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Datos estadísticos de la C. L  i S, 8. A,

L os aviones de la Q a . han volado durante el aflo 
19J0, 581,140 kilómetros en viajes subvencionados 
por el Estado y  iT .io o  kilóm etros en servicios par- 
ticulares, o sean 592.240 kilóitietros.

E l número de horas de- vuelo han sido 13.210.
E l reparto de kilómetros por linea es el siguiente :
Línea de Sevilla, 196.400 kms.
Idem  de Barcelona, 276.640 kms.
Idem de Biárritz-Paris, 63.000 kms.
Idem  de Canarias, 45 .100 kms.
E l número d e -v ia je s  com p letos. efectuados han 

sido :
A  Sevilla .............................  246
A  Barcelona ....................... 266
A  Biárritz ...........................  65
A  París ................................  6
A  Canarias ....-........... . 13

El número de pasajeros transportados durante el 
año 1930 ,por los avionés de G lassaies 5.959.

L a mercancía {ia ascendido a la .'satistactoria c i­
fra de 56 toneladásVsin contar él correo.

S E G U R ID A D  ;

E n  el año i9 3 b :n ó  -ha hábido que lamentar nin­
gún accidente, L^rárveríits.de: motor, que.dirrante to­

do el'año no han alcanzado más que e l núm ero de 16, 
no pueden inquietar al pasajero en cuanto a su se­
guridad, ya que epproducirse alguna de ellas no quie­
re decir que obligue a una toma de tierra inmedia­
ta, sino que dada la fórm ula trimotor adoptada por 
Cjassa para sus aviones, pue<len éstos continuar casi 
normalmente sii vuelo hasta uno de los aerodromoa 
eventuales qne se tienen establecidos cada 50 ki* 

lóiuetros en -.perfecto estado para aterrizar,

R E G U L A R ID A D

L a línea de Sevilla ha dejado de efectuarse, por 
prohibición meteorológica, diez y  seis días, en los 
diez m eses de su funcionamiento, y  la de Barcelo­
na 28  días en el año de funcionamiento,

E.stos datos acusan la regularidad d« los servicios, 
que ha sido para Sevilla el 92 por 100 y  para 
Barcelona el 87,5 por 100. L a m áxim a regularidad 
ha sido durante los m eses de mayo a noviembre con 
el ICO por TOO, L a m ínima correspondió al raes de 
enero con el 65 por 100.

C ()M O D I D .\D

L os libros de reclamaciones pue.stos en cada avión 
y  en cada aerodromo, no tienen ninguna reclamación 
de los viajeros. IvS Compañía ha procurado la ma- 
y o f  comodidad al público en los aviones y  durante 
el traslado a los aeródromos.
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- Recientemente, y  como ya en otro número ante­
rior anunciábamos, se han instalado cantinas de a 
■bordo, con  fiambres, agua mineral, etc.

Los horarios han sido esta.blecidos siempre • en 
form a de facilitar los m ayores enlaces posibles, te-

Salida de Tablada, 8,45.
Llegada a G etafe, 11,15.
Llegada a  Tablada, 16,15.
Tam bién se ha variado el horario de la linea de 

Barcelona, implantándose el que sigue;

V is ta  d e l  T e id e

niendo en cuenta q u e los viajeros no efectúan el 
recorrido solamente por trasladarse de M adrid a 
Barcelona .0 Sevilla, sino a las regiones próxim as a 
estas poblaciones.

A C T IV ID A D  D E L  P E R S O N A L  V O L A N T E

E l personal, navegante de la Compañía m erece una 
citación espeéial por haber contribuido principalisi- 
m amente con  su pericia y  destreza al brillante re­
sultado del año 1930.

Los kilóm etros volados por cada piloto han sido :

José M .‘ A nsaldo ................................  44-473
Francisco Coterillo .........................  101.880
Joaquín Gou ....................................... 82.525
Pedro Tonda .....................................  113.314
Eduardo Soriano .............................  99.070
Manuel Gayoso ................................  103.820
Eduardo Lasterra ........................... 53-270
Francíisco TOrre-Marín .................. 6.400

A  primero de mes ha sido reanudado el servicio 
de Madrid a Sevilla, con el horario siguiente :

Salida de G etafe, 13,45.

Salida de Getafe, 9,15.
Salida de Prat, 9,30.
Llegada a G etafe, 13,30.
Llegada a Prat, 12,30.

E S T A D I S T I C A  D E L  M E S  D E  D IC IE M B R E  
D E  1930 ,

Etapa M A D R ID -B A R C E L O N A

V iajes efectuados ..................................  18
H oras voladas ............................................58,40
K ilóm etros recorridos ........................ ....9 -3^
Pasajeros .................................................... 7^
M ercancías ............................................... ^S-

Etapa B A R C E L O N A -M A D R ID

V iajes efectuados ................................  19
H oras voladas ..........................................  59-50
K ilóm etros recorridos ........................  9 .980
Pasajeros ....................................................  64
Mercancías ................................................  97^ kg-

■ ' ■ ■ ■'"..■o; •

V o lan d o  sob r e  el desierto
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R E V I S T A  I L U S T R A D A  D E  A  E  R  O  N  Â  U  T I  Q í A  M U N D I A L

D i r e c t o r  . P R O P I E T A R I O :  F R A N C I S C O  S A V A N A Y  

R e d a c c i ó n  Y A d m i n i s t r a c i ó n :  C i L L E  DE ALBERTO B D S C H ,  NÍIH. 3, T el.  1 1 6 0 8 .  - M a d r i d

Sección de Inform ación técnica 

Sección de Inform ación comercial
PRECIO.

Abono a n u a l. . - .  3 0  ptas 
Idem E xtran je ro . 5 0  —

IVfadrid E n e r o  1 9 3 1 Núm. 37

E.1 R eal decreto por el q[ue se reorganiza la  
la A viación  M ilitar

La Gaceta de M a d r id  y  el Diario O ficia l del M in is-  
teiio  del Ejá,ricito -publicaron el Real decreto d el m inis­
terio del Ejército reorganizando la A viación inilitar.

P reám bu lo  del deo re to

E l preámbulo del R eal decreto dice así;

“ Señor; La organización ax:tuaknente en vigor en 
nuestra A viación militar, implantada por el Real 
decreto de 23 de m arzo de 1926, com o base de ella 
y  desarrollada luego en el Reglam ento aprobado por 
el de 13 de julio del m ism o año y  otras disposicio­
n es posteriores^ m ostró casi desde sus comienzos, y 
fué acentuándose en el transcurso del tiempo, muy 
señaladamente en estos dos últimos años, que la 
orientación en ella contenida, no sólo  no se adapta­
ba a  las características de nuestra p s ico loga  militar, 
sino que con ella e l servicio no se ajustaba a lo  que 
se esperaba fuera y  debía ser com o un A rm a del 
Ejército.

E l mantenimiento de una estructura propia espe­
cial, distinta y, al m argen de los principios generales 
orgánicos com unes a las dem ás Arm as, Cuerpos y  
servicios del Ejército, estando ya com o está en con­
diciones de ser regida por ellos, ha producido en 
nuestra A viación  ' miiitar daños cuantiosos que han 
afectado gravem ente a su espíritu, a  su técnica y 
hasta su propia'vida material.

U rge , Señor, en bien de ella másma, en bien del 
Ejército, remediar tales males, y  si com o arma com­
batiente principal se la estim a h o y ,. como tal .arma 
hay que considerarla en su oi^anización, y  en tal 
concepto deben serle aplicados los principios gene­

rales de organización, mando y  administración que 
rigen en las demás Arm as y  Cuerpos del Ejército, 
en cuanto no atenúen, sino, por el contrario, estim u­
len y  perfeccionen su técnica especial, del m ism o  
m odo que dentro d e  tales principios desenvuelven  
aqudlas Aranas y  Cuerpos sus funciones propias y  
distintas las unas de las otras sin m enoscabo de su pro­
greso y  eficiencia. Paralelamente a  esa acción orgá­
nica debe desarrollarse otra de m ando que infiltre y 
arraigue en la A viación y  en sus componentes la 
idea de lo  que son y  deben ser com o A rm a y  como  
soldados, y  extirpe en ellos el individualismo deporti­
vo que le? seduce y  atrae por el brillo d e  sus éxitos  
y  que ha podido desviarles, y  ha desviado a algunos, 
del camino del deber, hundiéndoles en la indisci­

plina.
E sto  es lo que nuestro propia experiencia nos  

m-uestra de los defectos que existen y  del m odo, a 
nuestro ju ic io ,.de rem ediarlos; pero debo exponerle. 
Señor, que también se han estudiado las ajenas y  que 
en cuanto unas y  otras nos han enseñado se funda­
m enta el siguiente proyecto de decreto reorganizan­
do nuestra A viación militar, que, de acuerdo con el 
C onsejo de ministros, me honro en som eter a la 
aprobación d e  V uestra Majestad.

Madrid, 8  de enero de 1931.— Señor; A  L . R. P. 
de V . M ., D ám aso Berenguer Fuste.

E x tra c to  de] articu lado

H e  aquí, ahora, un extracto de los puntos más sa­
lientes que abraza el importante decreto de reorgani­
zación del Servicio.

Quedan suprimidas la escala del Servicio de A v ia ­
ción y  las categorías que com prende; dejando de
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usarse en el plazo de un m es el uniform e especial. La  
oficialidad recobrará e l de su Cuerpo de procedencia 
sin ostentar otras insignias que las correspondientes 
al empleo y  el emblema de la especialidad aeronáu­

tica.

T odos los je fes  y  oficiales que pertenecían a  la es­
cala d el Servicio y  tengan el título de piloto u ob ­
servador podrán pedir tres destinos para ser coloca­
dos nuevamente. U n a  Junta exam inará todas las pe­
ticiones y  elevará al ministerio la propuesta de los 
que hayan de ocupar las vacantes. I-os demás que­
darán en la  situación B , pudiendo ser llamados cuan­
do lo requieran las necesidades del servicio.

La Aeronáutica se reorganizará del siguiente m o­
do. L a dirección corresponde al ministro. S e  supri­
me la Jefatura superior de Aeronáutica y  el carg>D 
de je fe  superior de ella. S e  suprimen igualmente las 
jefaturas d e  Aerostación y  de Aviación.

S e  crea en el ministerio una Sección de A eronáu­
tica militar a cargo de un general de brigada, cuyas 
facultades v funciones serán análogas a fas de las 
otras Secciones del min'isterio. E sta  Sección se com­
pondrá de una secretaria y  cuatro negociados.

L a Aeronáutica comprenderá lo s  dos Servicios de 
A erostación y  Aviación.

E l servicio de Aerostación comprende el personal, 
el material y  las tropas. E stas últimas constituirán  
un batallón del Cuerpo de Ligenieros.

E l Servicio de A viación comprenderá el personal, 
el material, las escuelas, las unidades tácticas y  las 

tropas.

E l personal lo  formarán los je fes , oficiales y  cla­
ses de tropa con  títu los de aptitud y  los je fes , ofi­
ciales y  clases de tropa de cualquier A rm a o Cuerpo 
que, sin  tener título, presten servicios en destinos de 
Aviación.

U n  parque central será el único establecimiento 
receptor de todo el materiail, gasolina y  lubrificantes. 
H abrá un taller central de reparaciones, y  únicamen­
te en los casos de absoluta reserva o  para ensayos 
de elementos que n o  fabrique la  industria civil, y 
mediante Real orden, podrá dicho establecimiento 

construir obra nueva.

L a Dirección general de I^reparación de Campaña, 
oída la Junta técnica d el Servicio, será la que pro­
ponga al m inistro del E jército  lo s  m odelos, tipos, 
clases y  núm ero de aparatos y  motores.

Las E scuelas que el Servicio de A viación m antie­
ne actualmente dependerán directamente del m inis­

terio.
Cada Escuela, con las escuadrillas que pudiera te ­

ner afectas, formará una soJa unidad administrativa.
E n  tiem,po de paz, la unidad táctica aérea supe­

rior de la  A viación será el batallón, form ado por tres
o  cuatro grupos, y  cada uno de éstos, por tres escua­

drillas.
L os batallones de A viación serán cuatro, situa­

d os; el primero, en G etafe; el segundo, en Sevilla: 
el tercero, en León, y  el cuarto, en Tetuán, pudien­
do tener partes destacadas en otras localidades don­
de haya aeródrom os. E l grupo de “hidros de loá 
Alcázares formará parte del segundo batallón, y  la 

escuadrilla de Cabo Juby, del cuarto.
Cada batallón de Aviación comprende, además de

las unidades tácticas aéreas, una P lana Mayor, el 

parque de material con  su anejo del taller de repa­
raciones, y  las tropas auxiliares precisas.

L as escuadrillas y  grupos destacados- no tendrán 
ni parque ni taller de reparaciones, contando única­
m ente con  un pequeño depósito de piezas de repues­
to. S e  exceptúan de esta reg'a los grupos destaca­
dos en Melilla, del batallón de Tetuán, que contarán 

con un parque y  un taller de reparaciones común 

al de aviones y  al de "hidros” . y  la escuadrilla des­
tacada en Cabo Juby, E l grupo de “hidros” de los 

Alcázares, perteneciente al segundo batallón, tendrá 

también afecto un parque con un taller dg repara­

ciones.

L os capitanes generales de las regiones y  je fe  su­
perior de las fuerzas militares de Marruecos tendrán 

sobre los batallones de Aviación y  unidades destaca­
das de aquéllos las m ism as facultades inspectoras, 
administrativas y  de mando que tienen sobre los de­
más Cuerpos armados del E jército que residen en c 

territorio de su  jurisdicción.

A  los cuarteles generales de las regiones y  de M a­

rruecos se destinará un je fe  de cualquier A rm a o 
Cuerpo, que tenga los títulos de piloto y  observador 

de aeroplano. A  las Capitanías generales de Madrid 

y  Sevilla se destinará, adejnás, un oficial, con igua­

les condiciones.

L as tropas del Servicio de A viación serán m an­
dadas por jefes, oficiales y  clases de segunda catego­
ría procedentes de las Arm as y  C\:erpos de In fan ­
tería, Caballéria, Artillería e  Ingenieros que volun­
tariamente deseen servir en ellas. L os je fes  y  oficia­
les podrán ser de la escala activa o de la de reserva.

L os individuos de tropa procederán de los re­
emplazos ordinarios, y  pueden, en su batallón, ascen­
der hasta cabo. Para ascender a sargentos y  subofi­
ciales practicarán tres m eses en un Cuerpo activfj 
del A rm a que elijan.

Las tropas de los batallones de Aviación serán 
tropas a pie, con la instrucción táctica correspon­
diente a las de Infantería, y  form arán un grupo, por 
batallón, al mando de un comandante, com puesto del 
núm ero de compañías que se consideren preci^ías en 
cada grupo para atender a los servicios y  vida del 
m ism o v  sus destacamentos. Com o destacamentos í̂ e 
considerarán también las secciones de tropa que han 
de estar afectas a  las Escuelas, Parque, Taller cen­
tral y  Laboratorios, que pertenecerán a los batallo ­

nes más próximos.

Señalada la convenienoia y  necesidad de reducir 
en cuanto sea dable el número de destacamentns, de 
gruuos o e.scuadri'llas oue actualmente existen  en 
aeródromos y  bases en que tailes destacamentos se su­
priman quedarán guarnecidos por una sección de 
tropas de A viación de fuerza variable, según las ne­
cesidades, m anteniéndose en ellos un  pequeño re­
puesto de piezas de recambio, esencias y  lubrifican­
tes, estando encargado de él un mecánico de A via ­

ción agregado a la sección de tropa.

T od os los destinos de jefes, oficiales y  clases de 

tropa de segunda categoría del Servicio de Aviación  

se harán por concurso.

I C A R O

Ayuntamiento de Madrid



La tipificación en la iluminación de aerovías y aeropuertos
~  por

Carlos Aparicio
Ingeniero Industria l de  la  Sociedad [Ibérica de  Construcciones e é c t t l c a s

Las rutas aéreas de Estados U nidos miden en la. 
actualidad 24.000 kms., de los cuales 18.000 están 
demarcados con luces de guia para vuelos noctur­
nos. E xisten  30 vías nocturnas eii servicio regalar 
V su número va aumentando. L as dedican princi­
palmente al servicio de correos, y  pronto estarán 
casi todas las ciudades dotadas de servicio aeropos-

tal. , , , . . .
Para conseguir esta regularizacion del servicio ha 

sido preciso aprovechar las veinticuatro horas de! 
día y  ello ha, exigido uiia buena iluminación, tanto  
de los puertos com o de las rutas aéreas. Como con­
secuencia ha venido la completa tipificación de los 
aparatos para dichas iluminaciones, sujetos todos 
ellos a las exigentes normas y  especificaciones del 
Ministerio del Comercio, que regula estos servicios. 
D e este m odo se facilita notablemente la instalación

y  disminuye el coste.
E n  Espaíia es probable que se tarde en iluminar 

debidamente los aero.puertos civiles. P or  el contra-

tensidad, es preciso emplear haces m uy concentrados 
con ángulos de 3“ a 5", que tengan de 1.500.000 a
2.500.000 de bujías; un faro de estas condiciones 
tiene un alcance de unos 15 kilómetros. E s te  alcan­
ce varía con las condiciones atmosféricas, con  la nie­
bla disminuye notablemente, por difundir el haz lu­
minoso.

E ste  haz concentrado, necesario para' obtener al­
tas intensidades, tiene el inconveniente que limita 

el campo de visión.
A sí la figura primera representa un faro dirigido 

para ser visto en las alturas normales de vuelo  a 
15 kilóm etros de distancia. L a  altura del rayo m e­
dio del haz es 630 metros. U n  aparato que vuele a 
estas alturas verá el faro, Pero cuando el avión  se 
acerca a l faro, llega un momento que queda, fuera  
de la acción de éste. Ptara evitar esto  se ha dis­
puesto que los faros tengan un segundo rayo que 
form e 25" con el haz principal. S e  llam a.haz ceni-

Fig . 1

rio, a  los aeródromos militares es m uy posible se 
les. proporcione los elementos necesarios para el 
aterrizaje y  desniegue nocturno, acaso m ás impor­
tante desde el punto de vista militar que desde el 

comercial.
Estudiarem os en form a somera las distintas cua­

lidades que debeir* reunir las varias clases de luces 
y  proyectores que integran el conjunto necesario 
para una buena iluminación. Podem os dividirlas en 
dos clases, en focos -‘señales” y  en focOs de “ ilumi­
nación” propiamente dicho.

L os focos "señales” se dividen en faros de aero­
puerto, faros de ruta-aérea, luces-limite, lucesobs- 
trucción y  luces de fácil acceso.

L os focos de “ iluiiiinación” se dividen en proyec­
tores dc'ilum inación de campo, en focos de ilumi­
nación exterior de h a i^ r e s ,  en focos de iluminación 
de veleta e  iluminación de nubes para medir su 

altura,
D escribirem os las cualidades que debe reunir ca­

da uno de estos aparatos y  algunos de los tipos adop­

tados.

F a r o  p a r a  a k r o p u e r t o

Las cualidades que debe reunir s o n ;
Primero. H az de gran intensidad.
Segundo, Visibilidad en las alturas normales de 

vuelo.
Tercero, Conveniente duración del período de 

destello.
Cuanto mayor es la intensidad del haz, mayor es 

su alcance de visión. Para obtener haces de gran in-

L a tercera cuestión  a estudiar es la velocidad  
de giro. L a  impresión producida en el ojo  del piloto, 
es producto de la intensidad de la luz y  del tiempo  
que la retina está expuesta a su acción; este a u ­
m ento del tiempo puede conseguirse, aumentando el 
ancho del haz o dism inuyendo la velocidad de giro ; 
el primer procedimiento no puede em plearse por 
necesitarse haz concentrado, luego por este concep­
to convendrá que gire el faro lo m ás despacio po­
sible.

L as pequeñas velocidades producen un núm ero pe­
queño de destellos por minuto y  puede suceder que 
un piloto cruce la zona de acción del faro entre dos 
destellos, pasando desapercibido; ello se remedia em­
pleando una gran velocidad de rotación.

V em os, pues, que la velocidad de giro por una 
razón tiende a aumentar y, por otra, tiende a  dism i­
nuir; convendrá, por lo tanto, adoptar una veloci­
dad intermedia. L os ensayos han demostrado que la 
velocidad m ás conveniente es la de seis revoluciones 
por minuto o sea seis destellos por minuto, cumplien­
do con todas las condiciones señaladas.

Las figuras 2 y  3 muestran un tipo de faro fabri­
cado por la General Electric C. Consiste esencial­
m ente de un espejo parabólico de 50 cm. y  un sis­
tem a concentrador con el que se obtiene un haz 
principal concentrado y  otro haz cenital, que forma  
un ángulo de 25® con el anterior; en el haz princi­
pal se utilizan el 85 por 100 de los lumens de la 
lámpara y  el 15 por 100 para el cenital.

Lleva lámparas de i.o o o  V ., de filamento concen­
trado de 115 V . o de 30  V ,, siendo preferibles las 
últimas por ser más concentrado el filamento. E l haz 
principal tiene 1.075.000 bujías con lámpara de
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F ig .  2.— V is ta  de] i n t e r io r  d e  u n  f a ro  d e  a v ia c ió n .

115 V , y 1.800.000 bujías con lámpara de 30 V . L le­
va un cambiador automático d e  lámpara (figura. 4) 
de m odo que cuando se funde una, se enciende la 
de reserva, que se sitiia automática-mente en el foco. 
Gira a 6  r. p. m. y  es m ovido por un m otor de 

•1 -6  CV, con engranaje de reducción. L a  figura 3 
muestra el aspecto exterior.

La figura 5 reproduce otro tipo de faro. S e  d ife ­
rencia del anterior en que produce un sólo haz de
2.760.000 bujías con  lámpara de l .o o o  w. y  115 V ,  
y 1.712.000 bujías con lámpara de l.o o o  w. y  30 V.

F i g -  3.— V i s t a  e x t e r io r  d e l  m i s m o  fa ro

F i g .  4 .— C a m b i a d o r  a u to m á t ic o  d e  l á m p a r a  p a r a  f a ro  d e  a v iac ió n

F a r o s  p a r a  a e r o v í a s

Las rutas que 'enlazan los d iferentes centros de 
transporte aéreo debe ser señaladas por faros de haz 
fijos separados a una distancia de 15 kilómetros. 
F-stos faros presentan varias características destina­
das a ayudar al aviador, producen un haz concentra­
do en color, dirigido en la dirección de la ruta. .El 
aviador que vuela sobrç la .ruta deberá ver el faro 
en todo m om ento ; cuando le pierda de vista, tendrá 
que modificar el rumbo. L os colores varían, se-
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r "  ■■
vertical. Estas unidades van montadas sobre un so­
porte de 6o a  90 cm. de alto que puede ser un 
sencillo tubo, o un cono de palastro pintado en 

franjas.

E l color de‘ la luz debe ser rojo, ya que indica la 
separación de la zona de aterrizaje y  la de peligro. 
Adem ás, la luz roja tiene la ventaja d e  que con  
niebla, lluvia, etc., destaca más que la luz blanca. 
E l em pleo de luz’ roja evita la confusión  con las 

luces de alumbrado.

L a  separación más conveniente entre luces limites, 
según ha demostrado la práctica, es 100 m. E n  los 
ángulos la sesparación debe ser menor y  generalmente 
se colocan ángulos metálicos con  12 de estas luces, 
separabas''a 40 cm . y  m ontado todo ello en alto. 
P or la ’Reformación que observe el piloto en este 
ángulo, podrá darse cuenta de su situación relativa 

y altura sobre el suelo.

L a alimentación de estas luces debe hacerse por 
cable arm ado-subterráneo, para evitar obstáculos; 
dada la longitud de éste, se  emplea generalmente 
distribución en serie, dism inuyendo el coste de .a 
instalación y  del entretenimiento. E l tipo de lám­
para que generalmente se utiliza en estas instala­
ciones es de 600 liimens y  6,6 amperes. Cada unidad 
va provista de un corto circuito automático que se 
cierra en el caso de que la lárri;^va se funda.

F ig .  5 .— Faro  d e  aviac ón d e  un s o lo  haz

gún las condiciones; el color rojo indica que no se 
puede aterrizar, e l amarillo que se puede aterrizar 
con precaución y  el verde indica un aeropuerto. La 
luz es intermitente y  da en clave M orse un número 
para cada faro, que indica las distancias a los ae­
ropuertos situados en la ruta aérea, conociendo así 
el piloto en cada instante los kilóm etros que ha re­
corrido y  los que le faltan por recorrer.

Cada torre d e  faro tiene dos proyectores que en­
vían el haz en la m ism a direcxión, pero en sentido 
contrario y  los destellos son producidos por un me­
canismo automático.

La figura 6  representa un tipo de faro fijo para 
ruta aérea, lleva una doble lente Fresm el, una'lám ­
para de proyección de 500 w  y  una gelatina especial 
para colorear el haz.

D os de estos proyectores, junto con  im  faro gira­
torio, se m ontan en torres metálicas que dominan 
los obstáculos adyacentes, según puede verse en la 

figura 7.

'• L u c e s  l í m i t e s

Tienen por objeto definir los lím ites del campo de 
aterrizaje. Según  m uestran las figuras 8  y  9  son 
simples lámparas protegidas por un globo que puede 
ser liso o de cristal prismàtico ; éste último tiene la 
ventaja de producir mayor intensidad en dirección F i g ,  6 .— F a r o  í i j o  d e  r u ta  a ér ea
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Fig .  7.— T o r r e  co n  d c s  fa ro s  de  r u t a  y u n o  g i r a to r io

L u c e s  d e  o b s t r u c c i ó n  y  d e  A r R o x i M A c i ó x

Para indicar todos los obstáculos en el campo 
m;sn:o, o cualicmicr obstrucción en las proximidades 
del campo de aterrizaje, se  emplean luces iguales 
a las luces límites con globos rojos y  lámparas 
de 100 w. E n todos los puntos altos circundantes, 
como torres, edificios, postes, árboles, etc., deberá 
colocarse, una luz de obstrucción. Para indicar los 
puntos rftás favorables para la entrada en el. campo, 
deberán colocarse unidades com o las anteriores, pe­
ro con globo verde; éstos deberán em plearse espe­
cialmente en el caso que existan pistas de aterri­
zaje.

I l u m i n a c i ó n  d e l  c a m p o  q e  a t e r r i z a j e

Deberá hacerse bajo los principios generales que 
se emplean en la ilum inación de grandes superficies, 
como campos de sport, etc.

E-stas s o n :
Primero.— Intensidad de iluminación convenien­

te y  uniform idad máxima.
Segundo.— Evitar en lo posible el deslumbra­

miento.
Tercero.-^Elim inar sombras fuertes.
Cuarto.— El color de la luz no causará diferencias 

en la apariencia natural .de los objetos.

E stos principios han sido cumplidos en la ilumina­
ción de campos de sport y  estaciones de ferrocarril 
empleando baterías de proyectores de i-ooo  a 1.500 
colocadas sobre torres metálicas de. 30  m etros de al­
tura. E n  España tenemos un buen ejem plo, en  la 
ihmiinación de la  estación de clasificación de San 
Jerónimo de M. Z. A . (Sevilla). S in  embargo, este 
procedimiento no puede em plearse en la iluminación 
de campos de aviación, por las torres, que serían 
puntos de obstrucción peligrosísim os. E sta  razón, 
entre otras, iha hecho necesaria la invención ríe pro­
yectores de características especiales para la ilumi­
nación de campos de aterrizaje.

L os sistemas que en la actualidad se siguen en la 
iluminación de estos cam pos son d os; el sistema de

luz ‘•distribuida” y  el,'sistema í\p \\iz “ concentrada".
E l sistema de luz "distribuida” com prende un con ­

junto de focos especiales’ que se colocan alrededor 
del campo, separados 100 m. entre sí. Con esté sis­
tema quizá se corisiga una má-yor itniforniidad de 
iluminación, sobre todo en cam pos pequeños. T iene  
el inconveniente de aumentar considerablemente loú 
puntos de deslumbramiento, dificultando el aterri­
zaje. Aum enta también el coste de instalación.

L a figura 10 es una vista exterior de uu tipo 
adoptado de foco para este sistema de alumbrado. 
Consta esencialmente de una lente Fresnel de 180”,

F ig .  8 .— L u z  U m ite  c o n  g lo b o  ro jo  c la ro
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F ig .  g _ L u z  l im i te  co n  g lo b o  ro jo  p r is m á t ic o

F iu .  1 0 — P ro y e c to r  d e  161“, t i r o C , !

desKimbramiento será nulo en el caso en qiie ci 
aterrizaje se efectúe en la dirección del rayo lu­

minoso.
A si en el dibujo de l a  figura 12, vem os las d i­

recciones favorables para el aterrizaje, según esté 
encendido el proyector “ A ” , o el pro^yector “ B " , con 
dos proyectores; y encendiendo uno u otro, sef'ún 
los casos, podrá aterrizarse sin el m enor deslumbra­
miento, cualquiera que sea la direcciófi del vi;nto.

PARA tu  P R O Y E C T O R  ”A„

F ig .  I J .— I lu m in ac ió n  p r o d u c id a  p o r  el C .  l

en cuyo foco hay una lámpara de i .o o o  w  ds fila- 
'mento concentrado; interiormente y  por la parte 
posterior lleva un- espejo parabólico, de cristal-plata, 
cuyo foco coincide con el de la lente. P or m edio de 
vmos tornillos exteriores se consigue el enfoque.

Esta unidad produce a distancias de 120 metros 
una iluminación horizontal de 1,5 lux,

L a figura I I  d a  una idea de la iluminación p r o ­

ducida por este foco.
E l sistema de luz concentrada tiene la ventaja que 

dism inuye al m ínimo el deslumbramiento, permitien­
do el aterrizaje en condiciones m uy favorables. E l

P A R A  E L  P R O Y E C T O R

F i g .  12— D i r e c c i o n e s  d e  a t e r i i z a j e  s in  d e s lu m b r a m ie n t o
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'. J  . F i g  1 — Oran proyector g e m e lo  d e  20 00Ü W .

E i proyector-gemelo de la figura 13 es un tipo 
“ standard” fabricado por la G E N E R A L  ET.EC- 
T R IC  C®, para este sistema de alumbrado. Consta 
esencialmente de dos reflectores parabólicos de es­
pejo de plata de 60  cm s. de diám etro; ca<la reflector  
lleva una lente Fresnel y  dentro de cada una^ va una 
lámpara de 10.000 w . Cada proyector lleva un trans­
formador y  un regulador de encendido de las lám­
paras. Produce un haz luminoso que tiene 80'’ en  
el plano horizontal y  6® en e l vertical, consiguién­
dose una gran uniform idad lum inosa con el mínimo  
deslumbramiento.

La figura 14 muestra' la ilum inación producida 
por una de estas unidades. Las curvas ix c lu x  de 
iluminación hdrizontal y  vercical prodt^cidas por

F i g  1 ’ .— Proyector tránsporlable  d e  oc h o  lámparas 3000 W . a 32  V. 

este proyector son  las representadas en la figuras
15 y  16.

l* recuentemente se utiliza un tipo de proyector 
portátil, sobre todo, en aquellas instalaciones que 
?ólo disponen de un proyector para aterrizar con  
cualquier dirección del viento. E ste  sistema requie­
re llevar el proyector al sitio conveniente cada vez 
que tiene que aterrizar un aparato, lo que resulta  
una enorme complicación que imposibilita su empleo 
en aeropuertos comerciales.

La figura 17 nos m uestra el aspecto exterior del 
proyector transportable tipo A  L  H . L leva ocho lám­
paras de 300 w  a  32 v, situadas dentro de tres re­
flectores parabólicos cilindricos. Todo el conjunto es­
tá cerrado por cristales difusores. E l aspecto de un 
campo iluminado por este proyector nos lo muestra  
Ja figura 18.

y

 ̂ M e d i c i ó n  d e  a l t u r a  d e  l a s  n u b e s

I L a apreciación de la ^altura de las n u b es' que se 
: hallan sobre los campos de aterrizaje, suelen tener 
! mucha importancia, especialmente cuando están ba-

Fig .  11.— Ilum inació .i  producida por  el proyector gem elo

Ayuntamiento de Madrid



I  C A É  ó 11

5S« S eo 260 :» » 1 6 0  loo  5o  0  S o  loo  l i o  S eo  í5 o  3 o c  » 0  * o o  ASO Soc 

O I S T B K C l »  F N  M t T B O »

-  C u r v a s  iso lu x  d e  la  i lu m in a c ió n  v e r l ic a l  p r o d u c i d a  p o r  el 
p ro y e c to r  gem e!o_

F i .  r&.— C u r v a s  d e  la  i lu m in a c ió n  h o r iz o n ta l  p r o d u c id s s  p o r  el 
p ro y e c ío r  g e m e lo

jas y  densas. D e  ahí el rápido desarrollo del proce­
dimiento lumínico para efectuar esas medidas. E l 
fundam ento es el s igu ien te; un proyector de haz con­
centrado lanza un haz sobre las nubes, producién­
dose en su intersección una elipse iluminada; cono­
cida la distancia de la proyección de este elipse al 
foco y  al ángulo que form a éste con  la horizontal, 
determinaremos por un sencillo cálculo, la altura a 
que se encuentra la nube.

Para efectuar la medida sobre el terreno de la 
distancia de la proyección de la elipse al foco, y 
los cálculos antes aludidos, el departamento com er­
cial de Estados U nidos, ha adoptado este procedi­
miento con algunas modificaciones que eliminan es­
tos inconvenientes. L a  figura 19 nos m uestra un es­
quema de dioho procedimiento. L a  m edida se e fec ­
túa con  un proyector fijo de 250 w , colocado de m a­
nera que su eje form a un ángulo de 63“ 26 con ia 
horizontal. A  150 metros de éste, se  coloca una ali-

d?-da a la misma altura que el proyector sobre el 
suelo. Para efectuar una medida, se enciende el pro­
yector y  gira la alidada hasta que se vea por élla 
ía elipse luminosa. L a  lectura sobre el cuadrante,

F ig .  1 8 .— r tu tn in a c ió n  p r o d u c i d a  p o r  el p ro y e c to r  I r a n s p o r la b le

F ig .  19.— P r o c e d im ie n lo  p a ra  m e d i r  la  a l tu ra  d e  las  n u b e s

nos da directamente la ahura a que se encuentra 

hi nube.

I l u m i n a c i ó n  e X t e r i o e

L a iluminación exterior de los edificios tiene dos 
objetos d istin tos; evitar posibles tropiezos con los 
tejados, etc., y  dar orientación al piloto. E n  efecto, 
un hangar exteriormente iluminado se hace visible 
al piloto, pudiendo éste, por la deform ación de la 
perspectiva, darse una idea de su altura y  de su s i­
tuación relativa.

E sta  ilum inación exterior puede hacerse, segiin los 
casos, por proyectores o  por reflectores de tipo ino ­
xidable. L a  intensidad de iluminación, dependerá 
también de la iluminación que exista  en, Ibs puntos 
circundantes, pudiendo oscilar com o mitíimo alrede­
dor de 20  lux.
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I l u m i n a c i ó n  d e  v e l e t a

F l g .  -O .

Se han adoptado diversos sistemas de veletas y  al- 
giinas de ellas de cristal opalino que se ilum ina jjo' 
transparencia, Todas ellas tienen dos d efec to , capi- 
laies que s o n : su inercia y  el no dar idea de !a veloci­
dad del viento. E llo  se ha resuelto con el em pleo de 
la manga. Para sii alumbrado se usan simplemente 
cuatro reflectores de palastro colocados en un brazo 
(n  cruz.

La figura ¿o nos da una idea de la disposición  
de las diversas clases de aparatos necesarios para 
una buena iluminación de un aeropuerto. H oy  pare-' 
cen perfectos y  cam plen ccn las exigencias actuales, 
mañana acaro pasen a ser de valor histórico. Son  
iih producto de la luminotecnia, ciencia nueva que, 
debido a  su constante desarrollo y  progreso, estable­
ce cada (lía nuevas leyes, que ie va dictando la e x ­
periencia. A! servicio de ella, aporto mi grano de 
arena, con estas líneas de divulgación.

Las condiciones que en la actualidad se ex igen  a 
los aviones destinados a realizar vuelos sobre gran­
des trayectos, com o por ejemplo, Am sterdam -Bata­
via, etc., sbn principalmente los siguientes :

Gran velocidad de viaje.

Cabina de pasajeros confortable.
Departamento de equipajes espalcioso.
E l aparato que cumple en alto grado estas condi­

ciones es el “ F. X i r \  el cual, dotado de tres moto­
res W asp, desarrolla una velocidad m edia de 184
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kilómetros por hora y  dispone de un radio de ac­
ción d e  1.270 kilómetros, lo  que h a ce-q u e sea el 
avión más apropiado para efectuar largos viajes con 

gran rapidez.
L a cabina de este aparato es muy amplia, con 

asientos para 16 pasajeros, d e  m odo que ofrece a es­
tos últimos el m áxim o de comodidad. Además hay 
un espacioso departamento de equipajes, permitien­
do llevar un equipaje relativamente abundante, lo 
que contribuye grandemente al confort de los pa­

sajeros.
El avión está provisto de depósitos para 2,000 li­

tros de icombustible, y  es capaz, aun con la pararla 
de uno de los motores, de volar con solo dos de ellos, 
lo que es una garantía para la segi.u-idad de los pa­

sajeros,
Las cualidades técnicas de vuelo del "F . X I I ” 

son brillantes v no superadas por ningún otro apa­

rato de su tipo.
S e  construye también especialmente para el trans­

porte de tropas y  com o avión ele gran bombardeo.

grupos, o sea, para gas y  gas de altura; esto para 
mandar simultáneamente los trés motores.

S is tem a de aHinentación (para motores VVasp) • E n  
el ala se 'lian alojado tres-depósitos de combustible 
de aluminio soldado, de 670 I-tros de cabida cada  
uno aproximadamente, l í l  depósito de la derecha 
está provisto de un <lispositivo ele vaciaclc>. E l com ­
bustible va desde los depósitoi a una caja de dis­
tribución (nodriza) y  de ésta a los tres motores,

Cada m otor tiene su'pi'opia tui>eria con llave, F.n- 
tre los filtros y  el carburad-.'r de cada motor hay una 
iíomba de combu-sitible.

L e s  indicadores de nivel del combustible están f i­
jados a! latonero anterior y  los tubos de comunica­
ción de los depósitos correspondientes provistos de 
llaves.

S is tem a de hibrificación:  Cada motor tiene un de­
pósito de aluminio soldado, de seis litros de cabida 
aproximadamente, con una expansión del 10 por 
100, E l depó&ito para el motor i:entral se halla dis­
puesto en la nariz del fuselaje y los de los moti:rc>; 
laterales en las respectivas bar-.^uillas.

CencraUdodcs: D os pilotos, 16 pasajeros. E s  ca 
paz de continuar su vuelo aun en el caso de la pa­
rada d e  uno de sus tres motores.

Velamen:  E l ala es cónica, d e  una pieza, fijada  
mediante cuatro pernos, directamente al fuselaje.

E n ambos lados de este últim o hay herrajes para 
la fijación de las barquillas d e  m otor. E l  revesti­
miento del ala es de ohapa contrapeada y  provisto  
de orificios de inspección. E n  la parte superior del 
ala se han provisto herrajes de elevación, L a parte 
central del ala está construida de tal m anera que 
permite e l alojamiento de los depósitos de com bus­
tible, que están dotados de tapas d e  duraluminio.

E n  el interior del ala están dispuestos los cables 
para e1 alumbrado de navegación y  la metalización 

para la T , S . H .
Grupo motopropulsor'. E l avión “ F . X I I ” está 

normalmente dotado de tres motores Was^:!, refrige­
rados por aire y  de 425 CV. de potencia. También  
pueden montarse cualesquiera otros m otores refri­
gerados ipor aire de 400 a 500 C V . d e  potencia.

E l m otor central está montado en una bancada de 
tubos de acero, soldada directamente a! fuselaje. Los 
motores laterales están m ontados igualmente en ban­
cadas de tubos de acero fijados por m edio de tres 
uernos a  los herrajes correspondientes del ala. Las 
bancadas están dotadas de “capots” de duraluminio 
que penniten una inspección fácil de las distintas 

""Trartes d e 'lo s  motores, de las tuberías, etc. L as pa­
lancas para los tres motores están dispuestas en dos

l'nselaje.

Construcción  : E l fu.:elaje consta de tubos de ace­
ro soldados, arriostrados parcialmente por medio
de alam'bres de acero con tensores. E l .................._,,,
es de madera con chapa contrapeada. L os herrajes 
para la fijación del ala se encuentran en la parte, 
superior de las paredes de la cabina,

'<K
D ivis ión  :

1) Bancada central, separada del fuselaje propia­
mente dicho, por un mamparo de aluminio 
prot'ictor contra incendios,

2)  Departam ento de equipaje anterior, situado par­
cialmente por debajo de la barc]uilla de pilo­
to, de una cabida de 2,5 metros cúbicos. Una  
|3ai-te de este dqjartamento se emplea para  la 
T . 5 , H .. y  sirve también d e  pañol para los 
pilotos. E stos dos últimos permiten el acce­
so desde la cabina de pasajeros.

3) Barquilla de piloto para dos pilotos; está com-
Ijletamente cerrada por medio de una cons­
trucción de duraluminio provista de ventani­

llas de cristal Triplex.
U n a  ventanilla a  la derecha y otra a  la iz- 

([uicrda pueden abrir.se o cerrarse p ir  los pi­
lotos.

U n a  puerta mampara permite el acceso a 
la cabina de los pasajeros.
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4)

5)
6)

L os m andos de los timones son  de mate­
rial no m agnético para excluir toda influen­
cia sobre la brújula. E n  la barquilla de pilo­
to  se encuentran los instrumentos normales 
para los m otores y  la navegación,

Cabina de pasajeros d e  una cabida de 2 , i  me­
tros cúbicos que da alojamineto a  i 6  pasaje­
ros. L as ventanillas son  de ohistal T riplex. 
Cada una de ellas puede abrirse a  voIunt¿)d 

idel pasajero.
Lavabo y  departamento de equipaje posterior. 
Planos de cola, construidos de tubos d e  acero y 

íorrados de tela. Plano.s f ijo s  de cola y  de d e ­
riva reglables en vuefb por el piloto.

T ren  de a terr iza je:  E s de dos partes, componién­
dose cad'a una de ellas de un eje  de acero fcromoni- 
quel con  montante de tubo, fijado al larguero in fe ­
rior del fuselaje, y  m ontante elástico sujeto fuerte ­
m ente a las barquillas de los motores laterales.

E l amortiguador lo  constituyen anillás “ S andow s”. 
intercambiables- L as ruedas están dotadas de frenos 
que pueden funcionar separadamente.

E l patín de cola es orientable, con zapata en for­
ma d e  esquí.

D i m e n s i o n e s  y  p e r f o r m a n c e s  d e l  a v i ó n  “ F o k k e r  

F, X I I ” , DOTADO D E  T R E S  M OTORES W a S P  D E  

4 2 5  C V .  D E  P O T E N C IA ,  E T C ,

Dimensiones en m. :

Envergadura .....................................
L ongitud  (aprox.) .........................
A ltura ...................................................
Superficie sustentadora en m^.

2 3

17.5
4.3

8 3

M otor:

R égim en de v iaje ..................................  I-650
Régim en m áxim o (pleno g a s ) ......  I.goo
Potencia con  velocidad

tmedía o de v ia je ........  3 X  285
Potencia m áxim a (ple­

no gas) ........................... 3 X  425

Consumo de  com bustible en kg /h .

(250 g r /C V /h .)

R égim en de v ia je .............  3 X  71
R égim en  m á x im o ...........  3 X  106

Pesos en kg. :

Ifeso en vacio (con ruedas, con
frenos y  'hélice m etálica)........  4-350

P esos útiles :
Equipo .....................................  320
Piloto  ........................................  160
Combustible ............................ i-500
Aceite ........................................ 150
Carga disponible...................  770 2.900

P eso  to ta l ............................ 7-250
Carga por m etro cuadrado..............  87
C arga por C V ........................................  5,7

.Velocidad en k m /h .  (medida sobre una 
una base de 4  X  6  km.) :

Velocidad m áxim a (pleno g a s).... 220
Velocidad media o  de v ia je .............  184
Velocidad m áxim a .............................  i i o

Radio  de acción en km. (icon viento e n  ' - 
calma y  la cantidad d e  combustible 
indicada anteriormente) :

A  la velocidad m edia o de viaje. 1.270

T iem po  de subida en min. a

1.000 m ...................................................... 6 ,0
2.000 m ......................................................  14.5
3.000 -m..................... .................................  28,5

Techo en m. :

Teórico ............................. .......................  4.000
Práctico ....................................................  3.400
Teórico con dos m otores..................  900

R o d a jes  : f-

A 1 despegar en m ................................ 270
A l aterrizar en m. (con fren os) ...  300

L a cabida total de los depósitos de combustible 
es d e  2.000 litros. E sta  cantidad es suficiente para 
un radio de acción d e  1.300 kilóm etros, aprosim a- 
damente, con la velocidad m edia o d e  viaje,

Lote jjer^fonman^es están g a y ^ tiz a d o s  con  una 
tolerancia del 3 por 100 para el peso en vuelo, del 
5 por roo para la velocidad 3? d è i 6  por 100 para la 
subida, con  tal que la potenicia efectiva y  el consu­
mo d el m otor corresponda a  las indicaciones ante­
riores.

A eroescuela  E xtrem er a ( Á u t ú r i z a á &  o f i c i a i m e n l e }

E n s e ñ a n z a  rá p id a  y  económ ica p a ra  la  ob tenc ión  del t í tu lo  de P ilo to  A v ia d o r

O f ic in a s :  P l a z a  d e  C a n a l e j a s ,  6  > 0  T e l .  9 3 4 1 2

Ayuntamiento de Madrid



Avioneta B. F. \A/.
V e n c e d o r a  e n  I s  C í n a l l e n g e  e u r o p e a

E . n t r e g a  i n m e d i a t a  D i r ì g i r s ^ i

R e p re s e n ta n te : W m . F. M a lle t ,  A la rc ó n , 9  - M A D R ID

A N T I G U O S  E S T A B L E C i M I E N T O S

B A R B I E R ,  B E I M A R D  &  T U R E N N E

D o m i c i l i o  s o c i a l ;  8 2  R u e  C  u  r  i a  I P  a  r í  s - ( X I X  *•" • )

T A L L E R E S
P a r ís :  8 2  R u é  C u r i a l - A u b e r v i l l i e r s  
B l a n c - M i : s e r o n  p a r  Q a i é r r e c h a ' n  ( N O R D )

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiifiiiüiiiiiiim iiNimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii

Balizaje y  s e ñ a la m ie n to

" "  d e  l íneas  aéreas'.

A lu m b r a d o  y  d e l im i tac ió n

d e  t e r r e n o s  d e  aterriza je .

F a r o s  d e  d e s te l lo s  y  d e  ec lipses ,  

c o n  lá m p a ra s  d e  g a s  N e ó n ,  etc.

P r o y e c to r e s  D ió p tr ic o s

P íd a n s e  n u e s tro s  
p ro s p e c to s  e s p e c ia le s

Proyec tor DI6ptrico

p a ta  el alumbrado de  lerreaos,  m ontado  en u n  remolque de  cuatro ruedas,  y  con  d isposit ivo
de  orientación y  elevación.

Ayuntamiento de Madrid



CAWIT
l 3  m e j o r  m a d e r a  o o n t r a p e a c i a

A nton io  A r m a n g u é ,  a r t í c u l o s  y a c c e s o r i o s  p a r a  a u to -  
_  ,  , m óvi les .  B a r c e lo n a ,  R a m b la  d e  Gata lufia ,  127
D e p o s i t o s :  \

F r a n c i s c o  S a v a n a y ,  M a d r id .  A p a r t a d o  669  
A e r o p u e r to  d e  B a r a j a s

Banco Español de Crédito
S o c i e d a d  A n ó n im a

C apita l au ío rizado : 100.000.000,00 de  pías. 
D esem bolsado : 51.355.000 —
Reservas; 54.972.029 —

Domicilio sociai: Alcalá, 1 4 . -M A D R ID
A p i r t a í o  2 9 7 .  D i r e c c i ó n :  |  \ B A N E S T Ü
3 5 0  s u c u r s a l e s  e n  la  P e n í n s u l a  y  M a r r u e c o s  

E je c u t a n  t o d a  c l a s e  d e  j a p e r a c i o n e s  d e  B a n c a  y  

B o l s a  e n  E s p a ñ a  y  E x tr a n je r o  
C u e n l a  c o r r i e n t e  a  la  v i s t a  c o n  e l  in t e r é s  a n u a l  

ác2>/a “/o 
L i b r e t a  d e  A h o r r o  4  %

I N S T R U M E N T O S  P A R A  N A V E G A C I O N  
E N  A V I O N E S

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

AUTOGENA MARTINEZ, S. A.
V a l l e l i e r i n o s o ,  9  -  M A D R I D  -  Tel  é t o n s  3 3 9 5 9

F A B R I C A  D E  O X Í G E N O  

A p a ra to s  y m a te r ia l p ara  
s o ld a d u ra  a u tó g e n a  

- T a l le re s  d e  c a ld e re r ía  -

♦  ❖  ❖

-  F á b r ic a  de  m u e b le s  de  a ce ro  >

B A N C O  G U iP U Z C O A N O
Oiracslóii taiigiáfita: BING06UI 

E B A S X I A N

FUtiOADO EH isa»

S A IS I

C a p i t a l :  s s . 0 0 0 . 0 0 0  p e a e t a s
D e a e m t o o  I a a  d o ;  1 2 . S 0 0 . 0 0 0

^ a a a r v a d o :  l 2 . S o o . o o o

SU C U R SA L E S:  MADRID; Avenicia dal Canda Penalv^p. 6 . —BILBAO, 
oalla dal Sanco da Capafl:, 2 ; A n doa in , A zc o itia , A zpe iiia , Bea- 
aaln, Cestona, D eva, E ibar, E lgó ibar. Fuenterrabía , H ernaní, 
Irán , M ondragún, M etrico , O yate. O yarziin , Pnsa jes, P lacen- 
cla. Rentería , Segura . T o h s a ,  Vergara, V iliabona. V illa fran- 

ca, Z a ra u z . Z u m u y a  y  Z u m d rra g a

Todft clase de operaclonas i  Banca. Bolsa y Cambio 
Cejas  (uarte i  alquiler

BANCO P A S T O R  Casa fundada en 1776

Capital suscri lo ........................... Pesetas 17.000.000
pital desem bolsado ............  > ! Í . 000.000

Fondo de  reserva ........................ » 4.500.000
Casa centra li  LA CORUÑA

Sucursa les  en Vigo, L u ^ ,  Orense, Vivero, E l  Ferrol, Sarria  
M anforte , La E strada, T ú y . MelUd, M ugia , C arballo , M on  
doñedo, P uen feúeum e, Vlll'alba, R ibadeo, O rtigueira’ Car- 
ballino , P adrón, Pueb la  d e l C aram lña l, R lbaaavia , N o ya ,  
B arco de  Valdeorras, Verln, R u a P e t in ,  V lm lanzo , P iienteae- 

reas. C hantada , y  Cedelra 
C uentas corrientes can libretas,— A b o m n á o  los s guíenles 

in tereses:
A la v is ta .......................................  2 1/2 V ,  anual
A tres  m e s e s .................................  3 >
A seis  m e s e s ...............................  3 1/2 “/(, >
A un añ o ......................................... 4 V .

C aja  d e  A h o rro s . — A hoaaao  in tereses al  3 y m  "/o anua) 
C uenta  corriente  en  m oneda  cx fran /e rd .—In te re s  a convenir 

V«nta  (le g iros  sobre  todo el m undo,  e spec ia lm ente  América.

COMPAÑIA ESPAÑOLA DE AVIACION

D ire c c ió n : J u a n  de  M e n a ,  l o  -  M A D R I D  -  A p a r ta d o  n ú m e r o  7 9 7  

U n ic a  E s c u e la  o f ic ia l  d e  P i i o t o s  A v ia d o r e s  - T r a b a jo s  d e  t o p o g r a f ía

P la n o s  d e  c iu d a d e s  P l a n o s  c a t a s t ra le s  : :  P l a n o s  d e  c o n ju n to  : :  C a r to g ra f ía  

P r e p a r a c ió n  d e  m a p a s  c o lo n ia le s  : :  V is tas  p a n o r á m ic a s  d e  fá b r ic a s  y  e m p re sa s

A p l i c a c i o n e s  a g r í c o i a s i  m a r í t im a s  y  p o s t a i e s  - P u b l i c i d a d  a é r e a

Ayuntamiento de Madrid



Indice d e  P ro v eed o res  d e  la A eronàutica Militar 

Naval y Civil

A ec*a«rtos M  g — W * • • • ■ ■

S o c i e d a d  G e n e r a l  A p t i c a c i o n e a  I n d u s t r i a l « ,  p a s e o  R e c o l e t o s ,  i » .

Aeutnui«dor*s, toatwri** «I® f«rroi»íi|iiell

S o c i e d a d  E a p a ñ o l a  d e l  A c u m u l a d o r  T u d o r ,  V i c t o r i a ,  *-

Am etraüa«toras fo to g r á fie a s

M. Quintas, O u z ,  nüm. O-

C ab le«  da m ando

J o s é  M a r í i  ‘Q u i j a n o ,  L o s  C o r r a i e s  d e  B u e ' n a .  ( S « i -  

t a n d e r . )

C a rb u ra d o ra s

S o c i e d a d  E s p a ñ o l a  d e l  C a c l ) u r a d o r  I R Z .  A p a r t a d a  7 8 ,  V a t b d o -  

l i d .  M o n t a l b á o ,  s .  M a d r i d .  C o r t e » .  6 4 a .  B a r e d o i u i .

N tadM « c « n tn «te

C a r tu d ie s  i m t s  s« fia l« s  •  iiluniinaeMMK

P i r o t é c n i c a  E a p i n ó s ,  R « u s .

C o m b u stib l« » , g r a s a s

A n d r é s  G .  y  F a b i á ,  A r a g ó n ,  2 8 9 ,  B a r c e l o n a .

B o w s e r  C a c c a r o o ,  R o d r í g u e z  S a n  P e d r o ,  4 0 .

C om paA ías d«  n a v a s a e id n  a é r a a

C L A S S A .  P l a z a  d e  L e a l t a d ,  4 .

C o n s tru c c ió n  d a  a g u r a tM  d e  «<r«eM én

T a l l e r e s  d e  ó p t i c a  y  m e c i o i c a  d e  p r e c i s i ó n ,  S .  L . ,  G o r a .  6 .

E sc u e la s  d e  av iaeiéin
C E A .  A l b a c e t e .

F á b r ic a s  d e  av ío n e*
C o n s t r u c c i o n e s  A e r o n á u t i c a s ,  S .  A . ,  A r l a b a n ,  7 ,  M a d r i d .  

H i s p a n o  ( L a ) .  G u a d a l a j a r a .
L o r i n g  ( j o r g e ^  A n t o n i o  M a u r a ,  1 8 ,  M a d r i d .

H a iw a re s
K a p p e y n e ,  B a r c e l o n a ,  V i a  L a y e t a n a ,  a ú m .  1 7 .

C u b i e r t a s  R e t i c u l a d a s ,  D i e g o  d e  L e ó n ,  n ú m .  SS p r o v i s i o n a l

H élice s
O s o r i o  ( L u i s ) .  T a l l e r e s :  S a n t a  U r s u l a ,  i r  T e l .  7 x 9 3 6 .  C o ­

r r e s p o n d e n c i a :  S a n t a  B á r b a r a ,  n ú m .  1 1 .

A m a l l o  D í a z ,  G e t a f e .

H e rra m ie n ta s  y  m aciu ítia ria
J u a n  G a z e a u ,  J u n q u e r a s ,  n ú m .  1 6 ,  B a r c e l o n a .

I n s ta la c io n e s  p a r a  a e ró d ro m o «
P a h a m a ,  S .  A . ,  A l a r c ó n ,  n ú m .  9 ,  M a d r i d .

in s t ru m e n to s  d e  M e te o ro io s ia

O r t b o .  M a t e r i a l  c i e n t i l i c o .  T a l l e r e s :  L a n u z a ,  1 4 .

L a  A e r o n á u t i c a .  S .  A . ,  B ü b a o .  Z a n o e M n » - O e « t a .  A p u t e -  

d o  3 4 4 .
S a l v a d o r  S a n c h o ,  c a r r e r a  d e  S a n  L u i s ,  6 t ,  V a l e n c i a .

M a c n e to s

S C I N T I L L A ,  S .  A .  F l o r i d a ,  4 .
S .  E .  V .  A n t o n i o  D i a z .  P r i n e í p e  d e  V e f g a r i ,  8 .  K a á r l A .

M a te r ia l fo to g rá f ic o

M . Q u i n t a s ,  C r u z ,  n ú m .  4J

•M otores d e  av IaeiéR

E L I Z A L D E .  P a s e o  d e  S a n  J u a n ,  1 4 » .  B a c c e í o d * .  

E L I Z A L D E .  D e l e g a c i ó n  M a d r i d ,  p a a e o  d e  R e c o l e t o s ,  

H I S P A N O - S U I Z A .  C .  R i v a e ,  » 7 9 ,  B a r c t í o n a .

M o to re s  e lé c tr ie o e  y  m a te r to l e íéeW toe

B r o w n  B o v e r í , - G r a n  V i a ,  n ú m .  t i .
O  C  E  S  A .  M a d r i d  C a r r e r a  d e  S a n  J e r d o t i u o ,  j i .

M eiN itático*

C o n t i a e n t a l  M a d r i d .  ( } é n o v a ,  i T -

O x í g e n o

A u t ó g e n a  M a r t i n e * .  V a l l e h e r m o s o ,  a i i n i -  i f .

P in tu r a s  y  Im iiie e «

l a d u s t r i a s  T i t á n ,  G a z t a m b i d e .  n ú m .  i j .
C o l o r e s  H i s p a n i a ,  S .  A . ,  C o e l l o ,  8 6 ,  B a r c e l o n a .

R a d ia d o re s

C O T O m in a s  ( R i c a r d o ) .  M a d r i d ,  M o n l e t e ó a .  38 S a r c e l o i u  

a v e n i d a  d e  A l f o n s o  X I I I ,  4 $ S .
C h a v a r a  y  C b u r r u c a .  V i r i a t o ,  7 ,  M a d r i d .

V i n t r o .  B a r c e l o n a ,  A r i b a u ,  5 4 0 .

R o d a m ie n to s  d e  b o la

S .  K .  F . ,  p l a z a  d e  C á n o v a s ,  n ú m .  4 .

R o e n ts e n o io g ia  in d u s tr ia l y  méii!e<s

S i e m e n s  R e i n i g e r  V e i f a ,  S .  A . ,  F i i e n c a t r a l ,  j $ ,  M a d r i d .

T eta

C o n t i n e n t a l .  G e n o v a ,  1 9  ( W a r f e l m . m n  y  S t e i g e r ,  S .  L . ) .

T ra n s p o r te s  in te m a c io m ie «  
y  b 'a n s p o r te s  a é re o s

L .  C h a b l o z ,  F e l i p e  I V ,  n ú m .  a  d u p ü c a d o .

Ayuntamiento de Madrid
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A M STER D A M ROKIN 64 . H O X ^ X ^ A N D .

'«W .

.iittiiiitiiiiiiniiiiiiittiniiiiiiiii»'

C  V III-W

Hidroavión triplaza de reconocimiento táctico
Pmentlone« principales

Envergadura................................
Longitud.....................................
A ltu ra ...........................................
Superficie sustentadora.............
Distancia entre flotadores.........
Volumen de los flotadores c/u.

18.00 m, 
11,50 m.
3,80 m.

44.00 
3 ,b0  m . 
2,63 m2

Peso*

Peso en vacío........................  1.915 kg.

Carga ú t i l ............................... 835 J«g.
Peso to tal...............................  2.750 kg.
C ai^a por m*........................  62 kg/m*

Carga por CV........................ 5,7 kg/CV

En los vuelos oficiales de recepción por parte de la Real Marina Holandesa, 
se lograron con este aparato, dotado de un m otor to r ra in e  de 450 CV de poten- 
sin reductor, los resultados siguientes:

Tiempo de despegue con[2.750 kilogramos de peso to ta l.................................  17 s^ u n d o s

Tiempos de^eubida

1.000 metros
2.000  -

3.000 -
4.000 ~

4 minutos 25 segundos 
9 -  40 -  

17 — 30 -  
29 -  15 -

Techo práctico ..............................................................................................................  4.700 metros
Velocidad con 1.900 r. p. m .......................................................................................  201 km. p. h.

Las pruebas de despegue con el aparato cargado en exceso, úieron los favo­
rables resultados siguientes:

Carga útil Peso total Duración de despegue

1.090 kg. 3.005 kg. 23 segundos
1.348 — 3.263 - 31,5 —

1.493 — 3.408 - 40 —

1.632 — 3.547 ~ 52 —

'■ruiiiiiiHiiiitniiiiiiitintiiifiiitmi

N .  V .
R o k i n ,  8 4

l^ íed e rlan d sch e  V  lie^ tu i^ en fab riek
A M S T E R D A M  - Dir. tel.: FOKEXPORT
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