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nform ación rn e teo ro ló g !|a  de la C. L  A. 8 . 8 . A.

' E n  cuanto empezaron los servicios regulares ent|e 
■Madrid-Sevilla, comprendiendo la Dirección de la:
!C L  A S S .  A .  q u e  era indispensable organizar 
Servicio de’ información sobre el tiempo, puesto que 
por entonces el Observatorio Meteorológico no-po-. 
día darnos más datos que los obtenidos en las capi­
tales de provincias, donde tenía montadas sus esta­
ciones. Aviación Militar en a'-iuella época no tenía en- 

'absoluto ninguna organización <le esta clase. ,
I Después de meditar proftind^nente el asunto y oa-< 
■sándose en la práctica adauirida en los viajes bechos 
Ijpor la Unión Aérea Española, se decidió en la Imea 
'de Sevilla hacer el viaje siguiendo el itinerario más 
! corto, siempre que se emplearan aviones trimotores 
y  utilizar el antiguo,.iti,nerario. Madrid-Santa Elena- 
Sevilla para cuando se voiara en moncmotor, ya que 

I el terreno en este iiltimo recorrido era mucho más 
: favorable para casos de aterrizaje forzoso. A .lo  lai=- • 
i go de los dos recorridos se eligieron -los lugares ma-, ̂
: convenientes para la información meteorológica y per-- 
' pendicularmcntc al primero y  en los puntos más .
; estratégicos sobre Sierra Morena se montaron niie- 
; vos lugares., de infonnación. La red meteorológica 
íquedó constituida.en. la siguiente form a: Navaher- 
jmosa. H errera del Duque, y  Castuera, Cazalla, Oca- 

t ña, Daimiel, Santa Elena, Andiijar, y los informes 
W e  Córdoba’y Toledo, que nos facilita d  Obssrvato- 
■j rio meteorológico.
' ; E n  cuanto a la manera de redactar el parte me- ' 
J teorológico se convino en que en él se pusiera la di- 
: rección y  velocidad clel, viento; la cantidad de cielo |
• cubierto, (f^pr^sadó en d^ im as  partes ; la altura de . 
'nubes expresada en m etro í; la visibilidad expresada

^ 'en  metros; una casilla destinada a  observaciones, en 
' la cual se pue<la indicar la lluvia, nieve o granir.a, 
i 'T o d o  esto nue antecede se hizo mgiiiendo ta.s normas 
' del resto de la Aviación europea, añadiendo un nue- 
'■v o  dato que ha resultado de gran utilidad y que es 
' el siguiente : Gomo España está atravesada pur nu- 
1 merosas cordilleras, en los días de gran nubos’diHj 

puede ocurrir que- las nubes bajas tomen con'act-j 
' con das crestas más altas de las montañas y dif>cU ' 
ten o lleguen a impedir el paso de la línea. Para que 

: el piloto conociera las dificultades que había de en­
contrar en su viaje, se convino en que los informa­
dores meteorológicos le indicaran la posibilidad o im­
posibilidad de franciuear las montañas que tuvicv:.!i 
a  su v i s ta -y p a ra - e ^  se dejó una cabilla en la cual 
inditaría ái el paso está franqueable, dudoso n cerra­
do, A"jp_s_ippcos • meses de funcionar d  sei-vicio los 
observadores que ya habían sido infcumádos cnnve; 
nientemente ^sobre este particular por medio de di­
bujos, adquirieron gran jiráctica en esta.s aprccia-

• ciones, y hoy día al observar un parte meteorológicu 
cuando.se lea en el paso de la Sierra la palab.ra cíí 
rrado .puede tener la seguridad d  piloto que a -i i 
cambiar el tiempo encontrará dificultad insuperabi" 
para atravesar'la  cordillera de que .se trate.

Decidimos 'que nuestros informadores meteoroló­
gicos fueran Itìs «oficiales de Telégi-afos, los cuales 
después de haber recibido detalladas informaciones 
nuestras, empezaron a  pi estarnos nis servicios con 
mucho entusiasmo y gran precisión.

El Director general de Comunicaciones no puso di­
ficultad alguna a  que sus subordinados nos prestaran

este servicio y nos dió toda clase de facilidades, en­
tre otras, se concedió a  'la.C- L, A. S, S, A. la fran- 
qtiicia telegráfica para estos servicios.

Poco después .Aviación Militar, siguiendo las mis­
mas normas que nosotros, estableció también su sei - 
vicio meteorológico. Sus puntos de observación, los 
mismos que teníamos, fueron reforzados con otros 
nuevos y el comandante Cubillo demostró una vez 
más sus conocimientos y dotes de orgariización al 
e.xteiKler este servicio a todos los itinerarios impor­
tantes de Es]>aña. M ás tarde el Observatorio Mete­
orológico, recopilando estos juicios, i^erfeccionando la 
transmisión,, consiguió hacer que nuestro país sea uno 
de los primeros del mundo en cuanto a la información 
meteorológica aérea se refiere.

C. L. A. S. S. A. también tiene su organización 
en la línea Madrid-Barcelona, Su primera estación 
•meteorológica es Sigüenza, continuando Daroca, don­
de un obsen'atorio de la Confederación del Ebro, di­
rigido por el reverendo padre Juan Serrano, nos pro­
porciona todos los días por teléfono interesantísimos 
datos para 1á  Navegación Aérea en esta ru ta ; conti­
núan después las estaciones de Alcañiz, Lérida, Mont- 
blanch y  Falsef. l'ranscurrído un año de funciona­
miento de-la C. L. A. S. S, A, la Dirección com­
prendió <iue cabía perfeccionamiento en este servi­
cio, evitando su principal defecto, que es el de la len­
titud. Efectivamente, el telégrafo es bastante lento, 
puesto que hay que contar ipor lo menos con una 
•hora desde 'Ciue se ha depositado el telegrama hasta 
que ha llegado a su destino. E n  una hora el tiempo 
puede cambiar mudho, si añadimos a esto el que el 
a\nón puede tardar tres o cuatro horas hasta llegar 
al lugar dificultoso del trayecto.

Para evitar'todas estas dificultades 'había que recu­
rr ir  a dos procedimientos:

Primero. Sustituir la infonnación telegráfica por 
la información telefónica en forma de conferencia. 

Segundo. Dotar a los aviones de ai>arato de rajdio
• para poderles comunicar las noticias conforme éste 

las vaya necesitando.
La Compañía estudió los dos problemas; en cuan­

to a la conferencia telefónica no 'habla dificultad al­
gún. puesto que el señor Terradas, Director técnico 
dt la Telefónica, dió toda dase de facilidades con­
sistiendo la más importante en concedernos la prio­
ridad telefónica. La solución de la parte de ra,dio, 
presentaba mayores dificultades; ni en M adnd ni en 
líarcelona leseemos estaciones de onda larga que 
pudieran dedicarse a  este servicio; las estaciones mi­
litares y  del Estado están cargadísimas de servicio 
y no pueden atender durante tanto tiempo, como 
dura el viaje de un avión a las llamadas de éste y 
cuantas veces recurrim os,a estas estacio'iies paia co­
municar con las que llevan nuestros aparatos encon­
trábamos tantas dificulta<les, que llegamos a la con- 
dusión de <iue nada práctico conseguiríamos por es­
te camino, .\dem ás de esto, por estar estas estacio- 
ne.s alejadas de nuestras oficinas, había que recurríi 
al teléfono i>ara dar órdenes y éste complicaba aun 
más el asunto. La Dirección decidió instalar una es­
tación en la propia Oficina, éste era el sistema ideal, 
naturalmente que una estación instalada en una casa

(Coiitimía en la página 15)
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D i r e c t o r  p r o p i e t a r i o :  F R A N C I S C O  S . A V A N A Y  

R e d a c c i ó n  Y  A D M I N I S T R A C I Ó N :  CALLE DE ALBERTO B0SCH, NÔM, 3, T e l . -(1608. - M ad r id

S s c d á n  d e  In fo rm ac ión  técn ica

S ecc ió n  d e  In fo rm ac ión  co m e rc ia l  ^ PRECIO.
A bono  a n u a l . . . .  3 0  p t a s  

Idsm  E x tra n je ro .  5 0  —

Madrid « A b r i l  1 9 3 1 JO Núm. 4 0

Fl  C om andan te  don R am ón Franco, Jefe ^  la Aeronáulica fspaño la ,' dirigiendo 
unas palabras de'salutación a ja s  fuerzas aéreas
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A v i ó n  de t r a n s p o r t e  c u a t r i m o t o r

G e n e r a l i d a d e s

T as necesidades económicas del tráfico aéreo ac­
t a ^  n^onen  en la mayoría de las Imeas la a d ^ -  
S  d / u n  t . ,o  capaz de transportar 
seis pasajeros, constituyendo asi la írecuenca de 
los servicios, el recorrido y e! numero medio de los 
„a^aieros un elemento decisivo para la elección _^el 
S a r S  Puede, sin emtergo. resultar que en cier­
tos casos k  puesta en s e r v i c i o  de aparatos «1̂  ̂ t r ^ | -  
portan un número muy grande de Pasajeros es ma
remunerativo, necesidad qiie se ha  P'-. ameri- 
nifiesto muy especialmente en ciertas Imeas amen

canas.
Asi es que los talleres Fokker se han visto pre­

cisados a construir, por encargo de la 
Air Express", el tipo F. 32. apropiado para d  trans­
norte de 30 pasajeros. Simultáneamente han des­
a l a d o  fm íipo de avión para en^leo parücular 
Qtte se adapta a las necesidades de los propietarios 
de yates aéreos, deseosos de disponer de una ca­
bina especialmente espaciosa y  lujosa.

La construcción de este tipo está concebida tam-

V E L A M E N ' ^
Fl ala es de construcción cantilever y consta ele

5.85 m. El borde de ataque se retra a lacm atras 
(diedro longitudinal) los extremos del_ ala que ^ r  
s X h o  fon llevados a t„42 hacia a^ras í ^ -  

mando la superficie inferior un 
FjI techo de la barquilla de prloío se ^ a p t a  a  la 
? ó r ,S  del I c o t e  de borde de  ataque. Cuatro per-, 
n S  ? i 4  eí afa a los nudos d d  fuselaje. Los de­
pósitos de combustible, dos a cada lado, están alo­
jados entre los largueros.

• F U S E L A J E
I Construcáón 

E l fuselaje es de la construcción Fokker usual. 
. decir de tubos de acero, estirados en fr.o  sin 

soldadura v unidos por soldadura autógena; el 
arriostram iáito consta de cuerdas de piano y üi- 
bc.s en diagonal. La estructura esta reforzada, de­
bajo de 'la cabina, por una chapa de duraluminio

A.

es

bien según el principio en vigor en los talleres Fok­
ker. o sea, que a  bordo de los aviones para el 
transporte de pasajeros la capacidad de la cabina 
por persona ha de ser tan grande como sea posi­
ble. Puesto que los 30 pasajeros que puede- alojar 
la cabina de! F. 32. disponen de más de 45 metros 
se presta este tipo especialmente para el servicio, 
nocturno, ofreciendo el avión a 16 pasajeros un 
espacia más que suficiente para pasar cómodamen­
te la noche. La economía de un  avión tal como el 
F . 32, la demuestra, desde luego, el precio de cos-- 
te que es por pasajero 37 por 100, inferior al del 
Fokker F. 10 para 12 pasajeros. ‘Adamas, es la 
fuerza motriz necesaria calculada por persona, tam­
bién menor. Jo que beneficia también lo. económico 

de explotación.
Gomo la mavor ];arte de los aviones Fokker de 

transporte, es el F. 32 un  monoplano cantilever. 
Los cuatro motores están montados en parejas, y 
en disposición tándem, debajo del ala, a  cada lado 
del fuselaje-

L a  descripción que damos a  continuación se basa 
en la instalación de cuatro motores “ P ra tt y Vhi- 
ney Horm ct B ” , 'd e  575 C V  de potencia cada 

uno.

curvado sobre la cual está fijado el piso de chapa 
contrapeada, cuyo espesor es de 5 .

El fuselaje termina en una cola desmonta-bie, d- 
tdbos de acero, construcción que facilita la ins­
pección del interior.

B. S U B D IV IS IO N  
Departamento de equipaje 

-U n  departamento de equipaje (cabida 3,4 •ma) « u -  
m  la nariz del aparato, extendiéndose hasta debajo 
de la barquilla de prbto . Las paredes están reves­
tidas de chapa de aluminio hasta la altura de 0,75 
centímetros. E n  rks paredes.laterales están dispues­
tas claraboyas de un diámetro de 2‘2,cm<

Ú na trampilla (1,03 x  0,69 m.), dispuesta en el 
piso da acceso al-departamento de equipaje y a la 
barquilla de piloto, sé entra en ellos'ypor una esca­
lera 'corredera de diez escalones. _  

E l espacio reservado a  la radio, cuya instalación 
está alojada debajo de 4a barquilla de piloto, es  ̂de 
1.02 X 2,13 X 1,14 m .; en cada lado se h a  provisto, 
una claraboya (diátaetro 0,22 m.).

B A R Q U IL L A  D E  P IL O T O
Como hemos visto, se encuentra la barquilla de 

piloto en la parte posterior y parcialmente sobre el
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departamento de equipaje. Puesto que bajo n ingún" 
concepto la visión debe su írir por la longitud '-ex.- '  
cepcional del fuselaje, 'lia sido este punto objeto de 
un cuidado especial de los constructores.

Los asientos han sido dispuestos por lo tanto, 
muy hacia adelante, estando las ventanillas situa­
das de iñanéra que garantizan una buena visión, 
tanto hacia abajo como 'hacia la parte anterior:

El parabrisas tiene la forma de una V ,  cuyo án­
gulo es de iio°. Las ventanillas, situadas al lado 
de la V, son inclinadas liacia adelante; igual que 
las de las paredes, laterales, son correderas. E l t^ h o  
de la barquilla de piloto (de dhapa de aluminio) se 
adapta a la for-raa de lá superficie superior del ala. 
Tiene dos. ventanillas provistas de vidrieras de ce­
luloide verde que aseguran la visión hacia arriba.

Los instrumentos están montados de manera que 
facilitan la vista del conjunto, Ed tablero principal 
se encuentra delante de los pilotos- Se ve; a ia iz­
quierda, la brújula, el indicador de velocidad, el al­
tímetro, el indicador de la velocidad de subido, ,el 
giroscòpico de virajes, el inclinòmetro transversal 
V los interruptores p ara  luces de posición.

En el centro del tablero de instrumentos están 
montados los cuentarrevoluciones para los cuatro 
motores, las cuatro manillas de gas (las dos extre­
mas -mandan los motores anteriores y  las otras dos 
los posteriores), asi como el interruptor general pa ­
ra las magnetos- Los interruptores para cada mag­
neto aislada se encuentran en un tablero debajo de 
las manillas- de ^ s .  La parte derecha lleva los ma­
nómetros y termómetros de aceite de Jos cuatro mo­
tores. Detrás 'de los pilotos se encuentra ot^o tahle^ , 
ro, donde están moHtádos los aparatos para el re ­
glaje de la mezcla gaseosa y del encendido, los in­
terruptores para los aparatos eléctricos de puesta 
en maroha y las bobinas intermitentes (sustituyen­
do las m agnetos.de lanzamiento; véase en “ moto­
res”) se encuentra asimismo las manillas para el 
mando de las llaves de combustible. A la derecha 
de este tablero se encuentran interniptores para las 
luces de aterrizaje a  estribor, lo's'mandos de las per­
sianas de calefacción del motor anterior a  estribor 
que se emplean también para ol enfriamiento del 
depósito de aceite a  estribor, A la izquireda del ta­
blero están montados interruptores y mandos idén­
ticos para las luces de posición y motores a babor. 

Debajo de este tablero, a  la izquierda y d^irás 
del segundo piloto, se encuentran, los interruptores 
.para el alumbrado de la cabina y los fusibles,

C A B IN A  D E  P A S A J E R O S  
Empleárfdose en el servicio diurno, el F , 32 está 

dotado de treinta asientos, distribuidos en cuatro 
departamentos. Para el servicio nocturno la cabina 
esftá dividida en ochq departamentos, en cada uno 
de ios cuales se encuentran dos literas superpues­
tas, La instalación de la cabina puede efectuarse, 
según líos deseos del cliente, para más las distin­
tas aplicaciones (transporte de pasajeros, de mer­
cancías y de carga postal, en todas las combina­
ciones deseadas, yate aéreo, etc.) Destinado al trans­
porte de pasajeros, la cabina está dividida oomo 
sigue r

El departamento anterior contiguo- a ,;Ia barqui­
lla de piloto tiene una longitud de 1.8 por un an­
cho de 2,3 y una altura de 1.75 m. Su cabida es dte 
7,44 metros cuadrados.

■Sigue el, segundo , departamento, cuyas dimensio-
■ qes son 2,11 x 2,69 x  2,26 m., siendo la cabida, 
‘Í2,S'¡ m3-
■ Después viene la despensa, cuya longitud es de 
76 c m , con una profundidad de 1,02 m- en cada 
lado del. pasillo, siendo la altura 2.59 m. E n  cada 
lado del fuselaje hay una claraboya (de 22 cm- d-e 
diámetro), dispuesta en la pared, que permite la 
entrada de la luz natural. Además, hay dos venta­
nillas en el teoho.

El tercer departamento, contiguo a la despensa, 
mide 2,03 X 2^62 x 2,46 ni-, con ima cabida de 
13,03 ni;¡.

El cuarto departamento; por último (2,03 x 2,5,1 
X 2,35 m,), tiene una cabida de -11,97 m,,.

El espacio total reservado a los pasajeros es, por
lo tanto, de 4S.27 ^3-

Dos puertas (una a  cada lado del fuselaje) cuyas 
dimensiones son 0,76 x  14.5 m,, dan acceso a la 
cabina, atravesando un pasillo de 0,76 x 2,49 x 2,12 
metros.

Al final de este pasillo se encuentran los lavabos 
(0,86 X 1,16 X 1.99 m. cada uno).

La cabina de pasajeros recibe la luz natural por 
16 ventanillas (66 x  41 cm.) provistas de vidrieras 
de cristal triplex de 5 ním, de espesor.

Diez y  ocho tubos en forma de “ S ” . de un diá­
metro de 7-8 garantizíin una ventilación tan perfec- 
ta-.como sencilla. Estos ventiladores “ Fokker” es­
tán montados de tal manera que es suficiente dar 
media vuelta a la parte del tubo que desemboca en 
la cabina para hacer entrar, por la presión exterior, 

.aire fresco, o- bien para evacuar, por aspiración, el 
¿aire <le la cabina,

,E'l pasillo que atraviesa la cabina tiene un ancho 
dé 63,5’cm, y una altura media de 1,78 m.

• Doce tragaluces dan a  la-xabina una hiz agrada­
ble,'

R e v e s t i m i e n t o

La parte anterior de la nariz, la parte superior 
hasta la barquilla de piloto, el tech-:> y las paredes 
laterales de la barquilla hasta el ala, sí como las 
bancadas de motor, están revestidos de chapa de 
aluminio. E l resto del fuselaje, asi como el em­
penaje, están forrados de tela.

' E M P E N A J E  Y  M A N D O S
Los alerones son de madera y  no compensados. 

Él empenaje consta de tubos de acero soldados y c>:- 
íá forrado de tela. Les timones de altura y de d i­
lección san compensados. El F. 32 tien’ tres-timo- 

,nes de dirección y tres planos de deriva. K1 plano 
fijo de cola es reglaUle en vuelo. ‘

Los -mandos son dobles y llevan un ár¡)ol de di­
rección central cii el cual están montados a la de­
recha e izquierda en volante para el mando de los 
alerones. Los timones de dirección son manipulados 
por pedales (véase 1a fotc^rafia de la barquilla de 
piloto).

Los frenos de las ruedas son accionados por me­
dio de una palanca qiM se encuentra al lado izquier­
do del primer piloto.

Para el servicio del motor véase en “ Barcjuilfe 
de piloto” . ' ■  ;

T R E N '  D E  A T E R R IZ A J E
El tren de aterrizaje, cuya distancia entre rue­

das es de 6,10 m,. está dotado de ruedas con fre-
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Varias vistas del avión h'OKKER 32
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lio Reiidix de 54 x  12, “ provistas de neumáticos de 
ĉ S X 14” - El diámetro de los taníbores de los fre- 
i'ios es de 20". (58,8 an .)  el andho y la guarnición 
de 20” (50,8 nii-)- K1 tren de aterrizaje consta de

dos partes simétricas, independientes una de la otra, 
que consisten cada una de un eje de ^ e ro .  unido, 
por una articulación a la parte inferior del fusela­
je y apuntalado con montantes, unidos ■por' medio 
de articulaciones a  las bancadas, delante del motor 
posterior. E l montante elástico vertical consiste de 
un cilindro Gruss (oleo-neumático) que va desde el 
tambor del freno a la .bancada de motor. Las rue­
das están dotadas dé cojinetes de bolas con el fin 
de disminuir la resistencia al avance. Las ruedas 
están provistas de un revestimiento 'perñ'iado,

La rueda de cola está montada en una 'horquilla. 
Noniialmente es el ángulo de desviación de la rue­
de de 30®, Cuando, sin enflmrgo, inia fuerza 
•transversal, interviniendo bruscamente, hace pre­
cisa una desviación mayor, la rueda se separa au­
tomáticamente y  puede dar una vuelta completa. 
Además, la rueda puede separarse a mano para fa­
cilitar el desplazamiento del aparato en el suelo. 

.M O T O R E S

Los cuatro motores “ P ra tt y W itney Hornet B ” 
575 CV de potencia cada uno, están suspendi­

dos en parejas, en disposición tandem, debajo del 
ala en cada l^do del fuselaje; Cada .pareja de mo­
tor está montada en una bancada de tubos de acero 
soldados y unidos a los largueros anteriores y  pos­
teriores del ala. Los motores anteriores giran a la

kquierda y los posteriores a  la derecha. Se lian 
monteclb hélices -‘Standard Steel” , .que en los mo- 
'fotes anteriores son de dos y en los Jwsteriores de 
tres palas.

ÍTada motor tiene un aparato de pivest.a en m ar­
cha tJéctrica de inercia. Bobinas intermitentes sus- 
tit^iyen las magnetos de lanzamiento usuales, Para 
cada pareja de ntotnr hay una bomba de iiiyíyrcjón 
de dos conductos. ..Los dos motores anteriores ac­
cionan Cada uno en''generador. Los colectores de 
escape ,,si;n de sección ovalada, con el fin de redu­
cir la resistencia al avance. Los coícctores de los 
motores antcrit¡res están provistos de un solo tubo 
ílefcs;CiM y los de los. motores .posteriores de dos. 
lisos fivTjós están corvados de manera que b s  ga­
ses de estaiA* sean arrastrados por el rcmnlinti de 
la hélice.

En cuanto a la parte central, las baiica’das de 
motor son de dliaipa de aluminio curvada; las par­
tes posteriores y anteriores son de chapa de alumi­
nio corriente y desmontables con el fin de aum en­
tar la accesibilidad de lt)s motores. í-as canalizacio­
nes de calefacción, de la cabina son derivadas en los 
colectores de escape anteriores. E l aire caliente se 
conduce a la cabina por me<lio de dos tubos perfila­
dos que pasan entre las bancadas y el fuselaje. 

A L L M E .X T A C IO N  DE C O M B U S T IB L E  
r  A C E IT E

Cuatro depósitos.de.c'j^nbiiitible, dos en cada la­
do dcl fuselaje, están alojados entre los largueros 
del ala. Cada depósito tiene una cabida de 175 galo­
nes americanos (663,4 i-)' que representa un to­
tal de 2,650 I .  a!proximadamerití. Los depósitos 
son <le chapa de aluminio s'jlda<la. El sistema de 
llaves está concebido de manera que los motores 
anteriores y .posteriores puoclen ser alimentados si­
multánea o aisladamente por dós depósitos situados 
en la parte superior o b ien :por wio de ellos. La 
canalización para el comlnisti'ble se encuentra inte- 
g'-almentc en el exterior de fusalaje,

P.n cada una de las bancadas de motor está mon­
tado un doble depósito de aceite, cada comparti ­
miento del eaal contiene 15 galones americanos (57 
litros, aproximadameíTtc). I-os depósitos son de cha­
pa de aluminio soldada. En el fondo de cada de­
pósito están dispuestos, nueve tubos de i ” de diá­
metro, que desembocan^.en un tubo colector dé diá­
metro mayor, cuyo ex*fi'.<?mo s^ resa le  de la .parte  
anterior de la banc^dá'de ' motor.' El aire soplado 
por la velocidad de' la 'm archa en el tubo colector 
y los' tubos d.c menor ’diáraetn) dan un enfriamifíB- 
tf. suficiente dél'aceite.

E Q U IP O
La ejecución Stam lard'comprende el equipo si- 

tniicnte, cuyo peso está incluido en el que figura 
;-n las caracteristicas bajo la denominación “ Peso 
en vacio” .

L'n juego completo de instrumentos para el vuelw 
}• e) funcionamiento de los motores.

'L’reinta butacas con cinturones de seguridad.
Placas de protección para  la radio.
Aparatos' de-puesta-en marcha por inercia.
*vlaniv.eia para ¡a puesta en rnárcha a mano.--
Dos baterías de 70 amp- h.- y sus cajas.
Dt¡s.-í{enerad[)res ĉ e.,15 annp._.y sus accesorios.
.\islamineto. de la cabina de madera de xilobál- 

samo.
Dos lámparas de aterrizaje eclipse.
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Luces de posición, conductos y. toma de corr¡eni;e. 
Doce lámparas para la cabina.
Accesorios para las luces de  aterrizaje '‘W iley”"' 
su mecanismo.
Instalación del lavabo.
Cuatro radiadores de aceite.
Dos aparatos extintores de incendios tipo Py- 

réne.
Botiquín portátil para la primera cura,
Instalación de calefacción de la cabina.
Placas de aislamiento ipara el sistema de alum­

brado eléctrico.

C A R A C T E R IST IC A S Y  P E R FO M A N C E S D EL 
F O K K E R  F. 32

Dotado de cualiro motores Pratt & Whitney  
‘■H w n e t  B "

D intensim es:
Envei^adura ............. ................... 30,20 m.
Longitud .......... ..............................  21,40 ”
A ltu ra ..............................................  4-93 . ”
Superficie sustentadora .............. 123,6 m„
Distancia entre ruedas del tren

de aterrizaje ..............................  6,10 m.
Cabida total de la cabina............ 45>27 ™:í
Cabida de los lavabos ................  2 x 2
Cabida del departamento de equi­

paje ............................................. ■ 3>4

M otores:
Potencia máxima á 1.950 r. p. ni. 4 x  575 CV 
Consumo de combustible a Ja 

velocidad de crucero, en total ' 4 ^  i / h

8
Ì  Ù A  R  O

Peso en vacío : -
Con hélices metálicas, rue­
das con frenos y  equipo com­
pleto, según indica la relación
,de característica anterior...... 6 .770 l^s

Carga útil ...................................... 4.240

Total........................  11.010

L a carga i t̂il puede distribuirse corno sigue :

Carga activa:
Tripulantes (2) ...............................  160 kgs

CoiTibustiWe para  650 ktas........... i.ooo
Aceite .............................................................  100
Carga abonable ............................................  2.980

Total ............. ............... 4-240 ”

Carga por nij ...............................................  80,4
Carga por CV ..............................................  4.84

Velocidad
Máxima ....... .....................................  236 km /h
de crucero a i .650 r. p. h ............. T98 ”
mínima ................................................. 101 >

Subida
Velocidad de subida en el suelo... 4,31 m /seg
Techo práctico .................................  4-000 m.

Radio de' acción ;
Con los depósitos llenos, con vien- :

to O, a la veJocidad de crucero.. 1,250 kro

•í

E lsta fo to é r a f ía  re p re s e n ta  u n a  m á q u in a  e sp e c ia l p a r a  l a  fa b r ic a c ió n  a u to m á t ic a  de 

p a la s  de k é lice s  de  m a te r ia l  libero  y  p a r a  u n a  lo n g i tu d  m á x im a  de 2 ,50  m . cad a  p a la ;  
p a r a  l a  te rm in a c ió n  de  c a d a  p a la  se p re c is a n  l 9 o  m in u to s .  C o n  e s ta  f r e s a d o ra  se 
co n s ig u e  ur>a su p e rfic ie  c o m p le ta m e n te  l im p ia  y  u n ifo rm e ,  a s í  com o la s  to le ra n c ia s  

q u e  se  o b t ie n e n  co n  l a  m is m a  s o n  la s  m ín im a s .

¡í ■

l i
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▲1 La prueba de avíaci6ii Bucarest-Madri¿
- ▲

1 í1
T La  " C o p a  P r in c ip a  B ibesco “  p a ra  pilbfos militares españoles y  ru m a n o s T

H  I'rincipe Bibesco, Presidente de. la Federaci^ón 
A.eronáutica Internacional, ha creado para  los años 

una copa, llamada "Copa Príncipe Bibesco . 
que será disputada cada año, idesde el i de mayo al 
3! de octubre, ambos inclusive, en el recorrido Bu- 
carest-M adrid 'o  Mjdrid-Bucarest. Dicha 'Copa será 
dotada cada año, de un objeto de arte, que será de- 
positado en el Reail Aero Club de Rumania. .

Copa pasará cada: año a  poder del competidor 
qm haya obtenido mayor veloicidad en el recorrido • 
Buicarest-Madrid o Madrid-Bucarest. Las salidas y 
las llegadas se cronometrarán en vuelo. La,clasifi­
cación se hará de acuerdo con la duración del vuelo, 
contándose las escalas. E l cronometraje se hará en 
España y  en Rumania, según das horas oficiales.

E n  la prueba, sólo pueden tomar parte los pilotos 
militares de nacionalidad et-^pañola o rumana, perte­
necientes a! Ejército <j a la reserva de la Aeronáuti­
ca Militar-

Los aparatos deberán ser^ por lo menos, de dos 
plazas, todos los asientos deberán mantenerse ocupa­
dos siempre por Jos mismos tripu'lantes.

Ei compromiso, firmado por le comandante de a 
bordo, competidor, deberá depositarse en la Federa­
ción Aeronáutica Nacional Española, calle de Sevi­
lla, t2, Madrid, para las salidas de Madrid, o en el 
Real Aero Club de Rumania, lo  Strada Clemenceau, 
Bucarest, .para las salidas de Bucarest, con cuatro 
días de anticipación al de la  salida^ • excluyéndose de 
este plazo los domingos y días festivos.

El compromiso, firmado por el comandante de a 
diotelegrafia al Club del punto de destino” él ccmi- 
promiso y las fechas que cada competidor haya es­
cogido.

La Federación Aeronáutica Nacional Española 
puede aceptar en Madrid, para las salidas de Madrid, 
los compromisos, tanto de pilotos rumanos como 
de pilotos españoles. Del mismo modo se procederá 
en Bucarest con dos compromisos de pilotos espa­
ñoles o rumanos.

Cada competidor deberá procurarse el pasaporte y 
las distintas autorizaciqnes de sobrevuelo de cada 
país, etc.

Las salidas y  llegadas a Madrid se efectuarán en 
el aerodromo de Getafe, Las salidas y llegadas a 
Bucarest se efectuarán en el aerodromo de Baneass.

Se autorizan las escalas y los aprovisionamientos.
Paya los efectos de la clasificación, la  duración del" 

vuelo de cada competidor no deberá ser superior a 
veinticuatro horas, contando las escalas.

Se pondrán a disposición de los cixnpetidores to s ' 
planos de los dos aeródromos, con indicación de ia 
ruta llegada-salida.

No se ha dictado disposición alguna respecto al 
acondicionamiento de los aparatos.

El cüste de los deredhos, no reembolsable, para el 
año 1931, es de 100 pesetas cf de  2.00Q lei.

Todo compromiso extendido en debida íonna en^ 
la Federación Aeronáutica Nacional Española, o' en 
el Real Aero-Q ub de Rumania es valedero, duran­
te ocho días consecutivos, y  deberá llevar la indi- 

, cación de la feoha del primer día.
Durante el curso del mismo año se autoriza a  los'

interesados ,para contraer cualquier compromiso de 
la índole que sea. ’ '

Para informes com plem e^rios, dirigirse a la i-e- 
deratión Aeróriáutica Nacional Española (calle de 
Sevilla, 12, Madrid) o al Real Aero Club de Rumania 
(Strada ’GÍemenceau, 10,' Biicarest-)

El Read Aero-^Qub de Rumania ha  organizado 
para el 8 de junio de 1931. un “ Rallye” aer;eo inter­
nacional en Bucarest, tó jo  la alta presidencia de Su 
Majestad el Rey Caról IL

E sta  prueba internacionai ha sido organizadá para 
conmemorar ia. Conferencia- d^i-ía- Federación Ae­
ronáutica Intemacional'que-se-celébrará del 6 a! 14 
de junio de 1931, en honor-de los señores delegados 
que tomarán parte en efet&'Coníerencia.

E n  el “ Rallye” aeréo>téel>Re»l Aero-Club de Ru­
mania puede tomar parte, cualquier tipo de avión, 
3 ' 'ha sido dotado de  seis-premiDS, representando un 
total de 800.000 lei en.-metálico, o'frecidos por auto­
ridades del Estado, .por;-Instjtuciones, Sociedades y
paiíifeulares. ...................

Se admiten todas las categorías de aeroplanos, ci­
viles.o miHtares,_de.tc^ps..j_o^^. i^aises adiheridos a la 
Federación ^eroiiáutá(¿ Internacional. • '

, E3 .compromiso, es t^^m do . según los formularios 
d e f ^ e a i  A«-o-iClub' de 'Rum ania, deiberá llegar a 
dfdho Aero-'Club antes deJ i de mayo de 1931, a 
las iS 'hófáFTo más tarde. Cada, contrato deberá en­
viarse por mediación del Aero-Club respectivo na­
cional, acompañándolo <ás,i(iwa..siiitia d.e 2.oqp -.por 
cada apararte. )

E l piloto del aeroplano será el propio competidor.
• Con el contrato, 'tos competidores 'deberán hacer 
Hegar al Real Aero-iClub de Rumania, copias de-ios 
certificados de navegabilídad y  certificado de ,homo- 

-logación d e l ' motor-’;' e ^ s  documentos deberán pro­
ceder de la C- I- N, A;,, o de una organización aná­
loga. Dichos certificado.'; deberán ser firmados y  uni­
dos. ai carnet de ruta, po r el Comisario deportivo 
dél'Ae'rOdrdníO del punto departida . Los competido- 

.;res q ú e 'n o  presenten estos documentos, visados por 
¿1 respectivo'Aero-Club Nacional, no podrán,'ser 
clasificados. Los tripulantes, que tendrán por lo'úne­
nos 18 años, deberán disponer de un asiento dis­
puesto confortáblerhente.

-Se prestará a  los con^petidores un itinerario a  su 
elección para el interior de Rumania.- Podrán efec­
tuar las escalas que juzguen convenientes; sin -em­
bargo, dos escalas controladas consecutivas deberán 
efectuarse por lo menos a  doscientos kilómetros-de 
distancia. E l recorrido no deberá comprender tíoy-ve­
ces la misma etapa o  la misma e^aJa.

La escala en Cluj será obligatoria para,, todos' los 
competidores, y  la etapa Cluj-.Bticárest será la úl­
tim a d e l '“ Rallye’', ...................

E n  Jo concerniente ai sobrevuelo en Rumania^ el 
permiso será enviado por el Real Aero-Ciwb de Ru­
mania.

A  las personas que tomen parte en el “ Rallye” pro­
cedentes del-extranjero,-se les proveerá de un pasa-
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porte, y a su llegada al aerodromo de Baneass. se­
rán sometidas a las formalidades habituales <Ie k  
aduana.

r¿ira detalles sü'bre el reglamento, así como :])ara 
cualquir informe referente a! “ Rallye” , dirigirse 
al Real Aero-Glub de Rximania (Strada Qemenceau 
lo. Bucarest).

La Conferencia de la Federación Aeronáutica In ­
ternacional {6-14 junio) será honrada con la pre-

g í
s'encia de Su Majesta<l el Rey Carol H , su Alte.za 

- ^ e a l  el Príncipe Nicolás, 'los miembros del Gobier­
no y  autoridades.

Se celebrarán en honor de los señores
delegados ofrecidos por el señor Presidente deí Con­
sejo de Ministros, el Ministerio de Negocios Extran­
jeros, por el Principe Bibcsco. Presidente (|fi, la Fe­
deración Aeronautic^'- Intenuicirnal, y  por el Real 
Aero O ub de Rumania.

5E::E5asE5E52ScaS£asBSZsa5c!SE5ESi2sa£asasa5E5SsasasasasssJsiS£sasas252KSS5SSi‘.3SHss£as'&sssa5as2SSsasas25H

El modelo Leotpard. que está considei-ado como el 
motor radial de enfriaminto por aire mayor y más 
potente del mundo, ha sido especialmente diseñado pa ­
ra ser empleado en aparatos de aviación lanzatorpedo-*^. 
(le bombardeo pesado y para el transporte de mer­
cancías. La disposición fiel motor, el cual puede ser

a 'la práctica normal adoi>tada por Armstro:ig Sid- 
deley.

FSPK CIFICA CTON

Culatas de cilindro de aleación de tipo seijiisfé- 
ríco roscadas y  acopladas sobre cilindros de acero 
forjado, cuatro válvulas superpuestas acciojjadA^ 
po r varillas de empuje tubulares de acero, brazos 
de balancín y  resortes dupJex. encendido fijo ipor 
medio de dos magnetos B.T.H. de tî po S.C. 14/1. 
bujías K.L.G, de tiipo F. 17, carburador Ciaudd Hoh- 
son de tipo A.V.T- loo-P, ventilador mezclador en 
el sistema de indiicción, lubrificación de vaso co­
lector seco regulada por medio de dos bombas de en­
granaje, eje cigiieñ.al descansando sobre dos cojinetes 
de lodillos, con un tercer cojinete montado en la ta ­
pa delantera para absorber el emjpuje d.e la 'hélice, 
varillas anxi'liares y varilla maestra <le perfil en H. 
}■ émbolos forjados de aleación en Y.

Se ha disi^uesto lo necesario para montar U¡s ac­
cesorios que se detallan a continuación: Distribui­
dor de gas, mecanismo C.C. de annetralladora, m an­
do del indicador de velocidad y dispositivo manual 
de arranque.

atiquirido de tipo normal o de tipo engranado, es e x ­
traordinariamente compacta y  su peso, con relación 
a la ix)tencia desarrollada, es de menos de 900 gramos 
por caballo de fuerza.

E n  términos generales, el idiseño se adapta a las 
normas prácticas adoptadas por la casa Armstron^ 
Siddeey, pero debido a su gran tamaño se han pro 
visto dos válvulas de admisión y dos válvulas de es­
cape en cada cilindro; estas válvulas son accionadas 
por Ija'lancines que oscilan sobre dos husillos mon­
tados sobre la culata de los cilindi'os; ol objeto de 
este <liseño es la ccrnl^ensación de las franquicias 
de Jas válvulas causadas por la ex.pansión de los ci­
lindros.

Por este medio rara vez se necesita hacer ajuste 
alguno en las varillas de levantamiento y, además, 
se simplifica el arranque. Los métodos especiales de 
Am istrong Siddeley de sujeción del cilindro al cár­
te r  de  cigüeñal y de fijación de la culata al cuerpo 
de cilindro quedan incorporados en este motor, cu­
yas características principales siguen m uy de cerca

Los aparatos de aviación que se detallan a conti­
nuación están dotados de motores de modelo Leo­
pard ;

Blackburn “ Ir is” (3), Heinked Seaiplane, Hawker 
Horsley.

i
•i
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0 - 0 V e lero  sin cola tipo Rudolf Schul 0 - 0
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Rudolf Schul, socio del Aero Club para Modílus 
y veleros de Magdeburgo, ha construido después de 

largos años de ensayos, una forma de ala d-e buena 

estaljilidad propia. forma del ala Schul, patentt 
número 509.465. representa un ala en la cuai los 

extremos, que van inclinatlós hacia la parte poste-, 
rior, están construidos como semi-conps planos y 
huecos cuyas ¡puntas, cavidades y  curvatura van di­
rigidas 'hacia adelante abajo y  arriba, respectivanieii-, 

te. Este tipo de construcción de los extremos del «la 
tiene, además de la cualidad estaibilizadora, la ven­
taja de que disminuye la corriente de aire alrede­

dor de ellos y  así la resistencia inducida. Con un mo­
delo construido ide este modo de 1,50 m. de enver­
gadura aproximadamente, se obtuvo el tercer pre­
mio en el concurso de modelos veleros celebrado en 
la Pascua de Pentecostés de 1930 en el Wasser- 
kuppe.

El camino seguido hasta la feoha en el desarrollo 
del avión-ala, o sea, d  aparato constituido sólo por 
el ala que en las primeras pruebas no alojó al pilo­

to y todas las otras piezas inmediatamente sii un 
ala esjpesa, sino que pasó,, eliminando la parle del 
fuselaje que se encuentra detrás del plano y despla 
zando el empenaje a los extremos del ala, al avión 

sin cola- Este camino eligió también el Club de 
Magdeburgo, empezando en noviembre de 1930 con 
la construcción de un velero sin cola, para poder de 

rrtostr.ar la utilidad en la práctica del ala Schul. El 
citado avión es un monoplano de ala alta, arriostrado 
y de 14 m. de envergadura. E l ala, de dos largue­
ros, es de tres partes y consta de una pieza central 

rectangular de 8 m. de longitud y  2 de profundidad, 
asi como de los dos extremos curvados del ala con 

ella, unidos como ya queda d id io  anteriormente. Pa­
ra  la pieza central se empleó el perfil americano 
M. 12, que para su poco desplazamiento del centro 

de presión es especialmente apropiado para aviones 
sin cola. E l ala tiene una superficie sustentadora d-; 
26 metros cuadrados. Con un peso en vuelo de 670 

kilogramos es la carga por metro cuadrado 10 kilos. 
E l mando se efectúa po r los timones de altura que 

pueden emplearse simultáneamente como alerones y 
que están dispuestos en el borde posterior de los ex­

tremos del ala y  además por los timones de direc­
ción, Estos últimos se accionan por pedales, y los 

timones de altura por una palanca de mando noraial. 
El fuselaje, de unos tres metros de longitud y  re­

vestido de ehapa-contrapeada, está suspendido en el 
ala, en dos puntos, y  se apoya lateralmente en mon­

tantes en V. El asiento del piloto se encuentra debaj<< 
del ala, D.ebajo del fuselaje se halla un esqui amor­
tiguado con goma. E l gancho de despegue se en­
cuentra debajo de la nariz del fuselaje.

Los vuelos de prueba que se efectuaron en un te­
rreno plano y con un viento ligero, demostraron que 

la posición del aparato en el aire es muy reposada 
y segura, as.' como su buena manejabilidad con el 
timpn de altura. En los virajes se demostró que el 

.pfecto de los alerones es suficiente, mientras que e! 

efecto de frenado de los timones de dirección es a'^o 
j>equeño. E n  lo demás, la estabilidad del avión fué 
excelente, tanto en Ja posición normal como en los 
virajes. Después de una modificación de los tiniontn; 
de dirección continuarán las pruebas.

C O R R O SIO N  PO R  D IF E R E N C IA S  D E  P O ­
T E N C IA L  Y  S U  E V IT A C IO N

Las piezas de construcción de metal ligero llevan 
con gran frecuencia accesorios a  ellas atornillados. 
Estos últimos son generalmente de latón, puesto que 

los de metal ligero se agarran y son dificiles de des­
tornillar. Entre los accesorios de latón y piezas prisi- 
cipales de metal ligero hay diferencias de potencial 
que con humedad conducen a  la corrosión de este 

último. Para eliminar estas diferencias de potencia] 
existen varios medios. Uno de ellos es que por pro ­
tección de la superficie se elimine la humedad y otro, 

que ambas piezas se provean de una capa de un 
niismb metal o poner entre los dos metales capa.'j ais­

lantes.
El Instituto Alemán para Ensayos de Aeronáutica 

ha efectuado pryebas sobre una tercera forma de 
impedir una corrosión mayor de uno de los meífdes, 
intercalando capas aislatítes que naturalmente no 
cambian en nada la resistencia a  la corrosión d<; los 

distintos metales.
Los ensayos se hicieron con j>lacas de Silumin y 

varias clases de Electron. Como medios aislantes se 
emplearon las resinas artificiales, tales como la bake- 
lita el H arex  (masa de resina artificial con tejido), 

y grifos de 'latón.
Los resultados obtenidos en los aisayos- fue’'on 

buenos, puesto que las placas en las que se monta­
ron los grifos con intercalación de los citados ma­
teriales protectores en forma de casquillos, no iue- 

ron casi atacados por la corrosión, mientras que en 
las en que se habian montado los grifos directamuii- 

te o  sea sin emplear masa, dichos casquillos (ueron 
reducidos considerablemente en su espesor. E n  re­
sumen, puede decirse que, empleando casquillos de 

masas de resinas artificiales, está eliminada !a unión 
conductora entre varios metales y la mayor corro­
sión producida por esto en uno de etilos.
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i
L o s  a n t i g u o s  establecimientos “ L A F L E C H E F R E - risticas y  empleos, pero sí será interesante señalar

R E S ” , fueron constituidos bajo la forma de Socie- la constitución de los anillos amortiguadores. Estos
dad Anónima en 1924, pero la fundación de la Casa están formados por un conjunto de hilos de gonia
data desde el año. 1840, y es, pues, casi centenaria, sin ligamientos, cuya fabricación se obtiene^ gracias 

Su especialidad ha sido siempre la
fabritación de cables y tejidos elásti­
cos, en la cual ha adquirido una com­
petencia incomparable. Desde tiempo 
es proveedora del Ministerio del Aire, 
y sus artículos han sjdo h q ^ lo g ad o s .

El desarrollo de la 'cultixm -física a 
fines del siglo pasado, y 
de extensores y a p a r a t o s / d e s a r r o ­
llo físico, señaló el coijTÍenMde estu­
dios sobre las resistencias o^ , los ca­
bles elásticos. ' ' ,  /  '■

Con la guerra quedú loda^íiterrum- 
pido, y  las fábricas de la S&iedad, si­
tuadas en Roisel (S o ra ^ J í .  fueron 
completamente destruiclaai^or los ale­
manes. ' Adnifiiisfraílor üelííaáo Ot.'tes 

Su reconstrucción fue terminada t o - ' . Estoi îecimientosLopefiieFrercs
talmente en 1925, y  en esta época la 
Soci'edad creó un departamento encargado especial­
mente de la fabricación de cables elásticos para la 
aviación y de sus derivádos los anillos amórtigui- 
dores.

E n  el último Salón de Aviación, sé pudo ver en 
ei stand de los Establecimientos L A FI-E Q H E  FR E - 
RES, toda la serie de cables y  anillos elásticos em­
pleadas por los aviones para los trenes de aterri­
zaje y comandas.

.'\simismo los deportivos de la aviación vienen em­
pleando igualmente io s  cables elásticos para sus pla­
neadores.

Todo el mundo conoce suficientemente los cables 
elásticos, para tener que insistir sobre sus caracte-

M , R e n é L a f l i e k e  

A d n ih t i s t r a i l o r  D e l i í a d o  d i '  'ios

al empleo de telares especiales, por 
un sistema muy -perfeccionado y  pa­
tentado, que permite ^ltílizar comple­
tamente tedas las cualidades de elas­
ticidad y resistencia de la goma.

La superioridad de los anillos sobre 
los cables es considerable, pudiéndose 
indicar principalmente las siguientes 
ven tajas:

Facilidad y rapidez en el montaje 
y desmontaje.

Regularidad de tensión, cualquiera 
qtio sea la constitución del tren de 
aterrizaje.

Integridad de rendimiento de cada 
anillo aislado, pues la ausencia de li­
gamientos permite el trabajo de to­
dos los hilos de goma.

Supresión de piezas de unión que 
producen el desgaste prematuro de los cables. 
-_-J^torbo mínimo, por la supresión de todas las par- 
J^s.'inútíles de los cables.

Economía considerable en los recambios.
Finalmente, y  como ventaja principal, el aumento 

'dé seguridad, pues la rotura de un anillo no afecta 
a los otros, mientras que en los cables es forzosa­
mente completa.

Estalílecimientos “ T-AFLECHE F R E R E S ’ 

69, Rue Reaumur.

París, abril de 1931.

A n i l lo s  a m o r l ig a a d o r c s  L a flc c h e  
s o b re  tr en  d e  a te r r iz a je  d e !  a r ió n  

M a r a ñ e

A n i l l o s  a m o r t ig u a d o r e s  L a fle c h e .  N n e y  
m é to d o  d e  u t i l i z a c ió n  d e  lo s  cab les  
a m o r l ig u a d o r e s  s u p r im ie n d o  lo^:a p ie ¡ a  

d e  u n ió n  e m p le a d a s  h a s ta  a lio iu

A n i l lo s  a m o r t lg u a d o r e s L a f le c h ^  
í le l  t r e n  d e  a te r r i z a je  d e l  a v ió n  

F o k k e r
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B a l i z a m i e n t o  .de l a  l í n e a  a é r e a
FRAMCI A-AMEWICA DEl. SUR

En el artículo anterior hemos - estudiado el baliza­
miento de la línea Francia-América del Sur, o sea la 
línea más larga del mundo, y  descrito detalladamente 
los faros de destello simple y con grupos <Ie dos des­
tellos, en servicio en la parte más antigua de la línea.

Nos queda examinar el último tipo de aparato 
adoptado por la “Aeropostal” , o sea el faro con gru ­
pos de dos destellos con indicativo.

Este faro ha sido establecido por la Sté B. B. T., 
de París. Su sistema óptico está constituido por dos 
lentes de Fresnal de cristal St. Gobáin, trabajado y 
pulimentado, una lente central y  seis anillas dióptrí- 
cas, teniendo el conjunto una distancia focal de 375 
milímetros. Está dotado de una lámpara de 2.400 wa- 
tíos. Cada cara óptica tiene una intensidad en el eje 
de 1.750.000 bujías internai-ioiiales. Los ejes de los 
dos lentes forman un ángulo de 90 grados, lo que da 
un grupo de dos destellos por revolución.

La óptica es accionada por un motor eléctrico con 
una velocidad de una revolución cada diez segundos, 
lo que da seis grupos de dos destellos por minuto.

Se ha suprimido la ranura existente en los tipos 
anteriores, que permitía la visibíHdad al cénit, susti­
tuyéndole por una luz de eclipse, emitiendo con aig-:. 
nos Morse una letra o número y estando esta luz dis­
puesta en la parte superior de la linterna. Esta or­
ganización de la luz corresponde a una nueva concep­
ción del balizamiento de las líneas comerciales.

Todos los faros de una misma línea tienen el mismo 
carácter, lo que permite al piloto cerciorarse si su 
rumbo es correcto, sin reflexionar ni buscar en un 
documento cualquiera si las características de la luz 
coinciden con su itinerario.

Para poder distinguir las luces de una misma lí­
nea, se asigna a cada una un número de orden, re­
presentado por una cifra, si el número del faro  no 
excede de nueve, o por una letra, que es lo que con 
más frecuencia se utiliza. E l piloto, al volar sobre 1a 
(línea, ve desfilar delante de su vista el alfabeto, y 
puede determinar en cada instante el punto dónde se 
encuentra.

Si, además, según la tendencia actual, los faros es­
tán escalonados en la línea de una manera regular, 
por ejemplo, cada 30 kms., la visión de una sola luz 
permite al aviador determinar exactamente la distan­
cia recorrida y  la por recorrer.

La luz superior del faro B. B. T. está constit;úda 
por una bombilla eléctrica de 150 watios, cubierta con 
una cúpula de cristal encarnado. U na leva da a  la luz 
su ritma. P or otra parte, y según el indicativo a pro­
ducir, esta leva que es mandada por la óptica, manda 
a  su vez un balancín de mercurio que abre y  cierra el 
circuito según el ritmo deseado.

E l aspecto exterior de este tipo de faro difiere de 
los otros aparatos B. B. T.. en servicio en las otras 
líneas de la “ Aeropostal” .

En efecto, destinado a  ser colocado en regiones 
donde el viento es muy violento, era de importancia, 
darle una forma que ofreciera poca resistencia al 
viento.

La solución ideal es evidentemente la linterna que 
protege todas las partes giratorias totalmente contra 
el viento, pero ésta tiene un precio de venta bastante
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elevado ; asi es que se resolvió la dificultad danrfo, en 
doflde fué posible, al aparato una forma cilindrica. 
Gracias a esta forma y  a una disposición conveniente 
de los árboles y  pivotes, estos faros no mostraron,

Jiiinio y  dotados de puertas de registro estancos, con 
telescopio de mira para la puesta en foco de la bom- 
b’ila; son-el resultado de investigaciones técnicas y 
¡¡lácticas, realizadas en los tipos anteriores, ya en ser-

El tipo de faro, utilizádo p o r  la C om pañía Aeroposta!

como algunas vec:s ha ocurrido cor aparatos de otra 
construcción, señales de un desgEiste prematuro, de­
bido a la ac'. ión del viento.

Estos aparatos, construidos totalmente de duraki-

viciu, y aseguran a la “Aeropostal” un balizamiento 
nocturno que la permite mantener, en una linea de 
¡5,063 kms- de kmgitud, el tráfico postal con una re­
gularidad notable.

t i  fipo de faro, utilizado po r la Com pañía Aeropostal, visto de frente
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(Conlinuación de la página 2) ■ ' '

de Madrid no podía ser lo que debía ser una gran 
estación de onda directa, había que recurrir a  una pe­
queña estaci6h de onda reflejóla y los resultados en 
aquella épcíca de esta clase de comunicacióh eran po­
co satisfactorios hasta" entonces las ondas cortas no 
habían conseguido regularidad ninguna en las cómn- 
niCaciones, resultando casi inútil su empleo en dis­
tancias i>equeñas; sin embaído, el ingeniero Miguel 
Moya aseguraba que con esta estación podríamos ob- 
tttier una magnifica comunicación con nuestros apa­
ratos; él se brindó a hacer una experiencia que dio 
bastante buen resulta;do, a  pesar de que se /hicieron 
ert el mes de agosto, que aquel- año fué muy to>'- 
mtntoso y  las comunicaciones se hacían a las peo­
res horas del d ía ; la Dirección encargó al señor Mo­
ya que contihuafa sus trabajos y éste construyó una 
estación que instailó en nuestras oficinas, de 150 va­
tios de potencia en antena y  destinada a trabajar con 
una longitud de onda de 40 metros; aunque al prin­
cipio hubo alguna dificultad en la comunicación, de­
bido a la falta dé puesta en puiito de las estaciones, 
al poco tiempo empegó a funcionar el servicio ccn 
gtfin regularidad y  hoy día no existe dificultad nin­
guna para comunicaciones desde nuestra oficina con 
nuestros aviones. Como dato curioso citaremos el 
haber comu-nicado iperfectámehte to n  uno de nuestros 
aparatos que se encontraba en aquellos momentos en 
el aerodromo de San Luis de Senegal. a uua distan- 
ciB de 3.000 kms- de nuestra estación.

Resuelto este imiportantísimo problema de la radio 
había que refoiTnar el sistema telegráfico por medio 
de conferencias telefónicas, así se hizo y en la línea 
de Barcelona, cuando el piloto lo pide, se le da in- 
nltdiatamente infonnes recientí.simos de Alcalá, Gua- 
dfllajara. Sigüenza, Darcca, Alcañiz. Montbiancái y 
V&lls; por este cond;icto el piloto, perfeclamente co­
nocedor dol tiemipí) que va a  encontrar^ evita nu- 
nrtrosos peligros, puesto que muohas veces no tiene 
q«e volar al lado del suelo sorteando las nubes, sino 
que sabiendo que poco más allá el cielo no está com­
pletamente cubierto, sino que presenta algunos cla­
ros, se remonta por encima de ellas y en vuelo com­
pletamente tranquilo y sin meneos, pasa la parte pe- 
lifrosa.

Pongamos un ejemplo. E n  imo de mis últimos 
viajes de Barcelona a  Madrid, con ocho pasajeros, 
tttve ocasión de comprobar los grandes benaficios que 
a' la navegación aérea comercial reporta ¡a rápida in ­
formación meteorológica. E l caso fué el siguiente:

Veníamos de Barcelona volando bajo cielo cubier- 
t<̂  pero con suficiente visibilidad y bastante 'altura 
d t  nubes; sin embargo, al tratar de llegar a la cuen­
ca del Jilo<3a, a  la altura de Daroca, el tiempo em­

peoraba notablemente a causa, sin duda, del vien- • 
tic NO., que muohos días motiva un tiempo malí­
simo en esta cuenca, caía la nieve abundantemente 
y la visibilidad era pequeñísima, desde luego inferior 
a dos kilómetros ; con este tiempo el volar sobre una 
ruta tan •montañosa, era sumamente peligroso y  no 
debía hacerse llevando pasajeros, a  los que no se po- • 
día compromefer eü una aventura de este género. 
Llamé al radio y le dije pidiera a  Madrid noticias 
meteorológicas de Sigüenza y Guàdalajara y pocos 
minutos después me das entregó; mi satisfacción fué 
grande al leer que en Sigüenza sólo había cuatro dé­
cimas de nubosidad, y en Guadalajara y Madrid, 
tres; no cabía duda de que se jxxlía viajar por en­
cima de las nubes ; haciendo uso de los conocimientos 
que tcfclos los pilotos de C. L. A. S. S. A. poseen 
en vuelos sin visibilidad exterior, atravesé sin dificul­
tad 'la capft de niíbes y una vez sobfe las mismas, 
marcando rumbo NO. continué el vuelo; efectiva­
mente, a  la imedia hora de vuete eiftipecé a  observar 
los primeros claros, pero como a esa altura se na- 
•vegaba sifi Vaivenes de ninglVna clase, como suele ocu­
rrí siémpré sobre capas de nubes, pafa qué los pasa- . 
jeros hicieran un cómodo viaje, continué por encim?. 
de ellas baáta llegar sobre el mismo aerotlrottio; don- 
He perdiendo 'la gran altura que llevítba, 3.000 ,me- 
iros, procedí a aterrizar. Gracias 'a la radio se puJo 
terminar el viaje, que fué además agradabilísimo-

¿ Creen los lecíores que si no hubfese tenido más 
información que la que me dieron al salir en Bar­
celona. a  pesar de que en ella rne indicaban que el 
cielo no estaba completamente cubierto desde S i­
güenza en adelante y qüe la nubosidad era relartivs - 
mente (pequeña, yo me hubiera decidido a atravesar 
las nubes y  volar por encima de ellas, pensando en 
que esas noticias bacía ya tres horas y  media que 
habían sido tomadas y, por lo tanto, era muy fácil 
que el cielo se hiibiera cubierto totalmente? Segura­
mente ante esa duda no hubiera queridg ex|poner a 
ios pasajeros a xin gran peligro y me hubiera viielto 
al aercadroirio más próximo.

Nuestros informes meteorológicos nos interesan 
unas veces en las cordilleras difíciles de atravesar; 
las noticias de ellas le son interesantes al piloto cuan­
do. va haciendo un viaje por debajo de las nubes y 
el cielo está completamente cubierto, entonces los 
obstáculos los encontrará en estas cordilleras y le se­
rá muy interesante conocer cuál es el punto vulnera­
ble de ellas ; otras veces son initeresantes los infor­
mes de las llanuras, donde generalmente la nuDOíi- 
dad es menos compacta y puede existir algún claro; 
esta es la actual sit?uación de la meteorolgía en la 
Ç. L. A. S. S. A .; como- puede verse, el sistema es 
casi perfecto y hemos llegado a  él, gracias a la expe­
riencia y al deseo de un tráfico regular y segiiro.

H é l i c e s  m e t á l i c a s  de p a s o  v a r i a b l e  H.  K.  W .
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AUTO-EQUIPOS Estación de servicio Bosch

ErícSndido^, Bujías, Reflectores, Para-brisas, 
D ^ # w w n  A lum brado, A rranque, Engrasadores

AR-riCUL.OS R AR A AUTOIVIOVII- EN GSEIMERAI-

T e l e g r á f i c a  . .  T e l é f o n o  35.790
D I R E C C I O N  T e l e f ó n i c a

A U T O E Q U IP O S O énova , 3-M ADRiD

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

Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas. 
Desembolsado: 51.355.000 —
Reservas: 54.972.029 —

Domieilio social: Alcalá, Í4.-MADñlD

A p a r t a d o  2 9 7 .  D i r e c c i ó n :  |  j S  I B A N E S T O

350 sucursales en la Península y Mairuecos 
Ejecutan toda clase de operaciones de Banca y 

Bolsa en España y Extranjero 
Cuenta corriente a la vista con el interés anual

de 2 Vi ”/o
Libreta de Ahorro;4 ®/a

B A N C O  Q U IP U Z C O A N O

FU N D A D O  E K  1 8 9 9  D i r e c c i ó n  t e l e g r a f i c a :  3 1 I I C G 6 U 1

SAISÍ seSASXIACM

Capitali: a s . 000.000 de pesetas 

D e s e m b o l s a d o :  1 S .S O O .0 0 0  
F R e s e rv a d O : i s . s o o . o o o

SU C U R SA L E S:  tkliDRID: Avenida del Conde Peflalvar, S.—BILBAO, 
calle del Banco da Eepañs, t¡ A n aoa in . A zc o itia , A zpeitla , Bea- 
sa in , Cestona. Deva. E ibar. Elgóibar, Fuenterrabia, H ernani, 
Irán , M ondragón, M otrico, Oyate, O yarzun , Pacajes, Placen- 
ci'o, Rentería . Segura , T o tosa , Vergara, V iltabona. V iU afran- 

ca. Z a ra a z . Z u m a y a  y  Z um árraga

Toda eU«« de operaciones d Banca, Bolaa y  Cambio 
Cajas i i i t t te f  alquiler

AUTOGENA MARTÍNEZ, S .  A
V a l le i i e rm oso ,  9 -  M A D R i D ■  T e l é f o n o  3 3 9 5 9

F A B R I C A  DE O X I G E N O  

A para tos  y m ateria l para  
so ld a d u ra  a u tó g e n a  - 

- T a lle res  d e  ca ld e re r ía  -

❖  #  «

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

BANCO P A S T O R  C a s a  fu n d a d a  en  1 7 7 6

Capital suscrito ...........................  Pesetas 17.000.000
'  p ita l  desem bo lsado ............  » 11.000.000
Fondo de  reserva .......................  » 6.000.000

C a s a  c e n t r a l !  L A C O R U Ñ A
Sacum ales  en Vlgo, L ugo . Orense, Vivero, E i  Ferrol, Sarria  
M anforte . La E strada, 7'iíy, M eiiid . M ueia , C arbatlo , M on  
doñedo, P uen tedeum e, V iüaiba, R ibadeo. O rtigueira . Car- 
ballino . P odrán , Pueb la  d e l  C aram lñal, R lbadavia , N oya, 
B arco  de  Valdeorras, Verin, R ú a  P etin , Puenteaerea%, Chan­

ta d a , Cedeira Ordenes y  S a n ta  M arta.
C uen tas corrientes con  libretas .—Abonando los siguientes 

ntereses:
A la  v is ta ........................................ 2 1 / 2 “/ ,  anual
A tres m e s e s .................................  3 »

A  se is  m e s e s ...............................  3 1/2 >
A un añ o .........................................  4

C aja  d e  A h o r r o s . -  Abonado icileteses a l  3 y  1/:¡ “/„ anual 
C aenta .corrien te  en m oneda  ex tra n jera .— In le te s  a convenir. 
Venta  de g iros  sobre  todo el m undo,  espec ia lm ente  América.

COM PAÑIA ESPAÑO LA D E  AVIACION

D irecc ió n : J u a n  de  M e o 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 l a  o f ic ia l  d e  P i lo to s  A v ia d o r e s  - T r a b a j o s  d e  t o p o g r a f í a

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 U n o s  d e  c o n ju n to  : :  C * r to g ra f ia  

P r e p a ra 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 s a s

A p l i c a c io n e s  a g r í c o l a s ,  m a r í t i m a s  y  p o s t a l e s  - P u b l i c i d a d  a
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Indice d e  P ro v eed o res  d e  la Aeronàutica Militar 

Naval y Civil

Accesorios en  general p a ra  aviación

Saciedad G eneral A plicaciones In d u str ia les , paseo Recoletos, ig .

Acum uladores, b a te ría s  de ferrotiíquei
Sociedad E spañola  del A cum ulador T u d o r, V ic to ria , a.

A m etralladoras fo tográficas
M. Q u i l la s ,  Cruz, núm . 43.

4tebles de  mando

J o s é  M a r ía  Q u ija n o , L o s  C o rra le s  d e  B ue^na. ( S a n .  

tan d e r .)

■Carburadores

S ociedad  E sp añ o la  del C a rb u rad o r IR Z . A partad o  78, V allado- 
lid. M ontalbán, 5, M adrid . C ortes, 642. B arcelona.

4!artuchos para señales e  iiuminacián

P iro téc n ica  E sp inós, Reus.

Cola caseína

D . L ada, M adrid , calle de  Salud, 8 y  10.

Com bustibles, g rasas

A ndrés G. 7  F ab iá , A ragón , 289, B arcelona.
Bow ser Caceanio, R odríguez  S an  P edro , 40.

Com pañías de navegación aé rea

C L A S S A . P ia r a  de  L ealtad , 4.

Construcción de ap a ra to s  de  precisión

T alle re s  de  ó p tica  y  m ecán ica  de  p rec isión , S. L ., Goya, 6 ,

Escuelas de aviación
CEA , Albacete.

fá b r ic a s  de  aviones
Construcciones A eronáu ticas, S . A ., A rlab an , 7, M adrid. 
H ispano  (L a). G uadala ja ra .
L o rin g  (Jorge), A nton io  M aura , 18, M adrid .

H angares
K appeyne. B arcelona, V ia  L ayetana , nú m . 17.
C ubiertas R eticuladas, D iego de  L eón, nú m . 55 provisional.

Hélices
O sorio  (L u is ). T a lle re s :  S a n ta  U rsu la , 12. T e l. 72956. Co­

rre sp o n d en c ia : S a n ta  B á rb ara , nú m . 11,
AmaJio D íaz . G etafe.

H erram ientas y  maquinarla
J u a n  G azeau, Ju n q u e ras , núm . 16, B arcelona.

instalaciones p ara  aeródrom os
P aham a, S . A ., A larcón , nú m . 9, M adrid.

Instrum entos de M eteorología

O rtho . M ateria l científico. T a lle res  : L anu*a, 14.

M adera contrapeada

L a  A eronáu tica , S . A., Bilbao. Z orrozau rre -D eusto . A p a r ta ­
do 344-

S alvador S ancho , c a rre ra  de  S an  L u is , 61, Valencia.

M agnetos

S C IN T IL L A , S. A . F lo rida , 4-
S, E , V . A ntonio  D iaz, P rín c ip e  de V erg ara , 8, M adrid.

M aterial fo tográfico

M, Q u in tas . C ru r , núm . 43.

M otores de  aviación

E L IZ A L D E , P ase o  de S an  Ju a n , 149, Barcelona. 
E L IZ A L D E , D elegación M adrid , paseo de  Recoletos, 19 
H IS P A N O -S U IZ A . C. R ivas , *79, B arcelona.

M otores e léctricos y  m aterial eléctrico

B row n  Boveri, G ran  V ía , núm . a i .
O  C  ' E  S  A , M adrid . C a rre ra  de  S a n  Je rón im o , 31.

N eumáticos

C o n tin en ta l M adrid . Genova, ig .

Oxígeno

A u tó g en a  M a rtin ez , V alleherm oso, núm . 19,

P in tu ras y  barnices

In d u s tr ia s  T itá n ,  G aztam bide, n ám , 13.
C olores H isp an ia , S . A ,, Coello, 86, B arcelona.

R adiadores

C orom itias (Ricardo). M adrid , M onteleón, 28 B arcelona 
av en id a  de  A lfonso  X I I I ,  458.

C h a v a ra  y  C h u rru ca , V iria to , 7, M adrid .
V in tro , B arcelona, A ribau , 340.

Rodam ientos de  bola

S . K , F ., p laza  de  C ánovas, núm . 4,

Roentgenología industrial y  médica

Siem ens R e in iger V eifa , S, A,, F u en ca rra l, S5j M adrid,

Tela

C ontinen ta l, G enova, ig  (W arfe lm an n  y  S te iger, S . L .).

T ran sp o rtes  internacionales 
y  tra n sp o r te s  aé reos

L, C habloz, F elipe IV , nú tn . 2 duplicado.

Ayuntamiento de Madrid
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I GRAN VELOCIDAD DE VIAJE [
ï  El avión de transpo rte  m ás m oderno, F O K K E R  tipo F. IX, constru ido  | -  

I  especialm ente para las g randes  líneas aéroposta les internacionales, tales com o g  

I  p o r  ejemplo, la línea regular Amsterdam -Batavia, de u nos  15.000 1 ^ .  de |  

I  longitud, que está explotada por la C om pañía  de Navegación A érea H olán- |  

i desa K. L. M . 1  

I  P o r  su enorm e velocidad, gran capacidad de carga y amplio espacio disponi- |  

I  b le  para carga, es el F O K K E R  F. IX el apara to  ideal para estos fines. |

P ara  recorridos cortos el F- IX  está dis­
puesto para i6  pasajeros, siendo la distribu­

ción de los pesos como sigue:

Peso en vacio ...................................  4 '35®
Tripulantes (2) .................................  160 ”
Combustible y  aceite para 650 kms. 830

Equipo ................................................. 290
Carga abonable ..................................  1.620

Peso total ..........................................  7 '25°

P ara  largos recorridos postales, la carga del 
aparato será la siguiente:

^ „bO en vacio, inclusive radio e ins­
trumentos de navegación....... . kg.

Tripulantes (4) y  equipaje................  420 ”
Piezas de recambio y aparatos de

salvamento para la tripulación... 150 
Cctttibustible y  aceite para 1.300

kilómetros .......................................
Correo ................................................... ”

i

i ; Peso total ............................................  7-250

1  INI. V . ecíerlandscHe VliegtuigenfabrieUc |
A m s t e i r d a m 0 0  " T e l .  R o W c e x p o r tS  R o k i n ,  S 4 - O'ÿ
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