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Boletín de la

C. L A. S. S. A

Concesionarìa de Líneas Aéreas 

Subvencionadas, S. A.

D om icilio : P la z a  de la  L ea ltad , 4 T e leg ram a /: C L A S S A

E-stadistica del mes de Junio de l9 3 l

M adrid  - Sevilla M adrid  - B a r c e lo n a

SERV ICIO  D IA R IO
M a d r id
S evIlU

S ev il la
M a d r id

Viajes efectuados.................. 2 7 2 7

Viajes autorizados................ 2 7 2 7

Pasajeros................................ 13 7 1 2 7

Carga (Kgs.).......................... 1 3 7 3 I  1 5 6

Kilómetros............................ 1 0  8 0 0 1 0 . 8 0 0

S E R V IC IO  D IARIO
M a d r id

B a rc e lo n a
B a rc e lo n a

M a d r id

Viajes efectuados................ 2 5 2 6

Viajes autorizados................ . 2 6 2 6  .

Pasajeros................................ 1 8 2 1 6 0

Carga (Kgs.).......................... 5 4 3 2 2 . 3 0 9

Kilómetros........................... 5 3 . 0 0 0 1 3 . 5 2 0

. . . . . .  . ,  i B f i r c e lo n a  - M ad rid
Utilice el correo aereo { S e v l l la  - C a n a r i a s
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A N T I G U O S  E S T A B L E C I M I E N T O S

BARBIEIR, BENARD & TURENNE
D o m i c i l í e  s o c i a l :  8 2  R u e  C  u  r í  a  I - P a  r í  s - ( X  l;X ém e

P a d s :  82 R u e  C u r i a l - A u b e r v i l l i e r s
TALLERES Bianc-Misseron par Quiétrechain (NORD)

Balizaje y  señalam ien to
de  líneas aéreas.

A lu m b rad o  y delim itación
de  te r ren o s  de  aterrizaje.

F aros  de  des te llos  y  de  eclipses, 
a l im en tados  p o r  e lectricidad o gas, 

lám paras  de  gas  N eó n .

P ro y e c to re s  D ióptricos

P íd a n s e  n u e s t r o s  
p r o s p e c t o s  e s p e c i a l e s

p a ra

P r o y e c t o r  D l ó p t r i c o

e l  a lu m b ra d o  d e  t e r r e n o s ,  m o n ta d o  e n  u n  r e m o lq u e  d e  c u a t ro  r u e d a s ,  y  c o n  d is p o s i t i v o  
e i  a i u u i m .  o r ie n tac ió n  y  e lev aa f tn .

M o t o r e s  > . S i e i n e n s  d e  A v i a c i ó n

Refrigerados por aire
ir« Hnn <?h a -  88 c V 8ti 14 =  110 0. Ï., Sh. 12 =  125 c. v„ Sh. 20 =  600 c. v, 
ire tipo Sh. Id a Ob . ■- cppv/rm.t de pasaíeros  y  p o s t m e s

PkRA

S ie m e n s  I n d u s t r i a  E lé c t r i c a ,  Baiauillo, 28-M A D R ID

F á b r ic a  y  T a l le res  e n  C o rn e l ia  ( B A R C E L O N A )
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R E V I S T A  I L U S T R A D A  DE A E R O N Á U T I C A  M U N D I A L

D i r e c t o r  p r o p i e t a r i o : F R A N C I S C O  S A V A N A Y  
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 BOSCH, HÚM. 3. Tel. 1 1 6 0 8 .  -  M a d r i d

Sección de in form ación técnica 
Sección de in form ación com ercial

PRECIO I a n u a l. . . .  3 0  ptas
Idem E xtran jero . 5 0  —

M adrid J u l i o  1 9 3 1 N úm . 4 3

A V I A C I O N  M I L I T A R

Creado ]Jor decreto de veintiséis de junio  último 
el Cuerpo de Aviación, procede aplicar inmediata­
mente las norm as establecidas en aquella disposición, 
tanto para  fo rm ar la escala del Cuerpo general, conio 
para organizar los Cuerpos y  Servicios auxiliares y 
de especialistas. E l i^resente decreto dicta reglas para 
colocar en su escala a  los je fes y oficiales que hayan 
de integrar el Cuerpo general. Se ha  adoptado el 
criterio más objetivo posible, ateniéndose a la anti­
güedad de servicios en el E jérc ito  y en Aviación, 
con reserva de una ven ta ja  especial a los que han 
adquirido méritos ex traord inarios en Aeronáutica. 
P a ra  obviar los inconvenientes que pudieran resultar 
de un sistema de clasificación^ demasiado rigido, se 
admite la posibilidad de proveer por elección la cuar­
ta parte  de las vacantes que ocurran duran te  el pri­
mer año de existencia del Cuerpo.

Con tal propósito, el Gobierno provisional de la 
Jíepública, a  propuesta del m inistro de la  Guerra, 
decreta :

A rtículo I.” P a ra  fo rm ar parte  del escalafón de 
oficiales del Cuerpo de Aviación M ilitar, será con­
dición precisa ser jefe, oficial o asimilado de las dis­
tintas A rm as y Cuerpos auxiliares del E jército , te­

ner el titulo de piloto y observador con aptitud  jiro- 
hada, según norm as que m arcará  la Je fa tu ra  de 
Aviación.

A rt. 2.“ I.os jefes y oficiales que anteriorm ente 
pertenecieron a la Escala del Servicio de  Aviación 
publicada en el “ Diario Oficial” núm ero T59 de 18 
de julio de 1926, serán  clasificados actualmente con 
sujeción a  las siguientes norm as: a) Se computará 
a cada jefe  u oficial la antigüedad en el E jército , por 
los años que haya servido en el mismo desde su 
promoción a alférez, dándole una puntuación igual 
al núm ero de años, b) .^ e  com putará también el nú­
mero de años servidos , en Aviación, multiplicados 
por J.5.

E n  ambos casos,- los años se contarán  con fraccio­
nes trim estrales completas.

E l resuhado de la aplicación de los apartados aj

y b) d a rá  u n a  sum a de puntuación que m arcará  el 
puesto que el interesado ha de ocupar en la escala.

c) U na vez form ada la escala, ios je fe s -y  ofi-- 
ciales que hubiesen sido ascendidos por. m éritos de 
guerra, en v irtud  de servicios prestados en-Aviación, 
obtendrán un  ascenso de un  10 por 100 sobre el nú ­
mero con que figure en aquélla. • '

Si el núm ero resultante es fraccionario, se .tomaT 
rá  el núm ero del puesto inmediatamente superior..

L a  corrección empezará por el final de la escala. 
P a ra  los que tengan más de un ascenso, las correc­
ciones serán-sucesivas.

E sta  regla se aplicará a todos los ascendidos en , 
Aviación, ya estén en posesión del empleo obtenido 
o lo hayan renunciado voluntariamente.

L a  revisión de ascensos decretada en 3 de junio 
último, abarcará a unos y a  otros. E l que no lo hu ­
biere obtenido con los requisitos legales, pasará a 
ocupar el puesto que, ei: v irtud  de la revisión, le 
corresponda.

d) Se otorga un  avance de un 20 por 100 a los 
je fes  y oficiales siguientes: comandante, don Ramón 
F ran co : capitán, don Julio  Ruiz de A lda ; capitán, 
don Ignacio Jim énez, y capitán, don Francisco Igle­
sias, y  de un  15 por ic o  al comandante don Eduardo 
González G allarza; capitán, don Cipriano Rodríguez, 
y teniente, don Carlos de H aya, por sus es^traordi- 
narios servicios aeronáuticos.

Ai't. 3." I,os je fes y oficiales que en traron  a  for­
m ad ,p a rte  del servicio de Aviación, con p o ste rio ri­
dad a' la disposición de ju lio  del año mil novecientos 
veintiséis, se colocarán a  continuación de 'los que 
figuren como resultado de la aplicación del aparta­
do prim ero y segundo ; clasificándose por el or.den 
de promoción y puntuación que obtuvieron al te rm i­
n ar sus cursos de piloto y  observador; exceptuándo­
se los que a la  creación de la citada escala del servi­
cio debieron fo rm ar parte  de la misma, y por falta 
de datos quedaron sin empleo en ella, a los cuales , 
se Ies aplicarán las norm as del artículo segundo. '

Los oficiales de la escala de  reserva de cualquier
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A rm a o Cuerpo, asceiididos con posterioridad al año 
mil novecientos veintiséis, serán  clasificados a con­
tinuación del último ingresado en la  escala en la

fecha de su ascenso. .  u
A rt. 4 ." A  la oficialidad de complemento se le 

aplicará las norm as anteriores, con las limitaciones 
que marca el decreto de creación del Cuerpo.

A rt. 5.® L a  oficialidad procedente de la escala 
de reserva ocupará su puesto provisionalmente, en 
espera del resultado obtenido en los cursos y ense­
ñanzas que se marquen, con arreglo al decreto de 
organización, cuya aprobación es requisito indispen­

sable.

A rt. 6 .“ Form ada la escala, se dará  a cada uno la 
categoría que le corresponda, con arreglo a las plan­

tillas.
A r t  7 " Las equivalencias de empleos del E jé r ­

cito con los del Cuerpo de Aviación señaladas en 
el decreto de veintiséis de junio último, se entende­
rán  rectificadas cuando en algún caso así resulte ne­
cesariamente de la aplicación de las reglas prece­
dentes, pero la rectificación no ])odrá exceder, ni en 

m ás ni en menos, de un  empleo.

Dado en M adrid, a ocho de julio de mil novecien­

tos tre in ta  y uno.

A propuesta dei A cro  Popular, y con 'a  coope­
ración de la A eronáutica civil y m ilitar, Casa del 
Pueblo y el Ayuntam iento, ya que de un a  parte  el 
carácter de la  fiesta y de o tra  ?u im portancia, Aero 
Popu lar por sí solo no podía llevarla a la practica, 
tuvo lugar el domingo, día S, de este mes de julio, 
una fiesta aeronáutica a beneficio de los obreros sm 
trabajo  que, como e ra  de esperar, íu e  el espectácu­
lo de esta índole m ás brillante realizado en España.

L a  milicia socialista, compuesta de m as de 200 
afiliados, cuidaba de tener despejado el campo de 
aterrizaje, conteniendo a  los m illares de  espectado­
res que se trasladaron a Cuatro V ientos. T al era la 
animación reinante, que a los pocos momentos de 
comenzarse a expender los billetes para  vuelos que­
daron agotados, quedando defraudados innum era­
bles aficionados, sin  tener en cuenta que para  poder 
complacer a todos cuantos deseaban reahzar un  vue­
lo, hubiera sido insuficiente toda la Aviación nacio­
nal. dado el corto  tiempo de que se disponía para 
esta parte  del program a,

A  las ocho y  m edia se suspendieron estos vuelos 
de turism o para  dar comienzo a la carrera.

E l circuito de la ca rrera  era un  triángulo form a­
do por la  T o rre  del A eródrom o de Cuatro Vientos, 
to rre  de la iglesia de Alcorcón y m anga del A ero­
drom o de Getafe, unos 20 kilóm etros de perímetro.

Los aviones inscritos para  la carrera  eran  Nieu- 
p o rt 52, con m otor H ispano Suiza 600 C .V . Los 
pilotos inscritos y  que tomarori parte  en la carrera  
pilotando todos aparatos del tipo descrito, fueron : 
Tenientes H uarte , Lapuente, Cóllar, M ontero, l e -  
llechea, y A lférez Pérez Porro,

Se les dió salida con intervalos de  dos minutos.
E l Teniente Tellechea, por mal funcionamiento 

del m otor, se vió obligado a tom ar tie rra  antes de
finalizar la carrera.

Los tiempos empleados en dar tres  vueltas al c ir ­

cuito, han sido;
Prim ero. Teniente H uarte , 14 m. 52 s.
Segundo. Idem  Lapuente, 15 m. 15 s.
Tercero. Idem  M ontero, 15 m. 37 s.
Cuarto, A lférez Pérez P o rro , 15 m, 38 s.
Q uinto. T eniente Cóllar, 15 m, 50 s.
E stos tiempos invertidos prueban la regularidad 

que hubo en la carrera, y pone de manifiesto ■ el 
g ran  dominio del avión de todos los pilotos, Como

se ve la  diferencia de tiempos en tre  el prim ero y 
último es menor de  un  m inuto, y creemos que si 
todos ellos hubieran d isfrutado de idénticas condi­
ciones meteorológicas, esta diferencia hubiera sido 
aun  menor, pues el viento fué en aum ento durante 
el transcurso de la carrera, y la tem peratu ra  cre­
ciendo, reduciendo la potencia de los motores.

T erm inada la ca rre ra  se reanu'daron los vuelos 
de turismo, empleando aparatos del A ero  Popular, . 
algunos de la Aviación m ilitar y  un  trim otor de la 

“ C lassa” ,
Después hubo lanzamientos de  paracaídas con 

muñecos de plomo, y  más tarde el Teniente Telle- 
chea deleitó al público con un  excelente vuelo acro­
bático con virajes en la vertical, picados, looping , 
barrenas, etc., siendo prem iada su actuación con 
una g ran  ovación al aterrizar.

Después de las doce y m edia se dieron por term i­
nados los vuelos de turism o, y con ello la jornada 
de la mañana.

A  las cinco de la tarde, nuevam ente comenzaron 
los vuelos de turism o. A  las seis, los Tenientes^ T e ­
llechea y Cóllar se elevaron en dos aviones, ejecu­
tando magníficos vuelos de acrobacia, entusiasm an­
do a  los espectadores.

A  las seis y m edia de l a . ta rde  cotnenzaron las 
pruebas de habilidad y acrobacia. E stas pruebas eran 
individuales y consistían en soltar a cada avión cinco 
globos con intervalos de un  m inuto y después de 
soltar el úhim o se concedían cinco m inutos para 
efectuar toda suerte de acrobacias, debiendo tom ar 
tie rra  antes de tran scu rrir  tres  minutos.

Los ejercicios fueron practicados por los pilotos y 
en el orden que s ig u e :

Prim ero. Teniente Lapuente.
Segundo. Idem  M ontero.
Tercero. A lférez Pérez Porro.
Cuarto. Teniente Tellechea.
Q uinto. Teniente Cóllar,
Debido a la poca fuerza  ascensional de los glo­

bos y ante el riesgo que tan to  p a ra  el público corno 
para  los pilotos representaba el intento de destru ir­
los, esta prueba no surtió  efecto.

E n  la p rueba de acrobacia realizaron todos los 
pilotos un rejDertorio completo, dando prueba de su 
valor y dominio del aparato, siendo recompensada 
su actuación con una gran  ovación, y  siendo m ás
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señalado por el público el Teniente Tellechea, que 
puso fin a esta prueba con un a  vuelta al campo, ha­
ciendo una serie continua de toneles.

Como rem ate de su actuación, el Teniente Telle­
chea efectuó un descenso en paracaídas desde i.ooo 
metros de altura, siendo, al final de este ejercicio, 
paseado en hombros.

Y, por último, el Alcalde de M adrid, don Pedro 
Rico, procedió al reparto  de premios, como sigxie :

Carrera^ de aviones :

P rim er premio.— Copa del Exorno. Ayuntamiento 
de M adrid : Teniente H uarte.

Segundo premio.— U n  reloj de oro, obsequio de 
Klizalde, S. A .:  Teniente Lapuente.

Pruebas de habilidad acrobacia:

P rim er premio.— Copa de la Dirección General 
de A eronáutica Civil: T eniente Tellechea.

Segundo premio.— Reloj, obsequio del Excelentí­
simo Ayuntam iento de M adrid  : Teniente Collar.

T ercer premio.— P lum a estilográfica, regalo del 
Excmo. A yuntam iento de M ad rid : Teniente Pé ­
rez Porro.

Term inado el reparto  de premios a los aviadores, 
se procedió a la elección de las señoritas Aviación 
y A ero Popu lar 1931. siendo elegidas las señoritas 
P u rità  López y Elisa Prieto, respectivamente.

Y  se dió por term inada esta fiesta, en la  que to ­
dos, organizadores y colaboradores, han  puesto tan ­
to interés, con un baile popular amenizado por ban­
das militares y los altavoces, que duró  hasta la ma­
drugada.

Noticias de la G ran Bretaña

La fiesta Aeronáutica de Hendon

La demostración de H endon, que cada año es la 
más grande manifestación aeronáutica de la G ran 
Bretaña, ha  tenido este año un éxito m ayor que 
nunca. Se estiman en 200.000 más o menos los 
espectadores que han asistido a las evoluciones de 
los aviones, de modo que el espacio reservado pa­
ra  los espectadores ha sido en absoluto insuficiente 
. para contener a  todos, aunque la situación del aeró­
dromo ha  permitido a las personas que se encontra­
ban en él ver m uy bien y  confortablem ente la m a­
yor parte de los ejercicios .

L a Fam ilia Real estaba representada por el du­
que de Gloucester.

U n a  idea de la inm ensa m ultitud que se reunió 
aquel d ía en Hendon, da el hecho que aquel día lle­
garon a la  estación del M etropolitano, situada ex- 
teriorm ente de la entrada principal del aerodromo, 
unas 108.000 personas, lo que representa la cifra 
m ayor de viajeros llegados en cualquier estación del 
M etropolitano de Londres en los últimos 30 años.

U na de las características de esta fiesta es la

exactitud del horario, lo que pennitió  que todas 
las demostraciones se sucedieran en el tiempo fi­
jado y que no fué  necesario suprim ir n i acortar 
ninguno de los núm eros del programa.

Se efectuó una carrera  de aviones sobre un  cir­
cuito de 40 kms. aproxim adam ente. H abía ocho 
competidores y los "hand icaps” habían sido calcu­
lados de una m a n e ra .ta n  precisa que los seis pri­
meros llegaron en pelotón, habiendo sólo 9 segun­
dos de diferencia en tre  el prim ero y el sexto.

L o  que m ás gustó a! público, por lo menos a  ju z ­
g a r  ]Jor los aplausos del mismo y el clamor de las 
botinas y “ claxons” de los avitomóviles, fué  des­
de luego el .descenso en paracaídas de seis hombres 
de las Reales Fuerzas Aéreas, lanzados a . 30o m e­
tros de a ltu ra  aproxim adam ente y que llegaron a 
tie rra  m uy juntos delante de la tribuna. D e otra 
parte  los espectadores de preferencia de los reser­
vados estaban m uy interesados en los lanzamientos 

que se h ic ieron . con la nueva catapulta terrestre. 
Este ejercicio captó mucho la atención de los peri­
tos y comisiones que habían venido del ex tran jero  
especialmente para  asistir a las pruebas del ntievo 
aparato.

E ste  últim o queda detalladamente descrito en un 
artículo publicado en el núm ero de IC A R O  y 
titulado “ L a  catapulta te rrestre  tipo R . A. E .” , y los 

fines de esta clase de artefactos, explica de m ane­
ra  clara y  precisa el artículo que publicamos en 
tse mismo niimero con el encabezamiento “ A yudas 
en el despegufe de aviones” .

Los vuelos duraron sin interrupción casi seis ho­
ras.

Los espectadores vulgares observaron atentos y 
divertidos las acrobacias, la persecución de anim a­
les aéreos de gom a inflada y  form as grotescas, por 
las escuadrillas de caza, el bombardeo de un  pue­
blo y los simulacros de combates aéreos con cor­
tinas de humo, así como el aprovisionam iento de 
combustible en el aire, demostración que iba a  car­
go de dos “ V ickers V irg in ia” . Los entendidos, en 
cambio, dieroji m ás im portancia a los ejercicios de 
las nuevas formaciones británicas que emplearon 
m aterial m oderno o que estaiban cons'tituidas por 
el personal de reserva.

Los nuevos aparatos están  caracterizados ante todo 
por un aum ento considerable de la velocidad. L a  ga ­
nancia te  velocidad con relación a tipos preiedentes es 
m uy notable, de tal modo que, según se dice, los 

nuevos aviones de bombardeo son más rápidos que 
los aviones de caza de las naciones ex tran jeras. 
E ste  resultado favorable se debe en gran  parte  a 
las investigaciones que se hicieron para los hidro ­
aviones de la copa Schneider.

Los espectadores ex tran jeros que han asistido a 
las evoluciones de estos apaatos 'han sido unánimes 

en sus alabanzas de la habilidad de los pilotos que 
los tripulaban.

Resumiendo, puede decirse que esta f ie s ta . de 
aviación de fam a mundial y de una resonancia ex­
traordinaria, fué coronada tam bién esta vez dte éxi­
to, un  éxito que ha sido m ayor aún  que en los años 
anteriores y que ciertam ente cumplió totalm ente el 
fin que se persigue con estas demostraciones, es de­
cir, que el pueblo inglés tenga en su Aviación la

• misma confianza que en su M arina,
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Viaje de exploración de Sir Alan Cobham

Se està efectuando actualmente uno de los vuelos 
de exploración m ás im portantes de los últimos anos, 
o sea, una v iaje  de casi 20.000 kilómetros, desde In ­
g laterra al corazón de A frica. Volando 
pularión de cinco personas, en su 
flotadores, que es el hidroav.on mas grande construi­
do hasta la fecha, S ir  A lan C o b h a m ,  de fam a m un­
dial p o r  sus vuelos de exploración a da India, A f r i ­
ca y  A ustralia, tiene el proposito de seguir 

' que le llevará por el M editerráneo y el valle del Kilo 
a los grandes lagos situados en terreno m uy  elevado 
del A frica  Central y que pueden en lo fu tu ro  cons 
titu ir  el eslabón principal de un  nuevo vasto siste­
m a de líneas aéreas transcontinentales.^

Adem ás de su trabajo  de exploración S ir  A lan 
Cobham tiene la  misión de probar detenidam ente el 
hidroplano Short “ V ale tta” , que es un  aparato  ex­
perim ental. ideado para  facilitar una comparación 
con una canoa volante de potencia y  dimensiones

^ L a  im portancia ex traordinaria  del vuelo esta en el 
hecho de sue S ir A lan encontrase condiciones sa­
tisfactorias en toda la ru ta  hasta el punto mas me­
ridional de su viaje, o sea el pintoresco lago K ivu 
situado en las m ontañas, a mas de  i .500 m. sobre el 
nivel del mar, aproxim adam ente, quedaría demos­
trad a  la posibilidad de poder establecer un  servicio 
aéreo regular directamente a través de A frica, des­
de el Este al Oeste. T a l ru ta  facilitaría p a ra  las 
mercancías traídas por v ía aérea desde la  India , le­
jano O riente y A sia A ustraliana, un a  alternativa 
para  el M editerráneo y E strecho de G ibraltar, pero 
hasta la fecha, las etapas de enlace principales en­
tre  el Congo Belga y el A frica O riental, a  lo largo 
de la línea de  los lagos, situados en grandes altitu ­
des, no han sido nunca estudiadas detenidamente

desde el aire.
Los lagos constituyen, además, un  centro m agni­

fico de turism o, un sitio de recreo natural, no supe­
rado en el m undo por su belleza, que cam bia cons­
tantem ente, y variedad de vida salvaje. H ay  aquí un 
campo indudable para  un  servicio local con hidro­
aviones que haría  posible llegar a  esta región en 
una pequeñísima fracción del tiempo que precisa e 
transporte  terrestre. A dem ás, parece que se esta es­
perando un tráfico potencial inmenso para^ el esta 
blecimiento de eslabones con los servicios aereos que 
ya  funcionan en el Congo.

U h apafcito de diez toneladas

El “ V ale tta” es un monoplano gigante de 36,60 
m etros de envergadura, que pesa con plena carga 
m ás de 10 toneladas. Se apoya en dos flotadores de 
inmensas dimeñsiones, cuya longitud es de unos 
i 2 , i Q  m etros cada uno. N orm alm ente ,_ la espaciosa 
cabina-salón tiene una acomodación lu josa para  16 
pasajeros y  su equipaje.

L a  potencia la  facilitan 3 m otores radiales, r e tn -  
gerados por aire, tipo “ B ristol Jú p ite r  , de 490 C • 
cu., que dan, a  este aparato  u n a  ve loadad  m axim a 
de 218 kms.-h., y  de crucero de 177 kms.-h., apro ­
xim adam ente, haciéndole alcanzar con plena carga a 
bordo un  “ techo” de unos 5.000 m etros. E l apara ­
to lleva norm alm ente combustible p a ra  un  vuelo sin

escala de 840 kms.
E n  la cabina de los tripulantes se ha  m ontado una

instalación de T . S. H ., m uy potente, coa  tra  s^nii- 
sión y receptor, y un  equipo completo de '"S ti am en­
tos para  la navegación. T im ones en ambos lados de 
los flotadores facilitan al piloto la  manipulación de 
las 10 toneladas de hidroavión en el agua con la ta - 
cilidad y seguridad de una pequeña canoa de ca-

rrera.

L a  próxim a "guerra” aérea

M ás de 300 aeroplanos tom arán  parte  en las m a­
niobras aéreas que se efectuarán sin interrupción du­
ran te  seis días, en las que las Reales Fuerzas A e­
rea'^ realizarán, una vez más. sus ejercicios pa ia  p ro ­
bar las defensas de la G ran  B retaña  co n tra  ataques 
aéreos. L a s  operaciones tendrán  lugar sobre una r ^  

gión ciue incluye la línea de la  costa al Sur, Sureste 
y E ste  de Londres, que como el “ cerebro y  centro 
vital de todo el p ^ s ,  es el punto  que ha  de prote­
gerse especialmente contra los ataques aereos ene­

migos. . . • ■ 1 
E l último año los ejercicios consistieron principal­

m ente en operaciones de bombardeo de  gran  radio 
de acción y acción defensiva consiguiente, sobre un 
área mucho mayor, estando dividida para  este fin la 
m ayor parte  de Ing la terra  en  dos bandos imagina­
rios, denominados encarnado y azul, respectivamen­
te. E ste  año el ]>lan ideado vuelve al problema de la 
defensa de Londres, tra tado  similarmente en las m a­
niobras de 1928; la Capital será  nuevam ente el ob­
jetivo principal, y  el funcionam iento del sistema de­
fensivo de Londres de im portancia suprema.

Escuadrillas de las fuerzas aéreas auxiliares^ (los 
' ‘aeroterritoriales” ) y ciertas escuadrillas de “cua­
d ro ” (o estructuras), tom arán  parte  en  este simula­
cro de ataque y  defensa. L a  red  de los puestos de 
escucha y  observación, establecidos por todo el Svi- 
reste y  parte  del E ste  de Ing laterra , y las baterías 
antiaéreas y  de reflectores, tanto  regulares como te ­
rritoriales, en tra rán  en acción. U n a  innovación cons­
titu irá  este año la misión de los observadores y de­
fensores terrestres, decididamente más difíciles, 
puesto que por prim era vez participarán en las m a­
niobras de las Reales Fuerzas A éreas aparatos de 
bombardeo amigos, y tendrá  sum a im portancia el 
d istinguir entre amigos y  enemigos, un  problema que 
se presenta siempre en la g u e rra  aérea efectiva.

3.600 kms., aproximadamente, en tm  día.

A  sus muchas demostraciones prácticas de viajes 
aeropostales de gran  velocidad entre capitales euro­
peas, S tack y Chaplin añadieron o tra  más, volando 
de I-ondres a W arsaw  y viceversa, en un  solo día, y 
recorriendo una distancia de 3.200 km s.. aproxim a­
damente, a una velocidad media m ayor de 3,2 kms. 
p or minuto. N unca había sido reahzado este viaje 
en u n ' solo día, y  en su curso atravesaron los avia- 
dores Inglaterra, Francia, H olanda, Bélgica, A ustria  
y Polonia.

Em plearon el mismo aparato, un  biplaza JVic- 
k e rs” , dotado de un  solo m otor N ap ier “ L io n ” , re ­
frigerado por agua.

E stos dos aviadores acaban de efectuar, cada vez 
en un  día, tres vuelos a tres  distintas capitales ; Co­
penhague, Berlín y  W arsaw , así como dos vuelos 
record de un  día entre Londres y  Constantmopla. 
N inguno de estos viajes en tran  en la categoría de los 
llamados de “ proezas” , pues el avión empleado es
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lo suficiente espacioso para  llevar una carga útil pos­
tal sobre distancias similares.

A un hoy día, en que el “ vo lar” es una cosa vul­
gar y el mundo se encoge diariam ente en lo que pu­
diera llamarse “ tam año de tiem po” , hay un  roman­
ce en 3a idea de salir de Londres al amanecer, alm or­
zar en  la capital de Polonia, a 1.600 kms. de distan­

cia, y estar de  regreso en Londres para  la cena y el 
reposo nocturno, la m ism a tarde. S tack y Chaplin no 
se dieron demasiada prisa  con el almuerzo en P o ­
lonia, pues tom aron tie rra  en W arsaw  a  las 12.30 y 
partieron nuevamente a  las 14,34. H icieron el viaje 
de regreso en 7 horas y 20 m inutos, contra 8 horas 
y 10 minutos de ida. E ncontraron  tiempo “ m ix to” y 
una torm enta terrible les obligó a volar m uy bajo, 
pero el m otor funcionó perfectam ente todo el tiempo 

y el itinerario del vuelo, anteriorm ente fijado, no fué 
alterado.

E sta  misma pare ja  está realizando su esfiierzo 
más ambicioso, es decir, una tentativa de un  nuevo 
record de Ing la terra  a la India y regreso. O portu ­
namente daremos cuenta de! resultado de este viaje.

Ayudas en el despegue de aviones
Aparatoi- de laiicannento para el despegue se em­

plean en donde no se disponga de los trayectos ne­
cesarios para  despegar, como por_gjemplo. en buques 
o tejados, pero ofrecen tam bién grandes ventajas 
para el despegue de aviones con cargas muy gran ­
des y potencias de m otor tan  pequeñas que cierta­
mente son suficientes para  el vuelo económico, pero 
no para  despegar.

Lxds esfuerzos en los aparatos, al despegar de la 
superficie del agua con cargas elevadas, son grandes 
y dependen de la habihdad del piloto. E n  cambio, 
las fuerzas q^ue actúan sobre el aparato en un  des­
pegue m ediante catapulta son conocidas con exacti­
tud y  pueden, si no se emplean aceleraciones dema­
siado grandes, ser absorbidas sin que el peso sufra  
aumento considerable.

L as fuentes de energía, empleadas hoy día casi 
exclusivamente en la  práctica, son aire comprimido 
y pólvora. P o r  la m arina de varios países se em­
plean ambas • m a te ria s ; pero para  la aviación civil 
habrá  de contar seguram ente sólo con la catapulta 
accionada por aire comprimido.

L o más im portante es la sencUles de la construc­
ción, puesto que de ella depende la seguridad de 
servicio-

P o r  la escasez del espacio disponible, coste y  peso, 
la aspiración es tener catapultas lo más cortas po­
sible.

Los trayectos de aceleracióyi y de frenado  depen­
den en prim er lugar, de la velocidad de despegue, 
que puede suponerse con un 10 a  un  15 por too  m a­
yor que la de a terriza je  del tipo de avión correspon­
diente, y en segundo, de la aceleración y  re tardo  m e­
dios.

M ientras que a causa de la tripulación, la acele­
ración del avión tiene un límite, p a ra  el frenado del 
carro puede emplearse un retardo grandísimo; asi 
es que se logra destruir, po r ejemplo, la energía de 
movimiento de un  carro  con una velocidad de i i o  
km.-h. en un trayecto de frenado de 1,2 metros, por 
medio de frenos hidráulicos. E sto  significa un re­
tardo medio de 40 g. Como aceleración m áxim a para

aviones postales y de transporte pueden considerar­
se 3 g . : pero para  aviones militares se emplean ace­
leraciones hasta 5 g.

P a ra  la  medición del proceso de aceleración se co­
nocen una serie de procedimientos por medio de los 
cuales se obtiene directam ente el diagram a de tiem- 
po y  recorrido, por ejemplo, fotográficamente, o 
por contacto eléctrico a lo largo de la v ía de despe­
gue. Estos procedimientos tienen el inconveniente de 
que la velocidad ha  de obtenerse por una diferencia­
ción de una y la aceleración de dos veces, por cuyo 
motivo el resultado tiene que ser forzosamente in ­
exacto, U n  nuevo aparato  de la conocida casa E rn s t 
H einkel-FIugzeugw erke G. m. b, H ., en W arn e ­
munde, perm ite el trazado de la velocidad en depen­
dencia del trayecto de despegue. U n  cable de acero 
de 0,5 mm. de diám etro se arrolla en un tambor, 
uniéndose su extrem o libre con el avión, de modo 
que la velocidad periférica del tam bor corresponde 
en el despegue, a la del avión en cada caso. E l gÍTO 
se transm ite por medio de un tornillo sin fin y  rue ­
da helicoidal sobre - un tam bor-registro  grande, en 
cuya circunferencia de un m etro  de longitud está 
provisto de una tira  de papel. L a  transm isión se ha 
establecido de tal m anera, que la velocidad periféri­
ca del tam bor-registro es r-30 de la velocidad de 
vuelo. D urante  el despegue, un  diapasón traza  con 
un lápiz una línea ondulada en la  t i ra  de papel. La 
longitud de una onda es directam ente proporcional 
a la velocidad de vuelo. E l cable de acero arrollado 
])uede ser bastante largo, de modo que es posible 
determ inar el comportamiento del avión a unos 15 
m etros aproxim adam ente más allá del trayecto de 
despegue.

Tam bién ¡jara el despegue de los “ aviones gigan­
te s” del tráfico aerotrasatlántico fu turo , pueden em­
plearse las catapultas con buenos resultados. Los 
aviones no necesitan tener entonces, con sus grandes 
pesos al despegar, una navegabilidad tan  grande co­
mo sería preciso en el caso contrario. Pueden llevar 
m ayores cantidades de combustible y  aceite y, por 
lo tanto, alcanzar m ayores “ radios de acción” . E l 
despegue que de otro modo puede efectuarse sólo 
con grandes dificultades, con la catapulta se realiza 
sin necesidad de tener en cuenta las condiciones del 
niar„ en dos segundos escasos.

U na instalación ideada para  este servicio, puede 
m ontarse en una ta fu rea  (pontón), construido espe­
cialmente para  este fin. Los carriles p a ra  los carros 
de lanzamiento se m ontan en la superficie de la cu­
bierta, E n  la ta fu rea  (pontón) pueden instalarse, 
además, talleres, almacenes para  combustible y acei­
te. alojam iento para  el personal, cocina, comedor, 
etcétera, de modo que con la catapulta constituyen un 
verdadero aeródrom o completo. E l extrem o poste­
rio r de la ta fu rea  (pontón) es'tá inclinado hacia aba­
jo  para  subir, po r medio de un a  grada, el avión que 
se aproxim a después de haber am arado.

F ra n c ia

Descripcidíi y ventajas del reductor "Farman"

El reductor de velocidad de la hélice, tipo " F a r-  
n ian , es un órgano autónom o que se fija, mediante 
espárragos y  tuerca, en la ca ra  deJ dispositivo de 
unión delante del cárter.
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Se compone de una tapa o cárter de aluminio en

el cual están m o n tad o s : . . .
a) E l alojam iento del cojm ete anterior, nimovi- 

lizado en el cárter. E s te  cojinete absorbe los esfuer­
zos de tracción o de propulsión debidos a  la  he-

1)) U n a  corona cónica fijada en el ciüenal y en­
granada con tres satélites que se apoyan, por otra 
parte, sobre una corona cónica unida al cá rte r del 
reductor. E stas dos coronas fijas y  móviles se han He­
cho flotantes por un  cojinete de tope esfenco  que 
garantiza su fácil cen tra je  y perfecto engranaje, 
pei-mitiendo distribuir uniform em ente la carga sobre

los dientes. . , , .•
Gracias a este sistema, el trabajo  d los d ia ites

se ha llevado a un a  proporción conveniente.
L os esfuerzos sobre el cá rte r son poco co.nsidera-

bles, contrariam ente a >lo que ocurre en los aparatos

de otro tipo.
c) E l árbol de la hélice es de  una sola pieza 

que se apoya en la parte  an terio r en u n  cojinete dis­
puesto en  el cá rte r y en la_postenor en el cojinete 
interior del apoyo del cigüeñal.

E s te  árbol de la  hélice tiene tres brazos en  los

cuales giran, sobre un cojinete liso regiilado, tres sa­
télites de dientes cónicos, cuya reacción centrituga 
es absorbida por un  cojinete de tope, de bolas, m on­

tado hacia el exterior. _
Gracias a este dispositivo, el reductor F annaii 

perm ite conservar la hélice en la  pnolongacion del 
e je  del m otor y, por o tra  parte, no  se alitera el sen­
tido de rotación de  aquélla, lo que no se olJtiene 
con los reductores compuestos solamente de dos pi­

ñones derechos. ,
E l reductor tipo “ E arm an“ es e l único que p e r ­

mite por su concepción, en un  sitio reducido, oi> 
tener relaciones de reducción comi>rendtdas entre 
i / i , q  V i / ^ .  lo que no  se logra en -redtictores de pi­
ñones rectos, aun  cuando éstos sean del tipO' de pi­
ñón único o de satélites. , .

F inalmente, el reductor “ F arm an  es el único 
con que pueden recuperarse por u n  s im ^ e  reglaje 
las diferencias de la  fabricación y  las holguras que 
se producen en el curso del funcionamiento.

Se obtiene asi un  aiparato que transm ite constan­
temente, sin esfuerzios exagerados y sin vibraciones, 
la potencia del m otor a  la hélice, imposible de reali­
zar en los reductores con engranajes rectos.

E l avión " H a m o t "  con el que el piloto H a^gelen ha ganado la copa “M ichetin  1931'

L as características da! aparato  son las siguientes;^ 

Avión “ H anrio t-41” . . ■
M otor ‘'L o rra in e ” 230 C V , “ Algol Jun io r (pro- 

di-cción S. G. A.)
E nvergadura ; 10 m. 200,
L ong itud : 6 m . 719- 
A ltu ra : 2 m , 990,
Superficie sustentadora: 14 m etros cuadrados. 
Pe'^o en vacio: 1.368 kilogramos.
L a  copa -‘M idhelin” , que es principalm ente uria 

prueba de velocidad, exige de los m otores desde 
la partida hasta la  lltgada esfuerzos considerables, 
pues tienen que g ira r  continuamente a pleno rc- 
gimen sin dificultad ninguna.

E sta  d u ra  prueba aérea ha  tem iinado  este ano

con un  triun fo  completo p a ra  la “ Société G enéra­

le A eronautique” .
E sta  prueba, representada en  la  carrera  por sus 

dos valerosos campeones, M arcel Haegeleii, sobre 
el “ H a n rio t” , S. G. A „  con motOT "L o rra in e ” de 
230 CV. Nlgo\ Júnior, y León O ialle , sobre el avión 
"D ew oitine” . tam bién con m otor Algwl Júnior.

E l 29 de junio, H aegelen efectuó el c ira ii to  de 
la copa (es decir, una vuelta a  F rancia  de 2.631 k i­
lómetros con 15 tomas de tie rra ) a la velocidad 
m edia de 226,450 kilómetros-hora,

B 1 miamo día realizaba Challe, sobre idéntico re ­
corrido, una m edia de 218 kilómetros, A l d ía si­
guiente, el 30 de junio, em prendió la partida con

{Coniin'ú-a en la pácr‘no I4 -̂
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I ta l ia

L a hélice M arohetti 'Oifrece dos ventajas esen­

ciales :
P rim era. Posibilidad de despegar con el num e­

ro  de vueltas máxim o del m otor, y, p o r  consiguien­
te, emplea la  imáxima energia para  so.hrepasar el 
punto critico de la p rim era  fase del vuelo a plena 
carga.

Segunda- Posibilidad de reducir, duran te  la se­
gunda fase del vuelo, el núm ero de vueltas, em ­
pleando una más grande y  m ejorando así el ciclo 
téiimico.

E s, pues, posible aum entar en un  17 por 100 la 
carga de com/bustible y  econoinizar 5 por 100 en el 
consumo, lo que corresponde a un  aum ento en su 
autonomía de un  15 por 100.

V ida aeronáutica italuma en ju lio  1931

E n  su reunión anual, celebrada en Bucai'est, la 
Federación A eronáutica Internacional, ha  concedi­
do a  S. E., General Balbo un a  G ran  M edalla de 
O ro  por ia  realización de la empresa sportiva más 
grande durante el año.

Aviación M ilitar:

S. E . el General Balbo, deseando dar cuenta de 
la eficacia de la aviación colonial, ha  efectuado re ­
cientemente un  vuelo de m ás de 8.000 kilómetros 
atravesando las zonas m ás difíciles y variadas. P a r ­
tió de Rom a (Ostia) el 15 de jun io  con tre s  apara­
tos “ Savoia-M archetti S .-62” , dotados de motor 
“ Iso tta  F rasch in i” t 8  cilindros, 750 C V ., insta­
lación eléctrica M arcili y  paracaídas “ S alvator” ,

• inspeccionando en el mismo d ía las bases de Nisi- 
da y de T aranto . D e allí continuó su ru ta  por el 
m ar Egeo, v isitando sucesivamente las bases de 
Rodas y de Leros, desde donde pasó a  Tobruck 
en Crimea.

Aviación cizdl:

E n  el p rim er trim estre del año en curso, las vein­
te  lineas civiles italianas han  registrado un reco­
rrido  de 761.460 kilómetros en 4.945 horas de vue­
lo con 3.726 pasajeros, 18.179 kilos de correspon­
dencia, 59.835 kilogrannos de equipaje y 21.588 k i­
logramos de  mercancías.

Industria:

Con g ran  fei'vor se ihicieron los preparativos de 
los aparatos que han  de participar en la  “ Vuelta 
a Ita lia” .

L a  casa “ C aproni” .presentará tres a^jaraitos “ Ca­
proni I C O "  con m otor "G ypsy” , con cabina en tera ­
m ente cerrada por un  capot aerodinám ico; la “ Bre- 
d a ” presentará otros tres aparatos del nuevo tipo 
rápido “ B reda 33” de ala b a ja ; “ Iscrtta F ranchi­
n i” ha  puesto a punto el nuevo m oto r “ Asso 80” , 
que será montado sobre un  “ B reda 15 S ,” ; un 
m otor “ F arina  85 C V ” concursará sobre un  nue­
vo aparato  de turism o “ B onom i” ; los ajparatos 
“ F ia t” estarán representados por varios “ F iat A. 
S. 1” y “ F ia t A . S. 2 ” .

E l “ D o X ” con m otores “ F ia t” ha  realizado los 
prim eros vuelos sdbre las aguas del Lago de Cons­
tanza.

Vuelo a vela:

El 20 de mayo', aibierta la escuela de Pavullo a 
las órdenes del capitán  Francesco Accardo, fueron 
admitidos 50 alumnos y los cursos tendrán  una 
duración de tre in ta  días ai^roximadaineníe.

E n  Florencia las lecciones de vuelo a  vela, en 
cuya escuela se reunieron 200 alumnos, se tenni- 
naron con gran  éxito.

M A Y O R  R Y S K I

E n  el C ine Royalty, el teniente coronel don Uli- 
seo Longo, agregado de A eronáutica en la Embajada 
de Italia en  España, ha dado una interesantísima 
conferencia con proyección de un a  cinta cinemato­
gráfica del raid Italia-Brasil, en presencia de nues­
tro  m in istro  de  la G uerra, señor Azaña, je fe  supe­
rior de A eronáutica señor Pasto r, y otras persona­
lidades.

E sta  interesante película ha dado una perfecta ide.i 
de la organización y  ejecución d d  vuelo, y como in­
troducción el señor Longo pronunció las siguientes 
palab ras:

“ Señor ministro. Señores com pañeros:
U n a  conferencia técnica sería  demasiado larga y 

no m uy divertida para  los que no son dél oficio. Me 
lim itaré, pues, a breves indicaciones scebre el vuelo 
de una form aciónn orgánica de  doce aparatos desde 
Ita lia  al Brasil.

L a  película que vamos a  ver ha  sido filmada du ­
rante  el vuelo desde los mismos aviones, por parie  
de tripulantes aficionados, y  lo restante p o r  operado­
res profesionales.

L a  preparación material y el entrenam iento del 
personal 'ha durado  cerca de un año, durante el cual
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los tripulantes han sido sometidos a  una vida casi 
clausural. Se ha  volado de  día y  de noche ; se ha 
estudiado Tnudho y  se han  hecho 'largos vuelos, ex ­
perimentando hombres, instrum entos y sobre todo 
la navegación astronómica, la rediotelegrafia y  la 
radiogoniometría, habiéndose llegado a  una perfecta 
colaboración entre barcos y aviones.

Después de haber escogido Jos pilotos, los m ecá­
nicos y  los radiotelegrafistas, se ha  dejado en liber­
tad p a ra  la form ación de ¡las tripulaciones de  los 
varios aparatos, y esto con objeto de alcanzar la 
m áxim a cohesión y recíproca confianza, indispensa­
ble en  un vuelo que presentaba dificultades y  peli­

gros. . „ ,  •
Los aparatos eran  del tipo "S avo ia  55^ , construi­

dos totalm ente de  m adera, bimotores F ia t  550 ca­
ballos, de bomibardeo marítimo, con  depósitos de 
gasolina de 3.800 kilogramos. Efl peso del aparato 
en vacio e ra  de 5.020 kilogramos, y con carga total 
alcanzaba las diez toneladas.

E l recorrido ha  sido de 10.400 kilómetros, y el 
salto del charco, de 3.000. A  la  llegada, a  P o rto  N a ­
tal ios aparatos tenían todavía gasolina p a ra  500 
kilómetros más. L a velocidad ha sido de 167 kilóme­
tros, habiéndose emipleado en la travesía 17 horas 
y media. L a  dotación de instrum entos de navega­
ción era de dos brújulas Sanith, un sex>tante, dos c ro ­
nómetros, un  da-indro B igra  p a ra  el cálculo de la 
recta de altura, un altím etro d eprecisión, dos in­
dicadores de velocidad y varios m ^ ó m etro s , todos 
radionizados. Adem ás 'había derivómetros, boml)as 
fum ógenas y cdhetes de g ran  poder iluminante. Sal­
vavidas, botes de caucnú, un an d a  flotante y víve­
res para  cuatro  días. Los aparatos, ad anás, estaban 
dotados de los reglam entarios faroles de navega­
ción. Los aviones jefes de escuadri'llas tenían  en 
la cola una luz interm itente especial.

L a  estación R, T , de onda co rta  y larga de un 
tipo m uy reducido en peso y  en dimensiones, cons­
tru ida expresam ente en los talleres de  experim enta ­
ción del M inisterio de Aeronáutica, alcanzaba la 
distancia de 3,000 kilóm etros en onda co rta  y 500 
en onda larga. L a tripulación de cada aparato  esta­
ba form ada por dos pilotos, un imecánico y un  radio- 

telegraflata.

1 C A R O

A un  siendo la formación orgánica de la escua­
drilla de  tres aparatos, é  entrenam iento del perso­
nal hubiera permitido a cada uno 'hacer el viaje 

aislado.
E'l o rden de  marcha e ra  rnantener constantem en­

te  la formación, pero en caso de accidentes cada 
uno ten ía  que seguir adelante a  toda costa avisan­
do a  los buques de apoyo.

L as transm isiones R- T . habían  sido a r r a l a ­
das de m anera de evitar comunicaciones simultá­
neas y el r ^ u lta d o  lia sido .perfecto en absoluto. 
E l geenral Balbo, comandante de la escuadra, se 
ha  mantenido con onda corta  y  larga en continuo 
contacto con los aparatos, con los barcos y con 
d  Presidente Mussolini, L a  salida desde Bolama, 
l » r  sus condiciones atm osféricas y  altas tem pera­
turas, ha  presentado serias dificultades a pesar de 
los ensayos ihechos en condiciones análogas.

L as pérdidas del personíá y  material han  sido 
inferiores a lo que se había puesto en  balance. E n  
conjunto, entre la preparación y el vuelo, se 'han 
perdido siete liombres y  dos aparatos.

N o  cajbe duda que d  vuelo en  form ación Italia- 
Brasil ha  confim iado las granndes posibilidades y 
el porvenir de la Aviavión comercial trasatlántica.

L a  vieja E spaña hidalga, tan  nnuenva ahora, y 
siem pre tan  noble, y que yo quiero oomo a  mi m is­
m a patria , ha  contribuido al éxito de nuestro  vm- 
je  con la  ayuda que generosam ente nos h a  b rin ­
dado en sus bases de la Península y Colonias. E n  
Baleares, Cartagena y V illa Cisneros los aviado­
res, las autoridades y  el pueblo han  superaílo a  la 
m ism a tradicional caballerosidd ibérica y  p a ra  nos­
otros han  sido cariñosos henmanos.

Aprovecho, por lo tanto, ia ocasión para  daros 
las gracias en nom bre de  mi M inistro  y  de  toda 
■la aviación ita3iana y ruego al señor M inistro de 
la  G u e rra  se complazca en  aceptar la invitación de 
m andar a Ita lia  una E scuadra  de la gloriosa avia­
ción española, la que será recibida con los mismos 
sentimientos de fraternal cam aradería y con la  ad­
m iración qu e  merece la alta consideración que h a  sa ­
bido conquistar poniéndose a  la  a ltu ra  de las m e­

jores.”

A le m a n ia

30 IN S C R IP C IO N E S  P A R A  E L  
V U E L T A  A  A L E M A N IA

V U E L O

Para el vuelo de V w l ta  a A lem m m - se han inscrito  
el m eyor número admisible de avienes

E l prim ero  de julio último, fecha del plazo de 
inscripción para  el vuelo de Alemania, organizado 
por el Aero-Club de Alemania, se habían inscrip­
to  30 aparatos, no obstante haber tenido que recha­
zarse, por razones formales, varias solicitudes de 
inscripción. E s ta  particúi>ación ha de considerar­
se como m uy grande, puesto que al concurso so­
lam ente se adm iten aviones modernísimos, cuyos 
prototipos han sido exam inados después del p ri­
m ero de enero de 1930, y  además, únicamente avoi- 
nes dotados de m otores alemanes. E s t agran parti- 
ticipación dem uestra por lo tanto  que el club or-. 
ganizador logró su propósito de dar a c « so  a anp-, 
plias esferas aeronáuticas, ya  que participarán nu ­

merosos aviadores deportistas que nunca ihabian to ­
mado parte  en concursos. Especial satisfacción p ro ­
duce también la buena participación de los grupos 
académicos,, m ientras que por el contrario es deplo­
rable que las asociaciones aeronáuticas tomen par­

te con sólo 4. aviones.
La vuelta a A lem ania prom ete ser, por lo tanto, 

un vuelo m uy interesante, no solamente desde el 
punto de vista deportivo, sino también técnico.

N U E V O  M O T O R  C O H E T E  P A R A  L O S  V U E ­
L O S  D E  A L T U R A

El último m otor cohete de Paul H eyland  que des­
arro lla  una reacción de 20 kgs., es capaz de  ser lan ­
zado, en io rm a de proyectil, desde B erlín  a cual­
quier parte  de E uropa en 12 minutos o menos. E l 

, m otor tiene aspecto de un  pequeño proyectil y  sólo 

»-'pesa 7 kgs.
E l terrible estruendo del nuevo m otor que dis-
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para una cola igual que una cometa, es casi in- 
sorportable a una distancia de 43°  r'"’- y Produce, 
al ser disparado, un  ruido análogo al paso de un 
proyectil pesado. E l combustible que se emplea es 
oxígeno líquido y alcohol que se mezclan en una bo­
ca en form a de tobera, os ingenieros manifiestan 
que el m otor será  capaz de im pulsarse a sí mismo, 
con combustible suficiente, a cualquier punto de E u ­
ropa con la  velocidad de u n a  bala.

Después de hechas las pruebas que se tiene la in­
tención de realizar con el m otor montado en un 
automóyil, el próxim o paso será  montarle sobre un 
avión, con cabina ermèticamente cerrada, p a ra  un 
vuelo por la stratoesfera, donde la atm ósfera en­
rarecida destruye la eficiencia de un m otor de ga- 
solinaj pero en que la ausencia de aire crea condicio­
nes perfectas para  un  m otor de propulsión por 
cohete.

Despegue de veleros por meilio de automóviles

em bragaría después de haber despegado el aparato, 
puesto que de otro modo, a consecuencia de la  fuer­
te tracción (fricción del avión y cable con el suelo, 
fricción de  la  polea, etc..), el coche se paraba igusi 
que en vina cuesta de gran  inclinación. Generalmeníe 
era preciso el embrague de  la segunda velocidad 
solo con viento en calma. Las velocidades del auto­
móvil oscilan, según la fuerza del viejito, entre lo  
o  20 kilóm etros .por ihora. M uy im portante es la 
parada oportuna del automóvil, o sea, cuando el ca­
ble de acero elm]>ie2a a rtirar el aivion hacia abajo, 
'habiendo, por lo tanto, pasado ya el tarugo. E n  este 
momeinto puede accionarse tanibién ¡la disposiciór; 
de disparo, lo que por cierto se hizo muy raram ente 
y por lo genera] sólo en el caso de que el ipiloto ini­
ciara un  viraje, con el cable aún  suspendido del gan- 
dho de despegue. Se recomienda accionar el gancho 
de disparo  (véase 'figura) lateralm ente m ediante un

Experiencias del grupo de aviadores académicas

Y a en el otoño de  1930, este grupo había intenta­
do, por no  disponer del personal de despegue su­
ficiente, rem olcar el “ Zögling” con un  aiitomóvil. 
tirando del cable de  cordón de gom a de unos 40 m e ­
tros de longitud aproxianadamente. P o r  el gran pe­
ligro de choque, teniendo en cuenta esta distancia 
relativamente co rta  en tre  avión y automóvil, se re ­
nunció entonces a  estas pruebas y  sólo cuando ade­
más del cable de gom a se empleó o tro  de acero de 
unos cien m etros de  longitud y  una polea, obtuvie­
ron m ejores residtados.

E l prim er método empleado fué sustitu ir al p e r ­
sonal de despegue p o r  un coche automóvil de 14/30 
caballos.

M uy pronto se vió qu e  el revestim iento del ca­
lóle de cordón de gbm a del que tirab a  el coche, su­
frió  desperfectos prem aturos, a  consecuencia del cons­
tante a rrastre  sobre el suelo, de m odo que el cable 
se rom pió pronto ya  que con este m étodo tiene que 
resistir doble carga que en el despegue con per­
sonal que genera.lttiente se emplea. P o r  este  motivo 
fijamos el cable de cordón  de gom a directamente 
en el ta rugo  (véase el diseño), engand iando  la po­
lea directam ente en el automióvil. C on esta dispo­
sición, el cable de  cordón de  gom a está extendi<lo 
durante  la m archa del oodie  hasta que las tensiones 
en ambos extrem os del cable sean iguales. Después 
de haberse levantadlo del suelo el avión, el cable de 
goma se destensa y  efectúa, p o r  lo tanto, una bue­
na aceleración del aparato  en  el despegue. E ste  mé­
todo dió m uy bunos resultados en m ás d e  doscien­
tos despegues.

E s  condición para  un  despegue seguro una m ar­
cha un ifon iie  del automóvil. N o  es necesario em­
bragar la  segunda velocidad, sj la prim era se em­
plea casi totalmente. E n  ciertos casos sólo se pudo

D is e ñ o  e s q u e m á t i c o  del d e s p e g u e  c o n  a u to i r ó v i ! .— D i s } 0 sic¡6 n 

a n t e s  d e l  d e s p e g u e  d e l  a v ián

cordón de 15 a  20 m etros de longitud para que el 
cable al caer n o  pueda alcanzar el puesto de segu­
ridad. Tam bién puede una }>ersona que se encuentre 
en el estribo del autcanóvil d a r  al conductor las indi­
caciones correspondienites para  aum entar y dismi­
nu ir la  velocidad o p a ra r  el codhe. D e este modo se 
sustituye el [xiesto de  seguridad en el tarugo  y es 
posible d irig ir todo el despegue. C ualquier disposi­
ción o  personal para  su je ta rle ! aparato  en  el ex tre ­
mo posterior del fuselaje es su]>erfluo ; solo es ne­
cesaria una persona para su je ta r el ala. L a  única 
misión del piloto del avión es m an tener el rimibo

t i l l  n  I I t i l i "  '  ''‘‘ i ' ”  i ! ! u  >n ! ! ! ¡ > ! i n  ! ¡ ! !'•
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n-a en varios virajes y valar hacia ira sitio detenn i 
nado ; por ejemplo, volver al lugar de despegue, 
modo que para  un  nuevo despegue sol osea nece­
sario transportar a éste el cable de  acero.

E l  método del despegue por automóvil no se con ­
sidera conveniente p a ra  la insti-uccion p rim ana, pues 
por la m archa del autom óvil de remolque se dis­
trae rá  la atención que el a tam no debe d« licar al m a­
nejo de su aparato, ya  que tiene necesidad de m an­
tener el rum bo y que se suelte él cable en el m o­
m ento oportuno. P a ra  alumnos hasta  la  categoría 
“ A ” el m étodo de  despegue con el cable de gom a 
parece ser el m ás conveniente y  absolutam ente su­
ficiente en  terrenos llanos. E n  cam bio,' p a ra  hacer 
el examen, propiam ente didio, p a ra  obtener el t i ­
tulo '‘A ” , y es-pecialmente p a ra  el titulo B , con lo? 
cinco vuelos prescritos qu e  tiene que ra lizar solo, asi 
como la práctica constante de los piJotos con el titulo 
“ C ” este método es económico tan to  respecto a los 
gastos como al tiempo, y sin riesgo p a ra  el aparato. 
Con buen resultado puede em plearse esta clase úe 
despegue en  laderas en. que no sea posible un  des­
pegue en el borde de la m ism a o donde sea preciso 
alcanzar una 'buena a ltu ra  inicial para  vuelos a  vela. 
P a ra  este empleo de los despegues m ediante auto­
móvil, es tal vez indispensable una disposición de 
disparo en el 'avión, sem ejante a los d e s a g ü e s  
por remolque de  los aviones con m otor. Sobre las 
experiencias en este sentido darem os cuenta opor­
tunamente, después de una práctica suficiente.

F L U G S P O R T  
icraa ac  luuuicu _

C O N S T R U C C I O N  Y  R E P A R A C I O N
M AD ERA c o n t r a p e a d a  a v i o n e t a s  y  p l a n e a d o r e s
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D i s p o n i b l l  en: { BARCELO NA: Antonio Armangue, Rambla de Catalana. ¡27  

SEVILLA: Envíos por el Avión Correo ___________

correcto detrás del automóvil. Pequeñas desviacionc-.- 
no tienen importancia, pudiendo com pensarse nnuy 
bien tam bién un  ligero viento lateral. E s lo m a ' 
conveniente tener prim eram ente el aparato  en posi­
ción nonmal, para  que p o r  un  tiró n  íu e rte  y el con­
siguiente encabritado del aparato, el extrem o pos­
terior del fuselaje no choque contra e l suelo y no 
se desenganche prem aturam ente el anillo de despe­

gue.
Después de haberse levantado del suelo el apa­

rato, puede tirarse  de la  palanca tan to  colmo ?ea 
posible, sin .peligro de  que salga el anillo de despe­
gue de su ganaho. 'Cuando el aparato  se encuentre 
por encima del tarugo, el cable empieza a tira r  el 
avión hacia abajo  y entonces h a  llegado el momento 
en  que, como ya  queda dicho anteriorm ente, el cable 
ha de destensarse en cualquier sitio. Generalmente, 
se para  entonces el automóvil, accionándose en caso 
necesario, p a ra  m ayor seguridad, también el disposi­
tivo de disparo. E l piloto del avión em puja, inmedia­
tam ente después de haberse caído el anillo, la  palan­
ca del aparato  que está algo encabritado. P o r  lo ge­
neral, es conveniente poner el aparato  en la  posi­
ción horizontal, un  poco antes.

Despegando con un  cable de aoero de 300 o 400 
m etros de longitud y  4 de diám etro, se alcanzaron 
alturas de 70 'a 100 m etros sobre el suelo. Los tiem­
pos de  vuelo oscilan entre i  y 2 m inutos y  medio, 
desoués de haberse caído el cable. Se voló con un  
“ Zögling H ols der T en fe l” y  el “ K arlsruhe (tipo 
M . I . Aadhen). E s  de im portancia alcanzar tal al­
tu ra  que el piloto tenga la  posibilidad de tom ar tie-

*Cawit“ Abedul

G ru e s o  a p r o x i ­
m a d o  e n  m /m .

C,8
1-1
1,3
1.65 
1,75 
2,10 
2,35
2.65 
3 -  
3,7

« C a w l t  Aviat ic>  
P re c io  en  B a rc e ­

lo n a  o  M a d r id  p o r
p l a n c h a s  d e  1,20x1 W

2 6 , -
2 4 , -
2 5 , -  
2 8 , -  
3 0 , -
3 2 , -
3 3 , -  
3 5 , -  
3 7 -  
4 0 , -

« C a w l t e s p e c l a l*  
P rec io  en  Barce ­

lo n a  o  M a d r id  por  
p l a n c h a s  d e l , 2 0 x l m

2 2 , -  •
17.50 
18 , -
18.50 
1 9 , -
19.50 
22,- 
2 3 , -  .
24.50 
2 7 -

espeoial oara planeadores (^ed^

0,4 m/m 
0,5 ra/m 
0,8 m/m
1 m/,m 

,5 g /m
2 m/m

T a m a ñ o  d e  la  p la n c h a

lOOO/lOOO 
lOOO/lOOU
loro/io'üo
1 2 5 0 / 2 5 0  

1200/1200 
I2OO/12I1O

P re c io  p o r  p l a n c h a

7. - 
7,50

11.50 
16,80 
20,25
23.50

M a d e r a  D O i t l r a p e a d a  n a c i o n a l  t i p o  OKUME P r e c i o s  o o r r i e n l e s
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Dos nuevas travesías del Atlántico
I

ü = ! l Una hañazaña formidable
1

L a  vM lta  a¡ mundo en tHenos de nueve días

H abiendo salido -de N ueva Y ork  a las 9 li. 56 mi­
nutos del 23 de  junio, los aviadores P ost y  Gatty, 
tripulando un monoplano Lockheed-Vega con m o­
to r  “ W a sp ” , de  480 'CV.. han llegado nuevamen­
te a dicha capital el i  áe  ju lio  a las 19 h. 49 mi­
nutos, después de hafber atravesado el Atlántico, 
una gran  parte  de E uropa, A sia y  el Pacifico del
N orte . .

L a  vuelta al mundo del “ Conde Zeppelin” en 
20 días, 8 ihoras y 26 m inutos ha  excitado a  los 
aimericanos. E s  un record excelente p a ra  ba tir y 
una buena ocasión de consum ir m ucha gasolina. 
Esto es indudablemente 'la razón por lo qite el señor 
H all, rey del petróleo de O klahom a. ha  fundado 
un premio de  500.000 francos para  la tripulación 
que diera la vuelta al mundo en menos de diez 
días. N o  faltaron  competidores, y  en tre  los prim e­
ros estaban W illy P ost y H aro ld  Galtty, que se 
inscribieron con su Lockheed “ V ega” , dotado de 
un m o to r P ra tt  y  W hitney “ W a sp ” , sobrecompri- 
do, de 480 CV., y  de  una instalación de T , S. H . 
Seguram ente, en  honor ail generoso donante del 
premio, se  bautizó el avión de P o st y  G atty “ W in- 
nie-Ma's-‘of-O klahom a” , nom bre de la ¡heredera 
del trono  petroilífero.

E l 23 de  junio, a  las 3 h. 56 m. (para evitar con ­
fusiones damos 'siemipre e l tiem po en las h o ras  lo­
cales), los dos audaces aviadores salieron de Roo- 
sevelt Fiel. A  las 13 h . 17 m. tom aron  tie rra  en 
Harbour-'Grace (T erranova) donde se abastecieron 
de combusti'ble.

L a  prim era  etapa había  sido recorrida a una ve- 
media de 270 kilóm etros-hora. C on una carga de 
1.720 litros de esencia, el Loclíheed partió  nueva­
m ente a las 17 h. para  in ten tar la travesía del 
-\tlántíco del Norte.

Pmr lo visto', P ost y  G atty  no se ocuparon m u­
cho de la meteorología, pues confiados en la velo­
cidad de  su aparato  partieron con un  ligero viento 
contrario  del Sureste. E l tiempo que encontraron 
fué al principio bueno, pero  luego algo lluvioso. 
E l “ L ockheed” entró  en comunicación con el va­
por “ D rottn ingholl” , que se  hallaba en Jas inmedia­
ciones de  Terranova, comunicándole que todo iba 
bien a  bordo. P asaron  la  noohe y la m añana del 24 
de junio. H acia el medíodía, los americanos fus- 
ron visitos sobre Gales (Ing la terra) y a las 12 ho ­
ras 45 minu'flos aterrizarom en el aeródrom o de 
Gealand, próxim o a Chester. Se aprovisionaron de 
combustible, y  a las 15 horas partie ron  para  Ber­
lín. U n  pequeño incidente mecánico dió lugar a un 
aterrizaje en H anovre a  las 18 h. 45 m.. de donde 
volvieron a .partir a  las 19 h o ra s ;  llegando a las 
20 h. 30 m. a B eriín -T em pdhof, donde se les hizo 
u n  recibiiniiento entusiasta. H ab ían  recorrido los 
3.700 kilómetros en 15 h. 48 m. con una media 
de 234 horas.

E l 25 de junio partieron de B erlín  a  las 7 horas 
38 minutos, a'terrizando, sin incidentes, en Moscú, 
a las 17 h. 30 m- Dos aviones soviéticos les escol­
taron hastié el aeropuerto ceiítral. donde delega­
ciones de la Ossoavialiiima y de  la “ Sociedad parn

las Relaciones Intelectuales con el E x tra n je ro ” los 
recibieron con  g ran  pompa.

Desde Moscú, de donde partieron el d ía  26 de 
junio, volaron a N ovo-Sibirsk (antes N ovo-N iko- 
layevsk), situada a unos 6.600 kilómetros al Este 
d e 'O m s k  en el ferrocarril transiberiano, siguiendo 
hasta Irk u tsk , donde llegaron la  anisma tarde.

E l día 27 volaron de Irk u tsk  a Blagoyeshchensk, 
en la fro n te ra  mandhuriana, 5.000 kilóm etros apro ­
xim adam ente al N orte de H arbin . A terrizaron  cer­
ca de las 20 h . ; atascándose el aparato  en un  pan ­
tano. In ten taron  sacarle con caballos, pero sólo 
pudo extraérsele del fango con /la ayuda de un 
tractor.

E l 28 salieron a las 11 h . p a ra  K harboroosk, 
cerca de la desembocadura del r ío  A m our y a  200 
millas de  la costa del Pacífico, aterrizando' a las 
15 h. 30 m. L as noticias meteorológicas enviadas 
del Japón  indicaban tiem po favorable. E n  esta  eta­
pa del vuelo habían sido recorridos 16.000 kilóme­
tros con una velocidad m edia que se aproxim aba a 
240 kilómetros-ihora.

E l A tlántico, E tu’Opa y  Asia, habían sido a tra ­
vesados, ipero p a ra  ganar los 500.000 francos que­
daban aún el Pacífico y  América. Los 3.300 kiló­
m etros del Pacífico fueron recorridos el 29 de ju ­
nio y  después de un vuelo <le 16 h. 45 m., P ost y 
Gatt)’ tom aron tie rra  en Nome, Alaska, a las 19 
horas. A unque las condiciones meteorológicas no 
eran del todo favorables querían en lo que fuera 
posible compensar las 14 'horas y m edia i>erdidas en 
•extraer el aparato  del fango en B lagoryesckensk y 
las 26 horas y  media que necesitaron: en K harbo ­
roosk  p a ra  repasar el aparato y  e sperar buen tiem ­
po ; pero al salir de Nome, G atty se 'hirió levemen­
te  al poner la  hélice en marcflia. P o st enderezó con 
un  martillo la pala de la hélice y siguieron su vue­
lo. L legaron a Salomón, A laska. el 30 de  junio, 
después de un vuelo de unos 4-150 kilóm etros sin 
escala en 16 h. 45 m,. siguiendo para  F airbanks a 
las 8 h . 25 m. E n  una semana han  recorrido unos 
20.000 kilómetros.

Su  estado de salud a  la  llegada era perfecto, pe ­
ro  de extrem o cansancio, lo que es m uy natural, 
pues, seg.n manifestaciones de Post, durm ieron en 
nueve días sólo unas 15 horas, alimentándose d u ­
rante  todo este tiempo de pan  y agua. D ijo  ade­
más que encontraron dos períodos de m al tiempo ; 
el prim ero, en el vuelo de Berlín a Moscú, y el 
segundo, en la travesía  de Siberia a  Alaska, sobre 
el m ar de Behring, donde les sorprendió una tem ­
pestad con lluvia, granizo y  nieve, además de vien­
tos fortisimos, que duró  todo el trayecto.

E s ta  parte  del vuelo fué tan  d u ra  que volaron 
completamente a  ciegas, orientándose con la b rú ­
jula.

Tam bién dos aviado!'cs daneses cru jan  el Atlántico

L a  segunda travesía del Atlántico ha  sido lleva­
da  a efecto por los dos aviadores daneses H olger 
H oejriis  y  O tto-H illig, que el 24 de junio partie ­
ron a las 3 h. 24 m. de H arbour Grace, Terranova, 
en su monoplano Bellanca “ L iberty” para  Copenha­

Ayuntamiento de Madrid



14
C A R - 0

gue. D uran te  13 lioras volaron a unos 4.000 m. so­
bre 'las nubes, pero en la m añana del 25 de junio 
atravesaron las nubes y volaron precisamente sobre 
el agua hasta que vieron tie rra , que debe 'haber si­
do la costa de Portugal o de E spaña y  desde ahí 
volaron en dárección N orte  a  través de Francia, 
pero sin estar seguróse de su verdadera situación.

A  las 17 li. 30 m. tom aron tie rra  en Creíeld, 
Alemania, después de  haber permanecido en el aire 
unas 32 h o ras ; duran te  totlo este tiem po pilotó el 
señor H oejriis. L a  travesía se efectuó a una media 
de 180 kilómetros-hora.

Después de más de una hora  de estancia en Gre- 
feld para  abastecerse de camibuStible, reanudaron el 
vuelo para  Copenhague, pero se desorientaron o tra  
vez y  aternizaron a  las 22 h. en Brem en (Alema­
nia), donde decidieron pasar la noche, no obstante 
los urgentes ruegos de continuar este mismo d ía a 
Copenhague.

El 26 de junio realizaron la últim a etapa, de 
Brem en a Copenhague, aterrizando a las 14 b. 40 m i­
nutos en el aeródrom o de Plastrup, donde una m ul­
titud  enorme les dispensó un  recibimiento en tu ­

siasta.

A paratos de m edición

Los aparólas de a bordo para aviones meteoroló­

gicos deben estar dispuestos de tal m anera, que los 

instrum entos para el vuelo a ciegas, navegación y  v i­

gilancia del grupo mofopropulsor se encuentren en 

el centro. P a ra  un  equipo con aparatos de medición 

es decisivo que su disposición sea de gran  claridad, 

que ocupen poco espacio, que ofrezcan protección 

contra vibraciones del m otor, así como un m ontaje 

y desm ontaje fàcile*.

Precisam ente el vuelo a ciegas requiere un a  ob­

servación con.stante de los aparatos de medida, muy 

especialmente del giroscopio de péndulo o indicador 

de virajes y de los inclinómetros transversal y lon­

gitudinal. Este último puede ser sustituido por el 

indicador de velocidad- En las inmediaciones de es­

tos aparatos debe instalarse la "b rú ju la ” y el cuen­

tarrevoluciones para el motor, P a ra  atravesar nu ­

bes bajas tiene también gran  im portancia “ el altí-

m e tro ” . Siguen, especialmente para el vuelo en aire 

frió , los term óm etros del agua re frigeran te  y  de 

aceite, manómetros e indicadores de nivel, tan to  de 

la gasolina como del aceite.
A paratos de medida con escalas rectas, largas y 

estrechas, perm iten una disposición clara y  compac­

ta. teniendo que dividirse los distintos grupos por 

diferentes “ colores” o por pequeños espacios in ter­

medios. E l tablero en que se monten todos los apa­

ra tos de  medida debe ser elástico con relación a  la 

pared del aparato. Si el grueso del tablero es insu­

ficiente, es preferible emplear para  la fijación, en 

lugar de tornillos y tuercas. Hstones de refuerzo  con 

tornillos corrientes y arandelas G row er para  la  se­

guridad. Las dimensiones exteriores de estos ins­

trum entos deben ser norm ales p a ra  que sean in ter­

cambiables,
Al producirse en grandes alturas una obturación 

de los aparatos de medición, accionados por aire de­

bido a la poca hum edad de éste, la causa de ello no 

es el que se hiele el tamiz filtrador, que es lo menos 

im portante, sino la influencia del frío  en otras pie­

zas, especialmente las engrasadas.

( C o n t i n u a c i ó n  d e  ¡a  f á g i f i O  8 ).

el mismo avión y-e l  m ism o motor, term inando la- 

prueba con un a  (metlia de 225 kilmnetros.
Plaegelen es, por lo tanto, ed vencedor, haciendo 

tr iu n fa r  a  la vez la construcción “ H an rio t” y al 

m otor "L o rra in e ” ; liabíendo sido construidos tan- 
t.o el aparato como el m otor en los talleres de la 

“ Société Genérale A éronautique” .

'Challe no aiporta un  tribu to  m enor ai éxito de la 

casa, pues cubrió con igual m otor, y sin el menor 

incidente, 5.262 kilómetros en dos dias, iliabiendci 

m archado el “ L orraine Algol Ju n io r” de 230 CV. 

casi 22 horas a  pleno régimen, con una r ^ u la r i -  

dad sorprendente, confirmada por la perf'Oanance 

ele 1-Taegeldni, E fectivam ente, el circtiito ha  sido 

recorrido tres veces por los dos campeones, en tiem­

pos casi idénticos.

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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Aeròdromo; Carabanchel Alto. |  

Oficinas: Plaza de Canalejas, 6.

M A D R I D

T e l é f o n o  9 3 4 1 2

SI
m

I

I

Velero para dos personas con doble mando, que ha obtenido los mejores resultados 
durante los concursos en W ASSERKUPPE, y que es especialmente destinado para

pilotos e instrucción

Fabricam o/ y  tenem o/ a la venta:
Rlaneadores tipo escuels.

Veleros tipo entrenamiento.

Veleros planeadores tipo reoord. 

Planeadores con rt-iotor auxiliar,

según los más afamados planos del R h o e n .—(S c h le ic h e r .)

Facilitamos planos de construcción 

de nuestros aprobados planeadores 

y el material en despiece.

Biaimgfgisiî giisreiigisisBiHmisgiqiEisigTagiigigiaBigiig5is!Higtg|giIil!IIiB]l^
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a u t o - e q u i p o s Estación de servicio Boscli
Q  ^  Ä  U  E n cen d id o , Bujías, R eflect9res, Para;-brisas, 
D w O w r l  A lu m b rad o , A rran q u é , E ngrasado res

^ P , T l C U l - O S  R A R A  A U X O I V I O V I I -  E  IM O E I M E R A t .

D . « c c . ö N  1 A U T O E Q U IP O S
T e l é f o n o  35.790  

O é n o v a ,  3 -M A D R iD

Banco Español de Crédito
S o c ie d a d  A nón im a

Capital autorizado: 100.000 .000,00  de ptas. 
Desem bolsado: 51 .355.000 —
Reservas: 5 4 .972.029  ' -

Dumicillo social; Alcalá, 14 .-M A D R ID  ...
Apailado 297, Dirección; J BAHESTO

350 sucursales en la Península y Marruecos , .  ̂
Ejecutan toda clase de operaciones de Banca y

• Bolsa en España y Extranjero 
Cuenta corriente a, U Vista con el interés anual, 

de 2 Vi ®/o
LiDreta de Ahorro 4 ®/o

B A N C O  Q U I P U Z C O A N O
FUNDADO EN IB99 Dlreccltn leleg’iflca; B HG06UI

S A I M  S I S B A S T I A N  

C a p i t a l :  a s . 0 0 0 . 0 0 0  c i é  p e s e t a s

D e s e m  t o o l s a O O í l a . B O O . O O O

f ^ ^ s e r N / a d o :  i s . s o o . o o o

S U C U R S A L E S :  M4DRID : Avenida del Conda PaBalv»p, 5 .— BILBAO 
ca lla del Banco d e  E a p a ü í ,  2 ; A n d o a in ,  A z c o i t ia ,  A z p e i t ia ,  S e a -  
s a in ,  C e s to n a , D eva . E ib a r ,  E lg ó ih a r .  P u e n te r r a b ia ,  H e r n u n i .  
I r ú n ,  M o n d r a g ó n ,  K o tr ic o ,  O ya te . O y o r z u n .  P a ta je s ,  F ia c e n -  
c ia  R e n te r ía .  S e g u r a .  T o lo n a , V erga ra , V lU abana . V t l la fra n -  

ca , Z a r a a z .  Z u m a y a  y  Z u m á r r a g a

T o d »  ciane de operac iones  d  B o n ca ,  B o lsa  y  C s m l i o  

C a ja s  fue r te»  a lq u i le r

AUTOGENA MARTÍNEZ, S. A.
Valletiermoso, 3 - MADRID - Teiéfsno

F A B R I C A  DE  O X Í G E N O  

A p a r a to s  y m a te r ia l  p a r a  
s o l d a d u r a  a u t ó g e n a  

- T a l l e r e s  d e  c a ld e r e r í a  -

❖  ❖  ❖

,  F á b r ic a  de m u eb les  de acero  -

BANCO PASTO R C a sa ju nd ada en  1776

C a p i ta l  s u s c r i t o ............................. P e s e ta s  17-000.000
C a p i ta l  d e s e m b o l s a d o .............. > ll-OOP.OOO
F ond o  d e  r e s e r v a .........................  • _  6.0ÜO.OOO

C a s a  c e n t r a l !  L A  C O R U Ñ A
S u c u r s a le s  en  V igo . L u g o .  O rense , V ivero . E l  F e rro l,  S a r r ia  
M o n fo r te .  L a  E s t r a d a ,  T ú y ,  M elll t l ,  M u g ía .  C a r b a l la ,  M o n  
d o ñ e d o . P u e n te d e u m e ,  V illa lb a , R ih a d e o . O r t ig u e i ra ,  C ar- 
b a ll in o ,  P a d r ó n ,  P u e b la  d e l  C a r a m i i la l ,  R Ib a d a r ía ,  N o y a ,  
B a rco  d e  V a ld eo rra s , V erin , R u a  P e t ln .  P u e n te a e r e a s ,  C h a n  

ta d a ,  C ede iro  O rd e n e s  y  S a n t a  M a r ta .
C u e n ta s  co rr ie n te s  c o n  / i f i r s í u s . - A b o n a n d o  lo s  s ig u ie n te s  

n te r e s e s .
A la  v i s t a ..........................................  2  l / 2 ‘‘/ „ a m i » I
A t re s  m e s e s ...................................  3 %  •
A s e i s  m e s e s .................................  3 1/2®^© »
A u n  a ñ o ............................................ 4

C a ja  d e  A h o r r o i .  — k b o n - id o  in t e re se s  a i  3  y  U¿ "U  a n u a l  
C u e n ta  c o r r ie n te  e n  m o n e d a  c x f r a n / e r u .— I n te r e s  a  conven ir .  
V en ta  d e  g iro s  s o b r e t o d o  e l  m u n d o ,  e s p e c ia lm e n te  A m érica .

C O M P A Ñ IA  E S P A Ñ O L A  D E  A V IA C IO N

O fic in a s :  J u a n  de  M e n a ,  l o  -  M A D R I D  -  T e lé fo n o  9 6 4 3 o

¡H á g a s e  p i lo to  e n  la s  E s c u e la s  C iv ile s  d e A v ia c ió n  d e  laC.E.A.!

¡Más de 300 pilotos InstruidosI

Taxis aéreos - Publicación desde Avión - Construcción de planeadores para el
deporte del vuelo a vela,

¡Abónese al Avión Club! A e ro p u e r to )

Ayuntamiento de Madrid



Indice de Proveedores de la Aeronàutica M ilitar 

Naval y Civil

AcoM oriM  Ml « »— ral p a n  ■ Hm M«

SM icdad Cieocra} Ap)>eae>ef>c8 paseo Kecolckes, >«.

Fravclieo S a v issy .—A nopM Tto «le BarsÌK .

S*ei«dad Espa&ol» del A cw m nU iot Tudor, Vietwria, a.

M- Quistas, C'Dz, DftB. i3.

fU tW

La  A eo n ào tìea , S . A., BUb»o. Z »n e> a« m -D cta(o . A^wa»- 
do 344-

Sii3«ador Saficko, cairem  d« Saa L u a , 61, V altscia.

Jo sé  M aría  O nijano , L os C o rra k s  4 c  B o cIm . (S a a . 
u n d e r.)

CnrburM tor*»

Socitdad Esfutñola del C arburador JR Z . A partad» j6 ,  Valiad»- 
lid. Ifontalbáo, 5, M adrid, Cortes, 64a, B arccká«.

C artu d im  para M «alM  •  ü i i ia t t m a

Pirotécoica E spisée, Reas.

C cte csweiM

;D . Lada, Madrid, calle de Salud, 8 7 10,

«ombiM tibl»», gra«»i

Andrés G. y Fabiú, Aragón, 289, Barcelona.
Bowser Caocamo, Rodrigue* Saa Pedrc, 4c.

CompalUas d e navegación aéraa

CLASSA. Plaza de l#ealtad, 4.

Constn»eci6n d e aparatoa d e praeisióp

TaHeres de óptica j  mecánica de precisión, S. 1 .. Gcya, (.

E scuelas d e avfacióa
CEA. Albacete.

Fábricas de avio»»»
^ s t r u c d o n e s  Aerosátrticas, S. A., Arfaban, 7, Madrid. 
Hispano (La). Guadalajara.
Loring (Jo iíe ), Antonio M aura, 18, Madrid.

Haneares
KappéjTie, Barcelona, V ía Lajtetaoa, ném . ry.
tu b je rta s  Eeticuladas, Diego de León. nóm . 55 proTÍsioDa).

HéKcae

Osorio (Lm s). T alleres: S an ta  U rsula, 1*, T tl, 73956. Co- 
rrespondencia; Santa B árbara, né ia . 11,

Amallo D íaz. Getafe.

H erram ientas y  maauinaria
Juan  Ga*eau, Junqueras, u&oi. >6, Baredoaai.

Instalaciones para aeródrom os ^
Paham a, S. A-, A larcón, núm, 9, Madrid.

lastrutnentos d e M eteorolo£fa

Ortho. M aterial científico. T alleres: Lastuw , 14.

SC IN TIL L A . S. A . Florida, 4.
S. £ .  V. Aatonío IMm, P risd j)*  d* V ersar», t, UadrM .

M aterial «atasráffca

M. OoiotM , C m z, aáa i. 43.

M atares  da avtocMn

E U 2 A L D E . Paseo de Saa Jo as, 149, Barealotw. 
E L I2 A L D E . Delegación M adrid, pasco de R ceoM ol, i«  
H ISPA N O -SU IZA . C. Rivas, 37$, Barcelona.

M otares e léc tr ico s  y  m aterial s iéstr tsa

Brow n Boveri, Gran V ia, núm. a i.
O C £  S A. Madrid. C arrera de San Je ró n in a , 31.

N eum áticos

Continental Madrid. Géoova, i$ .

OxiCMO

Autógena M artínez, Vallebennoso, nám . 19.

Pinturas y  barnices

Industrias T itán, Gaztambide. núm. 13.
Coloros H ispania, S. A,, CoeHo, 86, Barcelona,

flatfiadores

Cororainas (Ricardo). M adrid, Monteleón, 28 B trce lo at 
avenida de Alfonso X III, 458.

C lav a ra  y  C hurruca, ViriatOk 7, Madrid.
Vintro. Barcelona, A ribau, 340.

R odam ientos d e bola

S. K. F .| pJaía de Cánovas, núm. 4.

R o«ntsenoloefa  industrial y  métBca

Siemens Reiniger V eifa, S. A.. Fuencarral, 55. Madrid.

Tela

Continental. Genova, 19 (W arfelm ann y Steiger, S. L.).
«

•>

^^^'^sportes internacionales 
y tran sp ortes aéreos

L. Chabloz, Felipe IV , núm . 2 duplicado.
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I gPAN VELOCIDAD DE VIAJÎ I
I  El avión de transporte más moderpo, FOKKER tipo F. XII, construido |
I  especialmente para las grandes Unelas a e r o p o s t a l e s  internacionales, tales como |

I  por ejemplo, la línea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 1 ^ .  de |
I  longitud, que está explotada por la Compañía de Navegación Aérea Holán- , |
I  deSá K. L .M . -  - I

Por su enorme velocidad, gran capacrdad de carga y amplio espacio disponi-, , |
ble para carga, es el FO K K ER  F.^XIl el aparato ideal para estos fines. - |

Para recorridos cortos el F. XII este dis­
puesto para i6  pasajeros, siendo la dBtnbü- 
áó n  de los pesos como sigue;

Peso en vado .................................  4-35®
Tripulantes (i) ...............................
Combustible y aceite para 650 íona. 830

—^ u i p o  ................................................... ^
Carga abonable ................................  1.620

É Peso total ........................................ 7-25®

Para largos reoorridoa postales, la  c a i^  del 
aparato será la sigiáente :

Peso en vado, inclusive radio e ins­
trumentos de navegacióti............ 4-So°

Tripulantes (4) y  ^ u ip a je ...............
Piezas de recamWo y  aparatos d>e 

salvamento para la tripulación... 
Combustible y aceite para 1.300

kUócnetros ................. ..................  1.580
Correo ............ - ...............................  600

a
1

420

150

■í

T

1 ^ 0  total .......................................... 7-^5®

i  N .  - V . N e d e r l a n d s c h e  V l i e g t u i g e r i f a b r i e K  ¡

PCehElrt. S A Amsterdam <X> X e I .  F 'o V c 4 » 3 c p o re

Íuumiiutuuiu«uiuiiuiiuMuiiiHiiH«iiimiUHiuuwmii#iiauipaiitaittuw)ia««uuiwwi^^
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