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RADIADORES de elem entos e x tra  ligeros

CHAVARA Y CHURRUCA
P roveedores  de la  A e ro n á u tic a  M il i ta r

M A D R I D V I R I A T O .  7

2. — M a y o r  duT&ción y  re irigeración  c o n s ta n te .

2-— N u n c a  h ie rv e  e l  agua.

3-— N o  se o b s tru y e  e l paso de agua por ma]a que  sea ésta.

4 .—Fácil reparación.

P ru e b e n  n u e s tro  rad iador “Superre ír igeran te ,,  y  será e l que  usen  us tedes  en lo  s u ­

cesivo-

E s  de invenc ión  y  consCracción nacional. Cedida la licencia de construcc ión  a Ita lia ,  

Ing la te rra  y  Alem.B.nia, a es te  ú l t im o  país para todos  los países de l N o r t e  de E uropa , ademáS'

E n v íen o s  la coraza de su s  radiadores v iejos  y  noso tros  le  en tregarem os un  radiador  

com pleto , garan tizando  la  refrigeración.

R adiador A). WILUVS.! D. Agustín  González Amezúa Radiador B). CRHYSLER. D. Maleo ‘ zpeltia, Radiador C). FORD- A varios.  U nos  100 su- 
Mnreto, 6. Madr d P j s e o  de La Castellana, 13. M adrid niinlslradds

Ayuntamiento de Madrid



Kadiiidor U), NASH. D . Julián Pecnándtz. 

(P iovlncia  de  Jaén) U beda

Radlador 'E). ÍAURER. D. Manuel O. RollAn, 
Perafán Rivc:^, V Alcalá ile Uuadalra. BfvIIU 

Cam iones ACLO.'Otózaga, 12. Madiict

Rsdiad0 i;F) OAKLAND. [Dr. Oliver,  Lagas- 
C3,28y 30. Madild

Radiador 0 )  CRHYSLER- D. José M,“ cle Paul 
Marqués de  Uiquijo,  32. Madrid

R a d iad o rH). MARMON. D. José Carrilero, 

Claudio CoeUo, 47

R ad ia d o r ! ) ,  DOGQE. D. Francisco Alvaro 
Cantale jo , Segovia. Camiones ACLO. Uló- 

2aga, 12. Madrid

I

R al lad o r  J).  PEDERAL. D- Loren/.o Sánchez, 
Ubeda, provincU dc jaén

Riidiadot K). BUICK. V iuda de  D. Kldel 
Mohíno, Malagón, Ciudad Real

Radiador L). CRHYSLER. D. Manuel Coi’ 
Horlaleza,fcl48. Madrid

Ayuntamiento de Madrid
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E sta d ís t ic a  del m es de O c tu b re  de l93 l

Madrid ■ SeviJIa

bERViCIO DIARIO

Viajes e f e c tu a d o s . . 

Viajes a u to r iz a d o s .

P a sa je ro s ...................

C a rg a  ( K g s . ) ............

K i l ó m e i r o s ..............

Madrid - Barcelona

MaúiiU
Sevil li

¡Sevilla
Madrid SERVICIO DIARIO Madrid

B.ircelona
Barcelii ra
..Madrid

29 29 V i a j e s  e f e c t u a d o s .................... 3 0 30

31 3 i V i a j e s  a u t o r i z a d o s ...................... . 3 1 ■ 3 r

l i ü 117 P a s a j e r o s .................................... 193 180

1 - 5 4 4 1.083 C a r g a  ( K g s . ) ................................. 6 .4 1 7 1 .6 8 9

11 .600 11 6C0 K i l ó m e l r o s ................. ................. I5 .6C 0 15  6 0 0
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Banco Español ile Crédito
S o c ie d a d  A n ó n im a

C a p i t a l  a u to r i z a d o :

D e s e m b o l s a d o :

R e s e r v a s :

1 0 0 .0 0 0 .0 0 0 ,0 0  d e  p ta s .  

51.355.000 -
54.972.029 —

Domicilio social: Alcalá, 14.-MADRID
Apartado 297. Dirección; TaKgrjfIca

TeliISnloa B&NESTO

350 sucursa les  en  la P en ín su la  y M arruecos 

E jecu tan  t o d a  clase d e  o p e ra c io n e s  d e  Banca y 

B olsa  en E sp a ñ a  y  Extran jero  

C u e n ta  ■corrien te-  a  la v is ta  con  el in te rés  anual 

d e 2 V r  %
L ib re ta  d e  A h o r ro  4 “/i,

B A N G O  G U I P U Z C O A N O
Dirección leiegiállsa; B1NCQ6UI 

EBASXIAIM

FUNDÀDO EN 1899

SAIM

s e . 0 0 0 . 0 0 0  d e
l s . e o 0 . 0 0 0

F9 * * A r v A c io :  i S . e o o . o o o

S U C U R S A L E S :  MADRID: Avenida ddl Conde Peñalver, 5 .—BILBAO 
csllt^dftl Banco d« España, 2 : A ndoa in , A zcoitiii, Azpeitia . Bea~ 
saín . Cestona, Deva, E ibar, Elgóibar, Fnenterrabía . H ernani, 
¡rán. M ondragón," M otrico, Oyatc, O yarzun , Pa'^ajcs, P lacen- 
cia, R enteria, Segura . Tolosa , Vergara, V ihabona. V illa fran ' 

ca,'^Zarauz, Z u m a y a  y  Z um árraga

T oda clade de operaciones d Banca, Bolsa y  C&mLio 
Cajas (uette? alquiler

O R T H O
Material científico 

L a n u z s ,  14  y  16.

T e lé fo n o  5 7 0 6 1 .  

A p a r ta d o  9 0 7 1  * M a d r id

V e n t a  y  r e p a ra c ió n  d e  i n s t r u m e n ­

to s  p a r a  l a  Á e r o n á t i t i c a

Fabricación de globos para son­
deos meteorológicos y para prác­

ticas de tiro

B A N C O  P A S T O R  C a s a  f u n d a d a  en  1 7 7 6

Capital suscri to ..........................  Pesetas 17.000.000
Capital desem bolsado ............. •  11.000.000
Fondo de reserva .......................  > .  6.000.000

C a s a  c e n t r a l !  LA C O R U N A
Sucursales en Vigo, Lugo, Orense. Vivero. E l  Ferro!, Sarria  
M anforte . La Estroda. T á í ,  M tU hi, M ugía . Carballo , M on- 
áoñedo, Paentedeam e, Vittalba. R lbadeo. Carbattino, Sa n ta  
j t ía r ta d e  Ortígueira, P adrón, P uebla  del C aram iñal. R iba-  
daviVi, N oya , B arco de Valdeorras. Verin, R ú a  P etin , V im la n -  
zo , P uen teareas, C hantada , Cedeira. Ordene.i y  Fonsagrada, 
C uentas corrientes con iibre fas.—Abociin.lo los s lgulentíS 

intereses.
A la v is ta .......................................  1 W2 ’ /o anu«l
A tres m e s e s ................................. 3 >
A seis m e s e s ...............................  3 1/2 »
A un añ o ......................................... 4

C aja  d e  Aftorros. —Abonado in lereses al 3 y l/:¡ anual. 
Cuenta corriente en m oneda extranjera .— \ w n s t s  a convenir 
Venta  de  giro.'! sobre todo el mundo, esp-.-cisImente América.

M otores wSiemens de A v ia c ió n
R e fr ig e ra d o s jo r a ire  tipo  Sli. 13 a =  88 o.;V., Sh, 14 =  110 c. v., Sh. 12 —  125 c. v., Sh. 20 =  6 0 0  c. v,

P'ARA A 'l lO N E T A S , A P A R A T O S  D E  E SC U E L A , SE R V IC IO S  D E  P A S A J E R O S  Y  P O S T A L E S  

G a n a d o r  d e  l a  v u e l t a  a  E u r o p a  d e l  a ñ o  1 6 2 9  c o n  « i  S h .  13

S iem ens In d u s t r ia  E lé c tr ic a , B ar t ju i l lc ,  2 8 - M À D R I D

F á b r i c a  y  T a l l e r e s  e n  C o r n e l l á  ( B A R C E . L O N À )

Ayuntamiento de Madrid



M  A D R

r e v í s t a  i l u s t r a d a  d e  A E R O N A 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 :  CiLLE de ALBERTO BOSCH, HÚM, 3. T e l.  1 1 6 0 8 . - M a d r id

Sección de información técnica 
Sección de in form ación comercial PRECIO.

Abono a n u a l. . . .  3 0  ptas 
! Idem Extran jero . 50  —

M adrid N o viem bre  1931 Núm . 4 7

E n  c u m p l i m i e n t o  d e l  d e b e r

E n  los ejercicios de aviación que vienen realizan­
do los pilotos afectos a la Escuela de Aeronáutica 
Nacional en Harcelona, a las nueve y cuarto de la 
mañana del día i6  de noviembre se elevó el hidro­
avión “ Sahoya” . tripulado por el teniente de navio 
don A lfredo Anglada. V iajaban tam bién; como con­
tram aestre piloto, don M anuel Pellicer; como con­
tram aestre observador, don José Clemente, y como 
contram aestre mecánico, don José M. Maídonado.

Despegó fren te  a los cobertizos de la A eronáuti­
ca. y cuando se hallaba a la a ltu ra  del faro  del río 
Llobregat se prctip itó  al mar.

E l choque con el agua fué tan  formidable, que el 
aparato quedó destrozado. L a  parte  anterior desapa­
reció en seguida, sumergida en el mar.

Jun to  con !a |)arte del hidroavión hundido desapa­
recieron el teniente Anglada y  los contram aestres 
Clemente y Pellicer, que viajaban en  la cabina de­
lantera.

E l contram aestre M aídonado se salvó porque ocu­
paba la cabina posterior. No obstante, hubo que cu­
rarle  de varias contusiones en distintas partes del 
cuerpo.

Durante m añana y tarde haii continuado las pos- 
quisas en busca, de los cadáveres, sin resultado.

Enviamos nuestro más sentido pésame a las fami­
lias de los malogrados aviadores.

Ayuntamiento de Madrid



Organización de la Aviación Militar

lÌiì

El “ D iario Oficial del M inisterio de la G u e rra” 
publica la siguiente orden circular;

"C on  el fin de  adaptar la organización de la Avia­
ción n-wlitar a las normas orgánicas fijadas reciente­
mente para el E jército , acoplando sus unidades y 
servicios a la nueva estructura  divisionaria, he teni­
do a bien disjwner lo siguiente:

Prim ero. La Jefa tu ra  de Aviación se organizara 
en k  form a dispuesta por decreto de 26 de junio y 
orden ministerial de 18 de julio.

Segundo. Las fuerzas aéreas de la Península se 
constituirán en la form a siguiente:

Escuadra m'imera 1.— A fecta a la tercera Inspec­
ción. Constará de P lana M ayor, un grupo de dos es­
cuadrillas de caza y un  grupo de dos escuadrillas de 
reconocimiento estratégico en (.íetafe.

U n  grupo de tres escuadrillas afectas a la s3xta, 
séptima y octava divisiones orgánicas, en León.

Escuadra núm ero 2.— A fecta a la prim era ins­
pección, compuesta de P lana  M ayor, un grupo de 
dos escuadrillas de caza y un  grupo de tres escua­
drillas de reconocimiento, afectas a la prim era y se­
gunda divisiones orgánicas y división de Caballería, 
con residencia en Sevilla.

E scuadra núm ero 3.— A fecta  a  la segunda Inspec­
ción, compuesta de Plana M ayor y un grupo de dos 
escuadrillas de caza, con residencia en Barcelona.

Ü n  grui)o de tres  escuadrillas de reconocimiento, 
afectas' a la tercera, cuarta y quinta divisiones, e r  

. Logroño.
Gru'po independiente de Hidroaviones, en Los .Al­

cázares.
Tercero. Se agrega u n  jefe  a cada una de las 

inspecciones del E jército  y un oficial a cada uno de 
ios Estados Mayores de las divisiones.

Cuarto. Se su])rimen los aeródromos de (rrana- 
da y Burgos, en los cuales se m antendrá solamente 
la fuerza indispensable para su custodia y  conserva­
ción V el personal necesa:io p a ta  el servicio de la 
estación radiotelegráfica de Granada.

Quinto. Las actuales M ayorías de los servicios y 
de las eLCuadras números i y 2 continuarán siéndolo 
en igual form a de las citadas unidades, y la de la 
escuadra número 3, actualmente en León, pasará a 
constituir la de igual núm ero ik' esta organización, 
con residencia en Barcelona. L 1 ¡Krsonal de la Je- 
[a tu ia  de Aviación, el de las Oficinas Centrales de 
los servicios, los afectos a otros organismos y el gru-. 
|x> de “ h idros” de Los Alcázares quc^da afecto para 
hal)eres a la M ayoría de los Servicios de Instrucción 
y del M aterial.

Sexto. E l jefe  de .\viación tendrá  solire las tro ­
pas y  servicios de .Aviación las facultades directoias 
de mando, inspectora y adm inistrativa, que le seña­
la el mencionado decreto de 26 de junio, y las atri­
buciones concedidas a los generales de brigada en 
el decreto de 16 del mismo mes, salvo lo referente 
a servicios de plaza y guarnición.

Los generales inspectores tendrán  sobre las uni- 
da<les de Aviación que les están afecta.''- todas las a tr i ­
buciones que ejercen sobre las demás fuerzas.

L os generales de las divisiones m antendrán con 
las escuadrillas afectas a su división, todas aquella.-: 
relaciones que se derivan del ejercicio del mando y 
de la facultad inspectora que les es aneja.

Los generales de las divisiones en cuya dem arca­
ción estén localizadas algunas unidades de Aviación 
tendrán  sobre estas fuerzas las mismas atribuciones 
cjue sobre las demás tropas que se encuentren en el 
mismo territorio.

Los comandantes militares de las plazas en que es­
tán  enclavados los diversos aeródrom os tendrán  so­
bre las fuerzas destinadas en  ellos las mismas atr¡.- 
buciones que sobre las demás tropas a sus órdenes 
en todo lo referente a disciplinas y servicios de p la­
za y guarnición.

Séptimo. P o r la Je fa tu ra  de Aviación se dicta­
rán  lar, órdenes oportunas para  la  distribución y  aco­
plamiento del personal y material, a fin de que la 
revista de comisario del próxim o mes de diciembre 
se pase con arreglo a esta organización.

• Octavo. Los transportes de personal, m aterial y  
efectos que se produzcan como consecuencia de esta 
nueva organización serán con cargo a  los créditos 
del capítulo X V II , artículo primero, .sección cuarta, 
y capítulo V , artículo primero, sección 14, del vigen­
te presupuesto.

L a  distribución del personal entre la Jefa tu ra , ser­
vicios y fuerzas aéreas será con arreglo a las planti­
llas acordadas.”

Otro acGídenie desgraclaCo de aviaciún

Efectuando vuelos varios aparatos de aviación en 
el aeródromo de Tauim a el d.a 21 de noviembre, 
uno de ellos iba pilotado por el capitán don Julián 
Llamas de R ada y de  su mecánico, el soldado A n ­
tonio B arragán  Domínguez. Cuando volaba sobre 
M ar chica, a setecientos m etros de altura, en un 
falso v ira je  se desprendió el alerón; el piloto trató  
de evitar en tra r en barrena, pero al llegar a  dos­
cientos m etros de altura el aparato desprendióse v.;r- 
tiginosamente, empotrándose de cabeza en  M ar Chi­
ca. quedando fuera del agua parte  de la cola. E l 
je fe  de escuadra aérea de M arruecos, comandante 
Botana, había llegado esta m añana para  presenciar 
los vuelos; a'l ver caer eJ aparato acudió con otros 
aviadores, que salieron en varios “ h id ros” .

A nte  la imposibilidad de  encontrar a los tripulantes 
del aparato accidentado, se reclamó auxilio a la Co­
mandancia de M arina, la cual envió un buzo, que 
infructuosam ente buscó los cadáveres.

Sólo fue hallado un trozo de rostro, que parece 
baber pertenecido al mecánico Barragán. También 
encontraron el sillín que ocupaba el mecánico.

A unque los dos aviadores se quitaron los cinturo­
nes, no tuvieron tiempo de titilizar los paracaídas.

Enviam os nuestro m ás sentido pésame a las fa ­
milias de los infortunados aviadores.

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 .
Ayuntamiento de Madrid



La vuelta a España en avioneta
Organizada por la Federación Aeronáutica Española

L a “ 'Copa E sp añ a” debía ser un  estímulo para 
los construccores nacionales que con gran  entusias­
mo han tomado parte en este concurso. Especialmen­
te debe mencionarse los esfuerzos de la  casa Lo- 
ring, que en un plazo tan reducido como es el de 
diez días, ha construido una avioneta y que en las 
prim eras pruebas técnicas ha  dado muy sorprenden­
tes resultados, pudiendo com pararse con las m ejo­
res marcas ex tran je ras ; pero como todas las cosas 
han de ser bien preparadas, esta fábrica no ha te ­
nido tiempo para poner a punto los motores nacio­
nales y así se íiaii visto obligadas sus avionetas a 
a terrizar en 'las prim eras etapas por averias en los 
motores. L a  otra  casa constructora en España, 
C. A . S. A., ha tomado parte con cinco avionetas, 
de las cuales cuatro  llegaron al término clel reco­
rrido, viéndose obligada a tom ar tierra  una sola­
mente, y ésto por avería en el m eter.

La elección del ‘''handicap” no ha sido un

como en ’la "Challenge E uropea” , las avionetas hu ­
bieran podido salir cuando los pilotos lo estim aran 
o|)ortuno. Solamente de esta  form a nuestras avio- 
re ta s  nacionales hubieran podido m ejo rar su clasi­
ficación, contribuyendo los pilotos con el máximo 
de su pericia y conocimiento de vuelo y ésto se ptje- 
de dem ostrar únicamente con m alas condiciones a t ­
mosféricas.

Esperam os que basados en las experiencias adqui­
ridas en  este año, se modificarán las condiciones del 
'"handicap” para  lo sucesivo a tiempo au n  para  que 
los participantes .puedan d iscutir las bases de form a 
que todos queden contentos, no com o en este año, a 
excepción de los tres ganadores.

Al decidir el reparto de premios con motivo de 
la '“V uelta a E sp añ a” se ha  pensado solamente en 
los prim eros ganadores y el resto de los participan­
tes no han recibido ni el m enor estímulo.

E s natural que los dos primeros ganadores para

■t
W

acierto. Los más listos participantes con un. frío 
cálculo se preguntaban :

" i  R ara qué tom ar paite  en la  Vuelta a España ?", 
Salieron, dieron una pecu'^na vuelta por Getafe y 
aterrizaron.

P o r  ésto, es digno de especial mención el gran 
espíritu aviatorio de  los que han continuado la Vuel­
ta sabiendo de antemano 'que los primeros premio.5 
serían para  las dos avionetas "nionocoupé” con hé­
lices metálicas y Ja “ puss-imot'h” .

A  continuación damos üos resultados de la llega­
da de los concursantes que han terminado la Vuelta. 
Teniendo en cuenta la  diferencia de 12 horas en e! 
tiempo de vuelo entre la prim era y última avione­
tas llegadas, se ipuede ver que en la fijación del 
“ handicap” h a  habido errores de principio, asimis­
mo, la salida de los aviones en horas diferentes es 
sin duda perjuciicial. porque el tiempo, especialmen­
te en esta época, cambia muchísimo y dió lugar ello 
a que !as avionetas encontraran condiciones com­
pletamente diferentes. O tra  cosa hubiera sido si,

llegar a los prim ero y segundo premios hayan ne­
cesitado pasar los primeros por las etapas, y así 
don Fernando Flores Solís ha  podido obtener 17,000 
pesetas, una Copa del Ayuntamiento de Grcnada, 
y o tra  del A ero Club de Huesca, y el segundo, don 
Carlos Haya, i i .o o o  pesetas en  metálico, una M e­
dalla de oro del Ayuntam iento de Barcelona, y una 
Copa del Ayuntam iento de Zamora.
. E n  el año próxim o seguramente que el número 
de participantes es mucho m enor que en éste, y  es­
pecialmente también porque la  organización ha de­
jado bastante que desear, pues, por ejemplo, debió 
evitarse que el sum inistro de  gasolina haya sido in ­
suficiente, y además, lo bastante vigilado p a ra  no 
d ar lugar a que con gasolina facilitada p a ra  una pri,ie- 
ba como ésta, su fra  una avioneta las consecuencias 
ccmo le ha ocurrido al señor Ansaldo, que ni aun 
ei camión que ha traído los restos de  la avioneta a 
M adrid, ha podido continuar d  v iaje  con la gasoli­
na tomada del depósito de aquella por la canti­
dad de agua que contenía.

II

Ayuntamiento de Madrid
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P R IM E R A  E T A P A  

M adrid - Burgos - Valladolid - Ñ o n fo r te  -  León

Se verificò el día 20. llegando a su térm ino las 
avionetas por el orden y a las horas siguientes :

I." Aparato núm. 9.—íHora de llegada, 13 h0‘ 
las 38 m. 30 s. P ilo to : Háya.

2 °  A parato  núm. 8.— 13 h. 47 m- P ilo to : Flo­
res.

3.“ A parato núm. 16.— 14 'h. 13 m. 30 s. P ilo ­
to : Del Barco.

4." A parato núm. 2.— 14 h, 31 m. P ilo to : A n ­
saldo.

5." A parato núm. 17.— 14 h ’ 3^  m.— Piloto; A l­
varez Pardo.

6.“ A parato núm . 18.— 14 h, 40 iri' 3°  Pilo­
to :  Bono.

7.° A parato núm, 6.— 14 h- 51 n i’ P ilo to : B. R o ­
dríguez.

8.® A parato núm. i i - — 15 h. 00 m. 30 PjlO" 
to : Carreras.

9." A parato núnt. 19.— 15 h. 08 m. P ilo to : Ru-

.bio.
10. A parato núm, 3,— 15 h. 08 tn. 30 P'lO’ 

to  : Coterillo,
I I .  A parato núm . 5.— 15 h. 12 m. P ilo to : G ar­

cía Morato.
12. A parato rp m . 7.— 15 h. 29 m. 30 s. P iloto: 

Camino.
13. A parato núm. 25.— 16 h. 09 mi. P ilo to : Be- 

llod'
14. A parato núm. i .— 16 h, 11 m. 30 s. P iloto: 

Pardo.
15. A parato núm. 15.— 16 h, 46 m. P ilo to : N a ­

varro.
16. A parato núm. 13-— 16 h. 53 m. P ilo to : 

Xuelá.

S E G U N D A  EJTAPA

León - Zamora  - Cáceres - Sevilla - Málaga- 
Granada

P o r  las condiciones atníosféricas, esta etapa que 
debió cubrirse el oúa 22, se cubrió por los concu­
rrentes en las fechas siguientes:

Lcón-Zamora-Cáceres, el día 24.

Cáceres-S'evilla, el dia 25.
Scv-iUa-Málaga-Granada, el d ía 26.

El orden y  horas de llegada a  G ranada fueron 
los siguientes:

1.“ A parato núm. 8.— H o ra  de llegada, 13 horas 
04 m . Piloto : Flores,

2." A parato vúm. 9.— 13 h. 08 m. P ilo to : Haya.
3.“ A parato núm, 6,— 13 li. 43 m, 15 s. Pilo­

to :  B. Rodríguez.
4." A parato núni, 16.— 13 h. 44 m. 38 s. P iloto: 

Del Barco,
5.'’ A parato  núm. 5.— 13 h. 50 m. 50 s. Pilo­

to :  García Morato.
6." A parato núm, 19.— 13 h, 56 m. 07 s. P jlo to : 

Rubio.
j °  A parato  núm . 2.— 14 h, 17 ra, 45 s. Pilo­

to :  Ansaldo,
8." A parato núm, 7.— 14 h. 23 m. 09 s. P ilo to ; 

Camino.
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9.** A parato nimi. 13.— 14 h. 47 m. 26 s. P ilo ­
to : Xuclá.

10. A parato  núiii. 17.— 14 h, 49 m. 08 s. P ilo ­
to : Alvarez Pardo.

11. Aparato núm. 25.— 15 h. 07 m . 04 s. Pilo­
to :  Bellod-

12. A parato núm. 15.— 15 h. 19 m. 04 s. Pilo­
to :  Navarro.

T E R C E R A  E T A P A

Graiuida - L o s  Alcázares - A licante - Oropesa - B a r ­
celona

Por las mismas causas que en la etapa anterior, 
esta tercera etapa se cubrió ;

Granaiia-Los Alcázares, el día 27,
L o s Alcá^ares-Alicante-Oropesa-BareeloHa, el día 

28.
E l orden y horas ¿e' llegada a  Barcelona, fueron 

las siguientes :
1.° A parato núra. 9,— H o ra  de llegada, í2  h. 17 

m iriitos 30 s. P ilo to : Haya.
2.® A parato núra. 9.— 12 h. 46 m. 50 s. Piloto: 

Del Barco.
3.“ A parato  núin. 8.— 12 h. 52 m. 20 s. P iloto: 

Plores.
4.® A parato  núm. '2.— 13 h. 33 m. 42 s. Piloto ; 

.-\nsaldo.
5.“ A parato núm. 6.— 13 h. 39 m. 50 s. Pilono: 

B. Rodríguez.
6." A parato núm. 17.— 13 h. 50 m. 08 s. Piloto: 

Alvarez Pardo.
7." A parato núm . 5,— 13 h. 53 m, 16 s. Piloto: 

García Morato.
8.® A parato  núm . 19.— 13 h. 57 m. 30 s. Pilo­

to : Rubio.
9." A parato núm. 13.— 14 h. 15 m. 01 s. P iloto: 

Xuclá.

10. A parato m'im. 25.— 14 h. 23 m. 52 s. P iloto: 
Bellod.

11. A parato núm. 15.— 15 h. 47 m. 21 s. Pilo­
to ;  Navarro.

C U A R T A  E T A P A

Bareeloiia - Lérida  - Huesea - Zc\-a-goza - Logroño- 
Getafe

T uvo  lugar el dia 30 llegando a su térm ino las 
avionetas a  las 'horas y por el orden siguiente;

1.“ A parato  núra. 8.— H o ra  de  llegada, 13 h. 26 
miijutos 04 s, P ilo to : Plores.

2 °  A parato núm, 9.— 13 h. 33 m. 3 J  s. Piloto: 
Tlaya.

3.“ A parato núm. 17.— 14 h. 15 m. 04 s. Piloto: 
Alvarez Pardo.

4.® A parato nvim. 6.— 14 li. 21 m. P iloto; B. Ro­
dríguez.
• 5.” Aparato rú m . 16.— 14 h. 23 ni. 39 s. P iloto; 

G. del Barco.
6 ° A parato núm. 5.— 14 h. 51 m. 07 s. P iloto- 

García Morato.
7.“ A parato núra. 13.— 14 h. 59 m. 05 s. Pilo­

to ; Xuclá.
8." A parato núm. 25.— 14 h. 59 ra. 06 s. P iloto; 

Bellod.
9." A parato núm'. 19.— 15 h. 40 m. 06 s. Piloto: 

Rubio.

C L A S IF IC A C IO N

Se clasificaron, ¡wr haber verificado la totalidad 
de las pruebas del concurso, diez aparatos, por el 
orden en que aparecen en el cuadro general de 
tiempos, donde se señalan los invertidos en la vuel­
ta computados según el Reglamerfto y los efectivcs 
de vuelo de cada aparato.

“ C O P A  E S P A Ñ A " -  Relación de  los apara tos  inscriptos q u e  tom arán  la salida ei dia 20 d e  o c tu b re  de  1931

N.® l’ ILOTOS I N S C R I P T O S A P A R A T O M A T R ÍC U L A M O T O R
VE LO C ID A D .

M Á X IM A

VE LO C ID A D  . 

M ÍN IM A

I  D .  L u i s  P a r d o  P r i e t o H a v i l l a n d  M o th E C - A N N G ip jy 172,64s 84,330
2 D .  J o s é  M a r í a  . \ i i s a l d o í d e m  íd e m E C - D A A íd e m 159,525 75 ,260
3 D .  F r a n c i s c o  C o te r i l lo C . A ,  S .  A . E C - A R A E l i z a ld e 175,040 90 ,120
4  D ,  R i c a r d o  G a r r id o F l e e t E C - A A Q K in n e r 103,643 79 ,810
5 D .  J .  G a r c í a  M o r a t o C . A .  S .  A . E C - R A A G ip s y ■  54 .455 82 ,870
6  D .  B e r n a r d o  R o d r íg u e z H a v i l l a n d  M o th E C - N A N I d e m 157.730 76,045
7  D ,  M a n u e l  d e i  C a m in o Id e m  íd e m E C - H A A I d e m 162,920 94,890
8  D .  F e r n a n d o  F l o r e s  S . M o n o c u p e E C - M A A L a m b e r t 183,670 86 ,050
()• D .  C a r lo s  d e  H a y a I d e m E C - A P P I d e m 182,605 98 ,1 9 0

11 D ,  J o s é  M .  C a r r e r a s R o m e o  5 E C - A A L F i a t  A  50 160,760 86 ,350
13 D .  'G u iU e rm o  X t ic la C , A .  S .  A , E C - X A C W a l t e r 158,630 84 ,750
15 D ,  C o n s t a n t in o  N a v a r r o H a v i l l a n d  M o th E C - C A A C i r r u s 132,350 75 ,630
16 D .  J .  M .  G o m e s  d e t  B a r c o P u s s  M o th E C - N N A G ip s y 200 ,930 80 ,505
17 D .  J o s é  A .  P a r d o  . H a v i l l a n d  M o th M W - 1 2 4 I d e m 161 ,15s 94,045
18 D .  J u a n  B o n o  B o ix I d í m  íd e m E C -A T iT I d e m 162,690 95,135
19 D .  J e s ú s  R u b io  P a z C . A ,  S .  A . E C - R R R Id e m 152,515 84,060
2 0  D .  C a r lo s  L l o r o L o r i n g E C - Q A Q E l iz a ld e 186,065 112,030
2 1  D .  J u a n  O r t i z C . A .  S .  A . E C - A G G • C i r r u s 154,800 106,955
22  D . L u h  R a m b a u L o r in g E C - X A B E l iz a ld e 186,290 70 ,940
25  D .  R i c a r d o  B e l lo d C . A .  S .  A . E C - M A M G ip s y 163,030 83 ,700
2 6  D .  A n to n io  R e x a c h H a v i l l a n d  M o th E C - G A A I d e m 170,810 77,735

G e ta f e , 18 d e  o c t u b r e  de 1931.
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:AnáHsis químico de acero para m ontantes de avio­
nes.

De cada varilla y ele cada tubo se corta un disco 
de 13 mm. de espesor. E n  el centro del disco se 
taladran dos orificios de 15 mm‘. para  la  extracción 
de probetas, examinándose éstas, sin tener en cuenta 
su conterádo de hierro, por carbono, mangano, fós­
foro, cromo, vanadio, molibdeno, aluminio,’ tugsteno 
)• cobalto.

Las probetas se clasifican, por el tam año de sus 
granos, en 3 clases, cribándolas, se limpian con éter 
de la grasa y aceite (ya que éstos contienen carbo­
no), se secan por calentamiento, se pesan y se ca- 
lie rtan  en  vma naveta de aluminio con óxido de alu­
minio exento de carbono así como con minio en un 
tubo de cuarzo ¿ e  un diám etro int. de 25 mm, apro- 
xinnadamente y en una corriente de oxigeno, duran­
te 8 minutos 'hasta a unos 950® C, E l carbono se 
determ ina del óxido carbónico que se combina con 
sosa.

E l residuo sólido se vuelve a  pesar, se tra ta  con 
ácido clorhídrico y ácido nítrico, evaporándose des­
pués. U n a  vez enfriado, se añaden sucesivamente 
ácido cítrico, solución de n itrato  de plata, amoniaco, 
yoduro potásico, dosificándose el tanto  por ciento 
de níquel mediante cianuro potásico.

U n a  probeta grande se disuelve en ácido clorhí­
drico y los gases ascendientes que contienen ácido 
sulfúrico pasan por una solución ¿ e  cadmio dórico, 
amoniaco clòrico y almidót., Entonces se precipita 
el cadmio sulfúrico en form a de u n  sedimento am a­
rrilo que se vuelve a disolver en ácido clorhídrico, 
dosificándose después con yodo para determ inar el 
tanto por ciento de azufre.

Acero inoxidable para la constru-cción de aviones.

P a ra  un monoplano cantilever y para un ala en 
dísminuición hacia los extremos, se empleó acero 
inoxidable. Las caracteri’sticas del plano e ran : en­
vergadura 12,50 m. pro fund idad ; en el centro 2,65 
m. y en los extrem os 1,33 m., peso 10,45 
incluidos los alerones, la conducción de los mandos 
y el forro. Los refuerzos de los largueros consis­
tían de chapa 'de 0,3 a  0,6 m(m, de  espesor con ori­
ficios de aligeramiento rebordeados. Los tubos fue­
ron estirados de bandas laminadas en frío  o perfiles 
currentilíneos en  “ U ” ,

Los largueros y las otras piezas del ala están uni­
das por soldadura. E l material de construcción es 
un acero cromoníquel inoxidable, el llamado “ Metal 
A llegheny” y  no necesita ningún revestimient» de 
protecciór».

R e s ite n c ia  dinámica de algunos metales ligeros.

La resistencia dinámiica de algunos metales lige­
ros o sea de cinco aleaciones de  aluminio con conte­
nido de  niagnesio y envejecimiento natural o a rti­
ficial, de una aleación de magnesio y  de  dos alea­
ciones furíiidas se determinó por ensayos de fle -  
.vión permanente entre 500 y  50 millones y 100 mi­
llones de vibraciones respectivamiente. Las curvas 
se interseccionan en muchos casos. L a  resistencia a 
hi fle x ió n  perm útente  de las distintas aleaciones de

aluminio es ixico difererrte en los coeficientes de es­
fuerzo altos y bajos, pero en  los mediados ( i  a  10 
millones) en cambio, hay grandes diferencias. Esto 
dem uestra que una valoración de los materiales de 
construcción según su resistencia variable es muy 
impugnable y que para  la form ación de  u n  juicio 
verdadero debe considerarse todo el curso  de  la 
curva.

Ensayóos de vibraciones de torsión dieron p o r  re ­
sultado que la relaciórj en tre  la  resistencia a las v i­
braciones de torsión y la  resistencia a las vibracio­
nes de flexión es muy diferente (entre 0,43 y  0,75). 
Con una excepción, la relación entre  la  resistencia a 
las vibraciones ¿e  torsión y la resistencia al esfuer­
zo cortante estático, era casi igual que la  relación 
entre la resistencia a la flexión perm anente y la  r e ­
sistencia a la tracción estática.

Sobre la influencia de  pasos de sección se efectua­
ron ensayos de flexión perm anentes en varillas 'que 
tenían en el centro un collar. E l aum ento de ten ­
sión eficaz aum enta con la agudez del paso confor­
m e a lo que se puede esperar según lu teoría de 
■elasticidad.

E n  los ensayos con la aleación de aluminio, la in­
fluencia de la tensión previa estática era sólo in­
significante. P o r  la oxidación anòdica, la resistencia 
a la  fatiga de corrosión del duraluminio pudo au­
m entarse considerablemeiCe.

H E L IC E S  

Raneo de pruebas para hélices

E n  W rig h t Field en DayEon, Ohio (Estados U n i­
dos) se construyeron tres bancos de hormigón para 
las pruebas centrífugas de hélices. L as piesas \rotas 
son interceptadas por una pared' protectora, resis­
tente al bombardeo, de planchas de  acero desplaza- 
bles hacia adelante y hacia atrás. La ca ja  consta de 
dos capas de roble entre las cuales se ercuentra  
una chapa de acero de  50 mm. de espesor.

E l funcíonamienco de las hélices puede obser­
varse por miedio de  espejos.

V A R IO S  M A T E R IA L E S  M U Y  U T IL E S  P A R A  
LA  A V IA C IO N

D otación de las cabinas

H oy  día, debe prestarse gran  atención a  la do­
tación de las cabinas. Especialm ente los aviones par­
ticulares deberi estar equipados con buen gusto y 
ser cómoG'OS igual que los automóviles.

P a ra  la dotación de las cabinas son apropiados los 
siguientes materiales:

L a  lana d'e Angora {M ohair) de buen efecto de 
colores, es resistente a  la luz, tiempo y desgaste, im­
pide poco la evaporación y perm ite su fácil limpie­
za. E l asiento con este m aterial es blando, y no se 
resbala sobre él.

Las telas para aviones "N em oursa”, de tejidos de 
p rim era calidad, con colores de piróxilo y dibujos 
llamativos en relieve, son bonitas, resistentes al des ­
gaste, agua y  luz, perm iten su fácil limpieza y  sor., 
por lo tanto, muy apropiadas para el revestimiento
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de las paredes y techos, asientos y butacas de las c:.- 
binas, según sean de clase m ás o m enos fuerte.

E l cuero natural se ha comenzado a  emplear en 
aviones recientem ente; puede lavarse con  jabón y  de ­
bido a su difícil inflan^abilidad es m uy  coiiveniente 
para su empleo er.i cabinas fum aderos. Tam bién otros 
tejidos de prim era calidad, chapas contrapeadas son 
adecuados para  las paredes y  techos de  cabinas, asi­
mismo chapas metálicas sobre xilobálsamo con re- 
\estimdento <¡'e aluminio.

Al elegir el revestimiento de  la  cabina debe te ­
nerse en cuenta la am ortiguación <5e l sonido. E n  la 
cabina se oye muchísimo e l retum bo de las alas y 
el silbido de  los montantes. .Simultáneamente se ob­
tiene protección caiorifuga. L as m aterias aislates son 
además refractarias y de  poco peso. T ales materias
son;

L as fib ras  del “ Ceiba” , dispuestas paralelamente 
entre m uselina; se venci^e en e l comercio como “ Dry 
Z ero” . E ste  material a m o rtig m  el sonido  tamibién 
en las paredes ñ jas  contiguas, es un  m al conector de 
caltír y  su coeficiente térm ico es el 20 por lOO, menor 
que el de la3 planchas de corcho. Adem ás, absorbe 
ael aire húm edo sólo el 49 p o r  100 del agua que 
absorbe el co rcho ; es, po r lo tanto, m uy poco higros­
cópico. Pesa, con un  espesor de  50 mm., sólo 0,85 
kg. m  2, o sea la octava parte  de  una plancha de cor­
cho de igual espesor, Finalmente, ¿tebido a  su  flexi­
bilidad y fácil comprensión, se ajoista a la celosía de 
las cabinas y  puede fijarse m ediante alam bre a  la 
tubería ; los alambres de  fijación del revestimiento 
interior p u e d ^  atravesarle. E ste  m aterial aislante 
se emplea convenientemente en combinación con te ­
jidos flojos o metal ligero perforado  para  impedir 
reflejos del sodíclt). Se ha  demostrado como ex trao r­
dinariamente refractario , no  siendo influenciado por 
vibraciones n i choques, pero  tiene propensión a di­
latarse.

Lana balsam  es la denominación comercial para 
un m aterial asilante flexible de fibras de madera  que 
se tra tan  químicamente de  distintas m areras , según 
su aplicación. Se fabrica de  fibras frescas y  puras 
de m adera de coniferos americanos que se elaboran 
mecánica y químicamente. Los tubos capilares de  tas 
fibras se tra tan  de  m anera que éstas últimas quedan 
refractarias y resistentes a  k  putrefacción; entonces 
se encolan para un vellór,. de lana. P a ra  la aplicación 
de ésta en la aviación recibe un  revestimiento, en 
un  lado, de fuerte  papel impermeable al agua como 
protección contra el aire y  la  hum edad y  en el otro, 
de un  tejido para  la am ortiguación del sonid'o. E s ­
ponjándola, se obtiene el 92 por 100 de  contenido 
de  a ire ; pero éste, er.i un  espacio limitado en que no 
puede circular, es, después del vacío, k  m ejor pro­
tección calorífuga. L a  contabilidad térnmca corres­
ponde a la anteriorm ente citada o sea, a 1 /3 de la 
m adera húm eda. L a  amprtigucíción del sonido  es ex ­
celente y una capa de lana “ Balsam ” de  25 m m . de 
espesor amortigua un  sonido con 512 c /s  (G 4) en 
el 56 por 100, y un a  capa de 13 ntm., aún en el 41 
por 100. P o r  su flexibilidad se a ju sta  el referido 
material m uy bien a form as irregulares y  c ierra  toda 
rendija. L a  facilidad de trabajarle  hace que los 
gastos de m ontaje seai'.i reducidos, no  resultando des­
perdicios ya que pueden einplearse tam bién trozos 
pequeños, debido a la  posibilidad de encolar las 
fibras.

LA INFLUENCL'V DEL ENVEiJECIMIENTO 
a r t i f i c i a l  s o b r e  LA RESISTENCIA A 
LA CORROSION DEL SUPERDURALUMI- 

NIO

E l superduraluminio, un derivado del dura lum i­
nio inventado en Alemania, con una pequeña ad i­
ción de silicio, es un  producto americano. M ientras 
que en Alemania la regeneración del durahim inio se 
hace por calentamiento a u ra  tem peratura de 500 a 
520 aproximadaanente, enfriam iento por agua y en­
vejecimiento duran te  varios días a la temlperatura 
ambiente, los americanos suelen afectuar el "enve­
jecim iento” del superduraluminio de modo “ artifl- 
cial” , calentándole un poco después del enfriam ien­
to o envejecimierito corriente.

P a ra  investigar la influencia del envejecimiento so­
bre la resistencia a  la corrosión, en agua de mar. 
algunas probetas de la referida aleación se some­
tieron, en N orderney (Alemania), a la acción de la 
mlisma, duran te  tres meses. E stas probetas que ha­
blan sufrido duran te  20 m inutos el caleiitamiento de 
regeneración de 500. fueron enfriadas en agua fría, 
efectuándose el envejecimiento artificial duran te  20 
ó 40 horas, a  im a tem peratura  de 50 a 200®, des- 
-pués de haber estado envejeciend'o por lo menos 5 
dias a la tem peratura  ambiente.

E l resultado sorprendió mucho, pues el ataque era 
especialmente fuerte en las probetas que habiar. sido 
envejecidas entre 125“ y 145° y muy particuk r, a 
140®. M ientras que las o tras probetas conservaron 
su superficie lisa y casi el niismo espesor, en las pro­
betas de  las referidas zonas críticas de temperatura, 
se ihabían producido sitios variolosos con un aum en­
to considerable díel espesor y, contràriam ente a la 
l>érdida de peso de las otras probetas, un aumento 
de peso.

Las probetas envejecidas a 140'’ perdieron el 57 
por 100 aproximadamier.te de su resistencia a la trac 
ción y hasta el 95® de su alargamiento. E l análisis 
n-.-icroscópico m ostró—con exceixión de las probetas 
envejecidas a la tem peratura  ambiente— un a  corro­
sión intercristalina que había formado, en la zona 
crítica de tem peratura, grandes huecos debajo de la 
superficie que produjeron sitios de  ataque variolo­
sos, que eran  visibles generalmer.te ya a simple vista,

MOTORES.
I í

E l  golpeo de motores con encendido se produce 
si la llama de  encendido no  avanza en la mezcla 
comprimida, sino que se inflama una parte de la 
mezcla simultáneamente. E sto  puede comprobarse si 
en la culata de  un cilirdro  de ensayo se disiwnen 
“ sitios de m edida” eléctricos, trazando en un osciló­
g rafo  el moirtento del paso del frente de llamas que 
puede determ inarse por un  increm ento de la corrien­
te, debido a  k  •ionización detrás de  la llama. P o r  otra 
conexión distinta, una inflexión en la línea de luz su­
perior, indica el encendido prim itivo en la bujía.

L a  curva de los distintos “ sitios de m edida” m os­
tró  un progreso acelerado del fren te  de  llamas pero 
en el caso ele golpeo, un quem ado simultáneo ¡wr 
ejemplo, en los últimos dos “ sitios de medida . E l 
niomento del golpeo varía según la compresión vo­
lumétrica y avance al encendido.

E l  curso de la presión, trazado al mismo tiempo,
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también por medio del oscdlógrafo, m uestra en el 
golpeo un  aumeiito repentino de la presión en el m o­
mento de! encendido simultáneo de  varios “ sitios de 
m edida” .

E S T A B IL ID A D

El m ando automático del aviador italiano De B er­
nardi se basa en el hecho de que entre  los alerones 
y timón de direcoióri existe generalm ente una re ­
lación determinada. E n  un  avión Caproni 97 <jue ha 
sido construido m uchas veces, perfeccionándose has­
ta  la estabilidad propia, se ha montado, en lugar 
del árbol de mando derecho, la transm isión de unión. 
La barquilla dei .piloto es totalmente cerrada, pero 
tiene grandes veritanillas y  está directamente unida 
con la cabina de pasajeros. No existe el mando de 
dirección, y sí sólo una palanca de frenado.

E n  el cubo del volance hay  un  disco con gradua­
ción en que una marca en el volante permite la lec­
tu ra  del vuelo en linea recta, virajes más o menos 
cerrados y firalm ente e l frenado d e  una de las rue- 
dah del tren  de aterrizaje. A  ca<la posición corres­
ponde una cierta desviación de los alerones y del 
timón de dirección. Simultáneamente, un  sector g ra ­
duado a la derecha del volante in¿‘ica, jun to  con una 
marca en el árbol de mando, la posición del timón 
de altura.

L a  construcción perm ite la fijación de los timones, 
pero de tal modo que, mediante una compcnsación 
por muelles de acero, tengan un cierto jviego,. caso 
cíe que una turbonada estorbe el equilibirio, pero el 
avión recupera, sin embargo, según pruebas, áutomá- 
ticameníe la posición y dirección de vuelo, una vez 
term inada la perturbación. De Benardi dejó volar 
el avión solo después de  haber fijado los niardos.

E n  el rodaje en el suelo actúa, según la, posición 
del volante, sobre una de las rueílas del tren  de 
aterrizaje.

M ediante el pedal pueden accionarse ambas rue­
das simultáneamente.

A E R O S T A C IO N

E l nuevo dirigible gigante de los Estados Unidos 
‘'A k ro n ” ha efectuado el 24 de septiembre, con buen 
resultado, su prim er vuelo que d u ró  tres  horas y  45 
minutos. L a  aeronave transportó  113 personas, ¡o 
que constituye un  record para  dirigibles, y la mitad 
de las cuales, aproximadamente, eran tripulantes.

Se están pr^^arando varios accesorios' para  el 
nuevo dirigible. Cor r í a  W ellm an Engineering Coni- 
pany de  Cleveland se ha  concertado un  contrato para 
el sum inistro de un mástil de am arre, de  tipo sta- 
dard, que va sobre vías de f'errocarril. Será  entre ­
gado en Lakeliurst p a ra  las pruebas, pero destinado 
finalmente p a ra  la base propia del “ A k ro n ” en Sun- 
Dyvale, Cal, Además, los oficiales aeronáutas recn- 
m endaron que seria conveniente la construcción de 
im escampavías para dirigibles, especialmente id’ea- 
do, siempre supuesto que la m arina piense sacar el 
pleno provecho del nuevo dirigible de 785 pies, co­
laborando directamente con la flota. E l “ P a to k a” 
que actualmente se emplea en esta capacidad, tie ­
ne únicamente la tercera parte  de la velocidad de 
otras naves y ha d'e ser enviado con semanas de a r-  
ticipadón al lugar de la reunión de  la flota.

É l problema de sum inistrar la cantidad suficiente 
de helio para  el ".V kron” es bastante difícil y se 
han expedido seis millones de pies, tres de este gas, 
desde la fábrica “ Burean of M ines” en Amarillo, 
Tez. Em dos años de existencia, esta fábrica guber­
namental ha producido uri exceso de  22 millones de 
pies 3 de helio con u n  coste de  11.47 dólares por mil 
pies 3, pero los perfeccionamientos llevados acab o  en 
los ¡irocedimiéntos de producción, han reducida en 
juniü de  1931. el coste de la misma cantidad a 5.95 
dólares.

BOLETIN DE SUSCRIPCION

D___

domiciliado en

calle d e -------------------------------

por un -----

., provincia de

cuyo importe de

se suscribe a ¡a R evista  '¡C A R O >  

_______________________________ ■ _______________________pesetas

abonará

de -  de 193-

(1) Aflo o Semestre j p a r ,  Pcnaña
(2) 30 *  16 pesetas i

50 Para el Extranjero, correo cettifjcado.
(3) PorOiro Postal.

F I R M A ,
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Todos los jueves con el avión K. L. M.
;

i

de Amsterdam al Oriente lejano

L.a linea aérea más larga y más importante clel 

mundo es indudablemente la que une H olanda con 

sus colonias en el O riente lejano.

E 1 trayecto aéreo, de unos 15-000 kms. de distan­

cia sobre trer continentes y 16 países distintos, lo re ­

corren todas las semanas, una vez en cada dirección, 

los trim otores F o k k er de la K . L. M., con la inayoi' 

regularida<I, en diez o doce días.

Si se compara la duración del viaje del avión con 

la del vapor, que igual que aquél va todas las se­

manas a las Indias, precisando para este trayecto de 

28 a 32 días, la enorme economía de tiempo salta 

aun más a la vista.

P o r  esta razón se comprende que se 1 aga del ser­

vicio aéreo un cxteíiso empleo, y  más ahora, en que 

desde el i de octubre del corriente año parte todos 

los jueves un aparato de Amsterdam. y todos los vier­

nes o tro  de Batavia.

E l prim er vuelo de Am sterdam  a Batavia se r e a ­

lizó en el año 1924. Debido a las enormes dificr.lTa- 

des que habían de vencerse en el camino, se opinó 

que no sería posible establecer, por to pronto, una 

comunicación aérea regular.

Después de haberse llevado a cabo en  1927 el jiri- 

m er vuelo de ida y vuelta, poco después el teniente 

Koppen, con un  trim otor F okker, efectuó en un mes 

el p rim er vuelo postal de Am sterdam  a  Batavia y 

regreso.

E sta  brillante perform ance, que constituyó un re­

cord. fué el g ran  impulso para el servicio postal re­

gular de A m sterdam  a Batavia, de cuya organización 

se encargó la K . I,. M . E n  el año 1928 se llevaron a 

Batavia en vuelo cuatro aviones destinados para  la 

Compañía filial de la K, L. M. (la K . N. I . I-, M.) 

por la ru ta  corriente a las Indias, aprovechándose la 

ocasión para  transportar correo aérep.

Los resultados de estos vuelos fueron tan  satif-'fac- 

toriuf que la K, L, M. se decidió a establecer en el 

año 1929 un servicio bimensual.

Después de haberse realizado algunos vuelos con 

el m ejo r éxito, Ing la terra  prohibió utilizar los aeró­

dromos ingleses en Asia, de modo que la K, L. M. 

se vió obligada a renunciar en un  principio a la rea­

lización de sus proyectos.

E n  1930 las dificultades con el Gobierno inglés 

fueron zanjadas, pudiendo continuar de nuevo ei 

servicio bimensual- Después fué T urqu ía  la que no 

permitió que se volara sobre su te rrito rio ; se fijó en­

tonces la ru ta  aérea en lugar de sobre Turquía, de­

finitivamente sobre Grecia y Egipto.

Animados p o r  los brillantes resultados y teniendo 
en cucnta la jnmtualidad de partida y llegada, se esta­

bleció desde el i de octubre del corriente año '-1 

servicio semanal en  lugar del bimensual.
E l servicio aéreo a  las Indias se está realizando 

con 10 trim otores Fokker, o sea cinco aparatos 

F -V IIb-3m  y cinco F -X II , que se acondicionaron es­

pecialmente para esta linea. Todos los aparatos es­

tán  dotados de un e<iui]JO radiotelegráñco completo, 

y, i)or lo tanto, en todo el trayecto hasta Batavia, es­

tán  en constante comunicación con las distintas ca­

pitales de la ru ta  y es fácilmente comprensible i¡uc 

e.'to aum enta considerablemente la seguridad del ser­

vicio.
L a  tripuisción consta de dos pilotos, un radiotele­

grafista y  un mecánico, o en lugar de estos dos ú lti­

mos, un  mecánico-radiotelegrafista.

E l recorrido total se hace en 10 etajias de nueve 

horas de vuelo por térm ino medio cada inia, volán­

dose unos 1.43S kms. por día.

E n  la ru ta  a las Indias se han transportado ya 

muchos pasajeros. Todo el viaje, incluidos hotel y 

manutención, vale 2,200 florines hol,. m ientras que 

el precio de un pasaje de prim era clase en vapor cues­

ta  la mitad, pero sin tener en cuenta los muchos pet[ue- 

ños gastos que en un viaje tan  largo ascienden siem­

pre a una cantidad de consideración. Comparando, 

no debe olvidarse, además, la enorme economía de 

tiempc si emplea el avión.
Al principio se transportaron  en cada vuelo a Ba­

tavia, por término medio. 200 kgs. de correo, com­

puesto de cartas de 12 gr. de peso medio cada u n a ; 

pero desde que para  este servicio se había introducido 

un  papel especial ligerísimo que pesa con el sobri: 

sólo cinco gramos, siendo los gascos de correo por 

ello sólo 0,36 ñor. hol., el tráfico postal llegó a  ser 

m ás del doble que antes, transportando actualment? 

cada aparato, por término medio, 200 a 300 kgs. de 

correo, aproximadamente, ])or el importe de lO .OOO 

florines hol.

H asta  la fecha se hizo el recorrido a las- India", 

más de 90 veces en total, habiéndose trans[Jí>rtado 

16.200 kgs. de correo y i . i oo  kgs. de mercancía, 

Duraiite estos vuelos se recorrieron 1.113.000 kms., 

lo que equivale a una distancia de 30 veces alrededor 

del mundo.

E l prim er vuelo a las Indias, efectuado en el añc 

1924, precisaba veinte días, o sea 127 horas de vuelo-; 

pero actualamente el recorrido se hace en diez o doc? 

días, o sea 85 a 90 horas de vuelo. Tam bién en este 

sentido salta claramente a la vista el formidable pro­

greso del tráfico aéreo mundial.

Adem ás, es interesante hacer constar que del t ra ­

yecto aéreo de los 14,350 kms. de longitud, efectuado 

exclusivamente con los aparatos terrestres Fokker 

F .V IIb -3m . y F .X II ,i6 o o  km., se hacen sobre agiw.
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Desde fines de uciiibrc hasta la primavera de 1932, 

se utilizará, debido a  las malísimas condiciones me­

teorológicas ele la E uropa Central, !a ru ta  meridional 

vi?, M a'sella , Roma y Brindisi a Atenas (según el- 

mapa). Esto aum enta e! trayecto marítimo en unos 

800 krns,, de modo c¡ue en cada vuelo la sexta parte 

dcl recorrí<lo total se efectúa sobre agua. Los tra ­

yectos maritiin,os son los siguientes:

M arsella-Rom a .................... ...... 560 km. (sobre agua)

Brindisi-Atenas .................... ......240 km. ídem id.

A tenas-M ersah-M atruh .... 900 km. ídem id.

Calcutta-Akyah ..................... ......400 km. ídem id.

Alor Star-M edan ................ ...... 300 km. ídem id.

La cuestión de la conveniencia de em plear para es­

tos trayectos canoas volantes, ha sido estudiada muy 

detenidamente por la K. T-. M., que llegó a la con­

clusión de (|uc mientras que la navegabilidad m aríti­

ma y seguridad de strvicio de las canoas volantes de 

tran?porte dejen aún  mucho que desear, son p referi­

bles los aparatos trim otores terrestres, que pueden 

.-jeguir volando con dos de sus tres motores, con ple­

na carga, y que han  demostrado ya en la práctica su 
utilidad y seguridad.

Además, no debe olvidarse que el entretenimiento de 

esta ciase de canoas volantes, es m uy difícil y suma­

mente costoso, sin tener en cuenta  los grandes in­

convenientes de la corrosión y  las reparaciones que

; on generaJm ente de larga duración. P o r  esta razón, 

el sen 'icio  con canoas volantes no puede ser, de n in­

guna m are ra , económico.

Aprovecham os esta ocasión para  m encionar que el 

Gobierno inglés no permitió a  una Compañía euro­

pea de navegación aérea, que desde hace largo tiem- 

])o tiene u n  servicio aéreo al A sia  Oriental, volar so­

bre el te rrito rio  inglés con canoas volantes, debido 

a  la poca seguridad de estas últimas. Actualmente esta 

Com pañía vuela también el trayecto del Asia O rien ­

tal con aparatos teiTestres F o k k e r  trim otor.

L a  g ia n  Com pañía de N avegación A érea  Japone­

sa, Jap an  A ir  T ran sp o rt Company, que dispone de 

m ás de 35 avicnies de transporte , ha  inaugurado una 

línea aérea del Jap ó n  a  Form osa, de 2.350 kms. de 

loingitud, de los cuales 1.550 kms. son sobre agua. 

Tam bién el servicia de esta línea se hace con apara ­

tos terrestres F o k k e r  trimotor.

P o r las razones an terionnente  expuestas, la 

K . L. M . no ha  podido decidirse por la adquisición 

de caiíoas volantes para  los largos trayectos m aríti­

m os de la ru ta  a  las Indias.

Esliera poder ]>rolongar próxim am ente el trayecto 

a  las Indias h as ta  Sydney, quedando entonces ín ti­

m am ente unidos p o r  esta línea cuatro continentes, o 

sea Europa, A frica , A sia  y  Australia.

H , VAN B eem

CONSTRUCCION DE VF£LEROS

Un juego completo de material para construirse por si mismo un velero, consislenle en;

Juego co m p le to  de planos, M adera ooncrapeada, 

Tela, Tornillería, Cola, IMovavia,

Precio total: 1.200 pesetas

Suministra:

rancisco Savanay - Barajas. Aeródromo Givi
A lb e rto  Soscln, 3  - "Teléfono 1I6OS

Ayuntamiento de Madrid



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

B A R B I E I R ,  B E I N A R D  &  T U R E N N E
D o m i c i l i o  s o c i a l :  8 2  R u é  C u r i a l  P a r l s < ( X I X * i n « )

T A I I PDPC í París ;  82 R ué  C u r ía l -A u b e rv i l l ie rs
I B lan c -M isse ro n  p a r  Q u ié r re c h a in  (N O R D )

Balizaje y  señalam iento

de  lineas aéreas.

A lu m b rad o  y  delimitación
de  te rrenos  de  aterrizaje.

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

lám paras  de  gas  N eón .

P ro y ec to re s  D ióptricos

P ídanse nuestro s  
prospectos  especia les

P r o y e c t o r  D I ó p t r i c o

para  el alumbrado de  te rrenos ,  m ontado en  un  remolque d e  cuatro ruedas,  y  con disposit ivo 
de  orientacWn y elevación.

îÿ'M)iyreiigiigf5 igiH!TOSgnwL'gRiiRiWg(ai !̂gM,«y

M ADERA CONTRAPEADA CONSTRUCCION Y REPARACION 
_ _ _ _ _ _  d e  a v i o n e t a s  y  p l a n e a d o r e s

M ADRID: Francisco Savanay • Apartado 669. Aeropuerto de Barajas 

D i spon lb l l  ( n :  ■! BARCELO NA: Antonio Armangue, Rambla de Cataluña, Í27  

SEVILLA: Envíos por el Avión Correo

' C a w í t “  A b e d u l

Denominación 
de  la  madera 

número

0
1 n 
1

1 Ví
2
2V4
2 ^Un

2  Va
3 
4,

Gru68o aproxi­
mado en m/m.

0 ,8

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

«Cawlt^AvIatici 
Precio en  Barc«- 

!oaa o  Madrid por 
p lanchas de 1,20x 1 m

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

«Cawileapecial> 
Precio en Barce­

lona o Madrid por 
p l a n c h a s d e l ,2 0 x l  m

22,-
17.50 
1 8 ,-  
1 9 -  
20,- 
2 1 , -  
22,- 
2 3 , -
24.50 
2 7 , -

Maciera especial para planeadores (A b e d u l )

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

Tafnaño de la  plancha

3000/1000
1000/1000
loro/iooo
1250/1250
1200/1200
1200/1200

Precio por pianella

7.  -  
7 ,5 0  

12,- 
17-  

• 2 0 ,-  
2 4 , - .

Madara contrapeada nacional t i p o  O K U M E P r e c i o s  c o r r i e n t e s

g®imH®?í8>Hra)iHisjiiiiisiiaiaH!a!ĤfíU'.iK' >i' Kí!Ú»üÚitI4íIiÚiÚfcÍJlÚltaÚ.d3íií>¡j

Si
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H é l i c e s  m e t á l i c a s

H. K. W.
T i p o  R .  S .

Las psl3s son m scizas y forjadas d &  Dur- |

slum inio o Electron

E l  v e n c e d o r  e n  l a  c o p a  d e  I t a l i a  c o n  hélicev  H .  K .  W .  t i p o  R .  S .

LLEVAN HELICES M ÉTA LIC A S

1). Todos los tr im o te re s  d e  líneas A é re a s  en general.
2 ). Los ven ced o res  en los ú ltim o s concursos.
3 ). T od os lo s  ap a ra to s  que es tab lecen  perfom ances.

V  ereinigte  D  eu tsche  M  etallw erke A a  G i

(F á b r ic a s  a lem án as  d e  m e ta le s  reunidas» S. A . )

F -  I l _  I A  l _

H EDDERNHEIMER KUPFER WERK

F r a n k f u r t  M a i n

m  P a r a  informes d ir ig irse ! 'F ra n c isco  Savanay - Madrid - Alberto Bosch, 3  |
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Ind ice de Proveedores de la Aeronàutica M ilitar  

Naval y Civil

Aec«sorios «n general para aviación

S o c ie d a d  Q e n e ra l .  A p lic a c io n e s  In d u s t r ia le s .  S a n t t  E n g r a c ia ,  42 

F r a a c i s c o  S a v a n a y .— A e ro p u e r to  d e  B i ra ja s .

Acumuladores, baterías de ferroníquel
S a c ie d a d  E s p a ñ o la  de l A c u m u la d o r  T u d o r ,  V ic to r ia ,  a.

Am«tra)iadoras fo tocrifiea«
M . Q u in t a s ,  C 'u z ,  n ú m .  43 .

Cables de mando

José  M a r ía  Q uijano, L os  Corrales d e  B a d n a .  (S a n ­
tander.)

Carburadores

S o c ie d a d  E s p a n o h i  d f l  C a r b u ra d o r  I B Z .  A p a r ta d o  78 , V a l la d o -  
l id .  M o n ia lb á i i ,  5, M a d r id .  C o r te s ,  642, B a rc e lo n a .

Cartuchos para señales e  iluminación

P i r o té c n ic a  E s p in o s ,  R en s .

Cola easeina

D .  L a d a ,  M a d r id ,  ca l le  de  S a lu d ,  8 y  10.

Ceoibustiblesi srasas

A n d r é s  G . y  Fa[>iá, A ra g ó n ,  289, B a rc e lo n a .
B o w se r  C accn in o , R o d r ig u e z  S a n  P e d r o ,  40.

Compañías de navesación aérea
C L A S S A .  P ia z a  de  L e . i l la d ,  4.

Construcción de aparatos de precisión
T a l le r e s  d e  ó p t ic a  y  m e c á n ic a  de  p re c is ió n ,  S . L . ,  G oya, 6 .

Escuelas de aviación
CSIA.. A lb ace te .

Fábricas de aviones
C o n s t r u c c io n e s  A e ro n á u t ic a s ,  S . A ..  A r la b á a ,  7 ,  M ad rid -  
H is p a n o  (L a ) .  G u a d a la ja ra .
L » r in g  ( jo r g e ) ,  A n to n io  M a u r a ,  18, M ad r id .

M ansares
K a p p e y n e ,  B a rc e lo n a ,  V ía  L a y e ta n a ,  n ú m .  17.
C u b ie r ta s  R e t ic u la d a s ,  D ie g o  d e  L e ó n ,  n ú m .  SS p ro v is io n a l.

Hélices
O so c io  ( L u is ) .  T a l l e r e s :  S a n ta  U r s u la ,  i» .  T e l.  7*956- C o ­

r r e s p o n d e n c ia :  S a n t a  B árl>ara , n ú m .  11.
A m a lio  D ía z .  G e ta fe .

Herramientas y  maquinaria
J u a n  G a z e a u ,  J u n q u e r a s ,  n ú m .  16, B arce lo n a .

Instalaciones para aeródromos
P aÍM nia , S . A .,  A la rc ó n ,  n ú in .  9 ,  M ad r id .

instrumentos de Meteorología
O rtiio -  M a te r ia l  c ien tífico . T a l l e r e s ;  L a n u * » ,  14.

Madera contrapeada

L a  A e ro n á u t ic a ,  S .  A ,, B ilbao , Z o r ro z a u r re -D e u s to .  A p a r t a ­
d o  3 4 4 -

S a lv a d o r  S a n c h o ,  c a r r e r a  d e  S a n  L u is ,  V a len c ia .

Magnetos

S C I N T I L L A ,  S . A .  F lo r id a .  4.
S . E .  V .  A n to n io  D ía z ,  P r in c ip e  d e  V e r g a r a ,  8 ,  M a d r id .

Material fotográfico

M . Q u in ta s ,  C ru z ,  n ú m .  43.

Motores de aviación

E L I Z A L D E .  P a s e o  d e  S a n  J u a n ,  149, B arce lo n a . 
E L I Z A L D E .  D e leg a c ió n  M a d r id ,  p a se o  d e  R eco le to s ,  
H I S P A N O - S T J I Z A .  C .  R iv a s ,  2 79 , B a rc e lo n a .

Motores eléctricos y  material eléctrico

Brow rn B o v er i .  G ra n  V ia ,  n ú m .  *1,
O  C  E  S  A .  M a d r id .  C a r r e r a  d e  S a n  J e ró n im o ,  j i .

Neumáticos

C o n t in e n ta l  M a d r id .  G én o v a , 19.

Oxígeno

A u tó g e n a  M a r t ín e z ,  V a lleh e rn io so , n ú m .  19.

Pinturas y  barnices

I n d u s t r i a s  T i tá n ,  G a z ta m b id e , o ñ ra .  i j .
C o lo re s  H is p a n ia ,  5 . A .,  C oello , 86, B a rc e lo n a ,

Radiadores

Ì  C o ro m in a s  (R ica rd o ) .  M a d r id ,  M o n íe le ó a ,  28 B a rc e lo n a  
a v e n id a  d e  A lfo n so  X I I I ,  458.

C h a v a r a  y  C h u r ru c a ,  V ir ia to ,  7 ,  M a d r id .
V in tro -  B arce lo n a , A r ib a u ,  340,

Rodamientos de bola

S . K .  F „  p la z a  d e  C án o v a s ,  n ú m . 4.

Roentgenología industrial y  médica

S ie m e n s  R e in ig e r  V e if a ,  S .  A .,  F u e n c a r r a l ,  s s ,  M a d r id .

Tela

C o n tin e n ta i ,  G en o v a , 29 ( W a r fe lm a n n  y  S le ig e r ,  S .  L .) .

Transportes internacionales 
y transportes aéreos

L . C h ab lo z ,  F e l ip e  IV ,  n ú ra .  a  d u p l íc a la .

Ayuntamiento de Madrid
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El avión de transporte  más moderno, F O K K E R  tipo F. XII, construido 

especialmente para las grandes líneas aéropostales internacionales, tales com o 

p o r  ejemplo, la línea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 km. de  

longitud, que está explotada por la C om pañía  de Navegación Aérea H o la n ­

desa K. L. M.

Dor su enorm e velocidad, gran capacidad de carga y amplio espacio disponi­

ble para carga, es el F O K K E R  F. X ll  el apara to  ideal para estos fines.

P a ra  recorridos cortos el F . X II está d is­
puesto para  l 6  pasajeros, siendo la  distribu­

ción de los pesos como sigue :

Peso en vacio .....................................  4-35°
Tripulantes (2) ...................................  160 ”

Combustible y  aceite p ara  650 kms. 830

Equipo ................................................... 290 ”

Carga abonable ....................................  1.620 ”

Peso total ............................................  7.250 ”

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

Peso en vacío, inclusive radio e ins­
trum entos de navegación......... 4 -Soo

Trípulantes (4) y  equipaje................. 420
Piezas de recambio y  aparatos de 

salvamento para  la tripulación... 150 
Combustible y  aceite p a ra  1.300

kilómetros ........................................  1.580 ”
C o r r e o .....................................................  600

Peso totai ..............................................  7-250 ”

I  [ S i .  V .  [ N J e c á e r l a n c i s c h e  V i i e g t u i g e n f a b r i e k  |

É  Pï okc i r i ,  6 4  0 0 Amsterdam 0 0  T e l .  P o l < e x p o r t  =
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