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RADIADORES de elementos extra ligeros

CHAVARA Y CHURRU

Proveedores de la Aeronautica Militar

MADRID VIRIATO. 7

2.—Mayor duT&cién y reirigeracién constante.

2-—Nunca hierve el agua.
3-—No se obstruye el paso de agua por ma]a que sea ésta.
4.—Fé&cil reparacion.

Prueben nuestro radiador “Superreirigerante,, y sera el que usen ustedes en lo su-

cesivo-
Es de invencion y consCracciéon nacional. Cedida la licencia de construccién a ltalia,

Inglaterra y Alem.B.nia, a este Gltimo pais para todos los paises del Norte de Europa, ademas'

Envienos la coraza de sus radiadores viejos y nosotros le entregaremos un radiador

completo, garantizando la refrigeracién.

Radiador C). FORD- A varios. Unos 100 su-

Radiador B). CRHYSLER. D. Maleo ‘zpeltia,
niinlslradds

Radiador A). WILUVS.! D. Agustin Gonzalez Amezla
Pjseo de La Castellana, 13. Madrid

Mnreto, 6. Madr d



Kadiiidor U), NASH. D. Julian Pecnandtz. Radlador'E). [AURER. D. Manuel O. RollAn, Rsdiadoi;F) OAKLAND. [Dr. Oliver, Lagas-

; . ., Perafan Rivc:”, V Alcald ile Uuadalra. BfvIlU ;
(Piovincia de Jaén) Ubeda Camiones ACLO.'Ot6zaga, 12. Madiict G, 28y 30. Medild
Radiador 0) CRHYSLER- D. José M,“ cle Paul RadiadorH). MARMON. D. José Carrilero, Radiador!), DOGQE. D. Francisco Alvaro
A S . . Cantalejo, Segovia. Camiones ACLO. Ul6-
Marqués de Uiquijo, 32. Madrid Claudio CoeUo, 47 2aga, 12. Madrid
RalladorJ). PEDERAL. D- Loren/.o Sanchez, Riidiadot K). BUICK. Viuda de D. Kidel Radiador L). CRHYSLER. D. Manuel Coi’

Ubeda, provincU dcjaén Mohino, Malagén, Ciudad Real Horlaleza,fcl48. Madrid
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Domicilio: Plaza de la Lealtad, 4 Telegrama/: CLASSA

Estadistica del mes de Octubre de 193]

Madrid 1 Sevilla Madrid - Barcelona
MaliiU iSevilla Madrid Barceliira
bERVIiCIO DIARIO Sevilli Madrid SERVICIO  DIARIO B.ircelona  ..Madrid
Viajes efectuados.. 29 29 Viajes efectuados ... 30 30
Viajes autorizados. 31 3i Viajes autorizados ... .31 1 3r
Pasajeros....... lid 117 PaSajeros rermreriiiienns 193 180
Carga (Kgs.) .. 1-544 1.083 Carga (Kgs.) s 6.417 1.689

Kilémeiros............. 11.600 11 6CO KilOmelros s e 15.6C0 15 600



Banco Espafiol ile Credito

Sociedad Andénima

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

Desembolsado:
Reservas:

Domicilio social: Alcala, 14.-MADRID
Apartado 297. Direccion; +hedflad  penESTO

350 sucursales en la Peninsula y Marruecos
Ejecutan toda clase de operaciones de Banca y
Bolsa en Espafia y Extranjero
Cuenta 1corriente- a la vista con el interés anual

de2Vr %
Libreta de Ahorro 4 “i,

BANGO GUIPUZCOANO

FUNDADO EN 1899 Direccion leiegiallsa; BINOQBU

SAIM EBASXIAIM

se.000.000 de
- Is.e00.000
RP**ArvAcio: iS.e00.000

SUCURSALES: MADRID: Avenida ddl Conde Pefialver, 5.—BILBAO
cslltrdftl Banco d« Espafia, 2: Andoain, Azcoitiii, Azpeitia. Bea~
sain. Cestona, Deva, Eibar, Elg6ibar, Fnenterrabia. Hernani,
iran. Mondragén," Motrico, Oyatc, Oyarzun, Pa'ajcs, Placen-
cia, Renteria, Segura. Tolosa, Vergara, Vihabona. Villafran'
ca,'"Zarauz, Zumayay Zumarraga
Toda clade de operaciones d Banca, Bolsa y C&mLio

Cajas (uette?  alquiler

ORTHZO

Material cientifico

Lanuzs, 14 y 16.
Teléfono 57061.

Apartado 9071 * Madrid

Venta y reparacion de instrumen-
tos para la Aeronatitica

Fabricacion de globos para son-
deos meteoroldégicos y para prac-
ticas de tiro

BANCO PASTOR casa fundadaen1776

Capital suscrito.....ceeenee. Pesetas 17.000.000
Capital desembolsado . 11.000.000
Fondo de reserva > . 6.000.000

Casa central! LA CORUNA

Sucursales en Vigo, Lugo, Orense. Vivero. El Ferro!, Sarria

Manforte. La Estroda. Tai, MtUhi, Mugia. Carballo, Mon-

aofiedo, Paentedeame, Vittalba. RIbadeo. Carbattino, Santa

jtiartade Ortigueira, Padrén, Puebla del Caramifial. Riba-
daviVi, Noya, Barco de Valdeorras. Verin, Rua Petin, Vimlan-
zo, Puenteareas, Chantada, Cedeira. Ordene.i y Fonsagrada,

Cuentas corrientes con iiprefas.—Abociin.lo los slgulentiS

Intereses.

Ala vista 1 W2’/o anu«l
A tres meses.. 3 >
A seis meses 3 112 »
. 4
reses al 3y I/:j anual.

Cuenta corriente en moneda extranjera.—\w nsts aconvenir
Venta de giro.'! sobre todo el mundo, esp-.-cisimente América.

Motores wSiemens de Aviacion

Refrigeradosjor aire tipo Sli. 13 a= 88 o.,V.,, Sh, 14 =
P'ARA A'llONETAS, APARATOS DE ESCUELA,

110 ¢. v., Sh.12 — 125c.v,, Sh. 20 = 600 c. v,

SERVICIOS DE PASAJEROS Y POSTALES

Ganador de la vuelta a Europa del afio 1629 con «i Sh. 13

Siemens Industria Eléctrica, Bartjuillc, 28-MADRID

Fabrica y Talleres en Cornelld (BARCE.LONA)
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Director propietario: FRANCISCO SAVANAY
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En cumplimiento del deber

En los ejercicios de aviacién que vienen realizan-
do los pilotos afectos a la Escuela de Aerondutica
Nacional en Harcelona, a las nueve y cuarto de la
mafiana del dia i6 de noviembre se elevo el hidro-
avion “Sahoya”. tripulado por el teniente de navio
don Alfredo Anglada. Viajaban también; como con-
tramaestre piloto, don Manuel Pellicer; como con-
tramaestre observador, don José Clemente, y como
contramaestre mecdanico, don José M. Maidonado.

Despegd frente a los cobertizos de la Aeronauti-
ca. y cuando se hallaba a la altura del faro del rio
Llobregat se prctipité al mar.

El choque con el agua fué tan formidable, que el
aparato quedd destrozado. La parte anterior desapa-
reci6 en seguida, sumergida en el mar.

Junto con 'a |)arte del hidroaviéon hundido desapa-
recieron el teniente Anglada y los contramaestres
Clemente y Pellicer, que viajaban en la cabina de-
lantera.

El contramaestre Maidonado se salvéd porque ocu-
paba la cabina posterior. No obstante, hubo que cu-
rarle de varias contusiones en distintas partes del
cuerpo.

Durante mafiana y tarde haii continuado las pos-
quisas en busca, de los cadaveres, sin resultado.

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



I\

Organizacion de

El “Diario Oficial del Ministerio de la Guerra”
publica la siguiente orden circular;

"Con el fin de adaptar la organizaciéon de la Avia-
cién n-wlitar a las normas organicas fijadas reciente-
mente para el Ejército, acoplando sus unidades y
servicios a la nueva estructura divisionaria, he teni-
do a bien disjwner lo siguiente:

Primero. La Jefatura de Aviacién se organizara
en k forma dispuesta por decreto de 26 de junio y
orden ministerial de 18 de julio.

Segundo. Las fuerzas aéreas de la Peninsula se
constituirdn en la forma siguiente:

Escuadra m'imera 1.— Afecta a la tercera Inspec-
cion. Constard de Plana Mayor, un grupo de dos es-
cuadrillas de caza y un grupo de dos escuadrillas de
reconocimiento estratégico en (.ietafe.

Un grupo de tres escuadrillas afectas a la s3xta,
séptima y octava divisiones organicas, en Ledn.

Escuadra numero 2.— Afecta a la primera ins-
peccién, compuesta de Plana Mayor, un grupo de
dos escuadrillas de caza y un grupo de tres escua-
drillas de reconocimiento, afectas a la primera y se-
gunda divisiones organicas y division de Caballeria,
con residencia en Sevilla.

Escuadra nimero 3.—Afecta a la segunda Inspec-
cion, compuesta de Plana Mayor y un grupo de dos
escuadrillas de caza, con residencia en Barcelona.

Un grui)o de tres escuadrillas de reconocimiento,
afectas' a la tercera, cuarta y quinta divisiones, er

Logrofio.

Gru'po independiente de Hidroaviones, en Los .Al-
cézares.

Tercero. Se agrega un jefe a cada una de las

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

Cuarto. Se su])rimen los aer6dromos de (rrana-
da y Burgos, en los cuales se mantendra solamente
la fuerza indispensable para su custodia y conserva-
ciéon V el personal necesa:io pata el servicio de la
estacion radiotelegrafica de Granada.

Quinto. Las actuales Mayorias de los servicios y
de las eLCuadras nimeros i y 2 continuaran siéndolo
en igual forma de las citadas unidades, y la de la
escuadra numero 3, actualmente en Leé6n, pasard a
constituir la de igual nimero ik' esta organizacion,
con residencia en Barcelona. L1 jKrsonal de la Je-
[atuia de Aviacion, el de las Oficinas Centrales de
los servicios, los afectos a otros organismos y el gru-.
[x> de “hidros” de Los Alcazares quc’da afecto para
hal)eres a la Mayoria de los Servicios de Instruccién
y del Material.

Sexto. EI jefe de .\viacion tendra solire las tro-
pas y servicios de .Aviacion las facultades directoias
de mando, inspectora y administrativa, que le sefia-
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 guarnicion.

Los generales inspectores tendran sobre las uni-
da<les de Aviacién que les estan afecta."- todas las atri-
buciones que ejercen sobre las demas fuerzas.

la Aviacion Militar

Los generales de las divisiones mantendran con
las escuadrillas afectas a su division, 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 demarca-
cién estén localizadas algunas unidades de Aviacion
tendrdn sobre estas fuerzas las mismas atribuciones
cjue sobre las demas tropas que se encuentren en el
mismo territorio.

Los comandantes militares de las plazas en que es-
tdn enclavados los diversos aer6dromos tendran so-
bre las fuerzas destinadas en ellos las mismas atrj.-
buciones que sobre las demas tropas a sus Ordenes
en todo lo referente a disciplinas y servicios de pla-
za y guarnicion.

Séptimo. Por la Jefatura de Aviacién se dicta-
ran lar, 6rdenes oportunas para la distribucion y aco-
plamiento del personal y material, a fin de que la
revista de comisario del proximo mes de diciembre
se pase con arreglo a esta organizacion.

e Octavo. Los transportes de personal, material y
efectos que se produzcan como consecuencia de esta
nueva organizacion serdn con cargo a los créditos
del capitulo XVII, articulo primero, .seccién cuarta,
y capitulo V, articulo primero, seccion 14, del vigen-
te presupuesto.

La distribucion del personal entre la Jefatura, ser-
vicios y fuerzas aéreas sera con arreglo a las planti-
llas acordadas.”

Otro acGidenie desgraclaCo de aviaciin

Efectuando vuelos varios aparatos de aviacion en
el aer6dromo de Tauima el d.a 21 de noviembre,
uno de ellos iba pilotado por el capitdn don Julian
Llamas de Rada y de su mecanico, el soldado An-
tonio Barragdn Dominguez. Cuando volaba sobre
Mar chica, a setecientos metros de altura, en un
falso viraje se desprendié el alerdn; el piloto traté
de evitar entrar en barrena, pero al llegar a dos-
cientos metros de altura el aparato desprendi6se v.;r-
tiginosamente, empotrandose de cabeza en Mar Chi-
ca. quedando fuera del agua parte de la cola. El
jefe de escuadra aérea de Marruecos, comandante
Botana, habia llegado esta mafiana para presenciar
los vuelos; al ver caer eJ aparato acudié con otros
aviadores, que salieron en varios “hidros”.

Ante la imposibilidad de encontrar a los tripulantes
del aparato accidentado, se reclamé auxilio a la Co-
mandancia de Marina, la cual envid un buzo, que
infructuosamente buscé los cadaveres.

So6lo fue hallado un trozo de rostro, que parece
baber pertenecido al mecanico Barragan. También
encontraron el sillin que ocupaba el mecénico.

Aunque los dos aviadores se quitaron los cinturo-
nes, no tuvieron tiempo de titilizar los paracaidas.

Enviamos nuestro mas sentido pésame a las fa-
milias de los infortunados aviadores.

Helices metalicas de paso variable H K W,



La vuelta a Espafia en avioneta

Organizada por la Federacion Aeronautica Espafiola

La “'Copa Espafia” debia ser un estimulo 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 dias, ha construido una avioneta y que en las
primeras pruebas técnicas ha dado muy sorprenden-
tes resultados, pudiendo compararse con las mejo-
res marcas extranjeras; pero como todas las cosas
han de ser bien preparadas, esta fabrica no ha te-
nido tiempo para poner a punto los motores nacio-
nales y asi se fiaii visto obligadas sus avionetas a
aterrizar en 'las primeras etapas por averias en los
motores. La otra casa constructora en Espafia,
C. A. S. A.,, ha tomado parte con cinco avionetas,
de las cuales cuatro llegaron al término clel reco-
rrido, viéndose obligada a tomar tierra una sola-
mente, y ésto por averia en el meter.

La eleccion del “handicap” no ha sido un

acierto. Los maés listos participantes con un. frio
calculo se preguntaban :

"i Rara qué tomar paite en la Vuelta a Espafia ?",
Salieron, dieron una pecu“na vuelta por Getafe y
aterrizaron.

Por ésto, es digno de especial mencion el gran
espiritu aviatorio de los que han continuado la Vuel-
ta sabiendo de antemano 'que los primeros premio.5
serian para las dos avionetas "nionocoupé” con hé-
lices metalicas y Ja “puss-imot'h”.

A continuacién damos Uos resultados de la llega-
da de los concursantes que han terminado la Vuelta.
Teniendo en cuenta la diferencia de 12 horas en el
tiempo de vuelo entre la primera y ultima avione-
tas llegadas, se ipuede ver que en la fijacion del
“handicap” ha 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 muchisimo y dié lugar ello
a que 'as avionetas encontraran condiciones com-
pletamente diferentes. Otra cosa hubiera sido si,

como en la "Challenge Europea”, las avionetas hu-
bieran podido salir cuando los pilotos lo estimaran
o|)ortuno. Solamente de esta forma nuestras avio-
retas nacionales hubieran podido mejorar su clasi-
ficacion, contribuyendo los pilotos con el maximo
de su pericia y conocimiento de vuelo y ésto se ptje-
de demostrar Gnicamente con malas condiciones at-
mosféricas.

Esperamos que basados en las experiencias adqui-
ridas en este afio, se modificaran las condiciones del
"handicap” para lo sucesivo a tiempo aun para que
los participantes .puedan discutir las bases de forma
que todos queden contentos, no como en este afio, a
excepcion de los tres ganadores.

Al decidir el reparto de premios con motivo de
la "“Vuelta a Espafia” se ha pensado solamente en
los primeros ganadores y el resto de los participan-
tes no han recibido ni el menor estimulo.

Es natural que los dos primeros ganadores para

llegar a los primero y segundo premios hayan ne-
cesitado pasar los primeros por las etapas, y asi
don Fernando Flores Solis ha podido obtener 17,000
pesetas, una Copa del Ayuntamiento de Grcnada,
y otra del Aero Club de Huesca, y el segundo, don
Carlos Haya, ii.ooo0 pesetas en metalico, una Me-
dalla de oro del Ayuntamiento de Barcelona, y una
Copa del Ayuntamiento de Zamora.

En el afio préximo seguramente que el nimero
de participantes es mucho menor que en éste, y es-
pecialmente también porque la organizacion ha de-
jado bastante que desear, pues, por ejemplo, debio
evitarse que el suministro de gasolina haya sido in-
suficiente, y ademads, lo bastante vigilado para no
dar lugar a que con gasolina facilitada para una pri,ie-
ba como ésta, sufra una avioneta las consecuencias
ccmo le ha ocurrido al sefior Ansaldo, que ni aun
ei camion que ha traido los restos de la avioneta a
Madrid, ha podido continuar d viaje con la gasoli-
na tomada del depdsito de aquella por la canti-
dad de agua que contenia.
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PRIMERA ETAPA
Madrid - Burgos - Valladolid - Nonforte - Leén

Se verifico el dia 20. llegando a su término las
avionetas por el orden y a las horas siguientes :

1. Aparato nim. 9.—iHora de llegada, 13 hO°
las 38 m. 30 s. Piloto: Haya.

2° Aparato nim. 8.—13 h. 47 m- Piloto: Flo-
res.

3.“ Aparato nam.
to : Del Barco.

4." Aparato num.
saldo.

5" Aparato nam.
varez Pardo.

6.“ Aparato nim.
to: Bono.

7.° Aparato nim, 6.— 14 h- 51 ni’ Piloto: B. Ro-
driguez.

8® Aparato nam.
to : Carreras.

9." Aparato nunt.
.bio.

10. Aparato nim, 3,—15 h. 08 tn. 30 P10’
to : Coterillo,

Il. Aparato nim. 5—15 h. 12 m. Piloto: Gar-
cia Morato.

12. Aparato rpm. 7.—15 h. 29 m. 30 s. Piloto:
Camino.

13. Aparato nim. 25.—16 h. 09 mi. Piloto: Be-
llod'

14. Aparato ndim. i.—16 h, 11 m. 30 s. Piloto:
Pardo.

15. Aparato nim. 15.—16 h, 46 m. Piloto: Na-
varro.

16. Aparato nim. 13-—16 h. 53 m.
Xuela.

16.— 14 'h. 13 m. 30 s. Pilo-
2—14 h, 31 m. Piloto: An-
17— 14 h’ 3» m.—Piloto; Al-

18.— 14 h, 40 iri' 3° Pilo-

ii-—15 h. 00 m. 30 pjlO"

19.— 15 h. 08 m. Piloto: Ru-

Piloto:

SEGUNDA EJTAPA

Ledn - Zamora - Caceres - Sevilla - Malaga-
Granada

Por las condiciones atniosféricas, esta etapa que
debié cubrirse el ota 22, se cubrié por los concu-
rrentes en las fechas siguientes:

Lcon-Zamora-Céaceres, el dia 24.

Céaceres-S'evilla, el dia 25.

Scv-iUa-Malaga-Granada, el dia 26.

El orden y horas de llegada a Granada fueron
los siguientes:

1.“ Aparato nim. 8.—Hora de llegada, 13 horas
04 m. Piloto : Flores,

2." Aparato vim. 9.— 13 h. 08 m. Piloto: Haya.

3.“ Aparato nim, 6,— 13 li. 43 m, 15 s. Pilo-
to: B. Rodriguez.

4." Aparato nuni, 16.—13 h. 44 m. 38 s. Piloto:
Del Barco,

5" Aparato nim. 5—13 h. 50 m. 50 s. Pilo-
to: Garcia Morato.

6." Aparato nim, 19.—13 h, 56 m. 07 s. Pjloto:
Rubio.

j° Aparato nim. 2.—14 h, 17 ra, 45 s. Pilo-
to: Ansaldo,

8." Aparato nim, 7—14 h. 23 m. 09 s. Piloto;
Camino.



9** Aparato nimi. 13.—14 h. 47 m. 26 s. Pilo-
to : Xucla.

10. Aparato nuaiii. 17.—14 h, 49 m. 08 s. Pilo-
to: Alvarez Pardo.

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

12. Aparato nim. 15.—15 h. 19 m. 04 s. Pilo-
to: Navarro.

TERCERA ETAPA

Graiuida - Los Alcazares - Alicante - Oropesa - Bar-
celona

Por las mismas causas que en la
esta tercera etapa se cubrid ;

Granaiia-Los Alcazares, el dia 27,

Los Alca™ares-Alicante-Oropesa-BareeloHa, el dia
28.

El orden y horas ;e' llegada a Barcelona, fueron
las siguientes :

1° Aparato nlGra. 9,—Hora de llegada, i2 h. 17

etapa anterior,

miriitos 30 s. Piloto: Haya.

2® Aparato nlra. 9.—12 h. 46 m. 50 s. Piloto:
Del Barco.

3.“ Aparato ntin. 8—12 h. 52 m. 20 s. Piloto:
Plores.

4® Aparato nim. '2—13 h. 33 m. 42 s. Piloto ;
.-\nsaldo.

5.“ Aparato nim. 6.— 13 h. 39 m. 50 s. Pilono:
B. Rodriguez.

6." Aparato nim. 17— 13 h. 50 m. 08 s. Piloto:
Alvarez Pardo.

7." Aparato nim. 5— 13 h. 53 m, 16 s. Piloto:
Garcia Morato.

8® Aparato nim. 19.—13 h. 57 m. 30 s. Pilo-
to: Rubio.

9." Aparato num. 13.—14 h. 15 m. 01 s. Piloto:
Xucla.

10. Aparato m'im. 25.— 14 h. 23 m. 52 s. Piloto:
Bellod.

11. Aparato num. 15.—15 h. 47 m. 21 s. Pilo-
to; Navarro.

CUARTA ETAPA

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

Tuvo lugar el dia 30 llegando a su término las
avionetas a las 'horas y por el orden siguiente;

1.“ Aparato nura. 8—Hora de llegada, 13 h. 26
miijutos 04 s, Piloto: Plores.

2° Aparato nim, 9.— 13 h. 33 m. 3J s. Piloto:
Tlaya.

3.“ Aparato nim. 17.—14 h. 15 m. 04 s. Piloto:
Alvarez Pardo.

4® Aparato nvim.
driguez.
e 57 Aparato ram.
G. del Barco.

6 ° Aparato nam.

6.— 14 li. 21 m. Piloto; B. Ro-
16.— 14 h. 23 ni. 39 s. Piloto;

5—14 h. 51 m. 07 s. Piloto-

Garcia Morato.

7.“ Aparato nira. 13.—14 h. 59 m. 05 s. Pilo-
to ; Xucla.

8." Aparato num. 25.— 14 h. 59 ra. 06 s. Piloto;
Bellod.

9." Aparato nim'. 19.— 15 h. 40 m. 06 s. Piloto:
Rubio.

CLASIFICACION

Se clasificaron, jwr 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 sefialan los invertidos en la vuel-
ta computados segin el Reglamerfto y los efectivcs
de vuelo de cada aparato.

“COPA ESPANA" - Relacion de los aparatos inscriptos que tomaran la salida ei dia 20 de octubre de 1931
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I’ILOTOS INSCRIPTOS

Luis Pardo Prieto

José Maria .\iisaldo

. Francisco Coterillo

Ricardo Garrido

. J. Garcia Morato
. Bernardo Rodriguez
, Manuel dei Camino

Fernando Flores S.

. Carlos de Haya

, José M. Carreras
'‘GuilUermo Xticla

, Constantino Navarro

J. M. Gomes det Barco
Pardo
Bono Boix

JesUs Rubio Paz

. Carlos Lloro
. Juan Ortiz

Luh Rambau
Ricardo Bellod

. Antonio Rexach

APARATO

Havilland Moth
idem idem
C. A, S. A.

Fleet
C. A. S. A.

Havilland Moth
Idem idem
Monocupe

ldem
Romeo 5
C, A. S. A,

Havilland Moth
Puss Moth

Havilland Moth
Idim idem
C. A, S. A.

Loring
C. A. S. A.
Loring
C. A. S. A.
Havilland Moth

MATRICULA MOTOR VEL?CIDAD. VEL’OCIDAD .

MAXIMA MINIMA
EC-ANN Gipjy 172,64s 84,330
EC-DAA idem 159,525 75,260
EC-ARA Elizalde 175,040 90,120
EC-AAQ Kinner 103,643 79,810
EC-RAA Gipsy 154.455 82,870
EC-NAN Idem 157.730 76,045
EC-HAA Ildem 162,920 94,890
EC-MAA Lambert 183,670 86,050
EC-APP Ildem 182,605 98,190
EC-AAL Fiat A 50 160,760 86,350
EC-XAC W alter 158,630 84,750
EC-CAA Cirrus 132,350 75,630
EC-NNA Gipsy 200,930 80,505
MW-124 ldem 161,155 94,045
EC-ATIT Idem 162,690 95,135
EC-RRR ldem 152,515 84,060
EC-QAQ Elizalde 186,065 112,030
EC-AGG « Cirrus 154,800 106,955
EC-XAB Elizalde 186,290 70,940
EC-MAM Gipsy 163,030 83,700
EC-GAA Idem 170,810 77,735

Getafe, 18 de octubre de 1931.



materiales

:AndHsis quimico de acero para montantes de avio-
nes.

De cada varilla y ele cada tubo se corta un disco
de 13 mm. de espesor. En el centro del disco se
taladran dos orificios de 15 mm* para la extraccién
de probetas, examinandose éstas, sin tener en cuenta
su conterddo de hierro, por carbono, mangano, fés-
foro, cromo, vanadio, molibdeno, aluminio,’tugsteno
)» cobalto.

Las probetas se clasifican, por el tamafio de sus
granos, en 3 clases, cribandolas, se limpian con éter
de la grasa y aceite (ya que éstos contienen carbo-
no), se secan por calentamiento, se pesan y se ca-
liertan en vma naveta de aluminio con 6xido de alu-
minio exento de carbono asi como con minio en un
tubo de cuarzo ;e un diametro int. de 25 mm, apro-
xinnadamente y en una corriente de oxigeno, duran-
te 8 minutos 'hasta a unos 950® C, El carbono se
determina del 6xido carbénico que se combina con
sosa.

El residuo so6lido se vuelve a pesar, se trata con
acido clorhidrico y acido nitrico, evaporandose des-
pués. Una vez enfriado, se afiaden sucesivamente
acido citrico, solucion de nitrato de plata, amoniaco,
yoduro potasico, dosificAndose el tanto por ciento
de niquel mediante cianuro potasico.

Una probeta grande se disuelve en éacido clorhi-
drico y los gases ascendientes que contienen acido
sulfarico pasan por una solucion ;e cadmio dérico,
amoniaco clorico y almidét.,, Entonces se precipita
el cadmio sulflrico en forma de un sedimento ama-
rrilo que se vuelve a disolver en acido clorhidrico,
dosificaAndose después con yodo para determinar el
tanto por ciento de azufre.

Acero inoxidable para la constru-ccion de aviones.

Para un monoplano cantilever y para un ala en
disminuicién hacia los extremos, se empled acero
inoxidable. Las caracteristicas del plano eran: en-
vergadura 12,50 m. profundidad; en el centro 2,65
m. y en los extremos 1,33 m., peso 10,45
incluidos los alerones, la conducciéon de los mandos
y el forro. Los refuerzos de los largueros consis-
tian 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 frio o perfiles
currentilineos en “U ",

Los largueros y las otras piezas del ala estan uni-
das por soldadura. El material de construccién es
un acero cromoniquel inoxidable, el llamado “ Metal
Allegheny” y no necesita ningln revestimient» de
proteccior».

Resitencia dinamica de algunos metales ligeros.

La resistencia dindmiica de algunos metales lige-
ros o sea de cinco aleaciones de aluminio con conte-
nido de niagnesio y envejecimiento natural o arti-
ficial, de una aleacion de magnesio y de dos alea-
ciones furiiidas se determiné por ensayos de fle-
.vion permanente entre 500 y 50 millones y 100 mi-
llones de vibraciones respectivamiente. Las curvas
se interseccionan en muchos casos. La resistencia a
hi flexion permutente 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
demuestra que una valoracién de los materiales de
construcciéon segun su resistencia variable es muy
impugnable y que para la formacion de un juicio
verdadero debe considerarse todo el curso de la
curva.

Ensayéos de vibraciones de torsiéon dieron por re-
sultado que la relacidrjentre la resistencia a las vi-
braciones de torsion y la resistencia a las vibracio-
nes de flexidon es muy diferente (entre 0,43 y 0,75).
Con una excepcién, la relacién entre la resistencia a
las vibraciones ;e torsion y la resistencia al esfuer-
zo cortante estatico, era casi igual que la relacion
entre la resistencia a la flexiéon permanente y la re-
sistencia a la traccidn estatica.

Sobre la influencia de pasos de seccion se efectua-
ron ensayos de flexién permanentes en varillas'que
tenian en el centro un collar. EI aumento de ten-
sion eficaz aumenta con la agudez del paso confor-
me a lo que se puede esperar segin lu teoria de
relasticidad.

En los ensayos con la aleaciéon de aluminio, la in-
fluencia de la tension previa estatica era so6lo in-
significante. Por la oxidacion anodica, la resistencia
a la fatiga de corrosion del duraluminio pudo au-
mentarse considerablemeiCe.

HELICES
Raneo de pruebas para hélices

En Wright Field en DayEon, Ohio (Estados Uni-
dos) se construyeron tres bancos de hormigén para
las pruebas centrifugas de hélices. Las piesas \rotas
son interceptadas por una pared' protectora, resis-
tente al bombardeo, de planchas de acero desplaza-
bles hacia adelante y hacia atrds. La caja consta de
dos capas de roble entre las cuales se ercuentra
una chapa de acero de 50 mm. de espesor.

El funcionamienco de las hélices puede obser-
varse por miedio de espejos.

VARIOS MATERIALES MUY UTILES PARA
LA AVIACION

Dotacién de las cabinas

Hoy dia, debe prestarse gran atencién a la do-
tacion de las cabinas. Especialmente los aviones par-
ticulares deberi estar equipados con buen gusto y
ser cdmoG'OS igual que los automoviles.

Para la dotacidn de las cabinas son apropiados los
siguientes materiales:

La lana de Angora {Mohair) de buen efecto de
colores, es resistente a la luz, tiempo y desgaste, im-
pide poco la evaporacion y permite su féacil limpie-
za. EIl asiento con este material es blando, y no se
resbala sobre él.

Las telas para aviones "Nemoursa”, de tejidos de
primera calidad, con colores de piréxilo y dibujos
llamativos en relieve, son bonitas, resistentes al des-
gaste, agua y luz, permiten su facil limpieza y sor.,
por lo tanto, muy apropiadas para el revestimiento



ica RO

de las paredes y techos, asientos y butacas de las c:.-
binas, segin sean de clase mas o menos fuerte.

El cuero natural se ha comenzado a emplear en
aviones recientemente; puede lavarse con jabén y de-
bido a su dificil inflan®abilidad es muy coiiveniente
para su empleo er.i cabinas fumaderos. También otros
tejidos de primera calidad, chapas contrapeadas son
adecuados para las paredes y techos de cabinas, asi-
mismo chapas metéalicas sobre xilobalsamo con re-
\estimdento <j'e aluminio.

Al elegir el revestimiento de la cabina debe te-
nerse en cuenta la amortiguacion €l sonido. En la
cabina se oye muchisimo el retumbo de las alas y
el silbido de los montantes. .Simultaneamente se ob-
tiene proteccion caiorifuga. Las materias aislates son
ademas refractarias y de poco peso. Tales materias
son;

Las fibras del “Ceiba”, dispuestas paralelamente
entre muselina; se venci®e en el comercio como “Dry
Zero”. Este material amortigm el sonido tamibién
en las paredes fijas contiguas, es un mal conector de
caltir y su coeficiente térmico es el 20 por 100, menor
que el de la3 planchas de corcho. Ademas, absorbe
ael aire hiumedo sélo el 49 por 100 del agua que
absorbe el corcho; es, por lo tanto, muy poco higros-
copico. Pesa, con un espesor de 50 mm., sélo 0,85
kg. m 2, o sea la octava partede una plancha de cor-
cho de igual espesor, Finalmente, ¢tebido a su flexi-
bilidad y féacil comprensién, se ajoista a la celosia de
las cabinas y puede fijarse mediante alambre a la
tuberia; los alambres de fijacién del revestimiento
interior pued” atravesarle. Este material aislante
se emplea convenientemente en combinacion con te-
jidos flojos o metal ligero perforado para impedir
reflejos del sodiclt). Se ha demostrado como extraor-
dinariamente refractario, no siendo influenciado por
vibraciones ni choques, pero tiene propensiéon a di-
latarse.

Lana balsam es la denominacién comercial para
un material asilante flexible de fibras de madera que
se tratan quimicamente de distintas mareras, segun
su aplicacion. Se fabrica de fibras frescas y puras
de madera de coniferos americanos que se elaboran
mecanica y quimicamente. Los tubos capilares de tas
fibras se tratan de manera que éstas Ultimas quedan
refractarias y resistentes a k putrefaccion; entonces
se encolan para un vellor,. de lana. Para la aplicacion
de ésta en la aviacion recibe un revestimiento, en
un lado, de fuerte papel impermeable al agua como
proteccién contra el aire y la humedad y en el otro,
de un tejido para la amortiguacién del sonid'o. Es-
ponjandola, se obtiene el 92 por 100 de contenido
de aire; pero éste, eri un espacio limitado en que no
puede circular, es, después del vacio, k mejor pro-
teccion calorifuga. La contabilidad térnmca corres-
ponde a la anteriormente citada o sea, a 1/3 de la
madera himeda. La amprtigucicion del sonido es ex-
celente y una capa de lana “Balsam” de 25 mm. de
espesor amortigua un sonido con 512 c/s (G 4) en
el 56 por 100, y una capa de 13 ntm., aln en el 41
por 100. Por su flexibilidad se ajusta el referido
material muy bien a formas irregulares y cierra toda
rendija. La facilidad de trabajarle hace que los
gastos de montaje seai'.i reducidos, no resultando des-
perdicios ya que pueden einplearse también trozos
pequefios, debido a la posibilidad de encolar las
fibras.

LA INFLUENCL'VY DEL ENVEIJECIMIENTO

artificial sobre LA RESISTENCIA A

LA CORROSION DEL SUPERDURALUMI-
NIO

El superduraluminio, un derivado del duralumi-
nio inventado en Alemania, con una pequefia adi-
cion de silicio, es un producto americano. Mientras
que en Alemania la regeneracion del durahiminio se
hace por calentamiento a ura temperatura de 500 a
520 aproximadaanente, enfriamiento por agua y en-
vejecimiento durante varios dias a la temlperatura
ambiente, los americanos suelen afectuar el "enve-
jecimiento” del superduraluminio de modo “artifl-
cial”, calentandole un poco después del enfriamien-
to o envejecimierito corriente.

Para investigar la influencia del envejecimiento so-
bre la resistencia a la corrosién, en agua de mar.
algunas probetas de la referida aleacion se some-
tieron, en Norderney (Alemania), a la accion de la
mlisma, durante tres meses. Estas probetas que ha-
blan sufrido durante 20 minutos el caleiitamiento de
regeneracion de 500. fueron enfriadas en agua fria,
efectuandose el envejecimiento artificial durante 20
6 40 horas, a ima temperatura de 50 a 200®, des-
-pués de haber estado envejeciend'o por lo menos 5
dias a la temperatura ambiente.

El resultado sorprendié mucho, pues el ataque era
especialmente fuerte en las probetas que habiar. sido
envejecidas entre 125 y 145° y muy particukr, a
140®. Mientras que las otras probetas conservaron
su superficie lisa y casi el niismo espesor, en las pro-
betas de las referidas zonas criticas de temperatura,
se ihabian producido sitios variolosos con un aumen-
to considerable diel espesor y, contrariamente a la
I>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
cion y hasta el 95® de su alargamiento. El analisis
n-.-icroscopico mostré—con exceixiéon de las probetas
envejecidas a la temperatura ambiente—una corro-
sion intercristalina que habia formado, en la zona
critica de temperatura, grandes huecos debajo de la
superficie que produjeron sitios de ataque variolo-
so0s, que eran visibles generalmer.te ya a simple vista,

MOTORES.

i

El 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 simultdneamente. Esto puede comprobarse si
en la culata de un cilirdro de ensayo se disiwnen
“sitios de medida” eléctricos, trazando en un oscilé-
grafo el moirtento del paso del frente de llamas que
puede determinarse por un incremento de la corrien-
te, debido a k eionizacion detras de la llama. Por otra
conexion distinta, una inflexidn en la linea de luz su-
perior, indica el encendido primitivo en la bujia.

La curva de los distintos “sitios de medida” mos-
tré un progreso acelerado del frente de llamas pero
en el caso ele golpeo, un quemado simultaneo jwr
ejemplo, en los Gltimos dos “sitios de medida . El
niomento del golpeo varia segin la compresiéon vo-
lumétrica y avance al encendido.

El curso de la presién, trazado al mismo tiempo,
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también por medio del oscdlégrafo, muestra en el
golpeo un aumeiito repentino de la presion en el mo-
mento de! encendido simultidneo de varios “sitios de
medida”.

ESTABILIDAD

El mando automético del aviador italiano De Ber-
nardi se basa en el hecho de que entre los alerones
y timén de direcoiori existe generalmente una re-
lacion determinada. En un aviéon Caproni 97 <jue ha
sido construido muchas veces, perfeccionandose has-
ta la estabilidad propia, se ha montado, en lugar
del arbol de mando derecho, la transmision de union.
La barquilla dei .piloto es totalmente cerrada, pero
tiene grandes veritanillas y estd directamente unida
con la cabina de pasajeros. No existe el mando de
direccion, y si s6lo una palanca de frenado.

En el cubo del volance hay un disco con gradua-
cién en que una marca en el volante permite la lec-
tura del vuelo en linea recta, virajes mas o menos
cerrados y firalmente el frenado de una de las rue-
dah del tren de aterrizaje. A ca<la posicion corres-
ponde una cierta desviacion de los alerones y del
timén de direccion. Simultdneamente, un sector gra-
duado a la derecha del volante in¢fica, junto con una
marca en el arbol de mando, la posicion del timdn
de altura.

La construccion permite la fijacion de los timones,
pero de tal modo que, mediante una compcnsacion
por muelles de acero, tengan un cierto jviego,. caso
cie que una turbonada estorbe el equilibirio, pero el
avion recupera, sin embargo, seglin pruebas, automa-
ticamenie la posicion y direccién de vuelo, una vez
terminada la perturbaciéon. De Benardi dejé volar
el avion solo después de haber fijado los niardos.

En el rodaje en el suelo actua, segun la, posicién
del volante, sobre una de las rueilas del tren de
aterrizaje.

1CARO

Mediante el pedal pueden accionarse ambas rue-
das simultaneamente.

AEROSTACION

El nuevo dirigible gigante de los Estados Unidos
“Akron” ha efectuado el 24 de septiembre, con buen
resultado, su primer vuelo que dur6 tres horas y 45
minutos. La aeronave transporté 113 personas, jo
que constituye un record para dirigibles, y la mitad
de las cuales, aproximadamente, eran tripulantes.

Se estdn pr~tarando varios accesorios' para el
nuevo dirigible. Corria Wellman Engineering Coni-
pany de Cleveland se ha concertado un contrato para
el suministro de un mastil de amarre, de tipo sta-
dard, que va sobre vias de f'errocarril. Serad entre-
gado en Lakeliurst para las pruebas, pero destinado
finalmente para la base propia del “Akron” en Sun-
Dyvale, Cal, Ademas, los oficiales aeronautas recn-
mendaron que seria conveniente la construccidn de
im escampavias para dirigibles, especialmente idea-
do, siempre supuesto que la marina piense sacar el
pleno provecho del nuevo dirigible de 785 pies, co-
laborando directamente con la flota. El “Patoka”
que actualmente se emplea en esta capacidad, tie-
ne Unicamente la tercera parte de la velocidad de
otras naves y ha d'e ser enviado con semanas de ar-
ticipadon al lugar de la reunion de la flota.

El problema de suministrar la cantidad suficiente
de helio para el ".Vkron” es bastante dificil y se
han expedido seis millones de pies, tres de este gas,
desde la fabrica “Burean of Mines” en Amarillo,
Tez. Em dos afios de existencia, esta fabrica guber-
namental ha producido uri exceso de 22 millones de
pies 3 de helio con un coste de 11.47 ddlares por mil
pies 3, pero los perfeccionamientos llevados acabo en
los jirocedimiéntos de produccion, han reducida en
juniti de 1931. el coste de la misma cantidad a 5.95
délares.
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Todos los jueves con el avion K. L. M.

de Amsterdam al

L.a linea aérea méas larga y mas importante clel
mundo es indudablemente la que une Holanda con
sus colonias en el Oriente lejano.

E 1trayecto aéreo, de unos 15-000 kms. de distan-
cia sobre trer continentes y 16 paises distintos, lo re-
corren todas las semanas, una vez en cada direccion,
los trimotores Fokker de la K. L. M., con la inayoi'
regularida<l, en diez o doce dias.

Si se compara la duracién del viaje del avién con
la del vapor, que igual que aquél va todas las se-
manas a las Indias, precisando para este trayecto de
28 a 32 dias, la enorme economia de tiempo salta
aun mas a la vista.

Por esta razdn se comprende que se laga del ser-
vicio aéreo un cxteiiso empleo, y mas ahora, en que
desde el i de octubre del corriente afio parte todos
los jueves un aparato de Amsterdam. y todos los vier-
nes otro de Batavia.

El primer vuelo de Amsterdam a Batavia se rea-

liz6 en el afio 1924. Debido a las enormes dificr.ITa-
des que habian de vencerse en el camino, se opiné
que no seria posible establecer, por to pronto, una
comunicacién aérea regular.

Después de haberse llevado a cabo en 1927 el jiri-
mer vuelo de ida y vuelta, poco después el teniente
Koppen, con un trimotor Fokker, efectu6 en un mes
el primer vuelo postal de Amsterdam a Batavia y
regreso.

Esta brillante performance, que constituy6 un re-
cord. fué el gran impulso para el servicio postal re-
gular de Amsterdam a Batavia, de cuya organizacion
se encarg6 la K. I,. M. En el afio 1928 se llevaron a
Batavia en vuelo cuatro aviones destinados para la
Compaiiia filial de la K, L. M. (la K. N. I. I-, M.)
por la ruta corriente a las Indias, aprovechandose la
ocasidn para transportar correo aérep.

Los resultados de estos vuelos fueron tan satif-'fac-
toriuf que la K, L, M. se decidi6 a establecer en el
afio 1929 un servicio bimensual.

Después de haberse realizado algunos vuelos con
el mejor éxito, Inglaterra prohibi¢ utilizar los aeré-
dromos ingleses en Asia, de modo que la K, L. M.
se vio obligada a renunciar en un principio a la rea-
lizacién de sus proyectos.

En 1930 las dificultades con el Gobierno inglés
fueron zanjadas, pudiendo continuar de nuevo ei
servicio bimensual- Después fué Turquia la que no
permitié que se volara sobre su territorio; se fijo en-
tonces la ruta aérea en lugar de sobre Turquia, de-
finitivamente sobre Grecia y Egipto.

Animados por los brillantes resultados y teniendo
en cucnta la jnmtualidad de partida y llegada, se esta-

Oriente lejano

blecio desde el i de octubre del corriente afio -1
servicio semanal en lugar del bimensual.

El servicio aéreo a las Indias se estd realizando
con 10 trimotores Fokker, o sea cinco aparatos
F-VIIb-3m y cinco F-XI1I, que se acondicionaron es-
pecialmente para esta linea. Todos los aparatos es-
tdn dotados de un e<iuilJO radiotelegrafico completo,
y, i)or lo tanto, en todo el trayecto hasta Batavia, es-
tdn en constante comunicacion con las distintas ca-
pitales de la ruta y es facilmente comprensible ijuc
e.'to aumenta considerablemente la seguridad del ser-
vicio.

La tripuiscion consta de dos pilotos, un radiotele-
grafista y un mecéanico, o en lugar de estos dos ulti-
mos, un mecanico-radiotelegrafista.

El recorrido total se hace en 10 etajias de nueve
horas de vuelo por término medio cada inia, volan-
dose unos 1.43S kms. por dia.

En la ruta a las Indias se han transportado ya
muchos pasajeros. Todo el viaje, incluidos hotel y
manutencién, vale 2,200 florines hol,. mientras que
el precio de un pasaje de primera clase en vapor cues-
ta la mitad, pero sin tener en cuenta los muchos pet[ue-
filos gastos que en un viaje tan largo ascienden siem-
pre a una cantidad de consideracién. Comparando,
no debe olvidarse, ademas,
tiempc si emplea el avion.

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 una;
pero desde que para este servicio se habia introducido
un papel especial ligerisimo que pesa con el sobri:
sélo cinco gramos, siendo los gascos de correo por
ello sélo 0,36 fior. hol., el trafico postal llegd a ser
méas del doble que antes, transportando actualment?
cada aparato, por término medio, 200 a 300 kgs. de
correo, aproximadamente, ])or el importe de 10.000
florines hol.

Hasta la fecha se hizo el recorrido a las- India",
méas de 90 veces en total, habiéndose trans[Ji>rtado
16.200 kgs. de correo y i.ioo kgs. de mercancia,
Duraiite estos vuelos se recorrieron 1.113.000 kms.,
lo que equivale a una distancia de 30 veces alrededor
del mundo.

El primer vuelo a las Indias, efectuado en el afic
1924, precisaba veinte dias, o sea 127 horas de vuelo-;
pero actualamente el recorrido se hace en diez o doc?
dias, o sea 85 a 90 horas de vuelo. También en este
sentido salta claramente a la vista el formidable pro-
greso del trafico aéreo mundial.

Ademas, es interesante hacer constar que del tra-
yecto aéreo de los 14,350 kms. de longitud, efectuado
exclusivamente con los aparatos terrestres Fokker
F.VIIb-3m. y F.XIl,i60o0 km., se hacen sobre agiw.

la enorme economia de
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Desde fines de uciiibrc hasta la primavera de 1932,
se utilizara, debido a las malisimas condiciones me-

teoroldgicas ele la Europa Central, 'a ruta meridional
vi?, Ma'sella, Roma y Brindisi a Atenas (segun el-
mapa). Esto aumenta e! trayecto maritimo en unos
800 krns,, de modo cjue en cada vuelo la sexta parte
dcl recorri<lo total se efectla sobre agua. Los tra-

yectos maritiin,os son los siguientes:

Marsella-Roma ..o e 560 km. (sobre agua)
Brindisi-Atenas ... 240 km. fidem id.
Atenas-Mersah-Matruh 900 km. idem id.
Calcutta-Akyah ....ccovveivenns v 400 km. idem id.
Alor Star-Medan ... 300 km. idem id.

La cuestién de la conveniencia de emplear para es-
tos trayectos canoas volantes, ha sido estudiada muy
detenidamente por la K. T~ M., que lleg6 a la con-
clusion de (Jjuc mientras que la navegabilidad mariti-
ma y seguridad de strvicio de las canoas volantes de
tran?porte dejen aun mucho que desear, son preferi-
bles los aparatos trimotores terrestres, que pueden
.-jeguir volando con dos de sus tres motores, con ple-

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

Ademas, no debe olvidarse que el entretenimiento de
esta ciase de canoas volantes, es muy dificil y suma-
mente costoso, sin tener en cuenta los grandes in-

convenientes de la corrosién y las reparaciones que

I C ARO

;on generaJmente de larga duracién. Por esta razoén,
el sen'icio con canoas volantes no puede ser, de nin-

guna marera, econémico.

Aprovechamos esta ocasion para mencionar que el
Gobierno inglés no permiti6 a una Compaifiia euro-
pea de navegacidn aérea, que desde hace largo tiem-
])o tiene un servicio aéreo al Asia Oriental, volar so-
bre el territorio inglés con canoas volantes, debido
a la poca seguridad de estas ultimas. Actualmente esta
Compafiia vuela también el trayecto del Asia Orien-
tal con aparatos teiTestres Fokker trimotor.

La gian Compafiia de Navegacion Aérea Japone-
sa, Japan Air Transport Company, que dispone de
méas de 35 avicnies de transporte, ha inaugurado una
linea aérea del Jap6n a Formosa, de 2.350 kms. de
loingitud, de los cuales 1.550 kms. son sobre agua.
También el servicia de esta linea se hace con apara-
tos terrestres Fokker trimotor.

Por las razones anterionnente expuestas, la
K. L. M. no ha podido decidirse por la adquisicién
de caiioas volantes para los largos trayectos mariti-

mos de la ruta a las Indias.

Esliera poder ]>rolongar proximamente el trayecto
a las Indias hasta Sydney, quedando entonces inti-
mamente unidos por esta linea cuatro continentes, o
sea Europa, Africa, Asia y Australia.

H ,VAN Beem

CONSTRUCCION DE VF£LEROS

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

Juego completo de planos,

Tela, Tornilleria,

Precio total:

Madera ooncrapeada,

Cola, IMovavia,

1.200 pesetas

Suministra:

rancisco Savanay - Barajas. Aerodromo Givi

Alberto

Soscln,

3 - "Teléfono 1160S



ANTIGUOS ESTABLECIMIENTOS
BARBIEIR, BEINARD & TURENNE

Domicilio social: 82 Rué Curial Parls<(XIX*in«)

TAIl | PDPC i Paris; 82 Rué Curial-Aubervilliers
I Blanc-Misseron par Quiérrechain (NORD)

Balizaje y sefialamiento
de lineas aéreas.

Alumbrado y delimitacion
de terrenos de aterrizaje.

Faros de destellos y de eclipses,
alimentados por electricidad o gas,
lamparas de gas Nedn.

Proyectores Dioptricos

Pidanse nuestros
prospectosespeciales
Proyector Dléptrico

parael alumbrado de terrenos, montado en un remolque de cuatro ruedas, y con dispositivo
de orientacWn y elevacidn.

YMiyreiigiigfs igHTOSgnWL gRiIRIWG(@ingM,«y

MADERA CONTRAPEADA CONSTRUCCION 'Y REPARACION

______ de avionetas y planeadores
MADRID: Francisco Savanay ® Apartado 669. Aeropuerto de Barajas

Disponlbll (: # BARCELONA: Antonio Armangue, Rambla de Catalufia, 127
SEVILLA: Envios por el Avién Correo

"'Caw it A bedul

Denominatis Brecio on Barce brecio en Barce.
enominacion Gru68o aproxi- recio en _arc«- I a -
de rl]zarrss:ioera mado en m/m. p!lgﬁir?ay;gr:{szoaolrm Ipolr;e;w%a;\ﬁaedl,ré%x?or;
0 0.8 26,- 224"
1n 11 24 ,- 17.50
1 1,3 25,- 18,-
1Vi 1.65 28,- 19 -
2 1,75 30,- 20y
2V4 2,10 32.- 21,a
2 "Un 2,35 33,- 22,
2 Va 2.65 35,- 23,-
3 3,- *37,- 24.50
4, 3,7 40 .- 27,-

Maciera especial para planeadores (Abedul)

Tafnafiodelaplancha Precio por pianella

0,4 m/m 3000/1000 7.

0,5 m/m 1000/1000 7,50
0,8 m/m loro/iooo 12y
1 m/m 1250/1250 17-

1,5 m/m 1200/1200 . 20,-
2 m/m 1200/1200 24,-.

Madara contrapeada nacional tipp OKUME Precios corrientes

fluik AU i QRIMH@?I8>Hra)iHisjiiiiisiiaiaHlalH
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Hélices metalicas

H K. W.

Tipo R. S.

Las psI3s son mscizas y forjadas d& Dur- |

sluminio o Electron

El vencedor en la copa de Italia con hélicevH. K. W. tipo R. S.

LLEVAN HELICES METALICAS

1). Todos los trimoteres de lineas Aéreas en general.
2). Los vencedores en los ultimos concursos.
3). Todos los aparatos que establecen perfomances.

V ereinigte D eutsche M etallwerke Aa Gi

(Fadbricas aleméanas de metales reunidas» S. A.)

F-1TI_ 1A I_

H EDDERNHEIMER KUPFER WERK

Frankfurt Main

Para informes dirigirse!'Francisco Savanay - Madrid - Alberto Bosch, 3



Indice de Proveedores de

Naval y Civil

Aec«sorios «n general para aviacion

Sociedad Qeneral. Aplicaciones Industriales. Santt Engracia, 42

Fraacisco Savanay.—Aeropuerto de Birajas.

Acumuladores, baterias de ferroniquel

Saciedad Espafiola del Acumulador Tudor, Victoria,

Amc«tra)iadoras fotocrifiea«
M. Quintas, C'uz, nam. 43.
Cables de mando

José Marfa Quijano,
tander.)

Los Corrales de Badna

Carburadores

Sociedad Espanohi dfl Carburador IBZ. Apartado 78,
lid. Monialbdii, 5, Madrid. Cortes, 642, Barcelona.

Cartuchos para sefiales e iluminacién

Pirotécnica Espinos, Rens.

Cola easeina

D. Lada, Madrid, calle de Salud, 8 y 10.

Ceoibustiblesi srasas
Andrés G. y Fa[>i4, Aragdn, 289, Barcelona.
Bowser Caccnino, Rodriguez San Pedro, 40.
Compaifiias de navesacion aérea

CLASSA. Piaza de Le.illad, 4.

Construccién de aparatos de precision

Talleres de O6ptica y mecanica de precisiéon, S. L.,

Escuelas de aviacion
CSIA.. Albacete.

Fabricas de aviones

Construcciones Aeronéauticas,
Hispano (La). Guadalajara.
L»ring (jorge), Antonio

S. A.. Arlabaa,

Maura, 18, Madrid.

Mansares

Kappeyne, Barcelona, Via Layetana,
Cubiertas Reticuladas,

nam. 17.
Diego de Ledn, num.

Hélices

Osocio (Luis). Talleres:
rrespondencia:
Amalio Diaz.

Santa Ursula, i».
Santa Béarl>ara, nam. 11.
Getafe.

Tel.

Herramientas y maquinaria

Juan Gazeau, Junqueras, nim. 16, Barcelona.

Instalaciones para aerédromos

PaiMnia, S. A., Alarcén, nGin. 9, Madrid.

instrumentos de Meteorologia

Ortiio- Material cientifico. Talleres; Lanu*», 14.

a.

. (San-

Vallado-

Goya, 6.

7, Madrid-

SS provisional.

7*956- Co-

Madera contrapeada

La Aeronéautica,
do 344-
Salvador Sancho, carrera de San Luis,

S. A,, Bilbao, Zorrozaurre-Deusto.

Valencia.

Magnetos
SCINTILLA, S. A. Florida. 4.
S. E. V. Antonio Diaz,
Material fotografico

M. Quintas, Cruz, nam. 43.

Motores de aviacion
ELIZALDE. Paseo de San Juan, 149, Barcelona.

ELIZALDE. Delegacién Madrid, paseo de Recoletos,
HISPANO-STJIZA. C. Rivas, 279, Barcelona.

Motores eléctricos y material eléctrico

Browrn Boveri. Gran Via,
O C E S A. Madrid.

nim. *1,

Carrera de San

Neumaticos

Continental Madrid. Génova, 19.

Oxigeno

Autégena Martinez, Vallehernioso, nim. 19.

Pinturas y barnices

Industrias Titdn, Gaztambide, ofira. ij.
Colores Hispania, 5. A., Coello, 86, Barcelona,

Radiadores
i Corominas (Ricardo). Madrid, Monieleda,
avenida de Alfonso X III, 458.
Chavara y Churruca, Viriato, 7, Madrid.
Vintro- Barcelona, Aribau, 340,

Rodamientos de bola

S. K. F, plaza de Cénovas, nim. 4.

Roentgenologia industrial y médica

Siemens Reiniger Veifa, S. A., Fuencarral, ss,

Tela

Continentai, Genova, 29 (Warfelmann y Sleiger, S. L.).

Transportes internacionales
y transportes aéreos

L. Chabloz, Felipe IV, nara. a duplicala.

Jerénimo,

la Aeronautica Militar

Aparta-

Principe de Vergara, 8, Madrid.

28 Barcelona

Madrid.
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GRAN VELOCIDAD DE VIAIJE |

El avién de transporte mas moderno,

FOKKER tipo F. XIlI, construido

especialmente para las grandes lineas aéropostales internacionales, tales como

por ejemplo, la linea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 km. de

longitud, que esta explotada por la Compafiia de Navegacion Aérea Holan-
desa K. L. M.

Dor su enorme velocidad, gran capacidad de cargay amplio espacio disponi-
ble para carga, es el FOKKER F. XII el aparato ideal para estos fines.

Para recorridos cortos el F. XII estd dis-
puesto para 16 pasajeros, siendo la distribu-

cion de los pesos como sigue:

Peso en Vvacio ... 4-35°
Tripulantes (2) i 160 ”
Combustible y aceite para 650 kms. 830
EQUIPO it 290 ”
Carga abonable ... 1.620 ”
Peso total ..o 7.250 ”

V. [N Jecderlancische

Para largos recorridos postales, la carga del
aparato serd la siguiente:

Peso en vacio, inclusive radio e ins-

trumentos de navegacion......... 4-S00
Tripulantes (4) y equipajé.....cccoeeuee 420
Piezas de recambio y aparatos de

salvamento para la tripulacién... 150
Combustible y aceite para 1.300

KilOMELroS oo 1.580 ”
COTMTRO ottt 600
Peso total coovceeeiereiieee e 7-250 7

Viiegtuigenfabriek

Piokciri, 6 4 00 AMsterdam 00 Tel. Pol<export





