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Boletín de las

Líneas Aéreas Españolas

D om icilio : P la z a  de la  L ealtad , 4 T eleg ram a/! C L A S S A

E sta d ís t ic a  del m es de D ic iem bre  de l 9 3 l

M adrid  - Sevil la iVIadrid - B a rc e lo n a

bERVlCIO DIARIO
Madrid
Sevilla

Sevilla
Madrid

Viajes efecluados................... 31 31

Viajes autorizados................. 31 31

Pasajeros.................................. 150 137

Cai^a (Kgs.)........................... 1.509 1.489

12.400 12.400

Correo (kgs.)........................... 1.127 181

Horas de vuelo....................... 76,10 83,40

SERVICIO DIARIO Madrid
Barcelona

Barcelona
Madrid

Viajes efectuados................. 30 31

Viajes autorizados................. 31 32

Pcsajeros.................................. 193 182

Carga (Kgs.)........................... 3.706 2.071

K ilóm etros............................. 15.600 16.120

Correo (kgs.)........................... 1.199 1.368

Horas de vuelo....................... 102,45 104,15
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1 C  A  R o

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

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

Domicilio soGiai; Aicaiá, 14 ,-M A D R ID
A p a r t a d o  2 9 7 .  D i r e c c i ó n :  } Í S r  I BANESTO

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

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

de 2  Vi %
Libreta de Ahorro 4 ®/o

O  R  T  H  O
M a t e r i a l  o i e n t í f i c o

L a n u z a ,  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 ta  y  rep a rac ió n  de instruBoen- 
to s  p a r a  l a  A e ro n á u t ic a

F a b r ic a c ió n  de  g iobos  p a ra  s o n ­
d e o s  m e teo ro ió g ico s  y p a ra  p r á c ­

t i c a s  d e  tiro

BANCO P A S T O R  C asa  fundada en 1776

Capital suscrito ........................... Pesetas 17.000.000
Capital desem bolsado ............. > 11.00p.000
Fondo de  reserva ........................ > ^  6.000.000

C a s a  e a n t r a l i  LA COR U N A
Sucursales  en Vigo, Luga ,  Orense, Vivero, E !  Ferrol, Sarria  
M onferíe . L a  Estrada, T ú y , M sllid , M ugía. Carballo, M an- 
doñedo, P uenteáeum e. V illaiba, Ribadeo. CarbaUino, San ta  
M arta  de O riigueira, P adrón , Puebla  de! C aram iñal. R iba- 
davia, N oya, Barco de  Valdeorras,Verin, R u a P e tln ,  V im ian- 
zo , P uen iea rea i, C han tada , Cedeira, Ordenes y  Fonsagrada. 
C uentas corrientes con libretas.—Abanando los s iguienlts  

Intereses:
A la v is ta ........................................ 2 1/2 “i» anual
A tres  m e s e s .................................  3 °U  •
A sel* tn e s e s ...............................  3 1/2 >
A un  a ñ o ......................................... 4 °l„

C a ja  d e  AAorros. —Abonado in tereses al 3 y  Ií2  anual. 
C uenta  corriente en m oneda  ex fran /e rn .—Intereses a convenir 
Venta  de  g iros  sobre  todo  el m undo, especialmente América.

Estadística del tráilco A ireo  en el año 1931

Horas de v u e l o ......................4.178 51'
Kms. re c o r r id o s ......................616.374
P a s a j e r o s .................................6.323
C o r r e o ...................................... ... 6.992 Kgs.
Carga...............................................94.470 »

Regularidad en 7o • • • •

E xcu rsion es  e n  avión  (te la S> E. A. Peüalara

E l  p r im er  dom in g o  d e  enero  se verificó la anun ­
c iada  ex c u rs ió n  en av ió n  so b re  las s ie rra s  cercanas 
a  M a d rid , p r im e ra  d e  la  se rie  o rgan izada  p o r  la 
S ociedad  E spaiio la  de  A lp in ism o  P eñ a la ra , q-ue así 
p ro p ag a  las bellezas natu ra les , lítiUzando to d o s  los 

rrfedios posibles.
L os expedic ionarios, e n t re  los q u e  se encontraban 

los se ñ o re s  F e rn á n d e z  F ló rez , U rg o it i ,  A rzuaga , 
C oru jo , E sp añ a , Scrto, O n t r ó n ,  P a z  S haw , Riuiz Me- 
d rano . D el V alle  y  B argueño , sa lieron de  M adrid  
en  e l coche d e  la  Compañí'a, y  desde G eta fe , donde 
a te r r iz a ro n  después d e  dos h o ra s  d e  vuelo, p asa ­
r o n  sobre el A lberche, A re n a s  de S a n  P ed ro ,  M om - 
B e ltrán , f re n te  a  la  M ira , los G alayos y  A lm anzor, 
p u e r to  del P ico , em balse del Al-berche, el T iem blo, 
R ob ledo  d e  'Chavela, S a n  J u a n  de  M alagón , P in a ­
re s  L lanos, G u ad a rram a , V en to rr illo , B a rra n co  del 
EHablo, G uarran ras , ver tien te  d e  V alsa in , p u e r to  de 
N av ace rrad a , Cercedilla , S ie r ra  de l H oy o . T o rre lo -  
dones, R e ta m ares , F o k k e r ,  G e ta fe  y  ae ródrom o. E l 
tr im o to r  iba  d ir ig ido  p o r  d o n  Jo a q u ín  G o u  com o pi­
lo to  y  don  F ra n c isc o  B a te t com o m ecánico. O b tu ­
v ié ronse  num erosas  fo to g ra f ía s  y  u n a  película, h a ­
b iéndose cum plido  co n  to d a  fe lic idad  y  éx ito  ro tu n ­

do el p ro g ra m a  previsto , dada la m agnificencia dt¡ 
día . L o s  ijasajerob p ud ie ron  a d m ira r  'los nuevos 
pun tos d e  v is ta  <iue o frece  el avión p a ra  la coiiíem- 
p lación del paisa je , q u ed an d o  satisfedhístm os d e  esta  
m odalidad  m odern ís im a  de las excursiones, q ue  p e r ­
m i te  ap re c ia r  aspectos desconocidos del panoram a, 
Cfue su p ie ron  es tim ar com o d epo rtis tas  y  esp w ia l-  
m en te  com o m ontañeros. L a s  p ró x im a s  expediciones 
se rá n  a  G red as  y  G u ad a rram a , respectivam ente , el 
p r im er  dom in g o  d e  feb re ro  y m arzo , publicándose 
los detalles de las m ism as con to d a  oportunidad-

C oncurso Internacional organ izad o  por e l Aero  
Club d e  Suiza

E l A ero  C iuh  de S u iza  se h a  e n c a rg a d o  de o rg a ­
n iz a r  la  m ay o r  m an ifes tac ión  ae ronáu tica  en E u r o ­
p a  q ue  te n d rá  lu g a r  en los d ías  2 2  al 3 1  de ju lio  

de 1 9 3 2  en  Zurioh.
E n  este  C oncu rso  pueden  to m ar  p a r te  aviones de 

tu rism o , aviones com erciales y tam bién  h ay  u n  con ­
cu rso  in ternac ional d e  E scu ad rilla s  M ilitares, o tro  
d e  acrobac ia  y o tro  de  velocidad. S on  sie te las dis­
t in tas  imanifestacioiies y  c a d a  u n a  de  ellas 'tiene es­
tablecidos prem ios de h o n o r  y  d e  d o s  a  c u a tro  p re ­

m ios en  m etálico.

H é i i c e s  í n e t á l i c a s  de p a s o  v a r i a l i l e  H. K. .W
Ayuntamiento de Madrid



R E V I 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 : WLIE de ALBERTO BOSCH, NÚH, 3, T e l.  1 1 6 0 8 .  -  M a d r id

Sección de información técnica 
Sección de Información comercial PRECIO.

Abono a n u a l . . . .  3 0  p ta s  
Idem Extranjero . 4  $  U 'S .  A,

M adrid E n e ro  1932 Núm. 4 9

AI em pezar el año  1 9 3 2  podríam os segu ir el camino, que parece  trad icional e n  este  principio clel año, 
de  hacer  un a  recopilación, resum en  o síntesis de  la  ac tiv idad ae ronáu tica  del año que pasó. R enunciam os 
a  ello, en tre  o tras  razones, po rq u e  se ria  inú til volver los o jos  a  lo que fué, que sólo p o r  el hecho de haber 
sido y  no se r  ac tua lm en te  ha  p erd id o  valor, y, aunque  h a  de ser aven turado , p re fe r im o s hacer  vaticinios 
p a ra  el año que em pieza. A! hacerlos no querem os sa lim os d e  las posibilidades reales, no querem os aven­
tu r a m o s  en sueños que, como tales, en  el m e jo r  de los casos no suelen te n e r  m ás fu ndam en to  que el de­
seo, nobilísim o a  veces, pero  irrealizable casi siem pre, p o r  lo m enos en  corto  plazo.

E n tra m o s  en  un  año  in teresan te . A ñ o  de lucha, año de form ación  en todos los sentidos.
L a  .Aviación española, en su to ta lidad  querem os decir, en  sus d istin tas m anifestaciones, en  sus m oda­

lidades. en  sus aplicaciones d iversas y  h as ta  en sus posibilidades fu tu ra s ,  sigue aú n  en  el periodo  un  poco 
caótico de form ación . P od ríam os dec ir-que está  como en suspensión de un  m edio líquido y  es preciso  que 
se sedim ente y  v ay a  fo rm an d o  las capas, los -extractos de sus com ponentes con relación a  su v a lo r  de ap li­
cación o  de u tilidad  no sólo inm edia ta , sino  fu tu ra .

P e ro  esto  no parece fácil en el año q ue  em pieza; d iversos agentes, acciones que tienen  origen  en  fu e n ­
tes d istan tes d e  la  A eronáu tica , ag itan  el liquido e im piden  la  necesaria  decantación.

A u n  con estos inconvenientes, esperam os q ue  eii este año  de 1 9 3 2  se venzan  la  m u ltitu d  de c ircuns­
tancias adversas  y  podam os con tar  con u n a  aviación organizada, con u n a  orientación prec isa  y  constante, 
a le jada  de los personalism os q ue  tan to  d año  le h an  hecho y  con la dirección inteligente y  tenaz  que ne­
cesita.

L os organ ism os q ue  h a n  de reg irla  es tán  llenos de perso n a l que creem os h an  de tr a b a ja r  con am o r y  con 
fe, p e ro  desearíam os q ue  se lib ra ra n  del contag io  de u na  f recuen te  en fe rm ed ad , la  de que cad a  uno  f o r ­
m e un  plano y  ju zgándo lo  el m e jo r  t r a te  de im ponerlo a  los o tros con tozudez. Q u izá  en  n a d a  com o en 
la A viac ión  sea necesaria  la a rm onía , y  no se con seg u irá  és ta  si cada instrum en to  toca  p o r  su cuenta.

P ien se n  todos que la  A viac ión  es de im portancia  v ital p a ra  el país en los d ías que correm os. P e ro  :;1 
dec ir  A viación, téngase  en cuen ta  q ue  no nos referim os solam ente a  lo que vuela, personal y  aparatos, 
sino  a todo  lo que es im prescind ib le p a ra  te n e r la  eficaz, desde las p r im e ra s  m aterias, h as ta  las p rev isio ­
nes m eteorológicas.

Y  así, se rá  necesario , inexorab lem ente  necesario, sacar  a  la in d u s tr ia  ae ronáu tica  de su crisis actual 
poniéndola  en  condiciones de v ida  p ró sp e ra  y  prestándole  el a liento necesario  p a ra  llegar a  su p e rfec ­
ción.

E s to  no qu iere  decir, que nos dedicam os a  ensayos de construcciones A eronáu ticas . A dop tam os aparatos 
aprobados, adqu irim os es tas  pa ten tes  y  dam os trab a jo  al ob rero  .español.

S i siem pre e ra  convenien te ten er  u na  industria  A eronáu tica  prop ia , hoy  la conveniencia se convierte 
en inexorab le  necesidad. N ecesidad , que de no  ser sa tisfecha, nos a trevem os a  asegurar , im ped irá  que nues- 
t r a  A ero n áu tica  llegue a  se r  eficaz, im ped irá  que salga d e  la ac tua l e tapa de es fuerzos individuales, me- 
n tis im o s  sin d u d a  n inguna , p e ro  c^yos sacrificios no b as tan  a  ju s t if ica r  su  costo.

S in  la  g ra n  in d u s tr ia  A eronáu tica , se rá  inútil todo  el gas to  p o s te rio r  de ae ródrom os y  ae ropuertos , a u n ­
que se gas te  b ien y  lio hay a  que^fleshacer lo hecho, como el caso de I rú n .  (R ecordam os el artícu lo  “ A e r o ­
p u e r to s” , publicado en n ues tro  n ú m ero  del m es de Julio de 1 9 3 0 ).

AI E s ta d o  le incum lje la  m isión de im pu lsar  las activ idades necesarias a l to ta l de la econom ía patria, 
de r e b l a r l a s  a lgunas  veces, cuando  el crecim iento desproporcionado  de aig iu ia conv ierta  lo que h a  de 
se r  cé lu la  favorab le  en cá n ce r  des truc to r . P e ro  esta m isión no  ha  de en tenderla  en el sen tido  de acap a ra r  
activ idades p rop ias  de los individuos com erciantes o industria les , q ue  ap o r ta rá n  su im pulso propio , su am ­
bición si^ se quiere, com o u na  fu e rza  m ás p a ra  ob tener el fin.

¿ S e r á  en el año  1 9 3 2  en el que se resuelvan todos estos prob lem as?

Com o lo esperam os así, nos proponem os cooperar en  la m edida de n u es tra s  fu e rzas  p a ra  que estas 
esperanzas sean  realidad ap laudiendo  unas veces, '¡.cnsurando o tras , siguiendo siem pre con el m ayor cu i­
dado, cuan to  pued a  con trib u ir  al crecim iento  y  perfección  de n u e s tra  A eronáutica .

Ayuntamiento de Madrid



T i p o .— ^Aunque e l  m o to r  re fr ig e rad o  p o r  a ire  ha 
g anado  ú ltim am en te  m ucho  te rren o , queda  a ú n  un  
am plio  cam po  p a r a  el m o to r  re fr ig e rad o  p o r  agua.. 
E s to  es aplicable en  p r im e r  lu g a r  en  donde se t r a ta  
de po tencias de 5 0 0  C V  o  m ás, as í com o especial­
m e n te  en  los casos en los que se desea ob tener gran  

velocidad.
C o n  las  po tenc ias  d e  m o to r, ac tua lm en te  disponi­

bles, la  aplicación ju ic iosa  de u n  m o to r re fr ig e rad o  
p o r  ag u a , p e rm itirá ,  en general, llegar  a  la  reducción 
del ancho  de la  p ro a  del fusela je , pud iendo  d a r  a  és ts  
ú ltim o  u n  g ra d o  de f in u ra  su p e r io r  a l C[ue es posi­
ble o b tener  a l em plear  m otores  re fr ig e rad o s  p o r  aire. 
E n  rea lidad , se d ispone a ú n  de m uy  pocos m otores  con 
re f r ig e rac ió n  p o r  a ire  que desarro llen  6 0 0  C V  o 
m ás, y  de  seguridad  en el servicio, m ien tras  que de 
los m o to res  re fr ig e rad o s  p o r  a g u a  (o p o r  lo m enos por 
u n  líquido), ex is te  u n  buen  n ú m ero  de la  re fe r id a  o

trem o s sem i-circulares, tan to  en p ro fu n d id a d  como 

en  espesor.
E l  p lano superior, cons tru ido  de u na  sola pieza, 

es tá  fijado en la  pa r te  cen tra l a  u na  cabaña, constitu i­
d a  d e  dos m on tan tes  p o r  b isagras a  los dos costados 

del fuselaje .
L o s  planos superio r  e  in fe r io r  es tán  un idos en ­

t r e  sí p o r  m edio de m on tan tes  en N , con el fin de 
absorl)er las fu e rzas  de to rsión . E l p lano superio r  
es tá  a seg u rad o  en am bos lados del fu se la je  m edian ­
te  cables p a r f ia d o s ; los tira n te s  de t ie r ra  consisten, 
en cada lado, en un  doble cable perfilado, que va  del 
nudo  p oste rio r  de la  cabaña  al la rg u e ro  an te r io r  del 
a la  in ferio r .

E l  p lano superio r, constitu ido  de dos la rgueros  en 
ca jón  de vigas de spruce y  p aredes  de ch ap a  co n tra ­
p ead a  : cada m itad  del p lano in fe r io r  lo  constituyen  
d os  sólidos la rgueros  rec tangu lares  de spruce.

m ay o r  potencia, q ue  o frece  u n  alto  g rad o  d e  segu­
r idad  y  perfección . ,

E l  desarro llo  de u n  m onop laza  de com bate, a p ro ­
p iado p a ra  in s ta la r  m oto res  re f r ig e ra d o s  p o r  aire , de 
5 0 0  a  l.o o o  C V  de po tencia , con o s in  sobrealim en­
tación, d ió  p o r  re su ltad o  e l F o k k e r  D .X V I I  el cual, 
au nque  difiere en  todas sus d im ensiones del D .X X V I .  
revela, p o r  su  disposición cons truc tiva  en  general, 
c laram ente , a  qué av ión  debe su origen.

E l  p r im e r  D .X V I I  se do tó  de u n  “ C u rtiss  Conque- 
r o r ” , .sin sobrea lim entación . H a y  u n a  particu laridad  
en  este  ap a ra to  que de n in g u n a  m a n e ra  debe consi­
d e ra rse  como inheren te  a  este  nuevo  tipo  d e  avión
o  sea. la  g ra n  a l tu ra  del t r e n  de a te r r iz a je  que e r a  una 
im posición del d ie n te  p a ra  quien el a p a ra to  fu e  cons­
tru id o , deb ido  a  la  na tu ra le za  del te rre n o  en que el 
a p a ra to  hab ía  de se r em pleado. E n  los casos en 
q ue  es ta  condición se ex ig ie ra  y  em pleándose un  
tre n  de a te r r iz a je  norm al, es indudab le  que se rá  po­
sible p e r fec io n a r  m á s  a ú n  las p erfo rm ances .

V e l a m e n .— ^Ambas alas d ism inuyen  hacia los ex-

L as  costillas con alm as de chapa con trapeada  y  ta ­
b las de m a d e ra  de tilo  es tán  encajonadas en los la r ­
gueros. D esde  la  p a r te  superio r  del la rg u e ro  a n te ­
r io r .  h a s ta  la  p a r te  in fe r io r  del la rg u e ro  posterior, 
los p lanos están  revestidos de chapa con trapeada, 
m ien tras  que la  p a r te  res tan te  es tá  fo r ra d a  de tela. 
Sólo el p lano superio r  es tá  p rov isto  de alerones, r e ­
vestidos de chapa contrapeada.

M q x o r ,— El D .X V I I  puede d o ta rse  de varios  ti­

pos de m otor, re fr ig e rad o s  p o r  agua , de 5 0 0  y i.cxio 
C V  de  potencia. E s  especialm ente ap rop iado  p a ra  
el em pleo de motore,s con sobrealim entación, como 
p o r  ejem plo , el “ R olls  R oyce K e s t re l”  y  el “ H is ­
p ano  S u iza  X b r ” . S in  em bargo, en la  descripción 
p resen te  se t r a ta  del a¡)arato dotado  de un  m o to r 
“ C u rtiss  C o n q u e ro r” ,

L a  bancada del m oto r, que es tá  co n s tru id a  de tu ­
bos de acero  sin so ldadura , soldados a  la  au tógena, 
con.stituye u na  pa r te  in teg ran te  del fusela je . Com o 
qued a  dicho an terio rm en te , el m o to r  “ C u rtís  C onque ­
r o r  V - 1 5 7 0 C ” , con tran sm is ió n  d irec ta  y  com prensión

Ayuntamiento de Madrid



¡ c  A  k  ó

vo lum étrica  de i  :6 , hace g ira r  la  hélice con 2  4 0 0  

r. p. m. com o m áxim o, en el suelo, U n  ap a ra to  de 
p u es ta  en m archa  a  m ano tipo  “ E c l ip se” facilita 
el a rranque .

L os cortísim os tubos de escape no  sobresalen del 
capot. L a  hélice es m etálica y  de paso  reglable.

S i s t e m a  d e  c o m b u s t i b l e  y  d e  a c e i t e  (a l i m e n t a ­

c i ó n -),— E l depósito  de com bustible, de fo rm a  ovala­
da y  con 1 9 0  lit. de capacidad, es de chapa de alum i­
nio, so ldada a  la au tógena . E s  lanzable y  se halla 
insta lado  en el fusela je , p ró x im o  al ce n tro  de  g ra ­
vedad  e inm edia tam en te  d e trá s  del rad ia d o r  de agua. 
P a r a  vuelos de la rg a  distancia, u n  depósito  aux ilia r, 
tam bién  lanzable y  de fo rm a, m ateria l y  cab ida  idén ­
ticos que el depósito  p rincipal, puede m o n ta rse  debajo 
del fusela je . E l m ecanism o de lanzam iento  de los 
depósitos está  concebido de m a n e ra  que se lanza p r i ­
m eram en te  el depósito  a u x i lia r  y  después el princi­
pal. P a r a  los m oto res  “ R olls  R oyce K e s t re l” e “ H is ­
p an o  S u iza  X b r ” , el depósito  p rincipal tiene una 
cabida de 2 2 0  litros.

U n a  bom ba a  m o to r  lleva el com bustib le  a  los 
m otores, p e ro  e n  ca so  de necesidad, e l p ilo to  p ue ­
de ah m en ta r  los m o to res  p o r  m ed io  d e  u na  bom ba 
a  -manó A . M.

E«i el tab lero  de  in s tru m en to s  está  m o n tad a  .una 
llave d e  tre s  pasos, d e  m odo  q ue  si se lleva depósi­
to aux ilia r, el p ilo to  puede p rím eram ence to m ar  su  
com bustib le  d e  es te  ú ltim o, conm utando  después 
p a ra  el depósito  principal, a lo jado  en  el fuselaje .

U n  depó s ito  d e  2 5  li tros  de cab ida , m á s  de tres 
litros d e  to le ra n o a  p a ra  la  expajisión, es tá  igual­
m en te  a lo jad o  en  el faiselaje, delan te de l depósito  
de  com bustib le  y  encim a del rad iad o r  re írac tab le  
de agua. L a  re fr ig e rac ió n  la  e fe c tú a  u n  ra d ia d o r  de 
a lrtas ,  si-stema P O T T S ,  m on tado  deba jo  del fuse ­
laje.

S i s t e m a  r e f r i g e r a n t e .— E l  rad iad o r  d e  agua, 
re trac tab le . es del tipo  de panal. Eil p ilo to  m ane ja  
el m ecanism o d e  re tracción  m ed ian te  u n  vo lan te  a 
su derecha . S o b re  el m o to r  y  a  nivel con  e l capot, 
v a  m on tado  tm  depósito  de reducidas d im ensiones, 
que con tiene  e l ag u a  de reserva.

. .F u s e l a j e — E l fu se la je  es del t ip o  de construc ­
ción oisual d e  Fok 'ker, o  sea u n a  a rm a d u ra  d e  tu ­
bos de acero  sin so ldadura , u n id o s  p o r  so ld ad u ra  a 
a  autógena. L os costados de la  p a r te  a n te r io r  has ta  
la  barqu illa  del p ilo to  es tán  a r r io s trad o s  c o n  d iaeo- 
n es d e  tu b o  d e  acero  y  la m a y o r  p a r te  restante, 
con  c u e rd a  d e  piano. C om o ya  q u ed a  d icho  an te- 
Monmente, la  bancada  del n \o to r  es tá  un ida  al fu- 
w la je  ^ r  so ld a d u ra  a  la  aiu'tógena, m ien tra s  que 
la  cab an a  e s ta  f ijada  p o r  pernos- A dem ás, el fu se ­
la je  esta  p ro v is to  de los h e r r a je s  p a r a  la fijación 
ciei t re n  o e  a te rriza je , em p en a je  y  pa tín  d e  cola.

B a r q u i l l a  d e  p i l o t o .— L a  b a r q u i l l a  d e l  p i l o t o  

s e  e n c u e n t r a  d i r e c t a m e n t e  d e t r á s  d e l  d e p ó s i t o  d e  

^ ' b u s t i b l e .  E l  a s i e n t o  d e l  p i l o t o  p u e d e  s u b i r s e  y  

b a j a r s e  d u r a n t e  e l  v u e l o ,  p e r o  l o s  a j u s t e s  h o r i z o n ­
t a l e s  d e b e n  e f e c t u a r s e  e n  e l  s u e l o .

_ E n  el ta b le ro  d e  in s tru m en to s  se  h an  m on tado  los 
siguientes a p a ra to s  d e  a  b o rd o :

U n  temicnTietro d e  agua.

U n  te rm ó m etro  de aceite.

U n  verifi.cador de  TOelo (ccwnrprendiendo; ind i­
cador d e  la  velocidad del aire , ind icado r giroscópi- 
co d e  inclinación y  d e  v ira jes  e iiiclinóm etro t r a n s ­
versal).

U n  cuenta-revoluciones.
U n  altím etro .

U n  m a m ó m e tro  de  aceite.
U n  m am ó m etro  d e  agua.
U n  ind icado r del nivel d e  gaso lina  con  s u  bomba-

L a  b rú ju la  se ha  instalado  d eb a jo  del tab lero  de 
in s tn u n e n to s  y  u n  inclinóm etro  longitud inal e n  el 
cos tado  izqu ierdo  d e  la  barqu illa  d«l piloto. E n  el 
tab lero  de  in s tru m en to s  se en c u en tra  adem ás tm  in ­
te r ru p to r  p á r a  la  magneito S dn tilla .

E q u i p o  y  a r m a m e n t o .— ^Los conductos eléctricos 
p a ra  las luces d e  navegación  y  fa ro s  están  alo jados 
en el ala. D elan te  del p ilo to  e s tán  m ontadas dos 
am etra llado ras  V ickers , accionadas p o r  e l m oto r, 
que  d isp a ra n  a  tra v é s  d e  la  hélice. E s ta s  am etra lla ­
do ras , as í com o sius c a ja s  d e  miimiciones, e s tán  m on ­
tadas  en u n  basíEidor especial, im a  coastnucción que 
p e rm ite  Qiesmontar de  am a vez todo el con jun to , 
después d e  h a b e r  q u itado  e l  ca p o t del m otor.

P a r a  e l a rm a m e n to  del D . X V I I  p u ed e n  adop ­
ta rse  las sigiuientes com b in ac io n es :

U n a  am etra llado ra , ca lib re  0 ,5 ”  y  u n a  am etra lla ­
d o ra  calibre 0 ,3 ”  c o n  2 0 0  y  6 0 0  ca r tuchos, respec­
tivam ente , o  b ien ; dos am etra llado ras  ca lib re  0 ,5 ” 
co n  4 0 0  cartuchos, o  tam b ién  d o s  am etra llado ras  
ca lib re  0 ,3 ” co n  1 , 2 0 0  ca rtuchos.

L a  persona  e n c a rg a d a  del servicio del m o to r  d is ­
p one  de  lun e x t in to r  de  incendios a  m ano , alo jado 
deba jo  de la  bancada  del m otor.

- i - V  L -  ■ _-..C  . .  i
'C a p o t , y  r e v e s t i m i e n t o -— ^La 'bancada del m o to r  

va en cerrad a  en u n a  c a ja  d e  chapas d e  a lum inio  que 
pued'en desunontarse co n  g r a n  facilidad, d e  m odo 
q ue  es posible p resc ind ir  d e  p u e r ta s  especiales de 
inspección.

U n  m a m p aro  p a ra fu e g o  d e  chapa de alum inio, 
sittuado p o ste rio rm en te  del m o to r, a is la  los depós i- ' 
tos d e  com bustib le y  aceite del m oto r.

L a  p a r te  su p e r io r  d e l  fu se la je  es tá  recu b ie rta  con 
chapas d e  a lum in io  cuyo  m o d o  d e  fijación  es el 
m ism o  q u e  p a r a  las chapas de l capo t del m oto r. L os 
rebordes d e  la esco tad u ra  d e  la  barquilla  del p ilo ­
to  e s tán  g uateados  co n  go m a es^xinjosa en  donde 
se la considera  ú til.

L os cos tados del fu se la je  es tán  revestidos de tela 
desde el m a m p aro  p a ra fu e g o  h a s ta  la  cola.

E m p a n a j e  y  m a n d o s .— E l  p lano  s tiperio r lleva los 
alerones, co n s tru id o s  to ta lm en te  de  m a d e r a ;  so n  es­
trechos, n o  coiT5 >ensados y  d e  g ra n  longitud . L os 
o tro s  p lanos del em p en a je  cons is ten  d e  u n  bastidor 
d e  tubos d e  acero, f o r r a d o  d e  tela.

L o s  p lanos d e  cola y  de  d e r iv a  son reg la b le s : eí 
p r im ero  en  el a ire  y  el o tro  e n  el suelo.

T o d a s  las palancas de o tan d o  son  conveniente- 
miente m on tadas  en  la  barquilla  de l piloto, siendo 
de m a te r ia l antimag;nético en d o n d e  se consideraba 
necesario.

T r e n  d e  a t e r r i z a j e .— Ê1 tre n  de a te rr iza je  está 
do tado  de  m o n tan te s  am o rtig u ad o res  o leo-neum á­
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ticos, s is tem a M essier, soportados h ac ia  a t rá s  p o r  
dos i-riontantes perfilados. L o s  e jes  e s tán  m ontados 
en  u n  n jon tan te  e n  V . q u e  está  fijado al fiiiselaje 

en el p lano d e  los ejes.
E l  paitin d e  cola, p rov isto  d e  am ortiguado r de 

discos d e  gom a, es so po rtado  hacia de lan te  p o r  un 
pequeño  m o n tan te  en V , fijado al fu se la je  p o r  m e­

d io  d e  b isagras.

M O T O R

Régimen máximo.......................
RéjJÍmen de crucero.................
Potencia maxima.......................
Potencia al régimen de ciu- 

c e ro ..........................................

Consumo de  c o m b u s t ib l e  
adoptado para:.....................

Régimen máximo...................
Régimen de crucero...............

P E S O S

Peso env?cio 'sin equipo}...

Carga úiil:
P ilo to ......................................
C o m D U i t i b l c .................................

Aceite......................................
Equipo.....................................
Armamen'o .............................

Fe o to!al:...................................
Carga por m^.............................
Csrga por C V ...........................
Velocidad (deierminada sobre 

4 r istas de O km*, de on- 
g i t u d ) .

Máxima........................................
De nu>.ero..................................
M ínima........................................

Tiempo de subida:

T E C H O

Práctico........................................
Teórico ........................................

RADIO UE ACCION

Con la c-ntidad de combusti­
ble anteriorm ente mdicada, 
al régimen Ce crucero y con 
viento en ca .. ........................

Courtiss Conqueror 
Con transm U ián  directa

a O m. 2400 r. p. m. 
a O m. 2100  r. p. m. 
a O m. 460 CV

a O m. 425 CV

250 /fg./C\/h

a O m. 160 A:g/h 
a O m. 106 kgjh

1070 k¿.

85 Arg.
130 »

15 .
60 »
gO » 380 k¿.

1450
72,5

2,3

306 /fm/h. a 3500 m. 
255 A’m/h. a 3500 m. 
105 kmj'n. —

a 11 ÜO m. tn  1.4 min.
,  2 0 0 0  »
.  3000 »
,  4000 >
» 5000 »
. 6000 .
» 7000 .
> 8000 .
» 90C0 »

29  
, 5.1 
. 6.9 
.  9.6 
» 13.5 
» 20.0

7700 m. 
8000 m.

310 km.

Caracte\iUticas y  p c r fo r tm n c e s  del F o k k e r  D . X V I I  

D im e n s io n e s ;
E n v e rg ad u ra  .............................................. m]-
L o n g itu d  ..................................................... 7 .2 0

A ltu ra  ...........................................................
D istancia  e n t re  e jes  d e  las ru ed a s  del

tre n  de  a te rr iza je  ...................................
Superficie su s ten tado ra  .........................  2 0

Rolls Royos Kestrel
Con reductor 1:0,632

a 3500 m. 2700 r. p. m. 
a 3500 m. 2350 r. p. m. 
a 3500 m. 580 CV.

t  3500 m. 485 CV.

275 A-g/CV/0

a 3500 m. 
a 3COO m.

85
130

15
60
90

160 kgjh 
105 /f./h

1100  k¿.

360 kg.

1480 kg
74 k¿. 
2.6 Arg.

335 A:m/h. a 5000 m. 
250 *m/h. a 5000 m. 
105 A’m/h. —

en 1.7 min.
3.4 .
5.1 » 
6.9 «
9.0 .

12.0 . 
16.0 > 
23.0 >

8750 m. 
9100 m.

350 km.

Hispano Suiza Xbrc. 
Con teducto t I ;  0.68

a 3500 m 3600 r. p 
a 3500 ui. 2250 r. p. 
a 3500 m. 665 CV.

a 3=00 m. 435 C\/.

275 /fg/CV/h

a 500 m. 
;i 3500 m.

180 *g/h 
1¿0  kgjh

1120  kg.

86
130

15
60
90 380 k¿.

1485 k¿.
75 kg.
2.3 ^g.

345 ^m/h. a 5008 m. 
290 Armdi. a 5000 m. 
105 A:ni/ii. —

en 1.4 min.
. 2.8 .
, 4 2  •
.  5.7 »
. 7.5 •
»  10.0  >

.  13.2 »

.  18.0 .
■ .29 .0  .

9000 m. 
9300 m.

310 km.

S e g ú n  ind ica  la  descripción an'cerior, la  capacidad 
m á x im a  del depósito  de  com bustib le  es de 2 2 0  litros.
1 os ap a ra to s  do tados de  m o to res  “ R olls  R oyce K es ­
t r e l ”  o ( “ H isp a n o  X b r ”  y  con los depósitos lleno?, 

tien en  u n  rad io  de  acción d e  4 4 0  y  4 0 0  km ., respec­
tivam ente . C uan d o  e l a p a ra to  está  do tado  d e  u n  m o­
to r  O u rtiss  C onqtieror, el dep ó s ito  princ ipa l en el 
fu se la je  con tiene  1 3 0  lit., s iendo  el rad io  de acción 
en tonces atún 3 4 5  km- S i e l ap a ra to  lleva el depósito 
a u x i l ia r  d eb a jo  del fu se la je  de  igual 1 9 0  ht- d e  ca­

pacidad, el rad io  de acción es duplicado, llegando  a 

ser, p o r  lo tan to , 6 9 0  km.
T o d a s  las p e rfo rm an c es  an te r io rm e n te  ind icadas 

fu e ro n  determ inadas sin e l depó s ito  au x i l ia r  y  sin 
los “ fu se la d o s” de la s  ruedas d e  a te rriza je ,

J .^ s  c i f r a s  an te r io res  e s tá n  ga ran tizadas  con  u na  
to leranc ia  de l 3  p o r  1 0 0  i>ara el peso en vacio, del 
3  p o r  1 0 0  p a ra  la  velocidad y  del ó  p o r  i c o  p a ra  los 

tiem pos de .subida.

i'*
&

t •

I
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Rueda de freno “Palmer"
♦
♦

E l  valor com ercial y  m ilita r  de los aviones en el 
pasado es taba consideralileniente lim itado, debido al 
la rgo  ro d a je  después de su a te rriza je , d e  m odo que 
sólo era  posible to m ar  t i e r r a  en ex tensos campos 
ab iertos. L a  necesidad de d isponer de un  freno  efi­
caz, aplicable a  las ruedas del t re n  de a te r r iz a je  de 
los aviones, había sido reconocida h ace  m ucho tiem ­
po, p e ro  los ensayos se d ir ig ie ron  p rincipalm en te  h a ­
cia el desarrollo  del p rincip io  del tipo  de f re n o  con
2  ó 3  zap a tas  y  expansión  in terna , ta l com o se emplea 
en la  in d u s tr ia  autom ovilista .

U no de los principales inconvenientes de esta  cla­
se de f renos  es su excesivo peso  y  o tro  pu n to  im por­
ta n te  es que la p resión  de las zapatas  es siem pre des­
igual, con  el resu ltado  de que los tam bores  se tu e r ­
cen. E s te  es’íado de cosas au m en ta  la  p robabilidad de 
q ue  los f renos  m uerdan , con resu ltados desastrosos 
]iara el aparato .

L a  casa ■‘P a lm er  T y re ,  L td .” , h a  logrado, después

P R I N C I P I O  G E N E R A L

E l f re n o  “ P a lm e r”  p a ra  aviones, aunque sum a­
m en te  ligero, d a  un  fre n ad o  d e  un a  fu e rza  excepcio­
nal. E s  del tipo  q ue  em plea la  p resión  de u n  líquido 
y  consiste de u n a  c á m a ra  anu lar  de expansión  a  la 
cual es tá  fijado un  círculo com pleto de m ordazas que, 

cuando  es tá  aplicando el freno , establece u n  contacto 
friccional con el lado in te r io r  del tam bor del mismo. 

L a  ])resión necesaria  p a ra  u n a  po tenc ia  del freno , 
au n q u e  considerable, es pequeña, debido a l hecho  dé 
que ex iste  un  contacto en tre  las m ordazas y  e l tam - 
ixtr, de casi del lo o  p o r  lO O  y  j>or s e r l a  p res ió n  e je r ­
cida u n ifo rm e  en  to d a  su superficie, el ta m b o r  p ro ­
p iam ente  dicho, puede se r m ucho m ás ligero que el 
no rm alm en te  em pleado en  el tipo  o rd inario  de freno  
con zapatas, siendo el desgate  d e  las m ordazas  v ir-  
tua lm en te  cero. E l  soporte  del ta m b o r  es to talm ente

L i  c in ta  de freno consiste  de  la cámara (8), lle ­
vando las  m ordazas de  fricción (A), El hierro  U 
a lm enado  (C) esta fí)ado al d isco  de  torsión, ahue­
cado en  forma de taza. En el caso  de  q u e  las  mor­
dazas llegasen a desgastarse, pueden  reempJazar- 
se fácilmente, desm ontando  la  c in ta  y reempla ­

zándola  po r  o tra  nuera .

S i se  Impele aire o aceite al interior de  la cámara 
(B), é s ta  se  expande y efectúa el contacto frlcclo- 
na l  de  la s  mordazas (A) con el tambor giratorio 
(E). (C) e s  el blerro  U almenado, que  impide que 

las  mordazas de  fricción g iren  con (E).

de la rgos t ra b a jo s  de investigación, p ro d u c ir  un f re ­
no p a ra  las ruedas de aerop lanos que elim ina to tal­
m ente  estos inconvenientes, com prend iendo  las si­
gu ien tes v en ta jas , d e  u na  im portancia  considerable;

C uando  las ru ed a s  es tán  su je ta s  p o r  los frenos, el 
m o to r  puede m a rc h a r  con m ay o r  velocidad, sin que 
es to  orig ine la  m a rc h a  del ap a ra to . E l  despegue es 
m ás co rto  y  puede e fec tua rse  sin ayu d a  ajena .

E l  ro d a je  a l a te r r iz a r  es considerab lem ente acor­
tado  de m odo q ue  el posa rse  el av ión  en espacios re ­
ducidos o cub iertas  de buques portaaviones, se rá  un 
hecho abso lu tam ente  p ra c tic a b le : tam bién  perm ite  que 
los aviones se p a ren  en te rren o  inclinado.

E n co n trá n d o se  los ap a ra to s  en el suelo, es posible 
conducirles con exactitud , d e  m odo que puede pres- 
cind irse  to ta lm en te  de  la  a y u d a  de persona.^.

c ircu la r  y  concéntrico  con la rueda, an tes  de que el 
ta m b o r  se ponga  en su  posición, de m odo qu e  u na  
to rs ió n  de este  ú ltim o d u ran te  el proceso de cons­
tru cc ió n  y  p u es ta  en p u n to  es abso lu tam ente im posi­
ble ; en el caso d e  que ocurriesen  pequeñas torsiones 
como resu ltado  de u n  choque d u ran te  el em pleo, no 

s u f re  la  eficacia del freno , pues to  q ue  la  c á m a ra  de 
expansión , a  la  cual v an  f ijadas las m ordazas, re s ­
ponde a  cualquier pequeña  ir reg u la rid ad  que hubiese 
e n  el tam bor.

L a s  m ordazas del f re n o  pueden  reem plazarse p o r  
la sencillísim a operación  de q u ita r  la  c in ta  d e  f r e ­

no, reem plazándo la  p o r  o tra . P a r a  esto  no  se prec i­
san  m á s  herram ien ta s  qu e  la  palanca o rd inaria  p a ra  
los neum áticos.

Ayuntamiento de Madrid



i  C A R o

T I P O  N E U M A T I C O
1

U n a  carac terís tica  abso lu tam ente o rig ina l del f r e ­
no  neum ático  es la  válvu la  d isp a rad o ra  con m and 'j 
p o r  pedal, la  cual p e rm ite  con tro lar  p e rfec tam en te  
la p resión  del freno , q ue  pued e  aplicarse y  soltarse 

ta n  g radua lm en te  com o se desee,
O tro  p u n to  in teresan te  es que, p a ra  aplicar el f r e ­

no, no es necesario  es fu e rzo  m anual alguno. S e  ac­
ciona el pedal de la  válvu la  d isp a rad o ra  y  se obtiene 
la  “ sensación de f re n a d o ” , de m a n e ra  exactam ente  
igua l q ue  se m a n d a  un  autom óvil p o r  el acelerador. 

L a  válvu la  d isp a ra d o ra  i r á  m o n tad a  a  la  pa r te  in-

m o v im ie n to ; pueden  m o n ta rse  en  e l a p a ra to  sin acce­
sorios especiales. L a  ab razad era  de a lam bre de m u e ­
lle es tá  des tinada pava a seg u ra r  las ju n ta s  de los 
tubos flexibles y  se recom ienda como un  dispositivo 

eficaz pava este  fin.
E n  los aviones que es tán  do tados de un apa ra to  

de puesta  en m a rc h a  p o r  a ire  com prim ido , el a ire  
puede  to m arse  n a tu ra lm e n te  de las ex istencias que 

hay  de éste.
L a  válvula d isp a rad o ra  “ P a lm e r ” h a  sido ideada 

con el fin de p o d er  ap licar a  los frenos  neum áticos, 
?, vo luntad , u n a  p resión  co n s tan te  o variable, desde 
u n a  fu en te  de abastecim iento que pued e  ten er  una

La válvula  disparadora  «Palmer» 
está  d e s t in ad a  p a ta  s u  empleo en 
combinación con el c l l lnd .o  fle ­
xible de  aire .Halm et»o  paraavio- 
nes d o tad o s  d< un  ap ara to  de 
pue sta  eo  marcha con aire com­
primido, No se precisa esfuerzo 
m anual alguno para  ap licar el 
freno y m antenerle a  cualquier 

presión deseada.

La válva la  d isparado ra  e s  una  
bonita  pieza de  trabajo, sencilla  
y  só lida  en su  construcción, y no 
o bs tan te ,  positiva en s u  funcio­
nam iento , 0 0  n^res ltándose  más 

q u e  un  mínimo de  atención

■ f--. -íJ

'■ i.

El fo tograbada  d e  la 
dereciia m u e s t r a  los 
cuatro a au je io s  rosca­
d o s  d-  ̂ ñ)acl6ii q u e  se 
lian previsto  p a r a  el 
m onU ie  de  la válvula 
disparadora  en e l  eje 
de  pedalea , y que  per­
m iten  cualquier t ipo  de 
fijación, tan to  para  ma- 
nioulación del pedal 
con la p u n ta  como con 

el talón de l  pie.

fe r io r  del e je  de pedales, m ed ian te  4  pernos a to rn i­
llados en  los a g u je ro s  roscados prev istos, pudiendo 
dárse la  u n a  posic ión  ta l qu e  es posible ap licar la  p u n ­

ta  o ta ló n  del pie.
E l  a ire  p a ra  el accionam iento  del f re n o  “ P a im e r ” 

le su n a n is tra  vin c i lind ro  flexible de aire . E s to  es o tra  
innovación que es dec id idam ente orig inal. E s  un  ci­
lind ro  de goma, re fo rz ad o  con co rd ó n  “ P a lm e r ”  y 
tiene un  am plio  m argen  de resistencia.

E i  aire  se  tran sm ite  al f re n o  desde el cilindro, p a ­
sando  p o r  la  válvu la  d isparado ra , p o r  m edio de un 
tu b o  d e  alum in io  d e  pequeño d iám etro , o tu b o  flexi­
ble en las posiciones en las que fuese necesario  un

p res ió n  considerab lem ente m ay o r  q ue  la  q ue  se desea 
ten er  en los frenos. A dem ás, la  vá lv u la  se h a  d is ­
puesto  de m a n e ra  que el e s fu e rz o  de fre n ad o  es p ro ­
porcional a  la  p resión  del pie, de m odo que el m a n i­
p u la d o r  adq u ie re  la  “ sensac ión” tan  esencial p a r a  la 
seguridad , aunque  te n g a  q ue  e je rce r  sólo un_ peque ­
ño es fu e rzo  p a ra  o b tener  la  po tenc ia  m á x im a  de 

frenado .
L a  p res ió n  principal que es conven ien te  sea de 

1 0 0  Ibs. p o r  pulg . y que puede ob tenerse  d e  un  de­
pósito  ex is ten te  de aire  com prim ido  o un  cilindro  del 
tipo  “ P a lm e r” , según  qued a  descrito  an terio rm en te , 

e n tra  en u na  boquilla ( i ) .  Si el pedal (2 ), m ontado
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Valvula para la Inflación 
d«l ollin4ro

cilindro de aire

válvula dis­
paradora

válvula dis­
paradora

eje de pédales

freno

El freno •Palmer> pa ta  avloaes, tipo neumático. L a  extrema sencillez del equ ipo  precisado para e! freno «Palmer» para aviones, 
lo d em uestra  el d iag ram a  an terio r que  enseña  la  dlsposicíAn general de  la  lastalaci6n

en  el fu lcro  ( ig ) ,  se op rim e ligeram ente , la  palanca 
( i 8 ), m o n tad a  en el fu lcro  ( 1 9 ), es levan tada  p o r  la 
c lav ija  (2 t ) ,  perm itiendo  así que se ab ra  la válvula 
cónica en la  boquilla ( l ) .  E l  a ire  com prim ido  v a  en- 
entonces pasando  p o r  el vas tago  hueco (4 ). a  la  ca­
v idad  sob re  el d ia fra g m a  (6 ), yendo  después p o r  el 
conducto  ta lad rad o  y  la  boquilla ( i )  a  los frenos. A  
m ddida q ue  el s is tem a del f re n o  se es tá  llenando, au ­
m en ta  es ta  p resión  h as ta  q ue  hace re troceder el dia­
f ra g m a  (6 ), venciendo de este  m odo la  resis tenc ia del 
m uelle ( 8 ) q ue  m an tiene  el d ia frag m a  en su posición.

P o r  su parte , el d ia frag m a  e m p u ja  hacia aba jo  el 
vás tago  hueco (4 ) que c ie rra  la  válvu la  cónica en  la 
boquilla (8 ) co n tra  la  e n tra d a  de p resión  desde el 
ex terio r.

Se co m p re n d erá  qu e  cuanto  m á s  se op rim a  el p e ­
dal (2 ) ta n to  m ás p res ión  s e rá  e je rc ida  p o r  el m u e ­
lle (8 ) sobre el d ia frag m a  (6 ), resu ltando  en  conse­
cuencia en el s is tem a del f re n o  un  aum en to  co rres ­
pondien te de la p resión , h as ta  qu e  ésta  alcance un 
valor q ue  vencerá  la  resistencia del m uelle (8 ) por 
m edio del d ia frag m a, ce rra n d o  la  válvula cónica. H a s ­
ta  aq u í nos hem os ocupado ún icam ente  de la  aplica­
ción del f r e n o : a  con tinuación  tra ta rem o s  la  cuestión 
del m odo de soltarle.

C uando  se oprim e el pedal (2 ), se  c ie rra  la  válvula 
d e  escape ( 5 ) de tipo  cónico, f ijada  al ex trem o  de la 
c lav ija  (9 ) p o r  la  p resión  del m uelle ( 1 0 ), en tre  los 
collares (1 1 ) y  ( 1 2 ). E s te  m uelle  e s tá  a ju s ta d o  de 
m a n e ra  que, p a ra  vencer  su resistencia, es necesario 
u na  p resión  de a ire  algo m ay o r  que la que se precisa 
en el d ia frag m a  (6 ) p a ra  vencer  la  del muelle (8 ) en 
el v ás tago  de adm isión  (4 ) ;  es evidente, p o r  con.si- 
guiente, que no  sale a ire  alguno  p o r  la válvula de 
escape nüientras q ue  el pedal es'té oprim ido, pero  tan  
p ron to  com o se p erm ite  al pedal recu p era r  to tal o 
parcialm ente, su posición norm a!, el m uelle de esca­

pe se aflo ja  ( 1 0 ). la  p resión  en el sistem a del freno  
ab re  la válvula de escape, saliendo a lg ú n  aire  hasta  
que se hay a  restablecido nuevam ente  el equilibrio  en­
t r e  los dos m ecanism os de válvula.

L a  ú ltim a función  de la válvula que tenem os qm; 
considerar, es el m edio  de seg u rid ad  con tra  fugas, 
al en con trarse  el pedal de la  válvu la  en su  posición 
norm al.

D espués de h ab e r  fre n ad o  y  al recu p era r  el pedal 
su  posición norm al, d u ran te  la  ú ltim a p a r te  de su 
ca rre ra , es tá  ce r ra d a  definitivam ente la válvu la  de 
adm isión  p o r  el collar (1 3 ), haciendo p resión  sobre 
el tope  del vás tago  hueco que p o r  su  par te  lo hace 
sob re  la  válvu la  de adm isión. T am b ién  el co llar m o­
vible ( 1 1 ) hace p resión  sobre el co llar fijo ( 1 4 ) en 
el v ás tago  de la  válvu la  de escape (9 ), ab riendo  esta 
ú ltim a. P u e s to  que el c ie rre  de la  válvu la  de a d m i­
s ión se e fec tú a  un  poco an tes de la  ab e r tu ra  d e  la 
válvu la  de escape, se com prenderá  que no es posible 
m e rm a  a lguna  del aire  debido a  un  “ escape”  ni que 
p u ed a  fu n c io n a r el freno  a  consecuencia de ta l “ es­
c a p e ”  an tes  de que se oprim a el pedal.

E s ta s  funciones es tán  hechas positivas p o r  el es­
fu erzo  q u e  e jerce  el m uelle d e  reem plazam iento  {1 5 ), 

A l oprim irse  el pedal d u ran te  la  p r im e ra  par te  de 
su ca rre ra , se v e rá  que la válvula de escape se c ie rra  
s iem pre  un  poco  an tes  de q ue  se a b ra  la  válvu la  de 
adm isión. E s te  m ovim iento  se obtiene p o r  la com-. 
p rens ión  y  ex tensión  de la a ran d e la  e lástica  que se 
m u e s tra  en  ( 1 6 ).

L a  válvu la  d isp a rad o ra  puede reg larse  p a ra  dar 
cua lqu ie r  p res ió n  m á x im a  deseada, p o r  m edio  del 
to rn illo  reglable y  tu e rca  de c ierre  ( 1 7 ). de este m o­
do m andando  la  m á x im a  resis tenc ia  a l avance en  el 
suelo que es posible ob tener p o r  el freno, con cual­
q u ie r  v a lo r  p redeterm inado .

S e  com prenderá  que con esta  instalación, el en tre ­
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ten im iento  ru tin a rio  es v ir tua lm en te  innecesario, ya 
que en el freno  y  tu b e ría s  de u n ió n  no  h ay  pieza a l­
g u n a  que se m ueva m ecánicam ente, y  el m ecanism o 
de la válvu la  d isp a rá d o ra  que es tá  a lo jad a  en u na  ta ­
pa, im perm eable á l polvo, no  necesita  n in g ú n  cuidádo.

E L  Í R E N O  T I P O  H I D R A U L I C O

E l fo to g rab ad o  a d ju n to  m u e s tra  los f re n o s  “ P a l ­
m e r ” tipo  h idráulico , en el que en lu g a r  de p o r  aire, 
los f renos  es tán  accionados p o r  aceite, aplicado p o r

te  el paso de aceite p o r  la  boquilla (8 ) al depósito, 

o viceversa..
Se v e rá  que, p o r  consiguierite, eri la posición n o r ­

mal, todo  el sistem á de aceite es tá  en  com unicación 
direc ta  con el depósito y  que tiene la p resión  a tm os­
férica , facilitando  de este  m odo las expansiones y 
contracciones debidas a  las variaciones de tem p era ­

tu ra .
C uando  el pedal vuelve a  oprim irse , la válvu la  (6 ) 

se cieri-a na tu ra lm en te  d u ran te  la  p r im e ra  par te  de su 

ca rre ra .

F ie. 2

El freno para avlon ts  «Palmer», Upo h id riu lico .  Esle diagrama rep re se r la  un m étodo para  cargar el s istem a con aceite , quedando 
dem ostrado la  sencillez  de la  Instalación por el hecho de  q u e  consiste  so lo  cinco piezas  componentes

medio de dos pequeños cilindros que constituyen 
cuerpos de bom bas y  que están  m ontados en el eje 
de pedales en u n a  posición ta l que p erm iten  su  fácil 
m anipulación  con la  p u n ta  o ta lón  del pie. C ada  cilin­
d ro  es tá  un ido  a is ladam ente  con el freno  de babor y 
es tribo r, respectivam ente , .siendo am bos, sin em bar­
go, a l im entados desde u n  depósito  com ún  que puede 
e s ta r  m o n tad o  en el tab lero  de in s tru m en to s  o cual­

q u ie r  posición conveniente.
E l  funcionam ien to  de estos ém bolos-buzo es el si­

gu ien te  ;
C uan d o  se oprim e el pedal ( i )  la leva (2 ) em pu ja  

el ém bolo hacia ade lan te  p o r  m ediación del rodillo 
(3 ), im peliendo aceite p o r  el orificio (4 ) h a s ta  los 
frenos. L a  disposición de la  leva es tal q ue  la  acción 
en  la  palanca es au m en tada  p roporc ionalm en te  a l au ­
m en to  de p resión  en  e l c ilindro. E l  so ltar el pedal 
p e rm ite  al ém bolo re troceder, función  que es secun­
dad a  p o r  los m uelles ( 5 ). L a  ú ltim a par te  del m ovi­
m ien to  del émbolo, al re troceder, a r r a s t ra  consigo, en 
la  m ism a  dirección, a  la válvu la  (6 ) c o n tra  el muelle 
helicoidal m enos resis ten te  ( 7 ), de este  m odo p erm i-

D e  n in g u n a  m a n era  deben ponerse  m uelles adicio ­
nales p a ra  acelerar la  recuperac ión  del pedal de  su 
posición norm al, p u es  en este  caso  e n t ra r ía  a ire  en e' 
sistem a. N o  se e je rce  n in g ú n  es fu e rzo  del f re n o  tan  
.pronto com o d ism inuya la  p resión  en el sistem a cuya 
d ism inución  es na tu ra lm en te  casi in stan tánea .

A l accionar los f renos  no debe o lv idarse que, a u n ­
que  los pedales al e s ta r  oprim idos no recuperen  su 
posición no rm al instan táneam ente , a l soltarlos, la 
p res ió n  en el f re n o  desciende inm ed ia tam en te  a  cero.

E s ta  len ta  recuperac ión  de la posición no rm al es 
debido a  que el aceite em pleado vuelve m uy  despa­
cio, p a ra  ocupar el espacio vacio e n tre  e l revestim ien ­
to  de la  c in ta  del f re n o  y  el tam bor.

L os ém bolos-buzo de aceite deben m o n ta rse  con la 
p a r te  qtie com prenda  el cilindro, deba jo  del e je  de 
pedales, y  se fijan  a  éste  ú h im o  m edian te  ab razade ­
ra s  convenientes. L os cua tro  ag u je ro s  roscados, p re ­
v istos p a ra  este fin. e s tán  te rra ja d o s  con  1 - 4  p u lg a ­

das X  2 0  filetes p o r  pulgada.
L a  boquilla ho rizon ta l d e  d iám etro  in te r io r  g r a n ­

de, a l ex trem o  de cada ém bolo-buzo, debe conectarse
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Se g ira n  los ém bolos-buzo ele aceite a lrededor dí.1 
e je  de pedales has ta  que los cilindros se encuentren 
t n  la posición vertical y  con las conexiones de aceite 
en la  p a r te  superior. E ntonces se impele aceite p o r  
el tu b o  flexible, desconectado en  su p u n to  m á s  bajo 
(al lado del freno), b a s ta  que se le ve subir  en el 
depósito. E l pequeño torn illo  en la válvula del freno  
y  que re tiene  el aceite con que el f re n o  es tá  ya  car­
gado, puede entonces qtiitarse y  conectarse el tubo 
flexible.

E l  m ism o proceso  puede entonces repe tirse  en el 
o tro  lado, después de haber quitado el tubo  flexible 
del freno , im peliendo nuevam ente aceite p o r  los tv.- 
bos h as ta  que el depósito  esté lleno. U n a  bom ba co ­
r r ie n te  de autom óvil, an terio rm en te  cargada con acei­
te. puede se rv ir  p a ra  este  fin, pero  lo m ás convenien­
te  es la disposición que indicamos.

T o d o s  los ensam blajes de los f renos  se ca rgan  con

con el freno , y  la o tra  de d iá m etro  in te r io r  pequeño, 
con el depósito , p o r  m edio de la  pieza en T .  L os ém ­
bolos-buzo se sum in is tran  en iw e j a s ,  p a ra  los lados 
izqu ierda y  derecha.

G ra n  cuidado debe ten erse  al ca rg a r  el sistem a con 
aceite, p a ra  g a ra n tiz a r  la ausencia to tal de aire.

E l m odo m ás conveniente de efectuai- esto  es el 
s ig u ie n te : S e  acopla to ta lm en te  el sistem a, con excep­
ción de la fijación del tu b o  flexible, al f re n o  de un:i 
rueda , según se m u e s tra  en la pág. lo ,

El émboio-bu2o de pedal está  montado debajo del 
e)e de  p-daies; es  giratorio para  poder da r  al pe- 
únl cualquier posición oonveiiiente mira su  manl- 

ipulac lónpor U  punte o talón del pié

Un electo cutreníüfneo. Obsérvese la disposición 
especial ce  jo s t a d lo s d e  la tueda, d ispuestos  de 

manera  que consti tuyen una  «bolsa» en U que es­
tá  alojada el tam bor de! (reno. El efecto currcnti- 
iíneo de  la  rueda, es  asi mantenido s iu  d isminu­

ción d e  resistencia  ni aum ento  de  peso.

aceites an tes d e  sa lir éstos de la  fáb rica  cuyo  aceite 
es tá  re tin o  p o r  el pequeño tornillo  en la  boquilla de 
adm isión  y  que no  debe qu itarse  h as ta  que el siste­
m a  del f re n o  no  esté  cargado  con aceite.

S i p o r  cualquier causa  fu e ra  necesario  volver a 
ca rg a r  el s is tem a del f re n o  con aceite, debe conec­
ta rse  la  boquilla de adm isión  en su pu n to  m ás alto, 
im peliendo entonces aceite a l in te r io r  p o r  m edio de 
la  b om ba  h as ta  que el f re n o  esté  p lenam ente ex ten ­
dido  y  s in  que esté re fre n ad o  p o r  el tam bor. Si en ­
tonces se perm ite  que el freno  se afloje, el a ire  es 
expelido, quedando  la c in ta  del freno  ca rgada  con 
aceite,
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P a r a  vuelos a  ve la  en  la llanura , el despegue a  re ­
m olque es de v ital im portancia . L a s  v en ta ja s  de este 
m odo  de despegue so n ; independien te  del te rren o  y 
del tiem po, au m en ta  la disposición p a ra  el despegue, 
pe rm ite  la  determ inación  de la a l tu ra  de la  partida , 
concede p lena  libertad  de m ovim ien to  en el espacio, 
hace necesario  m enos personal aux ilia r  y  reduce el 
peligro de ro tu ra .  E l despegue p o r  rem olque m ed ian ­
te  aviones a  m o to r  es, p o r  lo tan to , un  m edio  ideal 
del despegue p a ra  veleros.

E l  “ dispositivo de rem o lq u e"  no  debe o frece r  pe­
ligro algim o. E s  preciso  q ue  el desenganche se efec­

tú e  de m odo seguro  en  am bos lados. L a  long itud  de!, 
cable de rem olque se rá  de u nos  1 2 0  a  1 5 0 '  m. La'

f igura I  m u e s tra  un  dispositivo de rem olque expe ri­
m en tado  p a ra  el av ión  tipo  “ K le m m ” . de ala baja, 
do tado  de m o to r  “ A r g u s ” .

E n  e l vuelo a  rem olque lo m á s  conveniente es que 
e l avión rem olcado (velero), se  encuen tre  algo la te ­
ra lm en te  y  de 1 0  a  ¿o m, m ás alto  que el avión re ­
m o lcador a  m otor. S i se produce balanceo fu e r te  debe 
desengancharse  el cable. S i d u ra n te  el vuelo  a  re- 
moJque se a f lo ja  la  ten s ió n  del cable, es conven ien ­
te  que el pilo to  del velero  desvíe la te ra lm en te  p a ra  
a u m e n ta r  su reco rr ido  {véase ñ g u ra  2 ). S i a l pasar 
p o r  u n a  zona de v ien to  ascendien te el piloto del ve­
lero  pica, se aflo ja el cable de rem olque, acelerando 
el av ión  a  m o to r  su  m archa  y  tensando  rep e n tin a ­
m en te  el cable, con lo que ace lera  aun  m ás la  del 
velero, de m odo  que no  vo lando  cu idadosam ente  en 
línea  de serpen tín , se p roduce  balanceo, L a  sacudida 
a l ten sarse  el cable de rem olque se siente ta n to  m ás 
cuan to  m á s  desigual sea la  p roporc ión  de las m a ­
sas de am bos aviones. L a s  p ar te s  elásticas del cable 
au m en tan  a u n  m á s  el balanceo m ien tras  que es con­
ven ien te  u na  e lasticidad  am ortiguada . E l  m odo  m ás 
ap rop iado  parece  se r  a la rg a r  o a c o r ta r  el cable d u ­
ra n te  el vuelo de rem olque.

“ E l  vuelo  a  vela té rm ic o ’' sobre la  l lan u ra  no ha 
sido  h as ta  la  fecha  lo suficientem ente apreciado. Los 
v ien tos  ascendientes, suficientes p a ra  el vuelo  a  vela, 
pueden  ex is tir  tam bién  con cielo c l a r o ; p e ro  e s  m ás 
d ific il p a ra  el p ilo to  del vuelo  a  ve la  encontrarles 
q ue  los v ien tos  ascendientes té rm icos, deba jo  de nu ­
bes. E l  m odo m ás convenien te es im ita r  a  los pá ja ro s  
Q sea  v o la r  en linea  rec ta  después de que el velero

se hay a  separado  del av ión  rem olcador a  m otor, en 
6 0 0  a  8 0 0  m . de a l tu ra  a p ro x im ad a m en te ; observa­
c ión  del a ltím etro , h as ta  que se a trav iese u na  zona 
de v ien tos  ascendientes, v ira jes , h as ta  de term inarla , 
e fec tuando  v ira je s  en te ro s  en  ella h as ta  q ue  y a  no 
sea posible g a n a r  a ltu ra , buscando  n uevam en te  o tra  
zona de v ien tos  ascendientes, etc. (V éase fig, 3 .)

L a s  “ co rr ien tes  té rm ic a s” son tu rb u le n ta s  y  de­
penden  de la  superficie te rre s tre .  L os niveles del agua 
su b te rrá n ea  tienen  tal vez im portancia. L as  cúm ulus 
con buen  tiem po pueden  engañar, constituyendo  el 
hum o  u n a  re fe ren c ia  d e  m ay o r  conveniencia.

O lto F u c h s ,  N eueW egede sS e gel f l -g s

C o n fero ic ia  en la C o m s ió n  In ternac iona l de E s tu ­
dios. del vue lo  sin m otor

E n  la confe rencia  de la  “ C om isión In ternac iona l 
de E s tu d io s  del vuelo sin m o to r” , que se celebró los 
días I y  2  de octubre , en L ondres , con la asistencia 
de delegados alem anes, ingleses, belgas, franceses, 
holandeses, italianos, g riegos y  norteam ericanos , se 
to m aron  las siguientes resoluciones;

P r im era .  E s tim u la r  la  realización de estudios del 
vuelo  a  vela en te rr i to r io s  tropicales p o r  aviadores 
de vuelo a  m o to r, ex pe rim en tados  en el vuelo  a vela, 
y  colaboración de las estaciones m eterológicas.

S egunda. E s tim u la r  u n a  colaboración eficaz en ­
t r e  los cons truc to res  de los aviones a  m o to r  y los de 
veleros, pues to  que el vuelo  a  vela constituye el su ­
p lem ento  indispensable de las investigaciones en  el 
xúnel aerodinám ico.

T e rce ra . Resolución respecto  al “ vuelo  a vela 
con despegue a  rem o lque” . N o  se puede aconse jar

p resc in d ir  en el vuelo a  vela de la in strucc ión  en 
te rre n o s  con pendientes. E l despegue con rem olque 
o frece  cierto  peligro y  precisa, p o r  lo tan to , procedi­
m ien tos d e  rem olque apropiados, m a teria l expe ri­
m en tado  y  p ro feso res  con g ra n  práctica. P a r a  el t í tu ­
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lo “ C ” de piloto del vuelo  a  vela, no debe renunc iar ­
se al despegue co rr ien te  m edian te  co rdón  de goma.

C uarta . In troducción  de un  “ enríblema in te rn a ­
cional p a ra  los av iadores del vuelo a  v e la” . Com o tal 

se adop ta  el em blem a alemán.
Q u in ta . D esde  el ano  1 9 3 2  se ce leb ra rá  anual­

m ente  u n  g ra n  concurso  in ternac ional de vuelo a 

vela. (Z F  M ).

E n  T r ies te  se ha ensayado u n  planeador con flota­
dores

M ie n tras  q ue  en I ta l ia  todos los p roblem as de la 
aviación a  m o to r  h an  sido ex tensam en te  tra tad o s  y 
h a n  recibido u n  vivo im pulso , los de la  aviación del 
vuelo  a  vela h a n  sido un  poco descuidados.

E n  T ries te , no  obstante , se acaba de e fe c tu a r  una 
p ru eb a  con un  tipo  de p laneador original, denom ina­
do “ l ’Id ro a la  B o rg h ese” .

E s te  p laneado r es tá  p rov isto  de flo tadores y  para  
despegar es rem olcado p o r  u na  canoa autom óvil cuyo 
procedim ien to  h a  resu ltado  sencillo y  eficaz,

■ 'L ’Id ro a la  B o rg h ese” , que fu é  cons tru ido  p o r  el 
se ñ o r  M , B orghese N egre tto , en  colaboración con el 
ingeniero  Luciano  P inausi ,  de las Construcciones 
A eronau tiques de M onfalcone, es un  b ip laza de do­
ble m ando  y  u n  a la  de 2 0  m . de en ve rgadu ra , cuyo 
perfil es el resu ltado  de u n a  serie de estud ios en  el 
túnel aeriid inám iro , I .n s  dos flotadores de  chapa con­
trap ead a  y  revertidos de tela im perm eable , son m uy 
ligeros. E l peso to ta l del ap a ra to  es de unos 2 0 0  k i ­
logram os.

D espués de varios vuelos co rtos , el p laneado r se 
p robó  púb licam en te  el 9  d e  noviem bre. A provechando 
un  ligero  viento , el a p a ra to  fu é  rem olcado, despegó 
con fac ilidad  y  llegó ráp id am en te  a  1 0 0  m. de altu ra , 
vo lando  d u ran te  unos diez m inutos. L as  p ruebas han

sido m uy  favorab les y  los construc tores piensan en 
a taca r  m uy  p ron to  los records italianos de la  avia­
ción s in  m otor, que has ta  la  fecha  re tienen  planea­
dores lanzados desde el suelo p o r  medio de cordones 
de goma.

Com o conclusión de estos ensayos y  g racias a  las 
au to ridades  de la  ciudad, se fu ndó  el g rupo  T ries-  
tiense del V uelo  a  vela y  se c rea rá  u na  escuela del 
vuelo  a  vela “ n áu t ic a ”  en el vallecito de M uggia,

P o r  prim era  v e s  en E rpaña se obtienen las títu los dê  
pilotos de av ión  s in  m o tor  de  d a se  A

E n  la  s ie rra  de la  M arañ o sa  tuvo  lugar  el an u n ­
ciado concurso  de vuelos sin m o to r  p a ra  la obtención 
del t i tu lo  de piloto de clase A  ( 3 0  s. en linea recta) 
p o r  los m iem bros que in teg ran  la  A grupación  de V u e ­
los s in  M oto r, afec ta  a  la Asociación de A lum üós 
de Ingen ie ros  Industriales,

L a s  p ruebas se verificaron con éx ito  brillantísim o, 
log rando  reb asa r  todos los exam inados el tiem po m í­
nim o, con un  am plio m argen , ejecu tándose los v ue ­
los con toda  pericia y  seguridad, m ostrándose así la 
habilísim a preparación , ta n to  técnica como m anual, 
ad q u irid a  p o r  ios a lum nos bajo  la  com peten te direc­
ción del p ro fe so r  de vuelos, señor A lbarrán .

A sis tieron  las m ás altas personahdades ae ronáu ti­
cas, en tre  las que se en c o n trab a n : el d irec to r  de A e ­
ronáu tica  m ilitar, señor P a s to r ;  el je fe  de! Servicio 
M eterológico, se ñ o r  C ubillos; el ten ien te  coronel se ­
ñ o r  H e r re ra ,  etc.

A ltu ra  del cerro, 1 0 0  m etros.

T iem pos ob ten idos: M aluquer, 5 0  s. ( re co rd ); Gi- 
m eno, 3 6  s . ; A rtiñ an o , 4 1  s . ;  P u íg , 3 5  s . ;  C arneros. 
3 3  s . ; Gallo, 3 2  s . ; D íaz  Reig, 3 2  s . ; V alls, 3 3  s . ; 
V illabaso. 3 1  s . ; Villota. 31  s . ; Cagígal, 31  s . : Saco 
del Valle. 3 8  s . : Balseiro, 3 4  s,, y  P a n to ja ,  3 2  s.

S E C C I O N

CONSTRUCCION Veleros  y P la i iea i lores

■ •

V e le ro  - D I A B L O . P lan ead or  <A L U M N O »

Velero com binado  con partes intercam biables
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M a t e r i a l e s  d i s p o n i b l e s
Cable de acero flexible de 1,8 mm .......................................... 0,45 pesetas metro.

> > > > > 2  » .........................................  0,60
> > > > > 3 *  ..........................................  0,65
> > » » > 4 ■ .........................................  O, ̂ 0

Tensores de horquilla de 4 X  50 .......................................... 2,25 > uno.
Tensores de ojo de 4 X 50 ......................................................  2,25
Tensores de horquilla de 6  X  80 ............................................  ^,40
Tensores de horquilla de 4 X  80 ............................................  4,50
Tensores de ojo normales de 4 X  80 ...................................  4,50
Charnelas para alerones .............................................................  4,—
Arandelas de 5 mm.........................................................................  0,04

» de 6  m m .........................................................................  0,04
> de 8  mm.......................................................................... 0,05
> de 10  mm....................................................................... 0,06

Torones de 2 mm............................................................................  0,08
de 2,5 m m ............................. , .........................................  0,0Q

Tornillos con sujeción por pasador de 5 X  10 .................... 0,30
» de 3 X  35 ..................... 0,50

de 10 X  35 .....................  0.90
Topes de goma especiales para esquí .......................... . 12,—
Poleas de duraluminio de 50 X  10 .......................................... 3,90 » »
Teia de 82 cm. de ancho ............................................................  2,35 » metro

9 de 160 cm. de a n c h o ............................................................  4,— » »
Cola caseína alemana tipo especial............................................... 10,— » Kg.
Tornillería, según dimensiones:
Clavos..................................................................................................... 1,50 » cien grs.
Amortiguador, barniz.

MADERA CONTRAPEADA:
* * C s w i t „  A b > e c lu l

Denominación 
de  la tnader i  

númeio

0
1 n 
1

1 Va
2
2V 4
2V 4
2  Va
3
4

n

Grueso  aproxi­
mado «n n)/m.

0,9
1,1

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

cCawlt-AvlatiC» 
Precio en  Barce­

lona o  Madrid por 
planchas de  1,20x1 m

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

«C aw llespeclah  
Precio en Barce­

lona  o M adrid por 
p la n c h a s d e l . 2 0 x l  ni

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

Madera contrapeada okume 1 m /m.............................................. 13 pesetas m/*
> » 1'5 m /m.............................................. 12 > >

> > V 2  m /m.............................................. 11 > *
> > . 3 m /m .............................................. 6 .— > >

4 m /m .............................................. 7.— » »
» » •» 5 m /m ............................................  7.— » »

A C C E S O R IO S : Cable de acero, poleas, tensores horquilla, tensores ojo, tornilleria, alambre 
de acero, telas, herraje completo.

F r a n c i s c o  S A V A N A V  
b a r a j a s  Aeródromo Civil

Para Información y Correspondencia dirigirse a la Administración del 
Madrid, calle Alberto Boscli, 3 

Teléfono 11608

'Icaro,,
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O rdenes

lim o. S r . :  V is ta  la  instancia de don  Ju a n  O rtiz  
M uñoz , solicitando la subvención reg lam en ta ria  para  
la  célula de u n a  av ioneta  “ C. A. S. A .”  con m otor 
“ C i r ru s ” , cuya adquisición tiene c o n tra ta d a  con la 
fáb r ica  de C onstrucciones A eronáu ticas , S. A .;

V istos los an tecedentes del expedien te  co rrespon ­
d ien te  y  los in fo rm es  de la  O ficina de  la  C a ja  del 
T ráfico  A éreo  y  de su in te rven to r-de legado :

R esu ltando  que h an  sido cum plidos todos los p re ­
ceptos legales, gue la  subvención  ped ida  está  com ­
p rend ida  en tre  las que considera  o torgables este M i­

n is te rio  ; y
C onsiderando  que a  Juicio de la  D irección  general 

de A eronáu tica  Civil no  ex is ten  m otivos que se opon­
g a n  a  la concesión de d icha subvención.

E s te  M in is te rio  h a  d ispuesto  q ue  se acceda a  lo 
solicitado p o r  don J u a n  O rt iz  M uñoz , con arreg lo  
a  las condiciones s ig u ie n te s ;

P rim era .  C on cargo a  los fondos de la C a ja  del 
T ráfico  A éreo  de la D irección  general de A e ro n á u ­
tica  Civil, se concede a  la  av ioneta  "C . A , S. A .” , 
n ú m ero  i .  p rov is ta  d e  m o to r  “ C i r r u s ” (la p r im e ra  
d e  construcción  nacional), cuya adquisic ión  h a  sido 
con tra tada  p o r  el peticionario  con la  fáb rica  de C ons­
trucc iones A eronáu ticas , S. A ., en  el precio de 1 2 .0 0 0  

pesetas, la  subvención de cua tro  mil ochocientas pe­
setas (4 . 8 0 0  pesetas).

S egunda. E l in teresado  no  p o d rá  e n tra r  en po ­
sesión de la  can tidad  concedida m ien tra s  no cum pla 
los preceptos de term inados en los ar tícu lo s  1 0  y  11 

de la O rd e n  d e  este M in is te rio  de 3  de septiem bre 
de 1 9 3 1 .

T erce ra . S i p o r  causas a jen a s  a  la  A d m in is tra ­
ción pública no puede hacerse  efectiva  la  can tidad  
m encionada an te s  de cum plirse los tre in ta  d ías si- 
gui'^ntes a  la  fecha d e  la  publicación de esta  O rd e n  
en la "G a c e ta  de  M a d r id ” , se co n s iderará  tác ita ­
m ente  caducada la subvención.

C uarta . L a  av ioneta  subvencionada queda some­
tida d u ran te  dos años , a  p a r t i r  de la publicación ofi­
cial de es ta  O rd e n , a  los p receptos establecidos en 
la c itada  de 3  de sep tiem bre  de 1 9 3 1 . no pudiendo, 
p o r  consiguiente, se r  vend ida  o ced ida  librem ente, y 
en  n in g ú n  caso g rav a d a  o h ipo tecada d u ra n te  ese 
t i e m p o : siendo responsab le  del cum plim iento  de to ­
dos los an te r io res  p recep tos el p ro p ie ta r io  del ap a ra ­
to  don  J u a n  O r t iz  M uñoz.

M adrid , 1 9  de d iciem bre de 1 9 3 1 -

cuya adquisic ión  ha  sido co n tra tad a  p o r  el peticiona­
r io  con la  fáb rica  “ L ó r in g ” , en el precio d e  2 6 . 0 0 0  

pesetas, la  subvención de ocho mil pesetas (8 . 0 0 0  

pesetas).

lim o. S r .  D e conform idad  con lo d ispuesto  en el 
D ecre to  de 8  de diciem bre del corr ien te  año.

H e  d ispuesto  fo rm e  ])arte de la J u n ta  p rep a ra to ­
r ia  de las C onferencias  in ternacionales Telegráfica 
y  Radiote legráfica , en rep resen tación  de la  D irección 
general de A eronáu tica  civil, el J e fe  de Sección de 
la m ism a, don  Carlos de B ordons Gómez.

L o  q ue  digo a  V . L  p a ra  su  conocim iento y efec­
tos. M adrid . 1 9  de d iciem bre de 1 9 3 1 .
San tiago  Casares Q uiroga .— S eñ o r  d irec to r  general 

de A eronáu tica  civil.

l im o . S r , ; V is ta  la  instanc ia  de don L u is  R am - 
baud  G om á, so licitando la  subvención de 8 . 0 0 0  pe­
setas p a ra  la av ioneta “ L ó rin g  T - I I  núm ero  3 ” . con 
m o to r “ Elizalde, tipo  A . 6 , núm ero  5 1 0 . de 1 2 0  

C. V .”  (todo  de construcción nacional), cuya adqui­
sición ha  sido c o n tra ta d a  con la  fáb rica  " L ó r in g ” : 

Con cargo  a  los fondos de la  C a ja  del Tráfico 
A éreo  de la  D irección general de A eronáu tica  Ci­
vil se concede a  la av ioneta  " L ó r in g  T-TL núm ero  
3 ” . p ro v is ta  de m o to r  "E liza lde , ti])o . \ .  6 , númerci 
5 1 0 , de 1 2 0  C. V ."  (todo  de conslrucció:i nacional).

lim o . S r , : A n te  el excesivo n ú m ero  de peticiones 
de billetes g ra tu ito s  que la  Com isión ges to ra  de I n ­
cau tación  de L ineas aéreas españolas recibe d ia ria ­
m en te  p a ra  sus líneas de pasa je ro s  e n tre  M adrid- 
B arcelona y M adrid -S ev illa , que has ta  ah o ra  han 
s ido concedidos con g ra n  libefahdad , al ob je to  de 
fo m e n ta r  los v ia jes en ta n  m oderno  m edio de t ra n s ­
porte , se ha  puesto  d e  manifiesto la necesidad de re ­
g la m en ta r  es tas  concesiones, p a ra  lo cual la  Comi­
sión  g es to ra  se a ten d rá  en adelante a  las siguientes 
n o r m a s :

a) L a  Com isión ges to ra  reservará , h as ta  diez y 
ocho h o ras  an tes de la  sa lida de cada avión, un  pues­
to  a  disposición de la D irección general de A ero n áu ­
tica  civil.

b) Igualm en te  se reservará , has ta  d iez y ocho 
h o ras  an tes  de la salida de cada avión, un  pues to  a 
d isposic ión  de los D ipu tados constituyentes, ex ten ­
d iéndose el billete p o r  p rio ridad  de petición.

c) D espués de la h o ra  m arcada  se p o d rá  poner 
a  la  ven ta  los dos billetes señalados en los apartados 
a) y  b).

d) L os funcionarios  del M in is te rio  de Com unica­
c iones y  de  las A ero n áu ticas  m arcia les po d rán  v ia ­
j a r  con billete libre en las líneas, pero concediéndose 
so lam en te  un  puesto  en  cada avión p a ra  todos ellos, 
que se ex ten d e rá  p o r  p rio ridad  de petición, y  sola­
m en te  en el caso d e  que en el m om ento  de c e r ra r  en 
las oficinas el despacho  de billetes p a ra  cada avión 
haya sitio disponible.

e) L a  C om isión ges to ra  p o d rá  ce lebrar contra tos 
de publicidad  a  camí)io de billetes g ra tu ito s , siem pre 
q ue  los billetes concedidos no res ten  n inguno  de 
pago, condición que se e x p re sa rá  concretam ente  en 
el con tra to .

f )  L a s  ta r i fa s  p a ra  los v ia jeros  se rán  1 5 0  pese­
ta s  en la línea  M a drid -B arce lona  y  1 2 5  pesetas en la 
de M adrid -S ev illa , y  los descuentos o  bonificaciones 
s e rá n  los s ig u ie n te s :

P a r a  billetes de ida  y  vuelta  con validez de diez 
dias, el 1 0  ])or loo .

P a r a  socios de cualesquiera de los A ero -C lubs y 
C uerpo  D ip lom ático  y  C onsu lar, e l ' 2 0  p o r  1 0 0 , P a ra
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em pleados del E s ta d o  que v ia jen  en  com isión del 
servicio, el 3 0  p o r  1 0 0 . P a r a  los func ionarios  del 
M in is te rio  de Com unicaciones y  persona l de las A e ­
ronáu ticas  m arciales, el 4 0  p o r  1 0 0 . P a r a  los d ip u ta ­
dos que no  pue<lan u tilizar el billete reservado , el 5 0  

p o r  1 0 0 .

lim o . S r , :  D e co n fo rm id ad  con la  p ro p u esta  de la 
J u n ta  de P ro feso res  de la  E scue la  S u p e r io r  A ero ­

técnica,
E s te  M in is te rio  h a  d ispuesto  conceder, con an ti ­

g üedad  de 3 1  de d ic iem bre de 1 9 3 1 . el ti tu lo  de in ­
gen iero  aeronáu tico  a  los señores s ig tiien tes: D on 
ll lp ia n o  G arcía  J im énez, don  E d u a rd o  B a rró n  y  R a ­
m os de S o tom ayor, don  Ju lio  A d a ro  y  T errad illos , 
don R icardo  L ópez  López, don  Jo sé  M a r t ín  M on- 
talvo, don L eo n a rd o  N a rd iz  Echanove, don José  
L u is  S erv er t.  don  M anuel M oya A lzaa, don  A n to ­
nio S ánchez López, don  M iguel G u inea  E lo rza , don 
Jo sé  P azo  M on tes  y  don  J o sé  M an u e l C abanilles y  

R iva.
E l  p rim ero , p o r  es ta r  com prend ido  en la  reg la  

p r im e ra  de la  O rd e n  de 2 3  de feb re ro  de  1 9 2 9 ; el 
segundo y te rcero , p o r  h ab e r  cum pHdo lo d ispuesto  
en la  O rd e n  de 1 7  de ju lio  de 1 9 2 9 . y  los restan tes, 
p o r  h ab e r  te rm inado  con aprovecham iento  ios cursos 
co rrespondien tes de la E scu e la  S u p e r io r  A ero téc ­
nica.

Q uin to , L a  C om pañ ía  de líneas aéreas d a rá  cuen ­
ta  inm ed ia ta  a  esa  D irección  general del cese de cada 
p rac tican te  (por b a ja  o p o r  té rm ino  de los vuelos r e ­
g lam entarios), con el fin de p roceder a  c u b r ir  la 
co rrespond ien te  p laza vacante. T am b ién  d a rá  cuen ­
ta  m ensualm en te  de las horas  d e  vuelo  de cada p ilo ­
to  en prácticas.

Sexto . L a  D irección  general de A eronáu tica  ci­
v il d ispond rá  )o conveniente p a ra  el fiel cum plim ien ­
to  de esta  O rden .

M a d rid . 7  de enero  de 1 9 3 2 .

lim o , S r , : V is ta  la p ro p u es ta  de la  C om isión  ges­
to ra  de Incau tac ión  de las líneas aéreas subvenciona­
das, r e fe re n te  a  las bases a  que debe a ju s ta rse  el 
en trenam ien to  en sus aviones, de los asp iran te s  a l t í ­
tu lo  de P ilo to  de T ra n sp o r te s  públicos, establecido 
en la  O rd e n  de 2 2  de jun io  de 1 9 3 1 ,

E s te  M iniste rio , con fo rm ándose  con ella, propone 
que se d isponga lo s ig u ie n te ;

P rim ero . E l  n ú m ero  m á x im o  de p lazas de segun ­
dos P ilo tos en p rácticas en  las líneas aéreas subven­
c ionadas se rá  de seis, pud iendo  aum en ta rse  en  lo  su­
cesivo siem pre q ue  se au m en te  las líneas en la p ro ­
porción  q ue  ju z g u e  convenien te e sa  D irección  gene­
ra l de acuerdo  con las posibilidades de  la  Com pañía.

S egundo. L a s  dos te rc e ra s  p a r te s  de las plazas 
se rá n  cub iertas  lib rem ente  p o r  esa D irección  gene­
ra l de A ero n áu tica  civil, s igu iendo  un  o rden  r ig u ro ­
so e n t r e  los q ue  te n g an  solicitado el tí tu lo  d e  Pilo to  
de T ra n sp o r te s  públicos y  h ay a n  cum plido las con­
diciones especificadas en los a p a r tad o s  a) de la O r ­
d en  de 2 2  de ju n io  de 1 9 3 1  y  d) de la del 2 5  del m is­
m o m es y  año. L a  te rc e ra  p a r te  res tan te  se rá  p ro ­
v is ta  en las m ism as condiciones, a  p ro p u esta  de la 
C om jjañia de L ineas A éreas.

T erce ro , Con los segundos P ilo to s  en p rácticas 
(le vuelos, la D irección  de la  C om pañ ía  establecerá 
un  tu rn o  análogo  al q ue  se s iga  con los p r im e ro s  de 
su  plantilla  efectiva, p ro cu ran d o  que aquéllos p rac ­
tiquen  a lte rn an d o  en  todas las líneas aéreas en ser­
vicio, a  cuyo  efecto  com unicará  a  cada uno el día 
y  línea que co rresponda  a  su tu rn o  d e  vuelo.

C uarto . C uando  el piloto en prác ticas  falte , sin 
razó n  justificada, tre s  veces al v ia je  de tu rn o  que se 
le h a y a  asignado, se rá  au tom áticam en te  elim inado p o r  
la  C om pañ ía  de la  lis ta  de p ilotos en prác ticas, y  no 
p o d rá  volver a  s e r  inc lu ido  en  ella h a s ta  q ue  t r a n s ­
c u r ra  un  p eríodo  de dos años.

La libre circulación  c(e los  d ipu tad os en  las  líneas  
a érea s

O fra  vez el asun to  de los aviones su rg ió  en la  C á­
m a ra .  C om o se reco rdará , en  a lguna  ocasión se p ro ­
d u je ro n  ag r ia s  p ro tes tas  p o r  el hecho de que los v ia ­
je s  de los d ipu tados en las líneas aé reas  de pasa je ro s  
h u b ie ra n  costado a  la C á m a ra  u n a  can tidad  no des­
preciable de pesetas. E n to n ces  los d iputados, con la 
so la  p resen tac ión  del “ c a rn e t" ,  v ia jaban  en los ae ro ­
plano.'^ y  las E m p resas  pasaban  luego a  la C a ja  del 
C ongreso  las fac tu ra s  correspondien tes.

E l  subsecretario  de Com unicaciones, señor G alar- 
za, se  encon tró  con que las líneas son en la  actualidad  
del E stado , y  dictó  u n a  disposición en v ir tu d  de la 
cua l en todos los v ia jes  de aviones h a b r ía  de rese r ­
v arse  u n a  p la za  g ra tu i ta  y  o tra  a  m itad  de precio para 
los d ipu tados. F u n d am e n tab a  la  disposición en el h e ­
cho  de q ue  le co rrespond ía  ve la r  p o r  los in te reses  del 
país en  su  ca rgo  oficial.

E s ta  disposición fu é  ce n su ra d a  d u ram e n te  
p o r  los d ipu tados, que en su g r a n  m ayoría  p i­
d ie ron  q u e  los rep resen tan tes  en C ortes te n g an  li­
b re  circulación en todas las líneas, s in  co rtap isas  de 
n in g ú n  género.

A sí se acordó , casi p o r  aclam ación.

N uevo  ó rg a n o  oficia l

S e co m en ta  la  aparición  d e  u n a  rmeva rev ista  
Aeronáxitica, publicada p o r  el M in is te rio  de la G u e ­
r r a ,  Sección de A eronáu tica ,

C om o palom a sa lvadora  los p roveedores de  la  A e ­
ronáu tica  h an  recib ido com o p r im e ra  señal de vida 
del nuevo  ó rg an o  oficial u na  bien confecc ionada ta ­
r i f a  d e  publicidad.

D eseam os q u e  los pedidos del añ o  1 9 3 2  de la 
A ero n áu tica  p e rm itan  a  los p roveedores  h a c e r  usó  
d e  este nuevo  m edio  d e  propaganda.

N os re fe r im o s  al ú ltim o nvT.mero de " L e s  F iches 
A ero n á u tiq u e s”  (A ero  Club de F ran c ia )  n ú m ero  8 2 .

N o  ten iendo  la  P re n sa  ae ro n áu tica  no oficial es­
p e ra n za  de n in g u n a  ayu d a  .moral y  financiera ju s ta  
p o r  p a r te  de las .Autoridades A eronáu ticas , espe­
ram os, p o r  lo  m enos, que no  se p e rm ita  u n a  a rb i ­
t r a r ia  e ind irec ta  pub lic idad  a  u n a  R e v is ta  que ed i­
ta  el Boletín  Oficial de la  D irección G enera l de 
N avegac ión  y  T ra n sp o r te s  ,A.éreos, [mes en general 
la p ro p ag an d a  se debe hacer ¡)ara los au to res , no 
p a ra  los editores.

Im p ren ta  d e  E l  F i n a n c i e r o . Ibiza, 13,  Madrfd.
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Ind ice de Proveedores de la Aeronáutica M ilitar 

Naval y Civil

AceesoriQs an  sen e ra l p a ra  aviación

S o c ie d td  G enera l. A p licac ion es  Industria les. San ta  E ngracia , i2 

F rancisco  S avan ay .— A erop u erto  d e  Barajas.

Acumuladores, b a te rías  de  ferroníqiiel
Sociedad  E sp añ o la  d e l A cum ulador  T u d or, V ic to r ia ,  t .

AmetraCladoras fo tográfieas
M . Q uintas , C 'u z , núm . 43 .

Carburadores

Sociedad E sp añ o la  del Carburador IR K . A partado 78, V allado-  
lid . M ontalbán, 5, M adrid . C ortes, 643, B arcelona.

C artuchos para señales •  tlumlnación

P iro téc n ica  E sp in ó s , Reus.

Cola caseína

D . Lada, M adrid, ca lle  de Salu d , 8  y  10.

Combustibles, g rasas

A ndrés  G, 7  F ab iá , A ragón , 389, B arcelona.

Compañías de navesaclón aérea

C L A S S A . P la z a  de L ealtad , 4.

Construcción de ap a ra to s  de precisión

T alleres  de óptica  y  m ecán ica  de precisión . S .  L ., G oja , 6.

Escuelas de aviación
C E A . A lbacete .

A E R O E S C U E L A  E X T R E M E R A . Carabanchel.

Fábricas de aviones
C onstrucciones A eron áuticas , S .  A ., A rlaban, 7 ,  M adrid, 
H ispano  (L a ).  Guadalajara.
L orin g  (Jo r g e ) ,  A n ton io  M aura, 18, M adrid.

H angares
K app eyn e, B arcelona, \ ^ a  L ayetana , núm . 17.
C u b ieñ as  R eticu ladas, D ie g o  d e  L eón , núm . 55  provisional.

Hélices
A m allo  D ía z .  G etafe.

H erram ientas y  maquinarla

Juan  G a iea u , Junqueras, núm . 16, B arcelona.

Instalaciones para aeródrom os

Paham a, S .  A .,  A larcón , n é m . 9, M adrid.

Instrum entos de M eteorología

O rtho. M aterial c ien tífico . T a l le r e s :  L anu*a, 14.

Madera contrapeada

L a A eron áu tica , S .  A .,  B ilbao. Z orrozaurre-D eusto . A parta ­
do 344-

Magnetos

S C I N T I L L A , S . A .  Florida, 4 -
S . E .  V .  A n ton io  D ía z ,  P r ín c ip e  de V ergara, 8 ,  M adrid.

Material fotográfico

M . Q uintas , C ruz, núm . 43.

M otores de  aviación

E L I Z A L D E . P a s e o  d e  S an  Juan , 149, Barcelona. 
E L I Z A L D E . D e leg a c ió n  M adrid, paseo  d e  R eco le to i,  19 
H I S P A N O - S U I Z A .  C. R ivas . 379, B arcelona.
S I E M E N S ,  I N D U S T R I A  E L E C T R IC A .

M otores eléctricos y m aterial eléctrico

B ro w n  B overi. G ran V ía ,  n ú m . ti.
O C  E  S  A . M adrid. Carrera d e  S an  Jerón im o, 31.

Neumáticos

C ontinental M adrid. G enova, 19.

Oxígeno

A u tó g e n a  M artín ez , V alleherm oso, núm . {9.

Pinturas y  barnices

Industr ias  T itá n , Gaztambide, n ám . 13.
Colores H ísp a n la , S .  A ., Coello, 86, B arcelona.

Radiadores

1 C orom ln as (Ricardo). M adrid, M on le leóa , 28 B arcelona  
aven id a  d e  A lfo n so  X I I I ,  458.

C havara  y  C hurruca, Víríato^ 7, M adrid.
V intro . B arcelona, A ribau, 340.

Rodam ientos de  bola

S . K . F . ,  p la za  d e  C ánovas, núm . 4.

Roentgenología Industrial y  médica

S iem en s  R ein iger  V e ifa ,  S .  A „  Fuencarral, 55 , M adrid.

Tela

C ontinental. G enova, 19 (W arfe lm an n  y  S teiger , S . L .).

T ransportes internacionales 
y  tran sp o r te s  aé reos

L. C habloz, F e lip e  I V , n ú m . 3 duplicado.
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I GRAN VELOCIDAD DE VIAJE I
i  El avión de transporte  más m oderno, F O K K E R  tipo F. XII, constru ido  ^

i  especialmente para  las grandes líneas aeroposta les internacionales, tales com o |

I  por ejemplo, la línea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 km. de |

i  longitud, que está explotada por la C om pañía  de N avegación A érea H olán- |

I  desa K. L. M . |

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

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

K-bM
LINEA AEREA AMSTERDAM-BATAVIA v.v.
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Para recorridos cortos el F. XII está dis­
puesto para l 6  pasajeros, siendo la distribu­
ción de los pesos como sigue;

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

Combustible y aceite para 6 5 0  kms. 8 3 0  ”
Equipo .............................................. 2 9 0  ”
Carga abonable ................................  1 .820  ”

Peso total ........................................ 7 4 5 0  ”

Para laicos recorridos postales, la c a i ^  del 
aparato será la siguiente;

Peso en vacío, inclusive radio e ins­
trumentos de navegación........ 4 .5 0 0  kg.

Tripulantes (4) y equipaje...............  4 2 0  ”
Piezas de recambio y aparatos de 

salvamento para la tripulación... 150  ” 
Combustible y aceite para 1 .300

kilóanetros ..................................... 1 .5 8 0  ”
C orreo ................................................ 8 0 0  ”

RE

Peso total .......................................... 7 .45 0

i  N .  V .  Necderlancásclne V lieg tu igenfabriek  i

R oV < 1 ri, 00 A m s t e r d a m  00 Tel. P'ol^export
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