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Estadistica del mes de Diciembre de 1931

Madrid - Sevilla iVladrid - Barcelona

Madrid Sevill Madrid ~ Barcelona

bERVICIO DIARIO Se\(/ill\a Niadrid SERVICIO  DIARIO Barcelona  Madrid
Viajes efecluados................... 31 31 Viajes efectuados................ 30 31
Viajes autorizados............... 31 31 Viajes autorizados................. 31 32
Pasajeros.....iciin. 150 137 PCSajeros.....oiniiiiiiiniinnns 193 182
Caina (Kgs.) i 1.509 1.489 Carga (Kgs.) s 3.706 2.071
12.400 12.400 Kildmetros...ooveeeercecnnes 15.600 16.120
Correo (Kgs.)..oomerniiiiinnn. 1.127 181 Correo (Kgs.)..oeneeneeneenes 1.199 1.368

Horas de vuelo......ccceeuenee 76,10 83,40 Horas de vuelo........ccooeuuee. 102,45 104,15



Banco Espaiol de Credito

Sociedad Andénima

100.000.000,00 de ptas.
51.355.000 —
54.972.029 —

Capital autorizado:
Desembolsado:
Reservas:

Domicilio soGiai; Aicaia, 14,-MADRID
Apartado 297. Direccion: }1 S 1 1 BANESTO

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

de2 Vi %
Libreta de Ahorro 4 ®o

BANCO PASTOR casa fundadaen1776

Capital suscrito Pesetas 17.000.000
Capital desembolsado > 11.00p.000
Fondo de reserva > A~ 6.000.000

Casa eantrali LA CORUNA

Sucursales en Vigo, Luga, Orense, Vivero, E! Ferrol, Sarria

Monferie. La Estrada, Tay, Msllid, Mugia. Carballo, Man-

dofiedo, Puentedeume. Villaiba, Ribadeo. CarbaUino, Santa

Marta de Oriigueira, Padrén, Puebla de! Caramifial. Riba-

davia, Noya, Barco de Valdeorras,Verin, RuaPetln, Vimian-

zo, Puenieareai, Chantada, Cedeira, Ordenesy Fonsagrada.

Cuentas corrientes con libretas.—Abanando los siguienlts

Intereses:

A lavista..... 1/2 “i» anual
Atres meses 3 °uU .
A sel* tnese 3 12 >
Aun afio... °l

4 s
Caja de AAorro reses al 3y li2 anual.
Cuenta corriente en moneda exfran/ern.—Intereses a convenir
Venta de giros sobre todo el mundo, especialmente América.

Excursiones en avion (te la S E. A. Pelalara

El primer domingo de enero se verificé la anun-
ciada excursidn en avion sobre las sierras cercanas
a Madrid, primera de la serie organizada por la
Sociedad Espaiiola de Alpinismo Pefialara, g-ue asi
propaga las bellezas naturales, litiUzando todos los
rrfedios posibles.

Los expedicionarios, entre los que se encontraban
los sefiores Fernadndez Florez, Urgoiti, Arzuaga,
Corujo, Espafia, Scrto, Ontrén, Paz Shaw, Riuiz Me-
drano. Del Valle y Barguefio, salieron de Madrid
en el coche de la Compafi'a, y desde Getafe, donde
aterrizaron después de dos horas de vuelo, pasa-
ron sobre el Alberche, Arenas de San Pedro, Mom-
Beltran, frente a la Mira, los Galayos y Almanzor,
puerto del Pico, embalse del Al-berche, el Tiemblo,
Robledo de 'Chavela, San Juan de Malagén, Pina-
res Llanos, Guadarrama, Ventorrillo, Barranco del
EHablo, Guarranras, vertiente de Valsain, puerto de
Navacerrada, Cercedilla, Sierra del Hoyo. Torrelo-
dones, Retamares, Fokker, Getafe y aer6dromo. El
trimotor iba dirigido por don Joaquin Gou como pi-
loto y don Francisco Batet como mecanico. Obtu-
viéronse numerosas fotografias y una pelicula, ha-
biéndose cumplido con toda felicidad y éxito rotun-

lcaRO
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M aterial oientifico
Lanuza, 14 y 16.
Teléfono 57061.
Apartado 9071 - Madrid

Venta y reparacion de instruBoen-
tos para la Aerondautica

Fabricacién de giobos para son-
deos meteoroidgicos y para prac-
ticas de tiro

Estadistica del trailco Aireo en el afio 1931

Horas de vuelo ..., 4178 51
Kms. recorridoS.....ccoceeenenene 616.374
Pasajeros ... 6.323
COITRO ciieieiee et e 6.992 Kgs
Carga. ..o 94.470 »

do el programa previsto, dada la magnificencia dt;j
dia. Los ijasajerob pudieron admirar 'los nuevos
puntos de vista <iue ofrece el avion para la coiiiem-
placion del paisaje, quedando satisfedhistmos de esta
modalidad modernisima de las excursiones, que per-
mite apreciar aspectos desconocidos del panorama,
Cfue supieron estimar como deportistas y espwial-
mente como montafieros. Las proximas expediciones
seran a Gredas y Guadarrama, respectivamente, el
primer domingo de febrero y marzo, publicindose
los detalles de las mismas con toda oportunidad-

Concurso

Internacional organizado por el Aero

Club de Suiza

El Aero Ciuh de Suiza se ha encargado de orga-
nizar la mayor manifestacion aeronautica en Euro-
pa que tendra lugar en los dias 22 al 31 de julio
de 1932 en Zurioh.

En este Concurso pueden tomar parte aviones de
turismo, aviones comerciales y también hay un con-
curso internacional de Escuadrillas Militares, otro
de acrobacia y otro de velocidad. Son siete las dis-
tintas imanifestacioiies y cada una de ellas 'tiene es-
tablecidos premios de honor y de dos a cuatro pre-
mios en metélico.

Hellces inetalicas de paso varialile H K W
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Al empezar el aflo 1932 podriamos seguir el camino, que parece tradicional en este principio clel afio,
de hacer una recopilacién, resumen o sintesis de la actividad aeronautica del afio que pas6. Renunciamos
a ello, entre otras razones, porque seria inGtil volver los ojos a lo que fué, que sdlo por el hecho de haber
sido y no ser actualmente ha perdido valor, y, aunque ha de ser aventurado, preferimos hacer vaticinios
para el afio que empieza. A! hacerlos no queremos salimos de las posibilidades reales, no queremos aven-
turamos en suefios que, como tales, en el mejor de los casos no suelen tener mas fundamento que el de-
seo, nobilisimo a veces, pero irrealizable casi siempre, por lo menos en corto plazo.

Entramos en un afio interesante. Afio de lucha, afio de formaciéon en todos los sentidos.

La .Aviacion espafiola, en su totalidad queremos decir, en sus distintas manifestaciones, en sus moda-
lidades. en sus aplicaciones diversas y hasta en sus posibilidades futuras, sigue aun en el periodo un poco
cabtico de formacion. Podriamos decir-que estd como en suspension de un medio liquido y es preciso que
se sedimente y vaya formando las capas, los-extractos de sus componentes con relacion a su valor de apli-
cacion o de utilidad no sélo inmediata, sino futura.

Pero esto no parece facil en el afio que empieza; diversos agentes, acciones que tienen origen en fuen-
tes distantes de la Aerondautica, agitan el liquido e impiden la necesaria decantacién.

Aun con estos inconvenientes, esperamos que eii este afio de 1932 se venzan la multitud de circuns-
tancias adversas y podamos contar con una aviacion organizada, con una orientacién precisa y constante,
alejada de los personalismos que tanto dafio le han hecho y con la direccién inteligente y tenaz que ne-
cesita.

Los organismos que han de regirla estan llenos de personal que creemos han de trabajar con amor y con
fe, pero deseariamos que se libraran del contagio de una frecuente enfermedad, la de que cada uno for-
me un plano y juzgandolo el mejor trate de imponerlo a los otros con tozudez. Quizd en nada como en
la Aviaciéon sea necesaria la armonia, y no se conseguird ésta si cada instrumento toca por su cuenta.

Piensen todos que la Aviacién es de importancia vital para el pais en los dias que corremos. Pero :1
decir Aviacion, téngase en cuenta que no nos referimos solamente a lo que vuela, personal y aparatos,
sino a todo lo que es imprescindible para tenerla eficaz, desde las primeras materias, hasta las previsio-
nes meteoroldgicas.

Y asi, serd necesario, inexorablemente necesario, sacar a la industria aeronéautica de su crisis actual
poniéndola en condiciones de vida prospera y prestandole el aliento necesario para llegar a su perfec-
cion.

Esto no quiere decir, que nos dedicamos a ensayos de construcciones Aeronauticas. Adoptamos aparatos
aprobados, adquirimos estas patentes y damos trabajo al obrero .espafiol.

Si siempre era conveniente tener una industria Aerondutica propia, hoy la conveniencia se convierte
en inexorable necesidad. Necesidad, que de no ser satisfecha, nos atrevemos a asegurar, impedira que nues-
tra Aerondautica llegue a ser eficaz, impedird que salga de la actual etapa de esfuerzos individuales, me-
ntisimos sin duda ninguna, pero c”yos sacrificios no bastan a justificar su costo.

Sin la gran industria Aeronautica, sera inatil todo el gasto posterior de aerédromos y aeropuertos, aun-
que se gaste bien y lio haya que”~fleshacer lo hecho, como el caso de Irin. (Recordamos el articulo “Aero-
puertos”, publicado en nuestro nimero del mes de Julio de 1930).

Al Estado le incumlje la mision de impulsar las actividades necesarias al total de la economia patria,
de reblarlas algunas veces, cuando el crecimiento desproporcionado de aigiuia convierta lo que ha de
ser célula favorable en cancer destructor. Pero esta mision no ha de entenderla en el sentido de acaparar
actividades propias de los individuos comerciantes o industriales, que aportardn su impulso propio, su am-
bicién si*se quiere, como una fuerza méas para obtener el fin.

;Sera en el afio 1932 en el que se resuelvan todos estos problemas?

Como lo esperamos asi, nos proponemos cooperar en la medida de nuestras fuerzas para que estas
esperanzas sean realidad aplaudiendo unas veces, 'j.cnsurando otras, siguiendo siempre con el mayor cui-
dado, cuanto pueda contribuir al crecimiento y perfeccion de nuestra Aeronautica.



Tipo —”"™Aunque el motor refrigerado por aire ha
ganado Ultimamente mucho terreno, queda aun un
amplio campo para el motor refrigerado por agua..
Esto es aplicable en primer lugar en donde se trata
de potencias de 500 CV o0 mas, asi como especial-
mente en los casos en los que se desea obtener gran
velocidad.

Con las potencias de motor, actualmente disponi-
bles, la aplicacion juiciosa de un motor refrigerado
por agua, permitira, en general, llegar a la reduccion
del ancho de la proa del fuselaje, pudiendo dar a ésts
GlItimo un grado de finura superior al Cl[ue es posi-
ble obtener al emplear motores refrigerados por aire.
En realidad, se dispone aun de muy pocos motores con
refrigeracion por aire que desarrollen 600 CV o
mas, y de seguridad en el servicio, mientras que de
los motores refrigerados por agua (o por lo menos por
un liquido), existe un buen ndimero de la referida o

mayor potencia, que ofrece un alto grado de segu-
ridad y perfeccién. ,

El desarrollo de un monoplaza de combate, apro-
piado para instalar motores refrigerados por aire, de
500 a l.ooo CV de potencia, con o sin sobrealimen-
tacion, di6 por resultado el Fokker D.XVII el cual,
aunque difiere en todas sus dimensiones del D.XXVI.
revela, por su disposicién constructiva en general,
claramente, a qué avién debe su origen.

El primer D.XV I se dot6 de un “Curtiss Conque-
ror”, .sin sobrealimentacién. Hay una particularidad
en este aparato que de ninguna manera debe consi-
derarse como inherente a este nuevo tipo de avién
0 sea. la gran altura del tren de aterrizaje que era una
imposicion del diente para quien el aparato fue cons-
truido, debido a la naturaleza del terreno en que el
aparato habia de ser empleado. En los casos en
que esta condicion se exigiera y empleandose un
tren de aterrizaje normal, es indudable que serad po-
sible perfecionar méas aln las performances.

Velamen.—”Ambas alas disminuyen hacia los ex-

tremos semi-circulares,
en espesor.

El plano superior, construido de una sola pieza,
esta fijado en la parte central a una cabafia, constitui-
da de dos montantes por bisagras a los dos costados
del fuselaje.

Los planos superior e inferior estdn unidos en-
tre si por medio de montantes en N, con el fin de
absorl)er las fuerzas de torsion. EIl plano superior
esta asegurado en ambos lados del fuselaje median-
te cables parfiados; los tirantes de tierra consisten,
en cada lado, en un doble cable perfilado, que va del
nudo posterior de la cabafia al larguero anterior del
ala inferior.

El plano superior, constituido de dos largueros en
cajon de vigas de spruce y paredes de chapa contra-
peada: cada mitad del plano inferior lo constituyen
dos sdélidos largueros rectangulares de spruce.

tanto en profundidad como

Las costillas con almas de chapa contrapeada y ta-
blas de madera de tilo estdn encajonadas en los lar-
gueros. Desde la parte superior del larguero ante-
rior. hasta la parte inferior del larguero posterior,
los planos estan revestidos de chapa contrapeada,
mientras que la parte restante esta forrada de tela.
So6lo el plano superior esta provisto de alerones, re-
vestidos de chapa contrapeada.

Mgxor,—El D.XVII puede dotarse de varios ti-
pos de motor, refrigerados por agua, de 500 y i.cxio
CV de potencia. Es especialmente apropiado para
el empleo de motore,s con sobrealimentacién, como
por ejemplo, el “Rolls Royce Kestrel” y el “His-
pano Suiza Xbr”. Sin embargo, en la descripcion
presente se trata del aj)arato dotado de un motor
“Curtiss Conqueror”,

La bancada del motor, que estd construida de tu-
bos de acero sin soldadura, soldados a la autdgena,
con.stituye una parte integrante del fuselaje. Como
queda dicho anteriormente, el motor “ Curtis Conque-
ror V-1570C ", con transmision directa y comprension



ic Ak 6

volumétrica de i :6, hace girar la hélice con 2 400
r. p. m. como maximo, en el suelo, Un aparato de
puesta en marcha a mano tipo “Eclipse” facilita
el arranque.

Los cortisimos tubos de escape no sobresalen del
capot. La hélice es metdlica y de paso reglable.

Sistema de combustible y de aceite (alimenta-
cion-),—EIl depdsito de combustible, de forma ovala-
da y con 190 lit. de capacidad, es de chapa de alumi-
nio, soldada a la autdégena. Es lanzable y se halla
instalado en el fuselaje, proximo al centro de gra-
vedad e inmediatamente detrds del radiador de agua.
Para vuelos de larga distancia, un depésito auxiliar,
también lanzable y de forma, material y cabida idén-
ticos que el depdsito principal, puede montarse debajo
del fuselaje. El mecanismo de lanzamiento de los
depésitos esta concebido de manera que se lanza pri-
meramente el depdsito auxiliar y después el princi-
pal. Para los motores “Rolls Royce Kestrel” e “His-
pano Suiza Xbr”, el depdsito principal tiene una
cabida de 220 litros.

Una bomba a motor lleva el combustible a los
motores, pero en caso de necesidad, el piloto pue-

de ahmentar los motores por medio de una bomba
a -man6 A. M.

E«i el tablero de instrumentos estd montada .una
llave de tres pasos, de modo que si se lleva dep6si-
to auxiliar, el piloto puede primeramence tomar su
combustible de este ultimo, conmutando después
para el depdésito principal, alojado en el fuselaje.

Un depdsito de 25 litros de cabida, mas de tres
litros de toleranoa para la expajisién, estd igual-
mente alojado en el faiselaje, delante del depdsito
de combustible y encima del radiador reiractable
de agua. La refrigeracion la efectia un radiador de

?I_rtas, si-stema POTTS, montado debajo del fuse-
aje.

Sistema refrigerante— E| radiador de agua,
retractable. es del tipo de panal. Eil piloto maneja
el mecanismo de retraccion mediante un volante a
su derecha. Sobre el motor y a nivel con el capot,
va montado tm depdsito de reducidas dimensiones,
que contiene el agua de reserva.

..Fuselaje—E| fuselaje es del tipo de construc-
cion oisual de Fok'ker, o sea una armadura de tu-
bos de acero sin soldadura, unidos por soldadura a
a autégena. Los costados de la parte anterior hasta
la barquilla del piloto estdn arriostrados con diaeo-
n es de tubo de acero y la mayor parte restante,
con cuerda de piano. Como ya queda dicho ante-
Monmente, la bancada del n\otor estd unida al fu-
wlaje A r soldadura a la aiu'tbgena, mientras que
la cabana esta fijada por pernos- Ademas, el fuse-
laje esta provisto de los herrajes para la fijacion
ciei tren oe aterrizaje, empenaje y patin de cola.

barquilla del
dep6sito de
subirse y
horizon-

piloto— La piloto
detras del

piloto puede

Barquilla de
se encuentra directamente
N'bustible. EIl asiento del
bajarse durante el vuelo,
tales deben efectuarse en el
_En el tablero de instrumentos se han montado los
siguientes aparatos de a bordo:

Un temicnTietro de agua.

pero los ajustes
suelo.

Un term6émetro de aceite.

Un verifi.cador de TOelo (ccwnrprendiendo; indi-
cador de la velocidad del aire, indicador giroscopi-
co de inclinacion y de virajes e iiiclinometro trans-
versal).

Un cuenta-revoluciones.

Un altimetro.

Un mamoOmetro de aceite.
Un mamoémetro de agua.
Un indicador del nivel de gasolina con su bomba-

La brdjula se ha instalado debajo del tablero de
instnunentos y un inclinédmetro longitudinal en el
costado izquierdo de la barquilla d«l piloto. En el
tablero de instrumentos se encuentra ademas tm in-
terruptor para la magneito Sdntilla.

E quipo y armamento.—”L0s conductos eléctricos
para las luces de navegacion y faros estan alojados
en el ala. Delante del piloto estdn montadas dos
ametralladoras Vickers, accionadas por el motor,
que disparan a través de la hélice. Estas ametralla-
doras, asi como sius cajas de miimiciones, estdn mon-
tadas en un basiEidor especial, ima coastnucciéon que
permite Qiesmontar de ama vez todo el conjunto,
después de haber quitado el capot del motor.

Para el armamento del D. XVII pueden adop-
tarse las sigiuientes combinaciones:

Una ametralladora, calibre 0,5” y una ametralla-
dora calibre 0,3” con 200 y 600 cartuchos, respec-
tivamente, o bien; dos ametralladoras calibre 0,5”
con 400 cartuchos, o también dos ametralladoras
calibre 0,3” con 1,200 cartuchos.

La persona encargada del servicio del motor dis-
pone de lun extintor de incendios a mano, alojado
debajo de la bancada del motor.

-i-v L- 1 _-.C .. i

'‘Capot,y revestimiento—"La 'bancada del motor
va encerrada en una caja de chapas de aluminio que
pued'en desunontarse con gran facilidad, de modo
que es posible prescindir de puertas especiales de
inspeccion.

Un mamparo parafuego de chapa de aluminio,
sittuado posteriormente del motor, aisla los depési-'
tos de combustible y aceite del motor.

La parte superior del fuselaje esta recubierta con
chapas de aluminio cuyo modo de fijacién es el
mismo que para las chapas del capot del motor. Los
rebordes de la escotadura de la barquilla del pilo-
to estdn guateados con goma es”“xinjosa en donde
se la considera util.

Los costados del fuselaje estan revestidos de tela
desde el mamparo parafuego hasta la cola.

E mpanaje y mandos.—E| plano stiperior lleva los
alerones, construidos totalmente de madera; son es-
trechos, no coiTs>ensados y de gran longitud. Los
otros planos del empenaje consisten de un bastidor
de tubos de acero, forrado de tela.

Los planos de cola y de deriva son reglables: ei
primero en el aire y el otro en el suelo.

Todas las palancas de otando son conveniente-
miente montadas en la barquilla del piloto, siendo
de material antimag;nético en donde se consideraba
necesario.

Tren de aterrizaje—"El tren de aterrizaje estd
dotado de montantes amortiguadores oleo-neuma-



ticos, sistema Messier, soportados hacia atras por
dos i-riontantes perfilados. Los ejes estan montados
en un njontante en V. que estd fijado al fiiiselaje
en el plano de los ejes.

El paitin de cola, provisto de amortiguador de
discos de goma, es soportado hacia delante por un
pequefio montante en V, fijado al fuselaje por me-
dio de bisagras.

Courtiss Conqueror
Con transmUian directa

MOTOR

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

Régimen Maximo........cceoevuennae
RéjJImen de crucero..
Potencia maxima........ccccovuuee.
Potencia al régimen de ciu-

cero a Om. 425 CV

Consumo de combustible

adoptado para:.......... 250 /fg./C\/h

Régimen mMaximo............. aOm. 160 Agh
Régimen de CruCero.............. a Om. 106 kgjh
PESOS

Peso env?cio 'sin equipo}... 1070 k¢,
Carga uiil:
PIlOO oovoeeeeeeeveeeeereeeseeee 85 Ag
COMDUItiBIC s 130 »
Aceite............ 15
EQUipO0...coeaeeee. 60 »
Armamen'o g0 » 380 k¢.
Fe 0t01aliiieerciessenes 1450
Carga por m» 72,5
CSrga Por CV oo, 2,3
Velocidad (deierminada sobre

4 ristas de O km*, de on-

gitud).
MAXTM oo 306 /fm/h. a 3500 m.
DE NUS .10 255 Am_/h. a 3500 m.
MMM v 105 kmj'n.  —

Tiempo de subida:

a 10 m tn 1.4 min.

, 2000 » 29
. 3000 » , 51
, 4000 > . 6.9
» 5000 » . 96
. 6000 . » 135
» 7000 . » 20.0
> 8000 .
» 90C0 »
TECHO
Practico.....ccocevveviieiciceicceien, 7700 m.
TEOMICO. oot 8000 m.
RADIO UE ACCION
Con la c-ntidad de combusti-
ble anteriormente mdicada,
al régimen Ce crucero y con
viento en ca 310 km.

Segln indica la descripcion an'cerior, la capacidad
maxima del deposito de combustible es de 220 litros.
1 os aparatos dotados de motores “Rolls Royce Kes-
trel” o (“Hispano Xbr” y con los dep6sitos lleno?
tienen un radio de accioén de 440 y 400 km., respec-
tivamente. Cuando el aparato esta dotado de un mo-
tor Ourtiss Congqtieror, el depdsito principal en el
fuselaje contiene 130 lit.,, siendo el radio de accién
entonces atin 345 km- Si el aparato lleva el depdsito
auxiliar debajo del fuselaje de igual 190 ht- de ca-

1

idARO

Caracte\iUticas y pcrfortmnces del Fokker D. XV II

Dimensiones;
Envergadura ., m]-
Longitud
ATTUTA s
Distancia entre ejes de las ruedas del
tren de aterrizaje ...,
Superficie sustentadora

Hispano Suiza Xbrc.
Con teductot I; 0.68

Rolls Royos Kestrel
Con reductor 1:0,632

a 3500 m. 2700 r. p. m. a 3500 m 3600 r. p
a 3500 m. 2350 r. p. m. a 3500 ui. 2250 r. p.
a 3500 m. 580 CV. a 3500 m. 665 CV.
t 3500 m. 485 CV. a 3=00 m. 435 CV.
275 A-g/CVI0 275 [fg/CV/h

a 3500 m. 160 kgjh a 500 m. 180 *g/h
a 3000 m. 105 /f./h 5 3500 m. 1¢0 kgjh
1100 k. 1120 kg.

85 86

130 130

15 15

60 60
90 360 kg. 90 380 k¢.
1480 kg 1485 k.
74 k. 75 kg.
2.6 Ag 2.3 7g.

345 "m/h. a 5008 m.
290 Armdi. a 5000 m.

335 Amvh. a 5000 m.
250 *m/h. a 5000 m.

105 Am/h. — 105 Anilii. —
en 17 min. en 1.4 min.
3.4 . . 2.8
51 » , 42 .
6.9 « . 57 »
9.0 . . 75
120 , 10.0 >
16.0 > . 132 »
23.0 > . 18.0 .

1.29.0
8750 m. 9000 m.
9100 m. 9300 m.
350 km. 310 km.

pacidad, el radio de accion es duplicado, llegando a
ser, por lo tanto, 690 km.

Todas las performances anteriormente indicadas
fueron determinadas sin el depdsito auxiliar y sin
los “fuselados” de las ruedas de aterrizaje,

J.7s cifras anteriores estan garantizadas con una
tolerancia del 3 por 100 i>ara el peso en vacio, del
3 por 100 para la velocidad y del 6 por ico para los
tiempos de .subida.

Ry
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Rueda de freno

*
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El valor comercial y militar de los aviones en el
pasado estaba consideralileniente limitado, debido al
largo rodaje después de su aterrizaje, de modo que
solo era posible tomar tierra en extensos campos
abiertos. La necesidad de disponer de un freno efi-
caz, aplicable a las ruedas del tren de aterrizaje de
los aviones, habia sido reconocida hace mucho tiem-
po, pero los ensayos se dirigieron principalmente ha-
cia el desarrollo del principio del tipo de freno con
2 0 3 zapatas y expansion interna, tal como se emplea
en la industria automovilista.

Uno de los principales inconvenientes de esta cla-
se de frenos es su excesivo peso y otro punto impor-
tante es que la presion de las zapatas es siempre des-
igual, con el resultado de que los tambores se tuer-
cen. Este esfado de cosas aumenta la probabilidad de
que los frenos muerdan, con resultados desastrosos
liara el aparato.

La casa 1“‘Palmer Tyre, Ltd.”, ha logrado, después

Li cinta de freno consiste de la camara (8), lle-

vando las mordazas de friccion (A), El hierro U

almenado (C) esta fi)ado al disco de torsién, ahue-

cado en forma de taza. En el caso de que las mor-

dazas llegasen a desgastarse, pueden reemplazar-

se facilmente, desmontando la cinta y reempla-
zéandola por otra nuera.

de largos trabajos de investigacion, producir un fre-
no para las ruedas de aeroplanos que elimina total-
mente estos inconvenientes, comprendiendo las si-
guientes ventajas, de una importancia considerable;

Cuando las ruedas estan sujetas por los frenos, el
motor puede marchar con mayor velocidad, sin que
esto origine la marcha del aparato. EIl despegue es
mas corto y puede efectuarse sin ayuda ajena.

El rodaje al aterrizar es considerablemente acor-
tado de modo que el posarse el avion en espacios re-
ducidos o cubiertas de buques portaaviones, sera un
hecho absolutamente practicable: también permite que
los aviones se paren en terreno inclinado.

Encontrandose los aparatos en el suelo, es posible
conducirles con exactitud, de modo que puede pres-
cindirse totalmente de la ayuda de persona.”.

“Palmer"

L 2 4

PRINCIPIO GENERAL

El freno “Palmer” para aviones, aunque suma-
mente ligero, da un frenado de una fuerza excepcio-
nal. Es del tipo que emplea la presion de un liquido
y consiste de una camara anular de expansion a la
cual estd fijado un circulo completo de mordazas que,
cuando esta aplicando el freno, establece un contacto
friccional con el lado interior del tambor del mismo.
La ])resién necesaria para una potencia del freno,
aunque considerable, es pequefia, debido al hecho dé
que existe un contacto entre las mordazas y el tam-
ixtr, de casi del loo por 100y j>orserla presiénejer-
cida uniforme en toda su superficie, el tambor pro-
piamente dicho, puede ser mucho maés ligero que el
normalmente empleado en el tipo ordinario de freno
con zapatas, siendo el desgate de las mordazas vir-
tualmente cero. EIl soporte del tambor es totalmente

Si se Impele aire o aceite al interior de la cdmara

(B), ésta se expande y efectta el contacto fricclo-

nal de las mordazas (A) con el tambor giratorio

(E). (C) es el blerro U almenado, que impide que
las mordazas de friccién giren con (E).

circular y concéntrico con la rueda, antes de que el
tambor se ponga en su posicién, de modo que una
torsion de este Gltimo durante el proceso de cons-
truccién y puesta en punto es absolutamente imposi-
ble ; en el caso de que ocurriesen pequefias torsiones
como resultado de un choque durante el empleo, no
sufre la eficacia del freno, puesto que la cdmara de
expansion, a la cual van fijadas las mordazas, res-
ponde a cualquier pequefia irregularidad que hubiese
en el tambor.

Las mordazas del freno pueden reemplazarse por
la sencillisima operacién de quitar la cinta de fre-
no, reemplazandola por otra. Para esto no se preci-
san mas herramientas que la palanca ordinaria para
los neumaticos.



TIPO NEUMATICO
1

Una caracteristica absolutamente original del fre-
no neumatico es la valvula disparadora con mand’j
por pedal, la cual permite controlar perfectamente
la presion del freno, que puede aplicarse y soltarse
tan gradualmente como se desee,

Otro punto interesante es que, para aplicar el fre-
no, no es necesario esfuerzo manual alguno. Se ac-
ciona el pedal de la valvula disparadora y se obtiene
la “sensacion de frenado”, de manera exactamente
igual que se manda un automdvil por el acelerador.

La valvula disparadora ira montada a la parte in-

La valvula disparadora «Palmer»
estd destinada pata su empleo en
combinacion con el cllind.o fle-
xible de aire .Halmet»o paraavio-
nes dotados d< un aparato de
puestaeo marcha con aire com-
primido, No se precisa esfuerzo
manual alguno para aplicar el
freno y mantenerle a cualquier
presién deseada.

La vélvala disparadora es una
bonita pieza de trabajo, sencilla
y sélida en su construccién, y no
obstante, positiva en su funcio-
namiento, oo n”resltdndose maés
que un minimo de atencién

ferior del eje de pedales, mediante 4 pernos atorni-
llados en los agujeros roscados previstos, pudiendo
darsela una posicion tal que es posible aplicar la pun-
ta o talén del pie.

El aire para el accionamiento del freno “Paimer”
le sunanistra vin cilindro flexible de aire. Esto es otra
innovacion que es decididamente original. Es un ci-
lindro de goma, reforzado con cordén “Palmer” y
tiene un amplio margen de resistencia.

Ei aire se transmite al freno desde el cilindro, pa-
sando por la valvula disparadora, por medio de un
tubo de aluminio de pequefio diametro, o tubo flexi-
ble en las posiciones en las que fuese necesario un

i CARO

movimiento; pueden montarse enel aparato sin acce-
sorios especiales. La abrazadera de alambre de mue-
lle estd destinada pava asegurar las juntas de los
tubos flexibles y se recomienda como un dispositivo
eficaz pava este fin.

En los aviones que estdn dotados de un aparato
de puesta en marcha por aire comprimido, el aire
puede tomarse naturalmente de las existencias que
hay de éste.

La véalvula disparadora “Palmer” ha sido ideada
con el fin de poder aplicar a los frenos neumaticos,
?, voluntad, una presién constante o variable, desde
una fuente de abastecimiento que puede tener una

1=

El fotograbada de la
dereciia muestra los
cuatro aaujeios rosca-
dos d-* A)acl6ii que se
lian previsto para el
monUie de la vélvula
disparadora en el eje
de pedalea, y que per-
miten cualquier tipo de
fijacion, tanto para ma-
nioulacién del pedal
con la punta como con
el talén del pie.

presion considerablemente mayor que la que se desea
tener en los frenos. Ademads, la valvula se ha dis-
puesto de manera que el esfuerzo de frenado es pro-
porcional a la presion del pie, de modo que el mani-
pulador adquiere la “sensacién” tan esencial para la
seguridad, aunque tenga que ejercer sélo un_peque-
filo esfuerzo para obtener la potencia maxima de
frenado.

La presion principal que es conveniente sea de
100 Ibs. por pulg. y que puede obtenerse de un de-
posito existente de aire comprimido o un cilindro del
tipo “Palmer”, segun queda descrito anteriormente,
entra en una boquilla (i). Si el pedal (2), montado
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Valvula para la Inflacién
d«1 ollindro
cilindro de aire
valvula dis- valvula dis-
paradora paradora
eje de pédales
freno

El freno <Palmer> pata avloaes, tipo neumatico. La extrema sencillez del equipo precisado para e! freno «Palmer» para aviones,
lo demuestrael diagrama anterior que ensefia la dlsposiciAn general de la lastalacién

en el fulcro (ig), se oprime ligeramente, la palanca
(i8), montada en el fulcro (19), es levantada por la
clavija (2t), permitiendo asi que se abra la valvula
conica en la boquilla (I). EIl aire comprimido va en-
entonces pasando por el vastago hueco (4). a la ca-
vidad sobre el diafragma (6), yendo después por el
conducto taladrado y la boquilla (i) a los frenos. A
mddida que el sistema del freno se esta llenando, au-
menta esta presion hasta que hace retroceder el dia-
fragma (6), venciendo de este modo la resistencia del
muelle (8) que mantiene el diafragma en su posicién.

Por su parte, el diafragma empuja hacia abajo el
vastago hueco (4) que cierra la valvula cdnica en la
boquilla (8) contra la entrada de presiéon desde el
exterior.

Se comprenderd que cuanto mas se oprima el pe-
dal (2) tanto més presion serd ejercida por el mue-
lle (8) sobre el diafragma (6), resultando en conse-
cuencia en el sistema del freno un aumento corres-
pondiente de la presion, hasta que ésta alcance un
valor que vencera la resistencia del muelle (8) por
medio del diafragma, cerrando la valvula cénica. Has-
ta aqui nos hemos ocupado Unicamente de la aplica-
cion del freno: a continuacion trataremos la cuestion
del modo de soltarle.

Cuando se oprime el pedal (2), se cierra la valvula
de escape (5) de tipo cénico, fijada al extremo de la
clavija (9) por la presion del muelle (10), entre los
collares (11) y (12). Este muelle estd ajustado de
manera que, para vencer su resistencia, es necesario
una presion de aire algo mayor que la que se precisa
en el diafragma (6) para vencer la del muelle (8) en
el vastago de admisién (4); es evidente, por con.si-
guiente, que no sale aire alguno por la valvula de
escape niientras que el pedal es'té oprimido, pero tan
pronto como se permite al pedal recuperar total o
parcialmente, su posicion norma!, el muelle de esca-

pe se afloja (10). la presion en el sistema del freno
abre la valvula de escape, saliendo algin aire hasta
que se haya restablecido nuevamente el equilibrio en-
tre los dos mecanismos de valvula.

La altima funcién de la valvula que tenemos gm;
considerar, es el medio de seguridad contra fugas,
al encontrarse el pedal de la vé&lvula en su posicion
normal.

Después de haber frenado y al recuperar el pedal
su posicion normal, durante la Gltima parte de su
carrera, estd cerrada definitivamente la valvula de
admision por el collar (13), haciendo presién sobre
el tope del vastago hueco que por su parte lo hace
sobre la vélvula de admision. También el collar mo-
vible (11) hace presiéon sobre el collar fijo (14) en
el vastago de la valvula de escape (9), abriendo esta
Gltima. Puesto que el cierre de la valvula de admi-
sion se efectla un poco antes de la abertura de la
valvula de escape, se comprendera que no es posible
merma alguna del aire debido a un “escape” ni que
pueda funcionar el freno a consecuencia de tal “es-
cape” antes de que se oprima el pedal.

Estas funciones estdn hechas positivas por el es-
fuerzo que ejerce el muelle de reemplazamiento {15),

Al oprimirse el pedal durante la primera parte de
su carrera, se vera que la valvula de escape se cierra
siempre unpoco antes de que se abrala valvula de
admision. Este movimiento se obtiene por la com-.
prension y extension de la arandela elastica que se
muestra en (16).

La valvula disparadora puede reglarse para dar
cualquier presion maxima deseada, por medio del
tornillo reglable y tuerca de cierre (17). de este mo-
do mandando la méaxima resistencia al avance en el
suelo que es posible obtener por el freno, con cual-
quier valor predeterminado.

Se comprendera que con esta instalacion, el entre-
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tenimiento rutinario es virtualmente innecesario, ya
que en el freno y tuberias de unién no hay pieza al-
guna que se mueva mecanicamente, y el mecanismo
de la valvula disparadora que estd alojada en una ta-
pa, impermeable &l polvo, no necesita ningin cuidado.

EL IRENO TIPO HIDRAULICO
El fotograbado adjunto muestra los frenos “Pal-

mer” tipo hidraulico, en el que en lugar de por aire,
los frenos estan accionados por aceite, aplicado por

Fie. 2
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te el paso de aceite por la boquilla (8) al dep6sito,
0 viceversa..

Se vera que, por consiguierite, eri la posicion nor-
mal, todo el sistema de aceite estd en comunicacion
directa con el depésito y que tiene la presién atmos-
férica, facilitando de este modo las expansiones y
contracciones debidas a las variaciones de tempera-
tura.

Cuando el pedal vuelve a oprimirse, la valvula (6)
se cieri-a naturalmente durante la primera parte de su
carrera.

El freno para avlonts «Palmer», Upo hidriulico. Esle diagrama represerla un método para cargar el sistema con aceite, quedando
demostrado la sencillez de la Instalacién por el hecho de que consiste solo cinco piezas componentes

medio de dos pequefios cilindros que constituyen
cuerpos de bombas y que estan montados en el eje
de pedales en una posiciéon tal que permiten su facil
manipulacién con la punta o talén del pie. Cada cilin-
dro estd unido aisladamente con el freno de babor y
estribor, respectivamente, .siendo ambos, sin embar-
go, alimentados desde un dep6sito comun que puede
estar montado en el tablero de instrumentos o cual-
quier posicion conveniente.

El funcionamiento de estos émbolos-buzo es el si-
guiente ;

Cuando se oprime el pedal (i) la leva (2) empuja
el émbolo hacia adelante por mediacién del rodillo
(3), impeliendo aceite por el orificio (4) hasta los
frenos. La disposicidon de la leva es tal que la accién
en la palanca es aumentada proporcionalmente al au-
mento de presion en el cilindro. EIl soltar el pedal
permite al émbolo retroceder, funcién que es secun-
dada por los muelles (5). La Gltima parte del movi-
miento del émbolo, al retroceder, arrastra consigo, en
la misma direccion, a la valvula (6) contra el muelle
helicoidal menos resistente (7), de este modo permi-

De ninguna manera deben ponerse muelles adicio-
nales para acelerar la recuperacion del pedal de su
posicién normal, pues en este casoentraria aire en ¢
sistema. No se ejerce ningun esfuerzo del freno tan
.pronto como disminuya la presién en el sistema cuya
disminucién es naturalmente casi instantanea.

Al accionar los frenos no debe olvidarse que, aun-
que los pedales al estar oprimidos no recuperen su
posicion normal instantdneamente, al soltarlos, Ila
presiéon en el freno desciende inmediatamente a cero.

Esta lenta recuperacién de la posicion normal es
debido a que el aceite empleado vuelve muy despa-
cio, para ocupar el espacio vacio entre el revestimien-
to de la cinta del freno y el tambor.

Los émbolos-buzo de aceite deben montarse con la
parte qtie comprenda el cilindro, debajo del eje de
pedales, y se fijan a éste Ghimo mediante abrazade-
ras convenientes. Los cuatro agujeros roscados, pre-
vistos para este fin. estdn terrajados con 1-4 pulga-
das X 20 filetes por pulgada.

La boquilla horizontal de didmetro interior gran-
de, al extremo de cada émbolo-buzo, debe conectarse
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con el freno, y la otra de diametro interior pequefio,
con el depdésito, por medio de la pieza en T. Los ém-
bolos-buzo se suministran en iwejas, para los lados
izquierda y derecha.

Gran cuidado debe tenerse al cargar el sistema con
aceite, para garantizar la ausencia total de aire.

El modo més conveniente de efectuai- esto es el
siguiente: Se acopla totalmente el sistema, con excep-
cion de la fijacion del tubo flexible, al freno de un:i
rueda, segln se muestra en la pag. lo,

El émboio-bu2o de pedal estd montado debajo del

e)ede p-daies; es giratorio para poder dar al pe-

Gnl cualquier posicién oonveiiiente mira su manl-
ipulaclénpor U punte o talén del pié

Se giran los émbolos-buzo ele aceite alrededor di.l
eje de pedales hasta que los cilindros se encuentren
tn la posicion vertical y con las conexiones de aceite
en la parte superior. Entonces se impele aceite por
el tubo flexible, desconectado en su punto mas bajo
(al lado del freno), basta que se le ve subir en el
deposito. EIl pequefio tornillo en la valvula del freno
y que retiene el aceite con que el freno estd ya car-
gado, puede entonces qtiitarse y conectarse el tubo
flexible.

El mismo proceso puede entonces repetirse en el
otro lado, después de haber quitado el tubo flexible
del freno, impeliendo nuevamente aceite por los tv.-
bos hasta que el depdsito esté Illeno. Una bomba co-
rriente de automovil, anteriormente cargada con acei-
te. puede servir para este fin, pero lo mas convenien-
te es la disposicién que indicamos.

Todos los ensamblajes de los frenos se cargan con

Un electo cutreniiifneo. Obsérvese la disposicion

especial ce jostadlosde la tueda, dispuestos de

manera que constituyen una «bolsa» en U que es-

tad alojada el tambor de! (reno. El efecto currcnti-

iineo de la rueda, es asi mantenido siu disminu-
cion de resistencia ni aumento de peso.

aceites antes de salir éstos de la fabrica cuyo aceite
estd retino por el pequefio tornillo en la boquilla de
admision y que no debe quitarse hasta que el siste-
ma del freno no esté cargado con aceite.

Si por cualquier causa fuera necesario volver a
cargar el sistema del freno con aceite, debe conec-
tarse la boquilla de admisién en su punto mas alto,
impeliendo entonces aceite al interior por medio de
la bomba hasta que el freno esté plenamente exten-
dido y sin que esté refrenado por el tambor. Si en-
tonces se permite que el freno se afloje, el aire es
expelido, quedando la cinta del freno cargada con
aceite,
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Para vuelos a vela en la llanura, el despegue a re-
molque es de vital importancia. Las ventajas de este
modo de despegue son; independiente del terreno y
del tiempo, aumenta la disposicion para el despegue,
permite la determinacidon de la altura de la partida,
concede plena libertad de movimiento en el espacio,
hace necesario menos personal auxiliar y reduce el
peligro de rotura. El despegue por remolque median-
te aviones a motor es, por lo tanto, un medio ideal
del despegue para veleros.

El “dispositivo de remolque™ no debe ofrecer pe-
ligro algimo. Es preciso que el desenganche se efec-
tie de modo seguro en ambos lados. La longitud de!,
cable de remolque serd de unos 120 a 150'm. La'

figura | muestra un dispositivo de remolque experi-
mentado para el avion tipo “Klemm?”. de ala baja,
dotado de motor “Argus”.

En el vuelo a remolque lo méas conveniente es que
el avion remolcado (velero), se encuentre algo late-
ralmente y de 10 a ;0 m, mas alto que el avion re-
molcador a motor. Si se produce balanceo fuerte debe
desengancharse el cable. Si durante el vuelo a re-
molJque se afloja la tensién del cable, es convenien-
te que el piloto del velero desvie lateralmente para
aumentar su recorrido {véase figura 2). Si al pasar
por una zona de viento ascendiente el piloto del ve-
lero pica, se afloja el cable de remolque, acelerando
el avion a motor su marcha y tensando repentina-
mente el cable, con lo que acelera aun mas la del
velero, de modo que no volando cuidadosamente en
linea de serpentin, se produce balanceo, La sacudida
al tensarse el cable de remolque se siente tanto mas
cuanto mas desigual sea la proporcién de las ma-
sas de ambos aviones. Las partes elésticas del cable
aumentan aun méas el balanceo mientras que es con-
veniente una elasticidad amortiguada. El modo mas
apropiado parece ser alargar o acortar el cable du-
rante el vuelo de remolque.

“El vuelo a vela térmico™ sobre la Illanura no ha
sido hasta la fecha lo suficientemente apreciado. Los
vientos ascendientes, suficientes para el vuelo a vela,
pueden existir también con cielo claro; pero es més
dificil para el piloto del vuelo a vela encontrarles
que los vientos ascendientes térmicos, debajo de nu-
bes. El modo mas conveniente es imitar a los pajaros
Q sea volar en linea recta después de que el velero

A VELA

se haya separado del aviéon remolcador a motor, en
600 a 800 m. de altura aproximadamente; observa-
cion del altimetro, hasta que se atraviese una zona
de vientos ascendientes, virajes, hasta determinarla,
efectuando virajes enteros en ella hasta que ya no
sea posible ganar altura, buscando nuevamente otra
zona de vientos ascendientes, etc. (Véase fig, 3.)

Las “corrientes térmicas” son turbulentas y de-
penden de la superficie terrestre. Los niveles del agua
subterranea tienen tal vez importancia. Las cimulus
con buen tiempo pueden engafiar, constituyendo el
humo una referencia de mayor conveniencia.

OltoFuchs, NeueWegedesSegelfl-gs

Conferoicia en la Comsion Internacional de Estu-
dios. del vuelo sin motor

En la conferencia de la “Comisién Internacional
de Estudios del vuelo sin motor”, que se celebrd los
dias 1 y 2 de octubre, en Londres, con la asistencia
de delegados alemanes, ingleses, belgas, franceses,
holandeses, italianos, griegos y norteamericanos, se
tomaron las siguientes resoluciones;

Primera. Estimular la realizacion de estudios del
vuelo a vela en territorios tropicales por aviadores
de vuelo a motor, experimentados en el vuelo a vela,
y colaboracidon de las estaciones meteroldgicas.

Segunda. Estimular una colaboracion eficaz en-
tre los constructores de los aviones a motor y los de
veleros, puesto que el vuelo a vela constituye el su-
plemento indispensable de las investigaciones en el
xUnel aerodinamico.

Tercera. Resolucién respecto al “vuelo a vela
con despegue a remolque”. No se puede aconsejar

prescindir en el vuelo a vela de la instruccion en
terrenos con pendientes. El despegue con remolque
ofrece cierto peligro y precisa, por lo tanto, procedi-
mientos de remolque apropiados, material experi-
mentado y profesores con gran practica. Para el titu-



CARDO

lo “C” de piloto del vuelo a vela, no debe renunciar-
se al despegue corriente mediante cordén de goma.

Cuarta. Introduccién de un “enriblema interna-
cional para los aviadores del vuelo a vela”. Como tal
se adopta el emblema aleman.

Quinta. Desde el ano 1932 se celebrarda anual-
mente un gran concurso internacional de vuelo a
vela. (Z F M).

En Trieste se ha ensayado un planeador con flota-
dores

Mientras que en Italia todos los problemas de la
aviacion a motor han sido extensamente tratados y
han recibido un vivo impulso, los de la aviacion del
vuelo a vela han sido un poco descuidados.

En Trieste, no obstante, se acaba de efectuar una
prueba con un tipo de planeador original, denomina-
do “I’ldroala Borghese”.

Este planeador esta provisto de flotadores y para
despegar es remolcado por una canoa automdvil cuyo
procedimiento ha resultado sencillo y eficaz,

1'L’Idroala Borghese”, que fué construido por el
sefior M, Borghese Negretto, en colaboraciéon con el
ingeniero Luciano Pinausi, de las Construcciones
Aeronautiques de Monfalcone, es un biplaza de do-
ble mando y un ala de 20 m. de envergadura, cuyo
perfil es el resultado de una serie de estudios en el
tanel aeriidinamiro, I.ns dos flotadores de chapa con-
trapeada y revertidos de tela impermeable, son muy
ligeros. El peso total del aparato es de unos 200 Ki-
logramos.

Después de varios vuelos cortos, el planeador se
prob6 publicamente el 9 de noviembre. Aprovechando
un ligero viento, el aparato fué remolcado, despeg6
con facilidad y llegd rapidamente a 100 m. de altura,
volando durante unos diez minutos. Las pruebas han

SECCI
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sido muy favorables y los constructores piensan en
atacar muy pronto los records italianos de la avia-
ciéon sin motor, que hasta la fecha retienen planea-
dores lanzados desde el suelo por medio de cordones
de goma.

Como conclusién de estos ensayos y gracias a las
autoridades de la ciudad, se fund6 el grupo Tries-
tiense del Vuelo a vela y se creara una escuela del
vuelo a vela “nautica” en el vallecito de Muggia,

Por primera ves en Erpafia se obtienen las titulos de*
pilotos de avién sin motor de dase A

En la sierra de la Marafiosa tuvo lugar el anun-
ciado concurso de vuelos sin motor para la obtencién
del titulo de piloto de clase A (30 s. en linea recta)
por los miembros que integran la Agrupacion de Vue-
los sin Motor, afecta a la Asociacion de Alumiio6s
de Ingenieros Industriales,

Las pruebas se verificaron con éxito brillantisimo,
logrando rebasar todos los examinados el tiempo mi-
nimo, con un amplio margen, ejecutandose los vue-
los con toda pericia y seguridad, mostrdndose asi la
habilisima preparacion, tanto técnica como manual,
adquirida por ios alumnos bajo la competente direc-
cion del profesor de vuelos, sefior Albarran.

Asistieron las mas altas personahdades aeronauti-
cas, entre las que se encontraban: el director de Ae-
ronautica militar, sefior Pastor; el jefe de! Servicio
Meterolégico, sefior Cubillos; el teniente coronel se-
filor Herrera, etc.

Altura del

Tiempos obtenidos: Maluquer, 50 s. (record); Gi-
meno, 36 s.; Artiflano, 41 s.; Puig, 35 s.; Carneros.
33 s.; Gallo, 32 s.; Diaz Reig, 32 s.; Valls, 33 s.;
Villabaso. 31 s.; Villota. 31 s.; Cagigal, 31 s.: Saco
del Valle. 38 s.: Balseiro, 34 s,, y Pantoja, 32 s.

cerro, 100 metros.

Veleros y Plaiieailo

Planeador <ALUMNO»

Velero combinado con partes intercambiables



Y»7TWWWWWWWWWW7gwwgg?7ww2?2gy?WWwW?WWWWWWWwW22£2222s:222222t

M ateriales disponibles

Cable de acero flexible de 1,8 mm ..o 0,45 pesetas metro.

> > > > > 2 D e 0,60

> > > > > 3 e 0,65

> > » » > 4 I e ———— O,"0
Tensores de horquilla de 4 X 50 .o, 2,25 > uno.

Tensores de 0jo de 4 X 50 oo 2,25

Tensores de horquilla de 6 X 80  ..cocovcvvvivveieeeeeeee N 40

Tensores de horquilla de 4 X 80 .o 4,50

Tensores de ojo normales de 4 X 80  ..cccvciiiiininiiciicens 4,50

Charnelas para alerones ... 4,—

Arandelas de 5 MM ... e 0,04

» € B MM it 0,04

> A8 8 MM ettt 0,05

> Lo LT T 111 11 0,06

TOroNes d& 2 MM i 0,08

de 25 MM, ) e 0,0Q

Tornillos con sujecién por pasador de 5 X 10 ..o 0,30

» de 3 X 35 e 0,50

de 10X 35 .oiiiiiinin 0.90

Topes de goma especiales para esqui — ....ccoceeevvecereennnns 12,—

Poleas de duraluminio de 50 X 10 ..cccvvviiieinnininseeiens 3,90 » »
Teia de 82 cm. de ancho ..o 2,35 »  metro
9 de 160 cm. de aNCNO cocciiiii e 4,— » »

Cola caseina alemana tipo especial..........ccoceevveieneieneiensieneennen, 10,— » Kg.
Tornilleria, segin dimensiones:
(O3 I 1o 1 SRRSO 1,50 » cien grs.
Amortiguador, barniz.
MADERA CONTRAPEADA:
**Cswit, Ab>eclul
Denominacion Ig?eacv{(!t-eﬁvé?ri ((;; e» (I;rce?:‘?lol IeenS ’I)BGaCrICaer]
madonin. LS MR e
0 0,9 26,- 22 ,'
in 1.1 24 ,- 17.50
1 1,3 25 ' 18 7
1 Va 1.65 28,- 19
2 1,75 30.- 20,
oV 2,10 32- 21y
2v4n 2,35 33,- 22,
2 Va 2.65 35,- 23,-
3 3,- 37,- 24.50
4 3,7 40,- 27,-
Madera contrapeada okume 1 M/M.iiiiiiiieeee 13 pesetas m/*
> » 15 MM 12 > >
> > \Y% 2 MM 11 > *
> > 3 MM 6.— > >
4 MM i 7.— » »
» » » 5 MM 7.— » »

ACCESORIOS: Cable de acero, poleas, tensores horquilla, tensoresojo, tornilleria, alambre
de acero, telas, herraje completo.
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Aerodromo Civil

Informacién y Correspondencia dirigirse a la Administracion del

Madrid, calle

Alberto Boscli, 3

Teléfono 11608
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Ordenes

limo. Sr.: Vista la instancia de don Juan Ortiz
Mufioz, solicitando la subvencidn reglamentaria para
la célula de una avioneta “C. A. S. A.” con motor
“Cirrus”, cuya adquisicién tiene contratada con la
fabrica de Construcciones Aeronduticas, S. A.;

Vistos los antecedentes del expediente correspon-
diente y los informes de la Oficina de la Caja del
Trafico Aéreo y de su interventor-delegado:

Resultando que han sido cumplidos todos los pre-
ceptos legales, gue la subvencién pedida estd com-
prendida entre las que considera otorgables este Mi-
nisterio ; y

Considerando que a Juicio de la Direccién general
de Aerondutica Civil no existen motivos que se opon-
gan a la concesion de dicha subvencion.

Este Ministerio ha dispuesto que se acceda a lo
solicitado por don Juan Ortiz Mufioz, con arreglo
a las condiciones siguientes;

Primera. Con cargo a los fondos de la Caja del
Trafico Aéreo de la Direccién general de Aeronau-
tica Civil, se concede a la avioneta "C. A, S. A.”,
nimero i. provista de motor “Cirrus” (la primera
de construccién nacional), cuya adquisicion ha sido
contratada por el peticionario con la fabrica de Cons-
trucciones Aeronduticas, S. A., en el precio de 12.000
pesetas, la subvencién de cuatro mil ochocientas pe-
setas (4.800 pesetas).

Segunda. EI interesado no podrd entrar en po-
sesion de la cantidad concedida mientras no cumpla
los preceptos determinados en los articulos 10 y 11
de la Orden de este Ministerio de 3 de septiembre
de 1931.

Tercera. Si por causas ajenas a la Administra-
cion publica no puede hacerse efectiva la cantidad
mencionada antes de cumplirse los treinta dias si-
gui'*ntes a la fecha de la publicacion de esta Orden

en la "Gaceta de Madrid”, se considerara tacita-
mente caducada la subvencién.
Cuarta. La avioneta subvencionada queda some-

tida durante dos afios, a partir de la publicaciéon ofi-
cial de esta Orden, a los preceptos establecidos en
la citada de 3 de septiembre de 1931. no pudiendo,
por consiguiente, ser vendida o cedida libremente, y
en ningun caso gravada o hipotecada durante ese
tiempo: siendo responsable del cumplimiento de to-
dos los anteriores preceptos el propietario del apara-
to don Juan Ortiz Mufioz.
Madrid, 19 de diciembre de 1931-

limo. Sr,; Vista la instancia de don Luis Ram-
baud Goma, solicitando la subvencién de 8.000 pe-
setas para la avioneta “Lo6ring T-I11 nGmero 3”. con
motor “Elizalde, tipo A. 6, niumero 510. de 120
C. V.” (todo de construccién nacional), cuya adqui-
sicion ha sido contratada con la fabrica "Lo6ring” :

Con cargo a los fondos de la Caja del Trafico
Aéreo de la Direccion general de Aeronautica Ci-
vil se concede a la avioneta "Léring T-TL nUmero
3”. provista de motor "Elizalde, ti])o .\. 6, numerci
510, de 120 C. V." (todo de conslrucci6:i nacional).

cuya adquisicién ha sido contratada por el peticiona-
rio con la fabrica “Léring”, en el precio de 26.000
pesetas, la subvencion de ocho mil pesetas (8.000
pesetas).

limo. Sr. De conformidad con lo dispuesto en el
Decreto de 8 de diciembre del corriente afio.

He dispuesto forme ])arte de la Junta preparato-
ria de las Conferencias internacionales Telegrafica
y Radiotelegrafica, en representacion de la Direccion
general de Aeronautica civil, el Jefe de Seccion de
la misma, don Carlos de Bordons GoOmez.

Lo que digo a V. L para su conocimiento y efec-
tos. Madrid. 19 de diciembre de 1931.

Santiago Casares Quiroga— Sefior director general
de Aeronautica civil.

limo. Sr,: Ante el excesivo nimero de peticiones
de billetes gratuitos que la Comisidon gestora de In-
cautacién de Lineas aéreas espafiolas recibe diaria-
mente para sus lineas de pasajeros entre Madrid-
Barcelona y Madrid-Sevilla, que hasta ahora han
sido concedidos con gran libefahdad, al objeto de
fomentar los viajes en tan moderno medio de trans-
porte, se ha puesto de manifiesto la necesidad de re-
glamentar estas concesiones, para lo cual la Comi-
sién gestora se atendra en adelante a las siguientes
normas:

a) La Comision gestora reservara, hasta diez y
ocho horas antes de la salida de cada avion, un pues-
to a disposicién de la Direccion general de Aerondu-
tica civil.

b) Ilgualmente se reservara, hasta diez y ocho
horas antes de la salida de cada avion, un puesto a
disposicion de los Diputados constituyentes, exten-
diéndose el billete por prioridad de peticién.

c) Después de la hora marcada se podrd poner
a la venta los dos billetes sefialados en los apartados
a) y b).

d) Los funcionarios del Ministerio de Comunica-
ciones y de las Aeronauticas marciales podran via-
jar con billete libre en las lineas, pero concediéndose
solamente un puesto en cada avidon para todos ellos,
que se extenderd por prioridad de peticién, y sola-
mente en el caso de que en el momento de cerrar en
las oficinas el despacho de billetes para cada avion
haya sitio disponible.

e) La Comisién gestora podrad celebrar contratos
de publicidad a cami)io de billetes gratuitos, siempre
que los billetes concedidos no resten ninguno de
pago, condicién que se expresard concretamente en
el contrato.

f) Las tarifas para los viajeros seran 150 pese-
tas en la linea Madrid-Barcelona y 125 pesetas en la
de Madrid-Sevilla, y los descuentos o bonificaciones
seran los siguientes:

Para billetes de ida y vuelta con validez de diez
dias, el 10 ])or loo.

Para socios de cualesquiera de los Aero-Clubs y
Cuerpo Diplomatico y Consular, el'20 por 100, Para
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empleados del Estado que viajen en comision del
servicio, el 30 por 100. Para los funcionarios del
Ministerio de Comunicaciones y personal de las Ae-
ronauticas marciales, el 40 por 100. Para los diputa-
dos que no pue<lan utilizar el billete reservado, el 50
por 100.

limo. Sr,: De conformidad con la propuesta de la
Junta de Profesores de la Escuela Superior Aero-
técnica,

Este Ministerio ha dispuesto conceder, con anti-
gledad de 31 de diciembre de 1931. el titulo de in-
geniero aerondutico a los sefiores sigtiientes: Don
Illpiano Garcia Jiménez, don Eduardo Barrén y Ra-
mos de Sotomayor, don Julio Adaro y Terradillos,
don Ricardo L6pez Lépez, don José Martin Mon-
talvo, don Leonardo Nardiz Echanove, don José
Luis Servert. don Manuel Moya Alzaa, don Anto-
nio Sanchez Lé6pez, don Miguel Guinea Elorza, don
José Pazo Montes y don José Manuel Cabanilles y
Riva.

El primero, por estar comprendido en la regla
primera de la Orden de 23 de febrero de 1929; el
segundo y tercero, por haber cumpHdo lo dispuesto
en la Orden de 17 de julio de 1929. y los restantes,
por haber terminado con aprovechamiento ios cursos
correspondientes de la Escuela Superior Aerotéc-
nica.

limo, Sr,: Vista la propuesta de la Comision ges-
tora de Incautacion de las lineas aéreas subvenciona-
das, referente a las bases a que debe ajustarse el
entrenamiento en sus aviones, de los aspirantes al ti-
tulo de Piloto de Transportes publicos, establecido
en la Orden de 22 de junio de 1931,

Este Ministerio, conformandose con ella, propone
que se disponga lo siguiente;

Primero. EI nimero maximo de plazas de segun-
dos Pilotos en practicas en las lineas aéreas subven-
cionadas sera de seis, pudiendo aumentarse en lo su-
cesivo siempre que se aumente las lineas en la pro-
porcién que juzgue conveniente esa Direccion gene-
ral de acuerdo con las posibilidades de la Compafiia.

Segundo. Las dos terceras partes de las plazas
serdn cubiertas libremente por esa Direccién gene-
ral de Aeronautica civil, siguiendo un orden riguro-
so entre los que tengan solicitado el titulo de Piloto
de Transportes puUblicos y hayan cumplido las con-
diciones especificadas en los apartados a) de la Or-
den de 22 de junio de 1931 y d) de la del 25 del mis-
mo mes y afio. La tercera parte restante serd pro-
vista en las mismas condiciones, a propuesta de la
Comjjafiia de Lineas Aéreas.

Tercero, Con los segundos Pilotos en précticas
(le vuelos, la Direccién de la Compafifa establecera
un turno analogo al que se siga con los primeros de
su plantilla efectiva, procurando que aquéllos prac-
tiguen alternando en todas las lineas aéreas en ser-
vicio, a cuyo efecto comunicard a cada uno el dia
y linea que corresponda a su turno de vuelo.

Cuarto. Cuando el piloto en practicas falte, sin
razon justificada, tres veces al viaje de turno que se
le haya asignado, sera automaticamente eliminado por
la Compafia de la lista de pilotos en practicas, y no
podra volver a ser incluido en ella hasta que trans-
curra un periodo de dos afios.

i CARDO

Quinto, La Compafiia de lineas aéreas dara cuen-
ta inmediata a esa Direccion general del cese de cada
practicante (por baja o por término de los vuelos re-
glamentarios), con el fin de proceder a cubrir la
correspondiente plaza vacante. También dara cuen-
ta mensualmente de las horas de vuelo de cada pilo-
to en practicas.

Sexto. La Direccion general de Aeronautica ci-
vil dispondra )o conveniente para el fiel cumplimien-
to de esta Orden.

Madrid. 7 de enero de 1932.

La libre circulacién c(e los diputados en las lineas
aéreas

Ofra vez el asunto de los aviones surgié en la Ca-
mara. Como se recordara, en alguna ocasién se pro-
dujeron agrias protestas por el hecho de que los via-
jes de los diputados en las lineas aéreas de pasajeros
hubieran costado a la Cadmara una cantidad no des-
preciable de pesetas. Entonces los diputados, con la
sola presentacion del “carnet”, viajaban en los aero-
plano.'”* y las Empresas pasaban luego a la Caja del
Congreso las facturas correspondientes.

El subsecretario de Comunicaciones, sefior Galar-
za, se encontrd con que las lineas son en la actualidad
del Estado, y dicté una disposicion en virtud de la
cual en todos los viajes de aviones habria de reser-
varse una plaza gratuita y otra a mitad de precio para
los diputados. Fundamentaba la disposicién en el he-
cho de que le correspondia velar por los intereses del
pais en su cargo oficial.

Esta disposicion  fué censurada duramente
por los diputados, que en su gran mayoria pi-
dieron que los representantes en Cortes tengan li-
bre circulacion en todas las lineas, sin cortapisas de
ningdn género.

Asi se acordo,

casi por aclamacién.

Nuevo drgano oficial

Se comenta la aparicion de una rmeva revista
Aeronéaxitica, publicada por el Ministerio de la Gue-
rra, Seccion de Aerondutica,

Como paloma salvadora los proveedores de la Ae-
ronautica han recibido como primera sefial de vida
del nuevo 6rgano oficial una bien confeccionada ta-
rifa de publicidad.

Deseamos que los pedidos del afio 1932 de la
Aerondutica permitan a los proveedores hacer usé
de este nuevo medio de propaganda.

Nos referimos al Gltimo nvT.mero de "Les Fiches
Aerondutiques” (Aero Club de Francia) numero 82.

No teniendo la Prensa aeronéutica no oficial es-
peranza de ninguna ayuda .moral y financiera justa
por parte de las .Autoridades Aeronduticas, espe-
ramos, por lo menos, que no se permita una arbi-
traria e indirecta publicidad a una Revista que edi-
ta el Boletin Oficial de la Direccion General de
Navegacion y Transportes ,A.éreos, [mes en general
la propaganda se debe hacer j)ara los autores, no
para los editores.

Imprenta de El Financiero. lbiza, 13, Madrfd.



Indice de Proveedores de

Naval

AceesoriQs an seneral para aviacion

Sociedtd General. Aplicaciones Industriales. Santa Engracia, i2
Francisco Savanay.— Aeropuerto de Barajas.

Acumuladores, baterias de ferronigiiel

Sociedad Espafiola del Acumulador Tudor, Victoria, t.

AmetraCladoras fotografieas
M. Quintas, C'uz, nim. 43.

Carburadores

Sociedad Espafiola del Carburador IRK. Apartado 78, Vallado-
lid. Montalban, 5, Madrid. Cortes, 643, Barcelona.

Cartuchos para sefiales ¢ tlumlnacidn
Pirotécnica Espinés, Reus.
Cola caseina
D. Lada, Madrid, calle de Salud, 8 y 10.
Combustibles, grasas
Andrés G, 7 Fabia, Aragén, 389, Barcelona.

Compafiias de navesaclon aérea

CLASSA. Plaza de Lealtad, 4.

Construccién de aparatos de precision

Talleres de 6ptica y mecéanica de precisién. S. L., Goja, 6.
Escuelas de aviacion

CEA. Albacete.

AEROESCUELA EXTREMERA. Carabanchel.
Fabricas de aviones

Construcciones Aeronéuticas, S. A., Arlaban, 7, Madrid,

Hispano (La). Guadalajara.

Loring (Jorge), Antonio Maura, 18, Madrid.

Hangares

Kappeyne, Barcelona, \*a Layetana,
Cubiefias Reticuladas,

nam. 17.
Diego de Ledén, num. 55 provisional.
Hélices

Amallo Diaz. Getafe.

Herramientas y maquinarla

Juan Gaieau, Junqueras, num. 16, Barcelona.

Instalaciones para aer6dromos

Pahama, S. A., Alarcén, ném. 9, Madrid.

Instrumentos de Meteorologia

Ortho. Material cientifico. Talleres: Lanu*a, 14.

la Aeronautica Militar

y Civil

Madera contrapeada

La Aeronéautica, S. A., Bilbao. Zorrozaurre-Deusto. Aparta-
do 344-

Magnetos

SCINTILLA, S. A. Florida, 4-

S. E. V. Antonio Diaz, Principe de Vergara, 8, Madrid.

Material fotografico

M. Quintas, Cruz, nim. 43.

Motores de aviacion

ELIZALDE. Paseo de San Juan, 149, Barcelona.
ELIZALDE. Delegaciéon Madrid, paseo de Recoletoi, 19
HISPANO-SUIZA. C. Rivas. 379, Barcelona.
SIEMENS, INDUSTRIA ELECTRICA.

Motores eléctricos y material eléctrico

Brown Boveri. Gran Via, nim. ti.

O C E S A. Madrid. Carrera de San Jerdénimo, 31.

Neumaticos

Continental Madrid. Genova, 19.

Oxigeno

Autégena Martinez, Vallehermoso, num. {9.

Pinturas y barnices

Industrias Titan, Gaztambide, nam. 13.
Colores Hispanla, S. A., Coello, 86, Barcelona.

Radiadores

1 Coromlnas (Ricardo). Madrid, Monleleéa, 28 Barcelona
avenida de Alfonso X111, 458.

Chavara y Churruca, Viriato® 7, Madrid.

Vintro. Barcelona, Aribau, 340.

Rodamientos de bola

S. K. F., plaza de Céanovas, nim. 4.

Roentgenologia Industrial y médica

Siemens Reiniger Veifa, S. A, Fuencarral, 55, Madrid.

Tela

Continental. Genova, 19 (Warfelmann y Steiger, S. L.).

Transportes internacionales
y transportes aéreos

L. Chabloz, Felipe IV, niam. 3 duplicado.



| GRAN VELOCIDAD DE VIAJE |

i El avion de transporte mas moderno, FOKKER tipo F. XIlI, construido N
i especialmente para las grandes lineas aeropostales internacionales, tales como |
| por ejemplo, la linea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 km. de |
i longitud, que estd explotada por la Compafiia de Navegacién Aérea Holan- |
| desa K. L. M. |
i Por su enorme velocidad, gran capacidad de cargay amplio espacio disponi- A
| ble para carga, es el FOKKER F. XII el aparato ideal para estos fines. |

K-bM

LINEA AEREA AMSTERDAM-BATAVIA w.

TRAYECTOsS  CM97ACA

msTiKUI. 535
fHir,aolKT"
rAfitn + R6trot>0
9a«
rt.iasg Annr
ara”K -karachi 9S$
KiitfArHf- JOtiHFi/f Q it
INNHPIiP+£ 1L4 HARTID 872
Mi}QHantir}>CAirnrT/» 750
CALCurrf’ fiHYAn s?8B
AHTAB * FAf*aCOft s00
RfiNOOOfi* BANSKOH svo
RANfIKOK- MSDAfI i.27T
MCDAN *PALft"OAItO 9?5
OAIFSteiHNh -HATAI/TA i*in
AUTAVIA - BANSfOANQ ioe
Hr3s;

Para laicos recorridos postales, la cai” del
aparato sera la siguiente;

Para recorridos cortos el F. XII estd dis-
puesto para |6 pasajeros, siendo la distribu-

N .

cion de los pesos como sigue;

Peso en vado ... 4-35°
Tripulantes (2) .oocvvvninniineee 160
Combustible y aceite para 650 kms. 830 ”
EQUIPO o 290 7
Carga abonable .......ccccooeiciiiiicnne 1.820 ”
Peso total ..o, 7450 7

RoV<1ri, (e]6}

Peso en vacio, inclusive radio e ins-
trumentos de navegacion........
Tripulantes (4) y equipaje...............
Piezas de recambio y aparatos de

salvamento para la tripulacion...
Combustible y aceite para 1.300
Kil0anetros ........ccccocervvervieivsennnnn,
COITRO .ot

Peso total

4.500 Kg.

420

00 Tel. P'ol™export
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