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Motos"®! de Aviación
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P ie s a s  d e  re e a m M o  y  a c c e s o r io s

M aitln M.» y  Dias de Decca

L O P E  D E D A ,  9 A  D R I D

; .

: m i M i  D i Q s r a e s . U .
R E L A T O R E S ,  2

1 Herramientas, maquinaria, algodones \ 
y trapos para limpieza- ,

Xei-EF'O rM O  1 2 2 2 4

A r t í c u lo s  d e  l im p ie z a  c  h ig ie n e

L a  E s p o n je r a  M o d e r n a
Proveedores de la  A eron áutica  Militar

Infante, 3 (entre  Le6n y Echegaray ). • Teléf. 12006 
...........

Al-.iai-eae!» o»- aceros y  m etales. Ferretería ■ 
y  herram ientas

:; F é  i x  R o m á n  ;
H ortaieza, 39, Pérez G aldós, 9 y  10,

' Belén, 4 y 6 MADRID Teléfono 10780

M á q u in a s  d e  e s c r i b i r  “ M  A  P  “
ANGEL CRECENTE MUÑOZ I 

é u e so c las . Reparaciones, Máquinas de ocas iín
; C añ izares, 2. entio. - IHDRID - T e lé f.13853

F é l i x  A i n i l a r
] Proveedor de la  A eron áutica M ilitar

', A r m a s  n a c i o n a l e s - —  a r i u c h r r l a  y  p ó 'v o r a s .  A r l k t t l o s  

4 «  s p o r l  V p e s c a .  í^ n r r c f a  C a « a  tn a r t í c u l o s  de a f e i t a r ,

: [¡m\n. S MADltlD Teléfono \M1

F á b r i c a  d e  l i b r o s  r a y a d o s  

: C a r p e t a s  “ D c s p a ñ a “  p a r a  h o ja s  áe 
r e c a m b io

' Grandes talleres de Imprenta.— Encuaderna­
ción.— Rayados especiales,-Relieves.

; JKÚUOPEl San  Bernardo, 1 9 - M ad riii- T e lÉ f.1 1 «2  :

FABRICA DE H ELICES \  l ó r c z  L afuciite  y  C alvo , C. L-
J a  HL 1  S  S  O E  i  O A lm a c é n  d «  F e r r e t e r í a ,  hierros, chapas, aceros, 

Talleres: Santa Ursula; 12. y Barrafón, 1 :■ mientas en gener.l, tornillos y clavaión.
 ̂ (Puente de Segovifll.—Ci'rrespondencia. Calle •'. P r o v e e d o r e s  de l a  A e r o n á u t ic a  H í l i l a r .

de Santa Bárbara, IL-'M AÜRID i ' n i .  .> - j  t  i*s rn 90®> Duque de R ivas, 3.-M a d r id .— Teléf.
Proveedor d«)a AeronfluíKrf Española
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p r Á c H c &  d e  eiufom oDili/fno y  a u ia c ió n

F u n d a d o r e s
D. FELIX GOMEZ GUILLAMON
D. LUIS MAESTRE 

S e  p u b l ic a  l o s  d ía s  10 y  25 d e  c a d a  m e s

De utilidad a los m ecánicos, conductores y  propietarios de autom óviles, 

aspirantes a pilotos y  m ecánicos de A viación .

ANO III, MADRID, 1 0  D E ABRIL D E 1 9 3 0 . NÚM. 4 8 .

D I R E C T O R : G E R E N T E :

-luis Maes t r e  Pérez Fernando Medrano Miguel
I a g « n i« r 0 f x  p r o í « $ o r  d €  l a  E s c u e l a  d e  M e c á n i c o s  ^

d e  A v ia c ió D , P i l o t o  y  O b s e r v a d o r  
d e  A e r o p la n o .

I n g e n i e r o ,  k x  p r o f e s o r  d e  M e c á n i c a  d e l  C .  t í .  Y .  C ,

Autorizada su publicación por Real Orden ae) Ministerio del Ejército.
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“ M a t a - f u e g o s  B I O S C A “
F A B R I C A  D E  M A T E R I A L  C O N T R A  I N C E N D I O S

fiisa íDDilaila en IB

o g o

Proveedor efectivo 

de la Aviación Mi­

litar Española

F u e g o  ó e  m a t e r i a s  i n f la m a b le s  e x t io g u íd o  c o n

“ M ata-fuegos B IO SC A “

ogo

Tipos de diferentes 

cabidas y gran po­

tencia con cargas de 

E SPU M A corriente 

y tetracloruro

o§o

B A R C ELO N A .— Fábrica: C a lle  A lm ogávares, 58, teléfono 50452. — Exposición y  Oficinas:
Via L ayetan a, 39, teléfono 15019

M ADRID.— D elegación: A venida Conde de Pcflalvcr, 8 y  10, teléfono 14475
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T e l a s  

C i n t a s

H i l o s

' W i I  S i PÉO. S
BARCELON A

Compañía Española de 
Aviación

D irección:
O lózaga, 5 y 7 . Madrid. 

A partado 797. 
D irección  Telegráfica: 

E S P  A VIA. Teléfono 52201.

A e r ó d r o m o  y  t a lle r e s  e n  A lb a c e te -  
U n ic a  E s c u e la  O f ic ia l  E s p a ñ o la  
P ilo t o s  y  A v ia d o r e s .  E n s e ñ a n z a  de 
P ilo t o s  m ilita r e s , n a v a le s  y  c iv ile s . 
C o n c e s io n a r ia  d e  la  A v ia c ió n  m ilitai' 
y  A v ia c ió n  n a v a l.  T r a b a jo s  de 
a e r o fo to g r a r a e tr ía , a p lic a c io n e s  a g r í­

c o la s ,  m a r ít im a s  y  p o s ta le s .

PUBLICIDAD AEREA
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D irección telegráfica: «MATEU HIERROS»

B A R C E L O N A

Angeles, 3 a 7
M A D R I D

Prado, 27 y Sta, C atalina, 5
B I L B A O

Elcano, 25 y Rodríguez A rias, 6
V A L E N C I A

Guillen de C astro , 5 a  11

Máquinas-herramientas y utílaje en general.—Maquinaria 
para trabajar madera. — Hierros comerciales, chapas y 

viguería. Vigas G R E Y .—Tubería y accesorios
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♦
♦
♦
♦
♦
♦

♦
♦
♦
♦
♦
♦
♦

♦
«

X

A H I S P A N O - S U I Z A  ;

5  C o c h e s  d e  tu r is m o  de 14 C . V ., 20 C . V . y  46 C . V.

5  C a m io n e s  d e s d e  1.500  a  5.000  k i lo s  d e  c a r g a  útil.

^  O m n ib u s  p a r a  e l t r a n s p o r te  de v ia je r o s .- T a n q u e s

§  p a r a  r ie g o  y  c o n tr a  in c e n d io s ; b a s c u la n te s  y  d em á s

J  u s o s  in d u s fr ia le s .- M o to r e s  d e  a v ia c ió n  y  m a rin o s

J  Exposición y O ficinas: Avda. Conde Penalver, 18 .—MADRID
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de h ierro , níquel y cadmio 

to n T  capacidad y duración garantizados

Es el que debe Vd. comprar

M̂td-JAcumuíaflorEsNifeSÁ̂w

Consírucciones AeronáuMca§, S. A.

C  A. S. A.
ARLABAN, 7 - (Edificio  del Banco de Bilbao) - MADRID

T a l le r e s  d e  f a b r i c a c i ó n  d e  a v i o n e s .  G c f a f e  ( f r e n t e  a l  A e r ó d r o m o  M ilita r )  

T a l le r e s  d e  c o n s t r u c c ió n  d e  h i d r o a v i o n e s ,  P U N T A L E S  ( C á d iz )

P A T E N T E S :  C .  A . S . A ., R R E G U E T  Y  D O R N I E R

F u n d ic ió n  d e  to J a  c ia s e  d e  p ie z a s  de s i lu m in io  en  g r a n d e s  s e r ie s .

M o ld e o  m e c á n ic o .

D irección telegráfica: CAS.M RB, Madrid 
D irección postal: A p artado 193, Madrid

T eléfo n o s..
Madrid: 16785 y 32096
Getafe: 3
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i ! FIGU RAS DE RELIEV E

Excmo. Sr. D. Carlos Resines
In^eoifiio Indufltria). — Director General de la C . A. M. P. S. A.

Secretario del R eal Automóvil Club de> España
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MOTOAVION

A U T O  - P I S T A S
D ía  tras día el ingenio humano se esfuerza 

en idear sistemas que, mejorando los motores 

existentes, den lugar a otros de rendimientos 

más elevados. En cuestión de un cuarto de si­

glo el avance del motor de explosión puede con­

siderarse casi definitivo. Verdaderos autómatas, 

que a! simple mando del hombre, lo transportan 

silenciosa y  rápidamente a los lugares más apar­

tados, sin fatiga y  sin la  menor protesta. Y a  no 

se le puede pedir más; el cuadro nos indica to­

dos sus secretos internos: el manómetro nos 

m arca su presión arterial, que en forma de acei­

te riega todas sus articulaciones; el amperíme­

tro la  enei^ía nerviosa que poco a poco se va 

introduciendo en los acumuladores, para poder 

resucitar en un momento dado al monstruo que 

permanece muerto en e! nicho del garage: el 

cuenta-kilómetros nos marca la  edad (que cual 
m ujer coqueta, suele ocultar alguno que otro 

año), El velocímetro, su marcha más o menos 

veloz camino de un objetivo, alguna vez impor­

tante, y  entonces e! pobre motor es fustigado 
sin piedad, se le aprieta más y  más el aguijón 

del acelerador, sus protestas no le valen, de vez 

en cuando un par de saltos descompasados nos 
obligan a empujar el techo con la cabeza; un 

coleo del coche, unido a un estruendoso estam­
pido, nos hace comprender que al desgraciado 

se le ha roto la  suela de un zapato y  es preciso 

ponerle otro o remendárselo.

M u y  pocas veces protesta tan sólo cuando va­

mos por una mala carretera, salta, se niega a 

andar deprisa e intenta por todos los medios sa­

lirse de ella; el chófer sufre lo indecible por ha­

cerle entrar en razón; lo más frecuente es que 

después de la titánica lucha, el paciente coche 

opte por romperse algún hueso de sustentación 

o de mando; el caso es hacer comprender al 

conductor la  necesidad de que le pongan por de­
lante buenas planicies por las cuales se pueda 

deslizar veloz y  orgulloso, sin quejarse por mu­

cha que sea la velocidad que se le exija.

Haciéndose “ eco”  de sus aspiraciones, se re­

unieron una vez unos cuantos sesudos señores, y

bajo el lem a “ Defendamos el automóvil abrá­

mosle camino a través de España” , constituye­

ron Sociedad, redactaron minuciosos proyectos, 

aportaron, para empezar, su capital, y  recaba­

ron del Estado una ayuda que no se sabe si 

dará. ¡Valientes caballeros que intentáis consti­

tuiros en paladines del autom óvil! Ardua es la 

empresa en que os habéis metido; ella represen­

ta para España un progreso inusitado; ponerse 

a la  cabeza del mundo en las comunicaciones; 

estar dotada de arterias estratégicas que permi­
ta  disponer los acuartelamientos en los sitios 

más adecuados, y a  que el transporte de tropas 

podría hacerse con gran rapidez al sitio más 

apartado de ellos; cosa imposible de lograr aho­

ra, y a  que las grandes pendientes de las carre­

teras obligan al mal empleo del automóvil como 

vehículo de transporte; una pendiente el lo  por 
100 hace sudar al desgraciado motor, le entra 

calentura, sus pulsaciones son irregulares y  d® 

vez en cuando parece que se muere; no puede 

más que con media carga, y  por lo  tanto no ríD' 

de jamás la  utilidad que debiera; los industria­

les lo declaran antieccnóm ico y  el ejército lo ta­

cha de lento.
E l automóvil nos exige una buena carretera, 

pero a cambio nos proporciona la alegría moral 

y  la  satisfacción monetaria de explotar indus­

trias en sitios hasta ahora casi desconocidos; 

hacer vivir pueblos; llevar la  civilización a 1̂  
entrañas de España; dar de comer a miles de 

españoles y  dotar a  la  Corte de puerto de mar- 
Estas ideas existen; técnicamente es factible sa­

tisfacer al automóvil en sus exigencias. DejemW 

hablar a los promotores de la  Auto-Pista Madrid- 

Cuenca-Valencia; ellos nos convencerán. (Coja­
mos la  G uía M ichelin de los Automovilistas.)

“ E l trazado de la autovía proyectada para 
unión de M adrid, Cuenca y  Valencia arranca df 

M adrid, del ñnal de la  calle de O ’Donnell y  ^ 

dirige a Vicálvaro, en cuyas inmediaciones 
za con un paso inferior la  carretera provincia 

que va a Ribas de Jarama y  con un paso sup*" 

rior el ferrocarril de M adrid a Zaragoza y
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m o t o a v io n

celona. Desde este punto se dirige en línea recta 

al origen del valle por donde se desarrolla la 

bajada al Jarama, c u yo  río se cruza en las in­

mediaciones de M ejorada del Campo; pasa por 

este pueblo, por Loeches, Pozuelo del R ey, Nue­

vo Baztan y  Olmeda de la  Cebolla; cruza el río 

Tajuña, y  desarrollándose por el mismo valle, 

cruza el río T a jo  aguas abajo de Zorita de los 

Canes.
Se dirige después a buscar el punto conve­

niente para el cruce .de la  Sierra de Altam ira, 

pasando entre Alm onacid y  Albalate de Zorita; 

cruza la Sierra en túnel, y  después de pasar 

por Jabalera y  Portalrrubio, sigue a lo  largo del 

rio Guadamejud, hasta cruzar la  divisoria de la 

cordillera Ibérica, después de lo cual entra en el 

valle del rio Júcar y  en la  capital de Cuenca.

Desde este punto se dirige el trazado a buscar 

el sitio más conveniente para el cruce de la  Sie­

rra de los Palancares, notable por sus frondosos 

pinares, y  después de atravesar esta Sierra pasa 
por Cañada del H oyo, Pajaran y  Pajaroncillo, y  

siguiendo por el arroyo de las Posadas llega al 

rio Gabriel, que cruza con un viaducto un poco 

sguas abajo del viaducto de Cristinas. Se inter­

na a continuación por el macizo montañoso de 

la serranía de Cuenca, y  después de pasar por 

las inmediaciones de V illar del Humo se des­

arrolla a lo largo del arroyo .Avencherque hasta 

ganar la meseta del macizo, que es el punto más 

aito del trazado, situado cerca de San M artín 

de Boniches. a 1.288 metros sobre el nivel del 
mar.

A partir de aquí el trazado desciende suave- 

mcnte, pasando por Henarejos, Soto de Gara- 
baila y  Talayuelas, internándose a continuación 

la provincia de Valencia.
-Al entrar en ella se presenta la  gran depre- 

sinn que forma el rio T u ría , para cuyo cruce se 

proyecta un viaducto de 333 metros de longitud 

y 73 de altura máxima, que constituye la  obra 

•riás importante de todo el trazado.

Después se salva la  divisoria entre los río? 

Turia y  T uéjar por el C ollado de Fuente Cave- 

y  desde este punto se desarrolla el trazado sin 

d^cultad hasta T u éjar; cerca de esta población 

^  encuentra el paso obligado para el cruce del 

después del cual se atraviesa la  carretera

de Adem uz a Valencia y  algunos collados que 

forman los barrancos afluentes del río Tuéjar 

y  se llega a  Chelva. Desde este punto sigue el 

trazado desarrollándose por las vertientes de la 

izquierda del rio Tuéjar o Chelva, atraviesa v a ­

rios barrancos entre los cuales se encuentra la 

ram bla de Alcotes y  la  Salada, y  después de sal­

var el collado de la  H orca llega a Losa del Obis­

po, en donde acaba la  parte accidentada del tra­

zado, y  comienza la  llanura, que continúa hasta 

L iria  y  Valencia, sin más accidentes que peque­

ñas ramblas y  piequeños montículos que se sal­

van sin diñcultad. E l trazado en esta parte se 

desarrolla lo más recto posible, primeramente 

por e! término de Villar del Arzobispo, y  des­

pués por el término de Liria, pasando por las 

masías de Cortina, del Juez, de la  V ila  y  del 

Carril y  por la  población de Liria.
A  continuación se dirige a Benisanó y  después 

sigue por Puebla de Valbona y  m asía del P lá  de 

Pau, desarrollándose paralelo a la carretera de 

.Ademuz a Valencia hasta Burjasot, desde cuyo 

punto se dirige a Valencia, en cu ya población 

entra por el ensanche proyectado por el arqui­

tecto Sr. M ora en las inmediaciones de los vi­

veros municipales.
E l trazado en general está formado por gran­

des alineaciones rectas, unidas por curvas de am­

plio radio. L a  longitud recta es de 272 kilóme­

tros y  la  longitud en curva de 75 kilómetros. El 

radio mínimo de las curvas es de 60 metros y  

solamente se proyectan 27 curvas de radio com­

prendido entre 60 y  roo metros, que suman una 

longitud de 2.400 metros. H ay  algunas curvas 
de radio comprendido entre roo y  200 metros, 

pero la  generalidad tienen un radio superior a 
200 metros. Tedas las curvas irán conveniente­

mente peraltadas para la  facilidad del tránsito.

La? pendientes son en genera! suaves: h ay en 

horizontal 100 kilómetros; con pedientes meno­

res del 3 por 100, 128 kilóm etros; con pendien­

te comprendida entre el 3 y  el 5 por 100, 92 k i­

lómetros. y  con la  máxima del 5 por 100. sólo 

se proyectan 27 kilómetros.
Las obras principales son; el túnel proyecta­

do para el cruce de la  Sierra de Altam ira. que 

tiene 500 metros de longitud; el puente sobre 

el rio Jarama, que consta de tres arcos de hor­
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8 MOTOAViON

migón armado, el central de 40 metros de luz 

y  los laterales de 20 metros, todos rebajados ai 

décimo; el viaducto y a  citado sobre el Turia, 

cuyo presupuesto es de millón y  medio de pe­
setas.

L a  sección normal y  corriente de la  autovía 
tendrá un ancho de 10 metros, de los cuales co­

rresponden 8 a la  zona afirmada y  el resto a los 

dos paseos laterales. En las inmediaciones de 

Madrid, en una longitud de 1.838 metros, la 

autovía tendrá un ancho de 16 metros, de los 

cuales corre.sponden 10 al firme y  6 metros a las 
dos aceras que se proyectan.

El presupuesto de contrata de la  obra, los gas­

tos de agotamiento, expropiaciones, interés del 6 

por 100 anual a los accionistas y  gastos genera­

les, se elevan en su totalidad a C IE N T O  V E IN ­

T IC IN C O  M IL L O N E S  D E  P E S E T A S ; es de­

cir, la  pista terminada y  franco desarrollo de 
tráfico general.

Las tarifas que se profxmen para la explota­

ción de la  autovía son económicas, y  de su apli­

cación se ha calculado que se obtendrá un rendi­

miento mucho m ayor que el interés' del 6 por 
100 antes citado.”

Proyecto que parece un .sueño: completamen­

te realizable técnica y  económicamente; lo pri­

mero nadie lo discute; lo segundo opinan mu­

chos que “ no es negocio". ,.;Qué base tienen 

para asegurarlo? Los más, el miedo a lo contra­

rio; temen que su realizíición fuera un golpe 
fuerte para su capital, empleado en otras empre­

sas de comunicaciones; su egoísmo hebraico les 
hace oponerse a lo que pudiera ser base del re­

surgimiento de la Colectividad Española; no se 

demuestra lo falso de una idea con publicar 

sueltos en columnas de periódicos de m ayor o 

menor prestigio, tratando de encauzar la  opi­

nión conforme a los deseos de una tendencia par­

ticularísim a; a l ingeniero y  al automóvil no se 

le convencen con palabra.s de refinada oratoria, 

tan sólo con números; su corazón es ciencia y  
hierro.

N o se asusten los que mueven los mastodon­

tes de hierro; para todos h ay campo de sobra; 

el automóvil llenará el vacío que no puede ocu­

par el ferrocarril; el automóvil jam ás lo arrui­

nará; tiene vida propia y  particularísima; si en 

un principio no la tiene, pronto la creará, muy 

especial, m uy suya. L A  A U T O -V IA  E S T A  LLA­

M A D A , M A S Q U E  A  A U M E N T A R  E L  TR.A- 

F IC O  E X IS T E N T E , A  C R E A R L O  EN TERA­

M E N T E  N U E V O , C O N  N U E V O S  ORIGE- 

N E S y P R O P O R C IO N E S  Q U E  N O  NOS ES 

D A B L E  N I SO SP E C H A R . Com o la  Pista Ge­

neral será suave y  amplias las curvas, permiti­

rá a los automóviles ponerse en cuatro horas de 

M adrid a Valencia; los autobuses de viajeros, 

en cinco horas y  media, como igualmente los ca­

miones de mercancías en o c io  horas, constitu­

yendo una verdadera solución estas velocidades 

en favor del abaratam iento de las subsistencias 

y  actividad en el tráfico de mercancías en gene­
ral y  de viajeros, comparado con los actuales 

medios de locomoción.

Hacer de A’alencia el Puerto de M adrid en- 

ciera tal cantidad de problemas para la  Corte, 

que su sólo enunciado nos revela su ponderación. 

Esto vale tanto como poner el centro de la  Pen­
ínsula en una de las principales rutas del mundo.

El problema obrero quedaría resuelto, porque 

no sólo seria la construcción de la Autopista 

M adrid-Cuenca-Valencia, sino que, como ésta 
impondría la creación de toda clase de indus­

trias a lo largo de la  zona recorrida, se daría con 

ello ccupación a miles de seres que hoy se ef' 

cuentean en paro forzoso, y  cuya crisis alcanza 

también a toda la  economía nacional.

El problema de la  vivienda en la villa y  Corte 

es el más lamentable, y  como éste no se solu­
ciona abriendo grandes calles ni construyendo 

hermosos rascacielos, se comprenderá la  impor­

tancia que tendría el que al margen de la Pista 

se construyesen cientos de casas con pisos eco­
nómicos e higiénicos para las clases media >' 

obrera, desapareciendo con ello los miserables 
tugurios donde la  falta general de condiciones 

higiénicas, sol, aires puros y  agua, son insufi­
cientes.

Respecto al turismo no puede calcularse m 
aproximadamente la importancia que alcanzaría 

en su desarrollo; de una parte, la circulación 

producida entre las tres provincias del recorrí- 

<lo en sus diferentes aspectos de necesidad, uti-
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lidad, festividad y  exp>ansión, sino que los turis­

tas extranjeros que tanto interés muestran por 

conocer nuestras joyas, monumentos y  riquezas 

naturales, afluirán seguros de satisfacer sus de­

seos, dada la  facilidad de comunicaciones a  cual­

quier hora del día y  de la  noche y  la  prontitud 

con que se efectuará un recorrido de 340 kiló­

metros, dando vida al mismo tiempo con sus v i­
sitas al comercio y  haciendo revivir el espíritu 

de acometividad en todos los órdenes.

Las autopistas arrastrarán una gran deman­

da de automóviles: evitemos la  esclavitud en 

^  •{S «J» «Js-J. ^  «55 ¿p qS ijS «p «p a» «J5 qS «J*
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que nos tiene el coche extranjero, y  en estos 

tiempos en que España se encamina rápidamen­

te al perfeccionamiento industrial, unámonos los 

automovilistas, y  al grito ¡V iva  el automóvil es­

pañol!, llamemos la atención de los hombres de 

las alturas para hacerles descender de ellas, y  

democratizándolos con el “ M ono", nos acompa­

ñen en nuestro entusiasmo “ pro coche genuina- 

mente español’'.

V i c e n t e  P e l e g e i .
Del Eslablecimiento Industrial 

de Ingenieros.

N E C R O L O G I A
tía  muerlo D ouhet. H a muerto cuando sus teorías ganaban jirmemente la opinión de sus 

lectores, Ha muerto cuando se iniciaba el camino de su jama, con la dijusión de su nueva doc~ 

trina de guerra. H a muerlo en los albores de su vida definitiva, de dejinidor de la guerra aérea 
«« la recompensa de conocer su consagración.

Su genio portentoso no se limitó a definir la guerra aérea, su visión era más amplia, era de 

conjunto, constituía una concepción integral de la guerra y describía el manejo del arma ' ‘de 

Iñplice punta", de la cual la .Aviación era la punta que alcanzaba más.

La polémica sostenida en Italia fué apasionadísima; sus contradictores numerosos; pero,

•digámoslo con sinceridad, ninguno de ellos alcanzaba su altura mental.

La rutina de los organismos armados es tradicional, viven en un ambiente anaerobio, crea-
doí para la guerra, viven largo tiempo en la paz y el sentido se embola, se anquilosa, especula 

sobre el futuro, basándose en el pasado y sin conocer los riesgos de lo que aventura; siempre 

son otras generaciones las que lo sufren. Por eso fue un hombre perseguido. Cuando empezó 

^  creación del Arma aérea, que hoy vive pujante en Italia, gracias al genio del D uce, mar­
cando las líneas directrices que habían de regir el nuevo elemento de combate, fu é destituido

par visionario (.?). Los bombardeos que propuso de Pola y  ...................... con los primeros Ca-

pronis de bombardeo, no fueron tomados en cuenta, parecería entonces irrisoria la idea,, y  ako- 
'Cí resulta irrisorio el juicio de los que desatendieron la propuesta. Las criticas que hizo de la 

aanducción de la guerra, por el Alto Mando italiano, le valieron una condena.

'^l fin fué absuelto. Fué el que ideó la conmemoración de la guerra en la tumba del sot-

^ 0  desconocido, que luego todos los países copiaron. Y  sin mandarla, fué el que inspiró en

‘a al Arma aérea; no fué su brazo, fué su cerebro, y  en calidad de maestro fué llevado a la

evuta Aeronáutica a difundir sus creencias, ocupando el puesto de honor de sus páginas y
*̂ cio un brillo a la publicación, no alcanzado por ninguna Revista profesional.

y ^^^canse en paz el ilustre muerto. E l más ilustre de los aviadores militares del mundo.
para sus ideales, imperecederos, porque son los únicos que impondrán la paz definitiva en-

fos pueblos, al conocer la monstruosidad de la guerra, como consecuencia de la ferocidad

* drw a aero-química, escribamos el lema de la Corona de Inglaterra-, “ Honni soit aui nial v 
pense".

L c is  M a n z a n e q u e  F e l t r e r .
Jefe de Kscuadra del Servicio de Aviación Militar.

I
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E l Saló iv  de> S a iv  L u is
E l Segundo Salón Internacional de San Luis, 

organizado por C liff Herderson, se ha celebra­

do del 15 al 23 de febrero.
L a  gran animación del Salón se ha debido en 

parte a los módicos precios de entrada y , sobre 

todo, a la  marca mundial de altura en avión li­

gero establecida en el momento de la apertura 

■por el aviador B arney Zim m erly, sobre avión 

•‘Barling N . B. 3” , con motor L am b en  90 c. v. 

Este piloto remontó el vuelo en un campo cer­

cano al lugar del Salón. Unas 20.000 personas 

esperaron en el lugar de aterrizaje el resultado 

del vuelo.
En el Salón de San Luis se han expuesto 84 

aviones, de ellos 44 son monoplanos, 37 bipla­

nos y  tres sesquiplanos. Se pueden juzgar las 

tendencias de la  construcción am ericana por los 

siguientes datos referentes al material expuesto:

D e los 84 aviones 41 llevan el puesto de pi­

lotaje abierto y  los 43 restantes son conducción 

interior. Aviones terrestres, 75; hidroaviones, 5 

y  anfibios, 4. Monomotores, 79; bimotores, 2, y  

trimotores, 3. Con m otor de refrigeración por 

aire, en estrella, 72 aviones; refrigeración por 

aire, en línea, 5; con cilindros invertidos, imo, 

y  con cilindros opuestos, uno. Solamente cinco 

aviones iban provistos de motores de enfriamien­

to por agua. Por el número de plazas, los avio­

nes presentados se repartían en 6 monoplazas; 

23 biplazas; 24 triplazas; 12 de cuatro plazas;

2 de 5 plazas; 7 de seis plazas; 3 de 7 plazas;

3 de 8 plazas y  4 de 12 o  más plazas. Según la 

potencia utilizada se presentaron: tres aviones

de menos de 50 c. v .; 27 de 50 a 150 c. v.; 17 

de 150 a 200 c. V.; 18 de 200 a 300 c. v., y  16 

de potencias superiores a 300 c. v.
Los once aviones siguientes se han presenta­

do por primera vez:
M onoplano “ Aeronca C . 2” : monoplaza con 

motor Aeronca de 30 c. v .;  construido con tu­

bos de acero soldados; alas de madera recubier­

tas de tela.
M onoplano “ B ab y A ce” ; monoplaza, cabina 

cerrada, motor Szekely; construcción en tubos 

de acero soldado; alas de madera enteladas.

Biplano “C urtiss Condor” : cabina para ocho 

pasajeros y  dos pilotos; dos motores Curtía 

Conqueror de 625 c. v .; construcción de acero 

y  duraluminio; revestimiento de tela.
Biplano “ Curtiss Carrier Pigeon": monopla­

za; motor Conqueror; fuselaje “ Monococa” , de 

duraluminio, alas de acero, revestidas de tela.

Biplano “ Curtiss Keistone Commuter” : cua­

tro plazas; anfibio; motor W right 36; fuselaje 

de duraluminio; alas de madera, enteladas.
M onoplano “  Curtiss K ingbird ”  ; bimotor, 

Vright; 7-8 plazas; fuselaje de tubos de acero 

soldados; alas de acero y  duraluminio.
Biplano “ S k y la rk ” : biplaza; motor Rober.

M onoplano “ Fairchild 42” ; cuatro plazas; mo­

tor W right J. 6.
M onoplano “ Ireland M . I .” : biplaza; motor 

D e Blond.
M onoplano “ Rian Foursome” : cerrado; motor 

J. ó.
En los aviones de cabina cerrada se aprecia ei

E s indispensable para conservar una herm osa dentadura 

EL U SO  D E LO S DEN TRIFICO S m a c a m i m e

E L I X I R - P A S T A  Y  P O L V O S  O X I G E N A D O S  

C a s a  I . R O D R I G O ,  C a l l e  d e  T o le d o ,  n ú m . 90 .- M a d r id
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esfuerzo de los constructores por conseguir gran 

visibilidad.
I.a m ayoría de los aviones presentados son co­

merciales y  turismo, con pocas excepciones todos 

van provistos del doble mando.
He aquí lo más interesante de cada uno de los 

pabellones de la Exposición:
Pabellón A .— “ La D etroit Aircraft Corpora­

tion’' presenta siete aparatos: el nuevo Lockheed 

■Sirius de Lindbergh, provisto de motor Pratt et 

Whitney W asp, avión rápido, cuya belleza y  finu­

ra de líneas es conocido de nuestros lectores por 

la fotografía publicada en uno de nuestros pasa­

dos números; i L ockett Executive;,el P arks i  y  

2; un Eastman Flying Y a ch t; el R yan  B. 5, y  el 

pequeño R yan  C . i  “ Foursome” .

La “ Cord Corporation”  presenta tres mono­

planos Stinson provistos de motores W asp, Wir- 

Iwind y  Lycomin, D e otras marcas se presentan 

UQ sesquiplano Buhl; un trim otor Ford; un Lin- 
toln p. I.; un Commad Air; cuatro American 

Eagle; uno de ellos equipado con el nuevo mo­

tor Kinner, 5 cilindros, 190 C V .; un Barling 

B. 3; un F o k k er Super Universal, y  un Pa­
toso! Heath.

En otro recinto se encuentra la instalación de 

b  Casa “ Curtiss W right” , que contiene el Curtiss 

Tanager, vencedor del Gran Premio Sugenheim, 

Wen conocido de nuestros lectores por habernos 

*upado de él en más de una ocasión; el Curtiss 

^togbird; el T ravel Air M ystery, y  el anfibio 

^ystone Loening Conmmuter, flotando en el 

de un estanque.

Próximos a estos aparatos se encontraban: un 
E^rchil K . R . 2 1; el Buhl Airsedan “ Spokane 

Sod” , que el pasado año realizó la  vuelta

MOTOAVION 1!

a los Estados Unidos sin escala con aprovisio­

namiento en vuelo; el B ab y A ce; d  pequeño Ae- 

ronca; un Great L akes Sport; un W aco Taper- 

wing, y  un Command Aire, provisto de flota­

dores.

Pebellón B .— Los principales aparatos que ocu­

pan este pabellón, son: un Curtís Condor; el 

Kesystone Patricianj" el K eystone Loening Air 

Y a ch t; el Curtiss Carrier Pigeon; tres Curtiss 

Robin; dos D . H. M oth, uno de ellos con flota­

dores; un trimotor Ford, de lujo; dos monomo- 

tores Cessna; un Pitcaim , etc.

Entre los motores llamaron la  atención el too 

y  el 190 C V . K inner; el W right J. 6.; d  Com et; 

el Continental, y  el Tiger. L as grandes marcas 

americanas estaban representadas por Pratt y  

W hitney, Curtiss, W right, Fairchild, Chevrolet, 

W arner, Lycom ing y  Bliss, que presentaba varios 

“ Júpiter” ,

Por último, entre los expositores de accesorios 

figuraban la  .Aluminiunn Com pany y  la  Bendix 

Aviation Corporation, que explota actualmente 

las magnetos Scintilla, los frenos Bendix, los ins­

trumentos de navegación Pionner y  los carbura­

dores Stromberg.

Naríín Naríínez
M aderas y Fábrica de aserrar

Ronda de Atocha, 25 Telefono 72114

E l teléfono de esta  Revísta 

es el núm ero 13998

C A S A  U B A L P O  R O D R I G U E Z  s - ;
P r o v e e d o r  d e  A v ia c ió n  M ilita r  y  d e l E jé r c ito , de lo n a s  de a lg o d ó n , 

c á n a m o , e m b r e a d a s , en  b la n c o  y  en  c o lo r e s ,  e n  d is tin to s  a n c h o s  p a ra  
to d o s  lo s  u s o s  y  a p lic a c io n e s .  C o r d e le r ía  de c á ñ a m o  e n  g e n e r a l.  E s -  

 ̂ p u e rta s  de e s p a r to . A s t i le s  d e  fr e s n o  p a r a  to d a  c la s e  d e  h e r r a m ie n ta s
* -:- A r t íc u lo s  d e  g u a r n ic io n e r o . E s c o b a s  de b r e z o  y  p a lm a

I C alle  d e  T o le d o , 9 2  y  1 1 7 -M A D R ID -T e lé fo n o  5 3 3 3 6
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I Sucesor de G. PEREANTON s o c i e d a d  a n o n ^

C ristalería  para  edificios e instalaciones com erciales 

Lunas biseladas para muebles M uestras decoradas

E X P O R T A C I O N  A  P R O V I N C I A S

F áb rica , Talleres y O ficinas: Cuesta de Santo  D om ingo, 1 

M A D R I D  ------- -------------------------- T e l e f o n o  1 5 8 2 7

} 4»c-íB< :4e- :<óX>J«s:54K-£:<«<':iSK*' >»> >S
T T . .  J  -\X A ’  A U ^ ^  IMPRENTA MILITAR Y  COM ERCIAL
H ijo s  d e  M c n d iz a b a l  g v a l l in a s

Almacenes al por mayor de hierros 
y ferretería

Alm endro, 8.— M adrid.—Telefono 72429. 
A partado de C orreos 393.

k  Objetos de escritorio y papel de todas clases 
S  Impresos para todas las Armas y Cuerpos 
O del Ejército

P  Luisa Fernanda, 5 : - :  Teléfono 31851

P ara todos sus artícu los de gom a am ianto y correas de todas clases para m aquinaria

D I R I G I R S E  A

S E G O V I A
Apartado 24

B A R C E L O N A .- Princesa, 61

l A  M A D R I D
Sagasta , 19

T u b o s  p a r a  g a s o lin a .- R a c l ia d o r c s ,  [a ro .s ,--B o m b a s  a u t ó g e n a .- A ir e  
c o m p r im id o . — T ira  v e n ta n illa . — A m o r t ig u a d o r e s .— C o r r e a s  p a ra  

v e n t ila d o r e s .— G o m a  y  le la s  p a r a  r e p a r a c ió n  de n e u m á tic o s

Macizos DELTA Banda FREN O  DELTA

I

::

£ ¿ i

E  L  I  C B  S

Proveedor de la A eronáutica M ilitar
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ARMAS, E F E C T O S  D E CAZA , ESG RIM A  Y  SPORT

Cssa Rardo ^
6, E s p o z  y  M in a , 6 M a d r id

Compañía Española de T ra­

bajos Fotogram ctricos A éreos

C. E. T. F . A.

Oficinas: Fuencarral, 55. Teléfono 50237. 

Laboratorios: P adilla, 128. Teléfono 52762.

M A D R I D  

M . D E  S A N  M A R T I N
Sucesore; de Fernández Rojo 

Bragados en metal.-Sellos de cauche, ptíciníos, numeradores 
y techadores de metal y caucho, rCluIcs esiuallados 

F u e n t e s ,  7 T e lé f o n o  10285

F ra n cisco  M ora R e y
Tol ios y corlinas.-Cordelería.-I.onas.

Saquerío, Yutes y Tramillas.

2 y 4, Im perial, 2 y 4.-M adrid.-Teléf. l 5i 72

B ib l io teca  C ircu lante  G A L A N
Lecturas a domicilio, 16.500 titulos en varios 
idiomas, Madrid y provincias. Suscripciones a 
periódicos y revistas nacionales y  extranjeras.

Librería G alán , Fernando VI, 21.-Tel. 34334 
M A D R I D

S O C I E D A D  A N Ó N I M A

E C H E ¥ Á R . a i ^
A ceros finos E chevarría, m arca HEVA

Fundidos al carbono, de construcción, de ce­
mentación, para herramientas, al tungsteno, 
al vanadio, al titano, al mollbdeno, al ñique!, 
al cromo, cromo-níquel, inoxidables, rápidos 

y extra-rápidos.

APARTADO D E CORREOS NÚMERO 4 6  
DIRECCIÓN t e l e g r á f i c a : «ECHEVARRIA»

B i l b a o

D R O G U E R I A  Y  P E R F U M E R I A

F .  B á t r e s
G l o r ie t a  d e  B i lb a o ,  5 

M a d r id . T e l é f o n o  30280

Casa especial en colores y barnices para 

carruajes. Proveedores efectivos de! Centro 

Electrotécnico \ Aviación Española

: ■

Ipiilos lÉgiiliíii
G ran surtido de M aterial fo tográfico  de las 

M arcas m ás acreditadas y  renom bradas

Proveedor de la Aviación M ilitar E ipanola

E s p i g a
Pasaje Mathen, 3 

T e lé f o n o  15141. -  M A D R I D

;. 
►

::

i Quemadores de aeeííes pesados
para calefacciones, hornos de pan y  de todas clases. C alderas industriales y  de barcos

e  i m p o s - ^ e r n t e s  r e f e r e n c i a s

M a te r ia l to d o  de p a te n te s  y  fa b r ic a c ió n  e s p a ñ o la

- 'A P IJC A C IO N E S  d e  c o m b u s t i b l e s  L IQ U ID O S  M . C . R .
M E D I N A  E S P E R O N

Marqués de Cubas, 16 y 18 -- M A D R I D  Teléfonos 12162 y  54650
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P arís-N iza  A utom óvil
H a terminado esta im portante prueba cuyo 

resultado era esperado con im paciencia por el 

mundo automovilista. N o obstante el concien­

zudo estudio de la  fórmula de clasificación para 

que las características de construcción del coche 

tuviesen pequeña influencia en los resultados, 

ésta no ha respondido por com pleto a las espe­

ranzas puestas en ella; sin embargo, el avance 

ha sido de gran importancia y  las enseñanzas 

que se han deducido permitirán m ayor aproxi­

mación a la  fórmuda ideal.

Con la  fórmuia ñjada la  victoria era obliga­

da para un mecanismo de concepción técnica 

ideal, es decir, de gran rendimiento térmico, una 

gran demultiplicación y  un reglaje de carbura­

dor llevado al límite de la economía.

¿Pero verdaderamente, es razonable aplicar es­

tos principios a una prueba cuyo nombre es Cri- 

terium de turismo Paris-Niza?

Los motores muy revolucionados, todos sabe­
mos que se ajustan a una pureza de técnica muy 

plausible desde el punto de vista científico, se­

guram ente de gran provecho para ulteriores per­

feccionamientos del mecanismo, pero a estas 
m aravillas mecánicas se llega con .perjuicio de 

la duración. Probablemente si la  longitud del re­

corrido hubiera sido ocho o diez veces mayor, 

los resultados se diferenciarían mucho de los ob­

tenidos. P or ahora la  complejidad de los facto­

res que intervienen en la calificación de un ve­

hículo hace imposible, o por lo menos muy difí­
cil, abarcarlos en una fórmula.

Es lamentable que la  técnica y  la práctica se 

hallen a menudo tan divorciadas. E n  casi todas 

las clasificaciones se nota la  preponderancia de 
una de ellas sobre la  otra, según a la  esfera a 

que pertenezcan sus organizadores.

Los resultados de las pruebas automovilistas 

darían idea más perfecta de las cualidades del 

vehículo si en las interrupciones del mecanismo 

interviniesen al penalizarla la causa que las ha 
producido.

L a  fórmula del frenado ha obtenido una pre­
ponderancia tan grande que se ha dejado sentir

notablemente en los resultados; asi se ha visto 
que entre el primero y  últim o clasificado ha ha­

bido una diferencia de 2.284 puntos de penaliza- 

ción. A sí mismo, en la  cuesta de la Turbie, ele­

var la  penalización a cinco puntos por segundo 

ha resultado m uy injusto para las pequeñas po­

tencias: el primer cinco caballos clasificado ha 

quedado relegado al veinticinco lugar en la cla­
sificación general.

Por último se sale de toda lógica en un Crite- 

rium de turismo perm itir a los concurrentes el 

preparar para cada prueba un vehículo especial-

N o obstante las anteriores objeciones, París- 
N iza Automóvil ha dado enseñanzas que son 

dignas de aprovechar.

A continuación reseñamos la clasificación ge­
neral con los puntos de penalización y  la clasi­
ficación por categcrias.

C L A S IF IC A C IO N  G E N E R A L

I- Chauvierre (Chenard - W alcker), 3.715 
puntos.

2. René (Alfa-Rom eo), 3.726 puntos.

3. Stoffel (C hrysler), 3.764 puntos.

4. Gaudermen (B ugatti), 3.926 puntos.
5. D e Vere (Chrysler), 3.947 puntos.

6. Louis R igal (B ugatti), 4.043 puntos.

7. Grosse (B ugatti), 4.091 puntos.

8. Revoche (Alfa-R om eo), 4.092 puntos.
9. Jacque (D elage), 4.205 puntos.

10. Lanciano (B ugatti), 4.265 puntos.

11. Chauchat de Benneville (D elage), 
puntos.

12. Lord de C lifford (Lagonda), 4.305 piU’' 
tOS-

13. Trévoux (D elage), 4,373 puntos.

14. Mme. Schell (B ugatti), 4.448 puntos.

15. Czaikow ski (B ugatti), 4.483 puntos.

16. Olanesco (Chenard-W alcker), 4.556 pun­
tos.

17. Beaurain (B allot), 4.561 puntos.
18. Huberdeau (D ’Y rsa n ), 4,642 puntos.

19. G atty (Salmson), 4-676 puntos.
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20. M lle. Friderich (B ugatti), 4.701 puntos.

21. Ledur (Salm son), 4.958 puntos.

22. D e Carrizosa (G ardner), 5.009 puntos.

23. M lle. Durand (D elage), 5.062 puntos.

24. Otis Sidi (B u ick ), 5,193 puntos.

25. Mme. Jeanne (R osengart), 5.249 pun­
tos.

26. Dusanter (Panhard), 5.250 puntos.

27. Bourdon (R osengart), 5.315 puntos.

28. Gordini (F iat), 5.561 puntos.

39. N eveu (Lén Laisné), 6.323 puntos.

40. Mme. de Lesguem  (R osengart), 6.591 

puntos.

41. Lang (Rosengart), 7.777 puntos.

CLASIFIC.^iCION POR CATEGORIAS

Coches 5 litros.— i. Stoffel (C h ry sler); 2. 

D e \’ere (C hrysler); 3, Chauchat de Benevillc 

(D ela g e); 4, Trévoux (Delage; 5, Baurain (Bal-

René Dreyfus sobre su Bugatti, vencedor de la carrera de la cuesta de ¡a Turbie, en un interesante pa-
■ saje de l a carrera.

29
30

31

32

33
34
35
36 

-37 
38

tos.

V en id  (R osengart), 5.397 puntos.

Mme, Lang (Rosengart), 5.456 puntos. 
M lle. Lagoutte (Salmson), 5.522 puntos. 

Mme. Rossi (T alb ot), 5,661 puntos. 

Austin (Ford), 5.665 puntos.

Mme. V en id  (R osengart), 5.691 puntos. 
M ahé (R a lly ), 5.894 puntos.

Pottier (D onnet), 6-074 puntos.

Mme Gaillard (Peugeot), 6.661 puntos. 

Mme. L e Bigot (Rosengart), 6.216 pun-

lo t); 6, D e Carrizosa (G ardner); 7, M lle. D u­

rand (D elage); 8, Otis Sidi (B u ick ).

Coches 3 litros.— i, Gaudermen (B u g a tti); 2, 

Louis R igal (B u gatti); 3, Grosse (B u gatti); 4, 

Jacque (D elage); 5, D e C lifford (Lagonda); 6, 

Mme. Schell (B ugatti); 7, C zaikow ski (Bugat­

ti) ;  8, M lle. Friderich (B ugatti); 9, .Austin 
(F ord); 10, Neveu (Léon Laisné).

Coches 2 litros.— i, René (Alfa-R om eo); 2, 

Rivoche (Alfa-R om eo); 3, Dusanter (Panhard); 

4, Mme. Rossi (T alb ot); 5, Pottier (Donnet).
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Coches 1.500 cm. c.— i,  Lhauviére (Chenard- 

W alck er); 2, Lanciano (B u gatti); 3, Olanesco 

(C henard-W alcker); 4, G a tty  (Salm son); 5, 

Ledur (Salm son); 6, Gordini (F ia t); 7, Mme. 

Lagoutte (Salm son); 8, Mme. Gaillard (Peu­
geot).

Coches i . io o  cm. c.— i,  Huberdeau (D ’Yr- 
san); 2, M ahé (R ally).

Coches 750 cm. c.— i, Mme. Jeanne (Rosen- 

g a rt); 2. Bour-don (R osen gart); 3, M m e. \’e- 

níel (R osengart); 4, Mme. Lang (Rosengart); 
5, Veniel (R osengart); 6, Mme. de Lesguern 

(R osengart); 7, Mme. Le Higot (R osengart): 8, 
Lang (Rosengart).

Autocars 5 litros.— r, Lam berjack (Saurer).

C L A S IF IC A C IO N  D E  SEÑOR.AS

I ,  Mme. Schell (B ugatti): 2, M lle. Friderich 

íB u gatti): 3, M lle. Durand (D elage); 4, Ma- 

dame Jeanne (R osengart); 5, Mme. Lang (Ro­

sengart); 6, M lle. Lagoutte (Salm son); 7, Ma- 

dame Rossi (T a lb o t); 8, M m e. Veniel (Rosen­

g a rt); 9, M m e. (iaillard (Peugeot); 10, Mada- 

me Le Bigot (R osengart); 11, ,.Ime. de Les­
guern (Rosengart).

Cuesta de La Turbie.— L a  tradicional carrera 
de la  cuesta de la Turbie, a la que concurren 

independientemente de los inscritos en Paris- 

N iza gran número de profesionales y  aficiona­

dos, ha visto elevada la antigua marca estable­

cida por Stuck sobre Austro-Daim ler 5 litros, 
por más de 16 segundos.

E l vencedor René D reyfus, se afirma cada vez 

más en la primer fila de l ;s corredores.

Dam os a continuación la relación separada de 
coches que aisladamente han tomado parte en 

la carrera de la cuesta de la  Turbie y  de los con­

currentes a la  misma como parte integrante del 
Paris-N iza .Automóvil.

Coches de carreras 3 litros.— i, René D rey­

fus (B u gatti), 3 m, 53 s. 3/5, velocidad media, 

97 kilóm etros 0,89 metros. Record general ba­
lido. M ejor tiempo de todas las categorías. (An­

tiguo record: 4 m. 9 s. 4/5 en 1929, por Stu'ck, 
sobre Austro Daim ler.)

Coches de Sport i . io o  cm. c.— i, M anet

(Salmson), velocidad media 82 kms. 293 m. Re­

cord de la  categoría batido.

Coches de carreras de 750 cm. c.— i. Labbay 

(M athis), velocidad media 65 kms. 0,97 metros, 

record batido.

Coches de carreras de i . io o  cm. c.— i. Roux 

(Salmson), velocidad media, 82 kms. 532 m.

Coches de carreras de 1.500 cm. c.— i.  Czay- 

kow sky (B ugatti), velocidad media, 72 kilóme­
tros,

Coches de carreras de 8 litros.— i.  R of Vou 

D ojm e (M ercedes-Benz), record establecido: ve­
locidad media, 87 kms. 57 m.

Coches de Sport 1.500 cm. c.— i.  V'eyron 

(E. H . P ,) ;  velocidad media, 66 kms. 471 m.

Cockes de Sport 2 litros.— i. Decaroli (Bu­

g a tti); velocidad media, 89 kms. 502 m. Mejor 

tiempo de los coches de sport. Record batido.

Coches de Sport 3 litros.-—i. M estivier (Amíi- 
c a r ) ; 63 kms. 105 m.

Coches de Sport 5 litros.— i,  Otto Spandel 

(M ercedes-Benz), velocidad media, 89 kms. 245 
metros.

CI-.A SIFICA CIO N  E SPEC I.A L RESERVAD.-^ 

A LOS C O N C U R R E N T E S  P A R IS-N IZ A

Coches 750 cm. c.— i.  M m e Jeanne Denyse 
(Rosengart) 8’4” i/5 ,

Coches i . io o  cm. c.— i .  Huberdeau (d’Yr- 

sa n ); 6’29” 3/S-
Coches 1.500 cm. c.— i , Lancianno (Bugat- 

t i) , 6'33" i / 5,

Coches 2 litros. i .  Rene (.Alfa-Romeo), 
4 ’5i " :  media, 77 km , 938.

C ocías  3 litros.— I. Gaudermen (Bugatti). 
5 ’ i2 ” 4/5; media, 72 km. 506- 

Coches 5 litro s .— i. S t o f f e l  (Chrysler). 

,'i’.i7” i / 5; media, 67 km, 259.
Autocars. -  i. Lam berjack (Saurer), p'sS’' 

2/5; media, 39 km . 904.

M OTOAVION

lameros 
y chapas

M . A R R E S E  

PIZARRO, 14 
T e l é f o n o  14944
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P R O G R E S O S  

D E L  A U T O M O V I L E L  F R E N A D O
Conjunlamente con todos los mecanismos del 

automóvil, los frenos han sido objeto de un de­

tenido estudio a fin de m ejorar en lo posible sus 
cualidades y  no quedar en retraso ante el ade­

lanto continuo que han experimentado todos los 
órganos que entran en su construcción.

Las grandes velocidades alcanzadas hoy día 

han obligado a los constructores a interesarse 

vivamente por este elemento, tan importante, 

que de su perfecto funcionamiento y  de su ac­

ción más enérgica, produciendo una parada rá­

pida, depende la  tranquilidad y  seguridad del 

conductor, permitiendo a! mismo tiempo obte­

ner velocidades medias muy superiores a las que 

se lograrían con m alos,frenos.

Esta consideración hizo adoptar universal- 

mente el frenado sobre las cuatro ruedas, y  bien 

pronto se advirtió que el esfuerzo muscular del 

conductor para conseguir descensos rápidos de 

veiocidad era enorme. Esto iba en contraposi­
ción con la tendencia actual de hacer la  conduc­

ción lo más suave y  cómoda posible, cualidad 

eligida también por el consumidor, que poco a 

poco va engrosando su número con una impor­

tante cantidad de elemento femenino.

Para disminuir la  fatiga del conductor y  ha­

cer la conducción más segura al mismo tiempo 

Que más dulce, se pensii en añadir a los frenos 

aparatos amplificadores, a  costa de una fuerza 

exterior, y  permitiendo ejercer sobre el pedal 

on esfuerzo pequeño. Con ésto se había perfec­

cionado la transmisión, pero hay que tener en 
cuenta que aquélla no constituye nada más que 

Una pequeña parte de los aparatos de frenado. 

Treno quedaba en su prim itivo estado, es de- 

r. Un tambor y  dos zapatas articuladas alre- 
c or de un punto fijo, su rendimiento, suma- 

*” cnte escaso, no experimentaba ninguna mejo- 

Es por esto, que muchos constructores se in- 

. por su necesario i>erfeccionamiento y
m uy interesante aplicarles el principio 

tre utilizando el frotamiento en-
zapatas y  tam bor para reforzar la  acción re- 

'^cclatriz del aparato.

A  continuación describimos un tipo de freno 

mecánico, el Babel, basado sobre el principio del 

"arrollam iento” , que elimina todo órgano inter­

medio y  permite con un esfuerzo normal obte­
ner una parada rápida.

E l freno Babel lleva dos zapatas, D i  y  D2, 

que no están ligadas a la caja  soporte por nin­

gún eje fijo. Están ligadas entre sí por la  parte 

superior por un resorte, R i ,  y  por la  parte in­

ferior por una rótula, C ; dos guías, U , las suje­

tan, y  reposan sobre un soporte que contiene la 

caja. E l resorte K  atrae el freno cuando se cesa 

de frenar. L a  leva de mando, a, cUíndrica, va

Detalles de construcción del servo-freno Babel.

atravesada por un eje b, que se apoya sobre las 

placas C i  y  C2, que forman las extremidades de 
las zapatas; la  parte del eje b, que manda la 

placa C i  es más inclinada que la  otra. L a  za­

pata D2 lleva una resbaladera, g, que se des­

liza sobre un eje, p. E n  el momento del frena- 

<lo, la  zapata D i  es separada, se pone en con­

tacto con el tam bor de freno, m, que arrastra; 

ella em puja en su giro a la  zapata D2 por me­

dio de la  rótula c. La zapata D i  se comporta 

con relación a D2 como un m ultiplicador de 

presión, realizando asi el servo-frenado. Las dos 

zapatas se aprietan y  obran siempre cualquiera 
que sea el uso de las guarniciones.
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E l servo-freno Rabel es eficaz de una mane­

ra permanente, lo  cual es de gran importancia 

para el frenado. L a  forma de la  resbaladera, g, 

es tal, que el conjunto de las dos zapatas se pue­

de desplazar en su plano en todo.s sentidos, de 

tal manera que ellas se centran automáticamen­

te en el tambor. Esto evita e¡ tener que dejar un 

juego inicial importante entre las guarniciones

Un detalle importantísimo en la construcción 

de este freno consiste en fabricar las zapatas de 

hierro en T , moldeado en frío sobre una máqui­

na especial. Este género de construcción tiene 

sobre el aluminio, empleado corrientemente, la 

ventaja de la solidez y , sobre todo, del precio; 

el peso no es superior.

Estos sistemas de frenos, aunque muy etn-

Corte del cilindro maestro y del depósito de distribución del ¡reno Lockheed.— A. cilindro.— B. depósito 
de distribución.— C, resorte.— G, pistón.— H, /, palanca y eje del pedal del freno.— J, orificio de comu­

nicación entre .1 y B.— K . tetón de presión.— M. válvula de respiración.

y  el tambor, como ocurre en los frenos ordina­

rios articulados alrededor de un punto fijo, a  fin 

de que no haya fricción en reposo. .\demás, el 

centrado automático asegura una colocación per­

fecta de las zapatas en el tambor, lo cual evita 

la elevación de temperatura y  el uso prematuro.

Si las guarniciones se estropean, la  facilidad 

de desmontaje y  el autiKcntrado de las zapatas 
simplifica extremadamente esta oi>eración.

pleados en numerosas marcas de coches, no es­

tán exentos de ciertos inconvenientes; por esto, 
aunque representan un avance en los sistemas 

de frenado, se han visto sustituidos en multitud 

de vehículos por otras clases de frenos, hidráu­

licos, servo-frenos, etc., que por su concepción y 

construcción marcan un notable adelanto en tan 

importante cuestión.

continuación describimos un tipo de freno

Ayuntamiento de Madrid



MOTOAVION 19

hidráulico inuy extendido y  empleado en nume­

rosos coches.

Los frenos hidráulicos Lockheed, construidos 

en América, equipan en su pais de origen más 

clel 50 por roo de las marcas de automóviles.

El principio de- los frenos Lockheed es el si­

guiente: una bomba, accionada por el pedal del 

freno, envía un líquido a presión por las cana­
lizaciones; éstas desembocan en cilindros recep­

tores que contienen los émbolos ligados a las za­

patas de los frenos. El líquido a presión sepa­

rando los pistones, ejerce su acción sobre las za­

patas. Cuando la bomba deja de accionar, todo 
vuelve a su primitivo .estado.

Se conocen las ventajas de este dispositivo

Curte del cilindro que cuniiene las zapatas de los 
¡renos.

•ton relación a los frenos ordinarios y  a su nume- 

foso varillaje. .Aqui no existe ninguna reacción, 

toiiguna articulación, ningún movimiento, Xo 

^tosten flexiones que, como sabemos, absorben la 

toayor parte del esfuerzo del conductor, en pura 

perdida, para el frenado. Además, la flexión de 
los resortes no ejercen ninguna influencia sobre 

lr>s frenos, ni los movimientos de la  dirección, 

l^esto que todas las reacciones mecánicas han 

suprimidos. En fin, el equilibrio de los cua- 
too frenos es absoluto, y a  que los cilindros que 

l'to mandan, siendo de una construcción idénti- 

tienen por consecuencia la  misma sección, 

foseen además otras ventajas, como son; peso 

tovy inferior ai de los frenos ordinarios, ausen- 

de entretenimiento y  silencio absoluto.

Juntamente con estas ventajas generales a to­

dos los frenos hidráulicos, los Lockheed poseen 

detalles de construcción m uy dignos de señalar.

Si se quiere que un freno hidráulico funcio­

ne, es preciso que el liquido interior esté exen­

to de aire. Si no, en efecto, pierde su cualidad 

de incomprensibilidad, sobre la cual está ba­

sada todo el funcionamiento del sistema. Si se 

produjese una entrada de aire accidental, resul­

taría para el pedal una “ carrera m uerta” , corno 

en los frenos ordinarios cuando la transmisión 

tiene juego; produce la impresión de frenar en 

el vacío. En el freno Lockheed no se puede pro­

ducir ninguna entrada de aire, y a  que el líqui­

do interior se encuentra siempre a una presión 

de 500 gramos, poco más o menos, aun cuando 

los frenos estén flojos. .Además, las canalizacio­

nes están siempre llenas de líquido autom ática­

mente, estando situada la bom ba de mando en 

el fondo de un recipiente lleno de líquido de re­

serva. D e otra parte, a la primera puesta en ser­

vicio de los frenos, un dispositivo especial ase­

gura la evacuación total del aire cuando se lle­

nen las canalizaciones. .Así, la  permanencia de! 

frenado está siempre asegurada.

O tra cuestión primordial; las canalizaciones 

deben prestarse a las flexiones de los resortes 

como asimismo al cambio de dirección de las 

ruedas. Es preciso, pues, que sean flexibles, por 

lo menos en sus extremidades, y  al mismo tiem­

po no dilatables e indestructibles. L a  parte fle­

xible de las canalizacione.s Lockheed no dejan 

nada que desear desde este doble punto de vis­

ta. Estas canalizaciones son ensayadas bajo una 

presión dfe 180 kilogramos, cinco o seis veces 
sujjerior a la  presión de utilización; dan por 

consiguiente toda seguridad.

El liquido empleado es de una composición 

especial: él debe, en efecto, no atacar el caucho 

de los tubos flexibles, ni oxidar las partes metá­

licas. Este líquido es remitido en bidones pre­

cintados por el constructor de los frenos.

Podría ocurrir que, por la acción del calor, el 
liquido se dilatase, lo que produciría un apre­

tado de los frenos o por lo menos un derregla- 

je, pero para evitarlo en los frenos Lockheed, 

desde que la  presión se eleva por encima de la 

normal, el excedente del liquido regresa al re­
cipiente de distribución. (Continuará.)
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Muior de aviación 450 LV., toma directa, 12 
cilindros, 120 por 180, enfriamiento por agua.
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La vuelta a Europa en avión de turismo
E l Reglamento de la Segunda Prueba de T u ­

rismo Internacional se apoya sobre las mismas 
bases que el de las del año 1929.

El Aero-Club Von Deutschland es el encar­

gado de su organización. Las Sociedades nacio­

nales que participarán en la  prueba son: El Aero 

Q u b  Von Deutschland (Alem ania), la  Federa­

ción Aeronáutica Española (E sjiaña), el Aero- 

Club de Franria, el Real Aero-Club y  la  United 

Kingdom  (Gran B retaña), el Aero-Club Rzeczy- 

pospotitej Polskrey (Polonia)r. el Scheweize 

Aero-Club (Suiza), el Aero-Club R epubliky Ces- 
koslovenska (Checoeslovaquia).

E l importe de la subvención votada por lo?

ridad impuesto será 5 como mínimo. Antes de 

tomar parte en la  pm eba deberán efectuar un 

viaje de 200 kilómétros como mínimo.

Será causa de eliminación el llevar extintores 
y  aparatos de a bordo.

L a primera prueba disputada es un circuito 

de 7.563 kilómetros, pasando por los aeródromcs 

que se citan a continuación: Berlín, Brannsch- 

weig, Fran kfurt, Reims, Saint-Inglevest, Bris- 

tol, Londres, Saint-Inglevest, París (O rly), Poí- 

tiers, Pau, Zaragoza, M adrid, Sevilla, Albacete, 

Barcelona, Nimes, Lyon, Lausanne, Berna, Mu­

nich, Viena, Praga, Breslau, Kracovia, Warchau. 
Koenigsberg, Danzing, Berlín.

Q u b s  nacionales, se eleva a 420.000 francos, de 

los cuales 350.000 se destinan a los premios in­

ternacionales y  el resto a la  organización de las 
pruebas.

Los aviones de dos plazas que pueden concu­
rrir deben pesar en vacio como máximo 400 k i­

logramos y  280 kilogramos, según que pertenez­
can a la  primera o  segunda categoría, con una 

tolerancia de un 15 por 100 sobre estos pe­
sos.

Los aparatos estarán provistos de un certifi­

cado de navegabilidad y  el coeficiente de segu-

La regularidad en el circuito se recompen­
sará con 75 puntos como máximo, y  la  velocidad 

con 195 puntos. Las cualidades prácticas del 

aparato recibirán como máximo 140 puntos. La 

facilidad de despegue y  aterrizaje, 60 puntos. V 

por último, aJ consumo de combustible un má­
ximo de 30 puntos.

El total de los puntos adjudicados no podrá, 
pues, exceder nunca de 500.

Para ser ganador de la  prueba serán precbo® 
como mínimo 300 puntos. Los participantes de­

berán llevar a cabo una etapa diaria y  pasar to­
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das las noches en uno de los aeródromos de es­

cala del circuito.
Si no satisfacen a estas condiciones serán pe­

nados la primera y  segunda vez. L a  tercera será 

causa de eliminación.

La velocidad para la clasificación será la  real 

del vuelo en el conjunto del recorrido. U na ve­

locidad inferior a 8o kilóm etros por hora para 

los aviones de la primera categoría y  6o kilóme­
tros por hora para los de la segunda, es elimi­

natoria. Los puntos por la velocidad se adjudi­

carán con arreglo a las bases siguientes:

Primera categoría.

Xtogim punto de 8o a 90 kilómetros-hora in- 

clusive.

Tres puntos por kilóm etro entero recorrido a 

razón de 91 a 135 kilómetros-hora inclusive.

Dos puntos por kilóm etro entero de 136 a 155 
kilómetros inclusive.

Un punto por kilóm etro entero de 136 a 175 

kilómetros inclusive.

Ningún punto suplementario por encima de 
velocidad.

Segunda categoría.

Ningún punto de 60 a 70 kilómetros-hora in­
clusive.

Tres puntos por kilóm etro entero de 71 a 115 
kilómetros inclusive.

Dos puntos por kilóm etro entero de 116 a 

*35 inclusive.

Dn punto por kilóm etro entero de 136 a 155 
inclusive.

Ningún punto suplementario por encima de 
esta velocidad.

La puntuación por cualidades prácticas será 

concedida por los comisarios defwrtivos interna­

cionales. E l confort será recompensado con 42 

puntos como máximo; las disposiciones preferi- 

serán el confort de las cabinas, los asientos 

®4osadüs, el teléfono entre el piloto y  loa pasa- 
ico s, la cabina de equipajes, etc.

Los dispositivos particulares del tren de ate- 

tales como los frenos sobre ruedas, po- 
*i*'án merecer un máximo de 15 puntos; los de 

Atranque del motor, su eficacia y  rapidez de ac­

ción podrán obtener 12 puntos. Los dispositivos

contra incendio, seis puntos; el doble mando. 

6 puntos; la  elección de instrumentos de a 

bordo y  su instalación serán susceptibles de ser 

compensados con 15 puntos.

Los aparatos del salvamento que permanez­
can a bordo durante todo el concurso serán re­

compensados con 14 puntos; la facilidad dé 

m ontaje y  desmontaje para los aviones de ma­

dera y  metálicos, la facilidad de anclaje para 

estos últimos, 30 puntos, o sea en total para el 

conjunto de cualidades prácticas un máximo de 

140 puntos.

La prueba de despegue y  aterrizaje podr<á 

acumular 60 puntos (30 puntos para cada prue­
b a). .

I â prueba de facilidad de despegue ante un 

obstáculo consiste en salvar un obstáculo de 

ocho metros de alto, tomando como punto de 
partida el sitio más próximo al obstáculo.

El ap>arato que efectúe la mejor prueba reci­
birá 30 puntos.

Para la prueba de aterrizaje serán distribui­

dos los 30 puntos en la misma forma.

L a  prueba de consumo de combustible se co­

rrerá en una distancia de 300 kilómetros. Los 

aviones de la primera categoría ganarán 10 pun­

tos si consumen 16 kilogramos de combustible 

como máximo, y  los de segunda categoría ga­

narán estes 10 puntos si han consumido 11 k i­

logramos como máximun en el mismo recorrido. 
•Además se concederá un punto, sin exceder de 

20, por cada 200 gramos de economía en la pri­

mera categoría y  de 175 gramos para la segun­
da, sobre las cifras antedichas.

P R E M IO S

Los 350.000 francos de premio serán distri­
buidos en 20 premios: uno de 100.000 francos 

franceses, otro de 50.000, otro de 25.000, otro 

de 15.000 y  16 de 10.000 francos cada uno.

Inscripciones.— Los derechos sencillos de ins­

cripción (i.oo o  franccs franceses por aparato), 

Se admiten hasta el 15 de abril de 1930; los 

derechos dobles {2.000 francos), hasta el 14 de 

mayo. La mitad de estos derechos es reembol- 
sable a los participantes.

Para las inscripciones dirigirse a la Comisión 
de .Aviación del Aero-Club de Francia.

Ayuntamiento de Madrid
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L a  c a r r e r a  de l  E s t e r e l
L a  carrera del Estérel, de la  que y a  dimos 

cuenta, se celebró en Cannes el último domingo 

del pasado mes de marzo. E lla obtuvo un gran 

éxito no obstante el accidente ocurrido a l corre­

dor local Signoret, que se fracturó una claví­

cula.

L os mejores tiempos fueron obtenidos por 

M arret sobre Salmson; Descaroli sobre Bugatti 

y  D odjini sobre Mercedes Benz.

A  continuación publicamos los resultados, re­

firiéndose el primer tiempo al invertido en la su­

bida de la  puesta, el segundo al recorrido hori­

zontal y  el tercero al total.

Coches Sport i . io o  cm. c.— i,  Marret (Salm­

son ), 6 T 2 V 5 :  57” 2/ s :  7’ «o” i/S .

Coches Sport 1.500 cm. c.— i,  Verrón (E. H. 

P .), 7’2Ó” ; i ’ i i ’V s ;  8,37” 4/S.
Coches Sport- 3 litros. —  i ,  X ., (Amílcar), 

7’43” 4/ 5: i V ’ i/ s ;  8’53” - 
Coches de carrera 750 cm. c. —  i, Ori- 

zet (Rosengart), i ’2 4 /5; 8T8”  4/5,

Coches de carrera i . io o  cm. c.— i ,  Martinet- 

ti (Salmson), 6’45” i/ S ; 53”3/ 5: 7’38”4/S- 
Coches de carrera 1.500 cm. c .— i ,  Czay- 

kow ski (B ugatti), 6’48” 2/5; 55” ; 7’S3” 2/ 5.
Coches  2 litros.— i ,  Caisson (B ugatti), 6’23” : 

i-3’A / 5: 7’26V S .
Coches de carrera 3 litros.- i ,  Decaroli (Bu­

gatti), 5’44” 4/ 5: s i ” ; ó’35” 4/S-
Coches de carrera 8 litros.- i .  Dodjm i (Mer­

cedes-Benz), 6’8” 2/s; 53”4/ s ;  7’ i V S -

A V IO N  M IL IT A R  D E  R E C O N O C IM IE N T O

^ ■ r  ■ ■' • ' ' y . ’

El Fokker C. Y.-E., Júpiter de la aviación militar suiza, en vuelo sobre los Alpes.
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E l  s e c u n d o  é r a n  p r e m i o  d e  M o n a c o

Por segunda vez se h a efectuado la  carrera 

llamada del Gran Premio de Mónaco.
Esta carrera revela una gran audacia de los 

organizadores. E s sabido que el Gran Premio de 

Mónaco tiene su circuito en las principales ca­

lles de la  población-, si a  esto agregamos que pue­
den tomar parte en ella toda clase de vehiculos 

sin limitación de ningún género, queda justifica­

do el llam ar audaces a sus organizadores.
En la carrera se han tomado todas las pre­

cauciones posibles para garantizar la  vida de los 

espectadores. En los puntos difíciles del recorri­

do ios coches se deslizan por entre parapetos de 

sacos terrenos. Estas precauciones han sido pro­

videnciales en algunas fases de la  carreta. Este 

año toda medida que tendiese a limitar la velo­

cidad ha sido desechada, se ha dado entera li­

bertad para la  elección del carburante y, natural­

mente, la  mezcla de benzol y  gasolina, obligato­

ria del año anterior, se han apresurado a susti­

tuirla los corredores por carburantes especiales, 

cuyo empleo justifica la  elevada marca de veloci­

dad que se ha obtenido.
La pequeña longitud del circuito: 3 kilóme­

tros 180 metros por vuelta, no permite lanzar 

gran número de vehículos, por lo cual los orga­

nizadores han lim itado a 2 5 el número de parti­
cipantes que, descontados cinco “ forfaits” , han 

quedado reducidos a 20. En esta ocasión la  au­

dacia ha sido acompañada p»r el éxito puesto 

que no ha habido ninguna desgracia que lamen­

tar.

Los mejores elementos de Europa, tsmto en co­

rredores com o en coches, han tomado parte en 

la prueba; de los primeros bastará recordar los 

nombres de Chiron, W illiams, Bouriano, que ob­
tuvo el segundo premio el año anterior; D rey­

fus, vencedor de la  Turbie; Etancelin, Bourriat, 

Lehoux, Burggaller, Zehender y  S tuck; de los 

segundos citaremos a Bugatti, Austro-Daimler, 

M ercedes-Benz, A lfa  Romeo, Delage, T alb ot y  

M aseratti.
E l valor de los premios de esta carrera impor­

ta  200-000 francos. El primer premio es de fran­

cos 100-000, 1,2 por 100 del importe de las 

apuestas y  una copa del Principie de Mónaco.
L as costumbre de las apuestas mutuas instau­

rada en Italia ha sido aplicada a esta prueba. 

L a  postura antes de dar principio la  carrera es 

de 10 francos, elevándose a 50 francos para la 

misma repartición, desde el comienzo de ésta 

hasta la  vuelta 50.
E l recorrido comprende cien vueltas comple­

tas, lo que da una longitud total de 318 kiló­

metros.
*  #  *

A l entrar en máquina este número conocemos 

la victoria alcanzada pior D reyfus, que cubrió el 

circuito en 3 h. 41 m. 2 s. 3/Si velocidad me­
dia, 86 km s., 317 mts. Record anterior, 80 k i­

lómetros, 194 mts., Williams-
Com o dijimos, el empleo de un carburante es­

pecial h a  permitido elevar en más de 6 kilóm e­

tros la  velocidad media establecida por Williams, 

en 1929.
El segundo premio ha correspondido a Chiron, 

que empleó 3 h., 41 m ., 24 s., y  sucesivamente 

se clasificaron Bouriat, Zehender y  Dore.

MADERAS
A D R I A I ^ P I ^ E R A  

Santa E n g ra cia , 125

CASA BERMEJO
V U L C A N I Z A C I Ó N

Claudio C ocllo, 54 (antes A yala, 20)
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F1 incendio a bordo del avióiv
(Continuación.)

Si los seccionamientos instantáneos de las tube­

rías no se prestasen al empleo normal que de 

ellos se hace, se completaría la  instalación con 

otras llaves de maniobra lenta, reservando las 

primeras para casos excepcionales.

La pantalla para-fuegos tiene el doble objeto 

de impedir que se propaguen al interior del avión 

las llam as producidas en el com partimento motor, 

e inversamente impedir que las fugas de gasolina 

o aceite producidas en el fuselaje se infiltren al 
compartimento del motor.

L a pantalla para-fuegos, para ser eficaz debe 

ser m etálica y  poseer un revestimiento calorí­

fugo; generalmente están constituidas por una 

o dos telas metálicas revestidas interior y  exte- 

riormente de chapas de cartón amianto. Las 

pantallas no deben limitarse a la sección trans­

versal del fuselaje, sino que se debe prolongar 

lateralmente hacia atrás y  hacia adelante, por­

que las llamas detenidas por la  pantalla trans­

versa! rebasan los bordes y  el viento de la mar­

cha las pega a los costados del fuselaje. N o es 

posible impedir que las llam as salgan del com­

partimento motor, porque es necesario dotarlo 

de orificios de ventilación; pero sí será conve­

niente colocar estos orificios lo más lejos pasi­
ble.

La prolongación lateral de la  pantalla hacia 

el lado del motor se realiza, en la práctica, sa­

tisfactoriam ente; no ocurre lo mismo del lado 

del fuselaje. N o  es ra ro ,, por ejemplo, ver un 

travesano de madera en el mismo borde de la 

pantalla, como si se tratase de aproximarlo al 
foco posible de incendio. E sta  disposición que 

nada justifica, reduce considerablemente la efi­
cacia  de la  barrera contra el incendio determi­
nada por la  pantalla.

Para que la barrera establecida por la joan- 
talla no pierda eficacia, los pasos a través de 

ella de las tuberías y  de los mandos deberán ser 

impermeables a las llamas y  a la gasolina: el

empleo de prensa-estopas perm itirá, en general, 

satisfacer esta condición; se podrá también re­

currir a juntas de rótula cuando las transmisiones 
sean muy rígidas.

L a realización de estas condiciones es defi- 

cientisima en gran número de aviones: los orifi­

cios de paso de mandos y  tuberías sin prensa- 

estopas y  los vanos en los bordes de la panta­

lla, son muy frecuentes. Todos reconocen, sin 

embargo, la necesidad de poner al fuego barre­

ras completas y  resistentes. A  los escépticos bas­

tará recordarles el accidente ocurrido en Siria en 

un avión de reconocimiento a primeros de 1928; 

por falta de engrase se produjo una averia de 

motor que terminó en incendio; la pantalla de­

tuvo las llamas, permitiendo a sus dos tripu­

lantes salvarse utilizando los paracaídas, pero 

las llamas pasaban por algunos orificios de la 

pantalla y  les produjeron graves quemaduras 

que impidieron luchar contra el incendio.

Las consideraciones precedentes se aplican es­

pecialmente al caso en que en el eje del fusela­

je  va ya  el motor con el depósito de gasolina de­
trás del mismo.

Las precauciones cambiarán, por ejemplo, 
cuando los motores se instalen lateralmente o 

si los depósitos de gasolina van en las alas; pero 

los principios fundamentales a cumplir no va­
rían.

Si la eficacia de la pantalla para-fuegos es 
efectiva cuando el incendio se declara en suelo, 

no ocurre lo mismo desgraciadamente cuando el 

incendio surge com o consecuencia de un mal 
aterrizaje.

Por efecto del choque, el motor, impulsado 

hacia atrás, ch(x:a com o un m artillo y  rompe la 

pantalla para-fuegos; otras veces el depósito de 

gasolina, rompiendo las sujeciones, choca tam­
bién contra la  pantalla. Por último, en algunos 

casos, el motor, abriéndose paso a través de la 

pantalla, llega hasta el depósito de gasolina, sin 
que penetre en él, cuando una situación peligrosa, 

y a  que no sólo se esparce la gasolina, ni que pe­
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netre directamente en el compartimento motor.

En el capítulo 2." se estudiaron las condicio­

nes que debían satisfacer los depósitos y  sus 

uniones al fuselaje para no ceder por efecto del 

choque directo en los malos aterrizajes; no hay 

necesidad de insistir sobre ello; en cuanto al 

hundimiento de la  pantalla por el motor, no hay 

más remedio que limitarse a reducir los efectos, 

pues no h ay posibilidad de suprimirlo en abso­

luto.
Se puede, sin embargo, bien proteger el mo­

tor contra el choque del aterrizaje, o alejarlo de 

la pantalla (si el equilibrio del avión lo permi­

te), o bien reforzar la  pantalla.

Haremos notar, respecto a la últim a condi­

ción, que las pantallas en uso no están construi­

das para resistir los choques más débiles. Su ob­
jeto es únicamente cortar (más o menos bien, 

como hemos v isto), el paso de la  gasolina o las 

llamas; sin embargo, en muchos casos será fá­

cil, sin grandes aumentos de peso, reforzarlas 

en la parte predestinada a  ser herida por el mo­
tor.

Por último, es preciso evitar a toda costa que 

el motor, después de atravesar la  pantalla, pue­
da alcanzar al depósito. L as medidas indispen­

sables para evitar ésto dependen de la  instala­

ción de los elementos en cada caso, por lo  que 

resulta difícil dar normas generales, limitándo­

nos a señalar las siguientes:

а) Colocar los depósitos de gasolina a cier­

ta distancia de la  pantalla, de modo que ésta 
pueda sufrir grandes deformaciones sin que los 

depósitos sufran deterioro (10 ó 15 centímetros 

ÔTí suficientes).

б) N o colocar los depósitos exactamente en 

el eje motor. E n  general, es fácil colocarlos a 

los lados de dicho eje y  evitar asi que los sa­

lientes del motor que pueden romper la  panta­

lla, encuentren inmediatamente al depósito.

c) Proteger los depósitos por una envuelta 
clástica especial, que mantenga la  estanqueidad, 

a pesar de cualquier deformación o rotura. E xis­

ten envueltas de esta clase, bastante eficaces con­

cia perforaciones producidas por proyectUes de 

pequeño calibre; la m ayoría de estas proteccio­

nes absorben gasolina especialmente en los casos 

de fugas del depósito. Si pasan desapercibidas es­

tas fugas (lo cual es fácil puesto que la  protec­

ción oculta las paredes y  las juntas), la  envuel­

ta  se convierte en una esponja de líquido infla­

mable; el remedio es entonces peor que la  enfer­

medad.

E l verdadero medio de evitar el choque del 

motor contra el depósito, es alejarlos uno del 

otro; es lo que se persigue al colocar los depó­

sitos en las alas, detrás o  encima de! com parti­

mento motor, disposición que presenta grandes 

ventajas desde el punto de vista de incendio 

posible y  que debe generalizarse puesto que en 

casi todos los casos es posible adoptarla.

Se ha discutido mucho la conveniencia de ins­

talar depósitos lanzables o que se puedan vaciar 

con rapidez en vuelo; el piloto tiene así la  fa­
cultad de eliminar la  m asa explosiva principal 

en el momento en que el fuego amenaza exten­

derse, y  reducir de esta m anera su violencia.

Los dispositivos de vaciado que se han ensa­

yado hasta ahora, presentan en general, incon­

venientes. Vacían en algunos segundos todo el 
combustible, pero no permiten dirigir la  trayec­

toria del liquido. L a  gasolina puede (sobre todo 

al final de la  operación, cuando la  carga es pe­

queña), impregnar el fuselaje o  crear alrede­

dor del avión una atm ósfera carburada. Además, 

resulta paradójico buscar la  seguridad proyec- 

lando gasolina, aunque sea lejos del foco del in­

cendio.

Por lo tanto, el vaciado rápido no es conve­

niente más que en casos particulares, por ejem ­

plo, en ciertos aviones militares expuestos a  los 

efectos de proyectiles incendiarios y  cuyas insta­

laciones especiales no permiten el lanzamiento 

de los depósitos. Aun en este caso, conviene to­

mar algunas precauciones para que la gasolina 

no pase m uy cerca del fuselaje ni de sus acce­

sorios aun en los picados bruscos.

Los dispositivos empleados actualmente para 

el lanzamiento de los depósitos no presentan 

grandes inconvenientes; muchos aviones milita­

res lo  utilizan con éxito, y  recientemente

{Continuará.)
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LO QUE NOS CUENTAN
E L  C A M P E O N A T O  D E L  M U N ­

D O  D E  A U T O M O V IL

L a  Asociación Internacional de los Autom óvi­

les-Clubs ha establecido los términos del R egla­

mento del Campeonato del Autom óvil para 1930. 
H e aquí;

Artículo i .“ E l A. i, A. organiza en 1930 un 

Campeonato del M undo del Autom óvil, reserva­

do a los constructores, según los resultados ob­
tenidos en las siete carreras siguientes;

Gran Premio de Europa (Bélgica).

Gran Premio de Alemania.
Gran Premio de España.

Gran Premio del A. C . de Francia.

Gran Prem io de Gran Bretaña.

Gran Prem io de Indianópolis,
Gran Premio de Italia.

Además, estos Grandes Premios no se contarán 
para la  clasificación en el Cam peonato del M un­

do nada más que en el caso en que sean corri­

dos según la  fórmula internacional del .Y. I. A., 
en vigor para 1930.

Art. 2." Para tener derecho a la  clasificación 

en el Campeonato del Mundo, las marcas concu­

rrentes deberán obligatoriamente tom ar parte en 

los Grandes Premios indicados anteriormente.

A rt. 3.° E l título de Campeón del mundo 1930 

no será otorgado si no se han efectuado por lo 

menos dos de las carreras con fórmula interna­
cional d d  Gran Premio de Europa.

.Art. 4.° L a  clasificación se hará de la  manera 
siguiente:

Los concurrentes se podrán atribuir un número 
de puntos igual al número del puesto que hayan 

ocupado en la  clasificación de cada Gran P re­

mio hasta el tercer puesto, es decir, para cada 

carrera, el primero se adjudicará un punto, el se­
gundo dos puntos, el tercero tres puntos.

Los concurrentes que hayan comenzado ¡a 
prueba pero no la  hayan terminado se adjudica­
rán cinco puntos cada uno.

Los concurrentes que no hayan tomado parte

en la carrera se adjudicarán seis puntos cada 
uno.

Las marcas que participen en la prueba con 

varios vehículos se podrán adjudicar por cada c i- 

rrera el número de puntos obtenidos por el co­
che m ejor clasificado.

Los puntos así obtenidos en las clasificaciones 

de las diferentes carreras serán adicionados, y  el 

vencedor del Camponato será la  marca que to­

talice el más pequeño número de puntos.

A rt. 5." E n  caso de igualdad de puntos en la 

clasificación del Campeonato, el puesto obteni­

do en el Gran Premio de Europa decidirá entre 

los concurrentes.

Art. 6." El vencedor será poseedor del título 

de Campeón del mundo hasta la  próxima com­
petición.

U N  R A ID  S A N  FRAN CIS- 

C O -T O K IO

El Sr. M orton Stelling, de la  Stellíng Air-Craft 

Corporation, ha manifestado que un avión, capaz 

de transportar 50 pasajeros, intentará la trave­

sía del Pacífico, desde San Francisco a T okio, a 
últimos de abril o primeros de m ayo. El hidro­

avión llevará a bordo nueve personas y  probable­

mente hará escala en Honolulú y  en Suam.

Tiene por objeto este vuelo demastrar la po­
sibilidad de- atravesar el Pacifico con los grandes 

aviones comerciales. Preguntado el Sr. Stelling si 
el viaje tiene alguna relación con el estableci­

miento de una línea regular entre los Estados 

Unidos y  el Japón, ha manifestado que no es po­
sible afirmarlo.

L A  M U E R T E  D E  B R IL L I-P E R i

D urante el entrenamiento para el Gran Premio 

de Trípoli ha encontrado la  m uerte el gran co­

rredor italiano Brilli-Peri. E sta desgracia, que ha 

sido muy sentida en Italia, ha restado uno de 

sus más valientes defensores a las marcas Bu­
gatti, .Mfa-Romeo y  Talbot.
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Entre las numerosas victorias alcanzadas por 

Brilli-Peri, recordamos las siguientes:

En 1925; Gran Premio de Italia en Monza.

En 1926, 1928 y  1929: Segundo del Gran Pre­

mio de Roma y  primero del Gran Premio de T r í­

poli, Gran Premio de M ugello y  Gran Premio de 
Túnez.

B O R Z A C C H IN I V U E L V E  A  G A ­

N A R  E L  G R A N  P R E M IO  D E  

T R IP O L I

Ei Gran Prem io de Trípoli, organizado por el 
Automóvil Club de Trípoli, ha alcanzado un gran 
éxito.

El recorrido comprendía dos eliminatorias y  

una final: las tres consistían en cuatro vueltas a 

un circuito de 26 kilómetros 200 metros, o  sea, 

en total 104 kilóm etros 800 metros.

-A! final se obtuvo la  siguiente clasificación;

Borzacchini en i  h. 42’ 54” , sobre Masserat- 

ü. Velocidad medía, 145 kilóm etros por hora. 

Vuelta rápida, 149 kilómetros por hora. 2, Ar 

cengeli, en i  h. 43’ 25” , sobre M asseratti. Velo­

cidad media, 143 kilómetros. 3, Biombetti, sobre 
Lalbot, en i h. 44’,

L A  IN D U S T R IA  A U T O M O V I­

L IS T A  E N  B E L G IC A

La industria nacional belga fabrica actualmen- 
to 7.000 coches por año, y  espera elevar esta 
cifra a 15,000 en 1930.

La red de carreteras belga tiene 44.000 kiló 

toetros de longitud, circulan por ella 130.000 au­
tomóviles; es decir, que existe un coche por cada 
47 kilómetros.

Hace un año, las carreteras belgas se encon- 
'cahan en un estado deplorable; el presupuesto 

''Otado por el Gobierno para su reparación alcan­

za la suma de 600 millones, que serán invertidos 

0̂ un periodo de cuatro años. Se ha proyectado 

aumentar la  anchura de todas las carreteras prin- 
O'pales a seis metros, emplear firmes especiales, 

oorregir los bombeos exagerados, peraltar las cur-

y  proveerlas de un sistema perfeccionado de 
señales automovilistas.

L A  E X P O R T A C IO N  IT A L IA N A

El número de automóviles exportados por Ita­

lia durante los nueve primeros meses de 1929 ha 

sido de 19.189, cuyo importe es de 281 millones 

de liras. Com parado con e! mismo período de 

1928, resulta una disminución de 2.690 vehícu­

los y  27 millones de liras. L a  concurrencia en el 

mercado internacional, especialmente en el cer­

cano Oriente, es cada vez más activa. Los ame­

ricanos han logrado grandes ventajas sobre Fiat, 

especialmente en Turquía.

LOS N U E V O S  C A R B U R A D O ­

R E S D E  A S P IR A C IO N  L \- 

V E R T ID A

Desde hace algún tiempo los constructores de 

carburadores, especialmente en América, estudian 

un nuevo tipo de carburador de aspiración inver- 

da (drowndraft), es decir, que la  corriente gaseo­

sa aspirada por el motor va de arriba a abajo 

contrariam ente a  como ocurre en los carburadores 

actuales.

U na de las principales ventajas de este tip» de 

carburador es suprimir las pjérdidas de gasolina 

pior la  toma de aire, pues la  misma acción de la 

gravedad conduce al interior del motor la  gaso­

lina que se condensa al poner en marcha el mo­

tor o cuando el tiempo es muy frío. Además, por 

su disposición resultan más accesibles sus órga­

nos. por lo  que se hace más sencilla su inspec­
ción en caso de avería.

Las principales casas que se preparan a lanzar-

JliilllMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII|||||tllllMIIIIIIIIIIIMIIIIIIIIIIIIIMIIIIIIIII||k 

i  A n u n c í e s e  e n  i

I MOTOAVION I
i  y multiplicará sus ventas i
1  Todos los aeródromos de Tspaña 1 
1  son suscriptores de esta revista 1
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lo al mercado son; Stromberg, H olley y  M arvel.

C om o ejemplo, describiremos uno de los últi­

mos modelos de la  casa M arbel.

E 1 aire entra en el carburador por una toma 

dispuesta en la  parte superior del capot, al abri­

go del polvo y  de los vapores que se desprenden 

del motor. Atraviesa el difusor y  de allí pasa al 

colector, donde es calentado por sus paredes que 

comunican con el escape. L leva tres surtidores 

m uy accesibles que alimentan automáticamente 

la  cám ara de mezcla. E l surtidor, de marcha len­

ta, está en comunicación constante con la toma

de aire y  los otros dos por intermedio de una 
válvula.

E sta válvula está mandada por un resorte.

Este carburador se ha montado en algunos co­

ches, habiéndose comprobado sus ventajas.

El inconveniente que puede atribuirse a este 

tipo de carburador es que la m ayor elevación del 

depósito de nivel constante impide el empleo de 

algunos sistemas de alimentación; pero esta ob­

jeción no es de gran importancia porque los sis­

temas de alimentación corrientemente empleados 

dan resultados satisfactorios.

Preguntas y  respuestas
P.— Deseo saber qué hay que hacer para in­

gresar como piloto en la Aviación militar espa­

ñola siendo piloto, cuyo título In he obtenido en 

Francia.

1.“ ¿Cuál es la forma más práctica y sen­
cilla?

2." ¿Qué exigen en el examen de ingreso?

escalafón se sigue?

4.“ ¿ D ó n d e  se solicita para ingresar y 
cuándo?

6." ¿Qué sueldo disfrutan?

R .— Es necesario, en primer lugar, solicitar el 

ingreso como soldado voluntario en las Tropas 

de Aviación, haciendo constar en la  instancia 

que se posee el titulo de piloto.

En el número 22 de esta R evista fué contes­

tada gran parte de su pregunta. Tam bién seria 

m uy interesante para usted conocer lo que con­

testamos a D . José S. Blanco en el número 25 

de M o t o a v io n . Además de lo a llí expuesto es 

m uy importante saber que en las pruebas de cul­

tura física, que son una innovación reciente, 
figura una carrera de 500 metros en noventa se­

gundos y  otra de i.ooo metros en cuatro minu­

tos. Estas dos carreras no es fácil lograrlas sin 

entrenarse. En el número 10 de M o t o a v io n , en 

el artículo "Ingreso de la  Oficialidad del Ejér­
cito en el Servicio de Aviación M ilitar” . La ca­

rrera de 500 metros en noventa segundos no 

sólo es dificilísimo, sino que es peligroso inten­

tarlo, como ha demostrado más de un caso.

Del escalafón nada podemos decir por hallar­

se en estudio las bases para formar el e.scalafón 

de Pilotos de Tropa.

Los sueldos son los siguientes:

Soldados, 1,60 pesetas diarias y  el 60 por 100.

Cabos, igual que los soldados, más 11 pesetas 

mensuales.

Sargentos, unas 210 pesetas mensuales.

Suboficiales, unas 250 pesetas.

Además del suelo anterior según la  categoría, 

durante el aprendizaje se ganan 5 pesetas dia­

rias, y  una vez obtenido el título de piloto mili­
tar se perciben 7,50 pesetas de gratificación en 

lugar de 5 pesetas.
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A lm a c é n  d e  t e j i d o s ,  c o r d e l e r í a ,  

s a q u e r í o  y  lo n a s

P e d r o  An d i ó n
Especialidad en la construcción de toldos 

y cortinas

Im perial, 8 y  16 y Botoneras, 8 

Teléfono 11233 MADRID

‘X-

601ELU lEíimiOS (iiflHllilS)
Aviación y Automóviles 

5  C a r o l i n a  F a i n o ,  3 . C arabanchel Bajo

M A D R I D

C u p ó n
QUE HA DE a c o m p a ñ a rs e  A TODAS LAS 
COMUNICACIONES QUE SE NOS ENVÍEN 
A NUESTRA SECCIÓN Dd PREGUNTAS 

^  Y R e s p u e s ta s .

M aterial E lécti'ico, M aquinaria, In sta lacion es de R edes, C en trales, R iegos, etc. Lám para
W O M FR A M . B om bas B L O C H .

E sp ecia lid a d es STO TZ. W A L L E Y -L E L A N D . A lu m b ra d o  H O L O P H A N E . 
T eléfo n o s S T A N D A R D

M A D R I D :  F e r n a i i f lo r ,  4 ; M a r q u é s  d e  C u b a s ,  14. - T e lé f o n o  12064 
S E V I L L A :  P a s t o r  y  L a n d e r o ,  39: - T c l é f o n o  21122

c  a a c  a w :  o * - " — «  m s  laun; <

I.IBRERlA INTERNACIONAL

D E

R O M O
A lcalá , 5. - M adrid. - Apartado 250

Gran surtido en obras científicas nacionales 
y extranjeras.

Pida nuestro Catálogo de obras sobre Mecá­
nica, Aviación y Automovilismo, que se envía 

gratis.

ELECTRICIDAD EN GENERAL

CAS A  G A L L A R D O
0 0

ANTIGUA CASA ORÜRTA

0 0

N ú ñ c z  d e  A r c e ,  7 y  9 M A D R I D

Teléfono 11780

A u t o m ó v ile s  d e  tu r is m o .—  O m n ib u s  d e  14 a  40 a s ie n to s . —  C a m io n e s  
d e  1.000 a 5.000 k i lo g r a m o s  d e  c a r g a  ú til. —  M a te r ia l  { a r a  lim p ie z a ,

r ie g o  e in cen d io .s

E x p o s ic ió n :  P a s e o  d e  R e c o le t o s ,  n ú m . 16 
O f ic in a s  y  t a l le r e s :  C a l le  d e  R a im u n d o  F e r n á n d e z  V i l la v e r d c  ( H ip ó d r o m o )

M a d r id  T e lé f o n o  32802
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A E R O N A V E S  IN G L E S A S

H istoria y  desarrollo de  ̂ los 
dirigibles

Después de la gran guerra, se vió que los ae­

roplanos, y  más las aeronaves, eran particular­

mente aptas para largos vuelos de gran dura­

ción y  que eran, sobre todo de gran valor para 

el Imperio Británico por encontrarse sus dife­

rentes territorios a grandes distancias y  separados 

por los inmensos Océanos. Por lo tanto, era con­

veniente estimular el desarrollo de dichas naves.

D e acuerdo con esto, en 1919. el R oya! Air 

Forcé llevó a cabo con el “ R . 34” vuelos sobre 

el Báltico y  otros trasatlíuiticos, el primer mástil 
de amarre fué experimentado en Pulham; la cons- 
frucción del “ R . 38”  fué continuada en los talleres 
de la R oyal .Airship; y, por otra parte el “ R . 36" 
ftié completado y  preparado para pasajeros por la 
Beardmore y  C.'’ .

En 1920, sin embargo, cuando se hizo una re­

ducción de gastos en todos los departamentos 

gubernamentales británicos, el M inisterio del .Aire 
restringió esta rama aeronáutica de la R. .A. F. 

y  fué decidido el mantener la  construcción de 

aeronaves y  su manejo, únicamente bajo  el as­
pecto comercial.

Desde 1919 fueron hechos varios intentos para 

la explotación comercial de la  flota del Gobierno 

y  de la construcción de otras aeronaves. Entre 
otros intentos figura el realizado por Sir Alan 

.Anderson, uno de los directores de la  Orient 

Line. Los principales puntos de estas propuestas 

fueron estudiados por la  Conferencia Imperial 

en 19 2 i ; pero ninguno fué adoptado por el Go­

bierno. .Así, al final de 1921, hubo posibilidad de 

que el empleo de las aeronaves en este país fuera 

completamente abolido; pero en marzo de 1922, 

el comandante B u m ey presentó nuevas proposi­
ciones. Estas negociaciones durante 1922 y  1923 

llevaron a una satisfactoria solución el proble­
ma; sin embargo, cuando el esquema de esta 

proposición llegc» a tomar estado oficial, ciertas

dificultades técnicas y  financieras impresionaron 

a los miembros del Gabinete laborista de Mac 
Donald, y  un Comité tuvo que volver a estudiar 

el asunto. L a  encuesta llevó al convencimiento 

de que era necesario hacer los experimentos, a 
pesar del desastre del “ R . 38” .

P R O G R A M A  D E  E X P E R IE N C IA S  P A R A  1924

El programa experimental adoptado en 1924 
comprendía tres años y  su coste era de 1,350.000 
libras.

-Ahora es, sin embargo, cuando se estima que el 

coste asciende de un millón y  medio a un millón 
y  tres cuartos de libras.

El propósito del programa era dar un impulso 
real al desarrollo de los dirigibles y  probar la 

capacidad de las modernas aeronaves rígidas en 
los transportes a largas distancias; en resumen, 

el programa consistía en un periodo de investig'- 
ciones preparatorias para los dos siguientes pun­
tos;

1." La construcción de dos aeronaves que tu­
vieran tal velocidad, alcance y  capacidad de car­

ga que las hiciera aptas para largos viajes sobre 
el mar.

2.° L levar a efecto distintos viajes y  vuelos 

para demostrar que dichas aeronaves respondían 

a los fines para los cuales habían sido cons­
truidas.

U na vez realizado este programa con éxito, era 

natural que el desarrollo de los dirigibles estaba 

asegurado y , por lo tanto, la  realización de este 

programa era decisiva en la historia de la nave­
gación aérea.

Dos aeronaves fueron construidas, una por el 

M inisterio del .Aire, el “ R. 101” , y  la  otra por la 

Airship Guaranted Com pany, el “ R . lo o ” . Esto
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aseguraba una competencia en el desarrollo y  

construcción de dichas aeronaves; fueron hechas 

muchas investigaciones y  experimentos y  cons­

truidos muchos hangares y  mástiles de amarre en 

Inglaterra, Egipto y  la  India. Las rutas a seguir 

fueron estudiadas detenidamente bajo el aspec­

to meteorológico, y  durante los últimos cuatro 

años los trabajos han proseguido según el pro­

grama trazado.

LOS D O S D IR IG IB L E S  D E  135.000 M E T R O S  

C U B IC O S

El dirigible construido por la  Airship Gua- 

ranted fué llam ado “ R . 100” , y  el construido 

por los talleres de la  R o yal Air Forcé, el “ R . l o i "  

Ambas aeronaves tienen un diámetro máximo de 

39 metros; pero, sin embargo, el “ R . l o i ”  es más 
largo que el “ R . 100” , pues tiene una longitud 

de 219 metros, en lugar de los 212 de éste. La 

mayor velocidad para el “ R . 100" es de 70 millas 

por hora y  la  velocidad de crucero de 63 millas 

por hora, siendo ésta también la  velocidad a que 

ha sido controlado el ' “R . l o i ” .

Ambas velocidades fueron superadas en las 
pruebas, como se esperaba.

A  la velocidad de crucero indicada, e! radio de

acción do los dirigibles, sin necesidad de repos­

tarse, es de 4.000 millas, con caiga comercial 

normal.

E l uso de la gasolina en una aeronave siempre 

ha sido una causa de peligro, por lo tanto, la  sus­

titución por un combustible menos inflamable ha 

sido considerada de importancia capital. A  este 

objeto fueron conducidas las experiencias, que si­

guieron dos caminos distintos: uno el uso de una 

m ezcla de queroxeno e hidrógeno, y  otro de acei­

tes pesados en motores de! tipo Diessel. Algunos 

progresos fueron hechos con los motores alimen­

tados por queroxeno e hidrógeno; pero las prue­

bas no habrían estado acabadas a la  terminación 

de los dirigibles.

L a  utilización de los motores de aceites pesa­

dos y a  había sido estudiada y  experimentada por 

la R oyal A ircrafft en Farnbrough antes de 1924. 

Cuando el programa de que nos ocupamos llegó 
al M inisterio del Aire, decidióse equipar al “ R. 

l o i ” con máquinas de esta clase. E l “ R . l o i ”  ha 

sido dotado de motores Beardmore de aceites pe­

sados y  ha volado satisfactoriamente; en cambio, 

el “ R . 100”  ha sido equipado con motores de 

combustible ordinario.

{Continuará.)

de spor. Molsés Sanclia, S. A.
14, M o n t e r a ,  14 T e lé f o n o  11877 M A D R I D

Unica Casa que tiene los gabanes de cuero de vaca de una sola pieza, sin costura en el tronzado, 

con doble forro de quila y pon, según las temporadas.— Monos azules de diferentes medidas, re. 

glamentarios y con forros de ¡ana gruesa o de piel de raouton, desmontable.— Monos impermea­

bles al agua, a la grasa y  al aire, anatómicos.— Monos de tela antiácida, para manipular el motor. 

Casquetes de cuero, forrados de lana y piel.— Gafas Meyrowitz.— Gogglcttes núm. 5 y 6.

Autorizados para poder hacerse lo s  pagos por la  C aja de A viación  M ilitar.
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«

B o l e t í r v  d e l

A E R O  P O P U L A R »
A v i s o

Como y a  conocen nuestros socios, pues todos 

los periódicos lo han publícalo, el edificio del M i­

nisterio de M arina viejo  ha sido entregado a la 
Delegación de Hacienda de Madrid.

Con este motivo y  próximas a empezar las 
obras de derribo, hemos conseguido por media­

ción de nuestro presidente que el señor delegado 
de H acienda nos dé un plazo a fin de poder 

buscar un nuevo local. Creemos que en breve pla­

zo  lo conseguiremos; pero, hasta este momento, 

nos hemos visto precisados a suspender las cía-, 

ses debido a haber sido cortada la  luz y  el agua.

Rogamos a nuestros socios sepan disculpar to­

das cuantas molestias le origine este contratiem ­

po, pero tengan en cuenta que es debido a fuerza 
mayor.

V u e 1 o s
Vuelos correspondientes al día 4 de mayo 

de 1930.

Señoritas socios números; 443, 444, 445, 450. 

452, 453, 456, 471, 500, 512, 599, 554, 656, 657, 
658, 566, 661, 664, 684, 680.

Señores socios números: 501, 502, 503, 505,
506, 507, 510, s u ,  S13, S14, 515, 516 , 517,

518, 519, 520, S2I, 5 2 3 , 524, 525, 526, 527,
528, 530, 531, 532, 534, 535, 536, 537, 538,

539, 540, 541, 542, 546, 547, 548, 549, 550,

552, 555, 5Ó2, 563, 565, 566, 567, 568, 570,

571, 572, 574, 580, 584, 585, 589, 590, 596,
597, 598, 600.

Vuelos correspondientes al dia r i  de mayo 

de 1930.

Señoritas socios números; 730, 733, 734, 735, 

750, 822, 824, 825, 826, 829, 830, 834, 835, 

836, 837, 841, 847, 864, 865, 867, 869.

Señores socios números: 603, 604, 605, 606,
607, 609, 613, 615, 616, 618, 619, 620, 625,
628, 631, 632, 636, 640, 641, 647, 649, 652,
653, 654, 666, 674, 675, 678, ó8 i. 686, 688,
689, 690, Ó91, 692, 693, 695, 697, 098, 700,
702, 720, 723, 746, 754, 757, 759, 765, 766,

769, 773, 774, 786, 787, 789, 79U 795, 796,
797, 798.

I n a u g u r a c i ó n  d e  l o s  v u e l o s  M a d r i d ,  

A r a n j u e z  y  r e g r e s o

Los primeros favorecidos con la excursión airea.
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La C om pañía de M aderas
Grandes alm acenes de m aderas y  talleres 

m ecánicos

Argum osa, 14 MADRID Teléfono 72840

Accesorios para automóviles, aceites y grasas, 
maquinaria / herramientas, algodones-trapos, 

Cadenas antiderrapantes

P i e z a s  F O R D
Aoaratos ANTY SGIMMY

lis

O  R T H  O
M A T E R I A L  C I E N T I F I C O  

MADRID
Lanuza, 14 y  16. Teléfono 57061.

A p artado 9071

V e n t a  y  r e p a r a c i ó n  d e  in s t r u m e n t o s  
p a r a  l a  a e r o n á u t ic a .

Fabricación de globos para sondeos meteoro 
lógicos y para prácticas de tiro.

Alm acenes y O ficinas: San  Roqne, núm. 4 
Teléfono 15383.-Madrid

PER IQ U ET HERMANOS
Artículos para carrocerías. — Ferretería 

en genera]
Piam onfc, 23 Teléfono 34179

V enta 6 e n e ra l do A cc es o n o s  pa/a Autom dntee

Helo limli Eslremeía
H A CEO S PILO TO S

Los de las líneas aéreas ganan 2.000 pesetas 
mensuales y mayor retribución 

los del profesorado
La Aero Escue la  ESTREM ERA , audtrízada por Rea l Orden, 

cuenta con aparatos los más modernos y inmejorable 
profesorado

Pedid programas y  tarifas a sus oficinas: 
C a l l e  A r l a b á n ,  n ú m . 1 -  T e l .  13948

Vuelos de prueba a 'piecios reducidos 

La Aero Escuela Estremera cuenta cor aeródromo en Carabanchel

tiMS O iiienez iiieio
H u e r t a s ,  16 y  18 - M a d r id - T c l .  10320

Papeles y  objetos de escritorio y  dibujo. 
Imprenta.— E ncuadernación.— Fábrica 

de sobres en gran escala

Precios al por mayor al detalle
T A L L E R E S :

C an arias, 41 —  Teléfono 72030

C A S A  C A L S I N A
R e y e s ,  1 9  M A D R I D  

T e l é f o n o  1 8 0 5 7 .

Representante general de las famosas motoci­

cletas alemanas D. K. W.

Bicicletas G. A. C. (primera marca nacional) 

Proveedor del Ejército Español :-: Acceso­

rios en general Exportación a provincias

A l f r e d  J .  A m s i e r  <& C .
S  c f n a f f h o n s e

Maquinaria y aparatos para ensayo de materiales
HANVEI  ALONSO SAÑUDO

Lealtad, 14. M A D R I D

O
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I La Electricidad, S. A. I
S A B A Ü E L L  

F ábrica  N acional  de M aquinaria  Eiécíríca

RUSTON & HORNSBY 
Lincoln

M otores de aceites pesados

R e p r e s e n t a n t e :  R .  C O R B E L I .  A 

M arqués de C u bas, 5 M A D R I D

Grandes almacenes de maquinaria y material eléctrico

Carburador nacional IRZ
CO N STR U CCIO N  ENTERAM ENTE ESPA Ñ O LA  

P a t e n t a d o  e n  t o d o s  l o s  p a ís e s .  P r o v e e d o r  d e  l a  A e r o n á u t i c a  M i l i t a r .

Tipos para motores de aviación de enfriamiento por agua y por aire,
de todas clases y potencias

Carburadores económ icos para avionetas y vehículos 
terrestres y marinos 

N u e v o  t i p o  d e  S U P E R - C A R B U R A D O R  a  c o r r i e n t e  d e  g a s e s  d e s c e n d e n t e

F ábrica : Valladolid.—A partado 78 
Madrid: M ontalban, 5 .— Teléfono 19649 
Barcelona: Cortes, 6 4 2 .—Tel. 22164

A G E N C I A S  E N  T O D A S  L A S  R E G I O N E S
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C A M A R A S  V I C T O R I A  R E F O R Z A D A S  

P A R A  A U T O M O V I L E S  Y  A E R O P L A N O S  

F A B R I C A C I O N  N A C I O N A L
T u b o s  p a r a  c ir c u la c ió n  d e  a g u a  y  g a s o lin a .  P ie z a s  m o ld e a d a s . P la n c h a s  

E b o n ita . V u lc a n iz a c io n e s ,  e tc ., e tc .
R e p a r a c ió n  de c u b ie r t a s .—  R e p a r a c ió n  de c á m a r a s .

G O Y A ,  85
30V80 M anufactnras de caucho

Venta de neuniáíico.s ; - : Bandajes : - : Accesorios ; - ; [.ubrificanfes

M .  Q U I N T A S
Cruz,núm. 43-—M adrid,—Teléf. 14515

Proveedor de la  A eron áutica Militar

M a te r ia l fo t o g r á f ic o  en  g e n e r a l .- - A p a r a t o s  a u t o ­

m á tic o s  y  s e m ia u to m á tic o s  de p la c a  y  p e líc u la  

p a r a  A v ia c ió n .  —  A m e tr a l la d o r a s  fo t o g r á f ic a s , 

. te lé m e tr o s , e tc ., d e  la  O . P , L.

T A L L E R E S  E L E C T R O - M E C A N I C O S

A n t o n i o  D í a z
P R O V E E D O R  D E  A V I A C I O N  M IL IT A R

R E P R E S E N T A N T E  D E

E Q U I P O S

B B M
A C U M U L A D O R E S

F U L M E N
A c c e s o r io s  e lé c tr ic o s . — R e p a r a c ió n  de e q u ip o s  e lé c tr ic o s  de 
A u t o m ó v il . 'A v ia c ió n  ( m a g n e to s , d ín a m o s , m o to r e s  e lé c tr ic o s )

M E C A N I C A  E N  G E N E R A L  

Príncipe de V crgara, 8 . -Teléfono 5 2 2 0 4  

M A D R I D

Ayuntamiento de Madrid
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El Radiador COROMINAS
Es un eficaz colaborador en los éxitos 

de la Aviación Militar Española

1926 . V u e lo  de G a lla r z a ,  
L o r ig a  y  E s té v e z  a F i l i­
p in a s  ........................................

1928 . R e c o rd  de d u r a c ió n  
o b te n id o  p o r  J im én ez e 
I g le s ia s  en  el s c s q u ip la -  
n o  « L ó r ig a » .........................

1928- V u e lo  a J e ru sa lé n  
del C a p itá n  R o a .................

1928. V u e lo  d e  5.180 k i­
ló m e tr o s  d e  S e v il la  a 
N a s ir iy a h ,  en  e l «Jesús 
d e l G r a n  P o d e r » ...............

1929. V u e lo  S e v i l l a - B a ­
h ía  en  e l «Jesús d e l G r a n  
P o d e r » ,6.546 k iló m e tr o s ,

1930. ¿ V u e lo  a C u b a  de 
B a r b e r a c i  y  H a y a ? ..........

Radiador COROMINAS 

Radiador COROMINAS 

Radiador COROMINAS 

Radiador COROMINAS 

Radiador COROMINAS 
Radiador COROMINAS

SIEM PR E RADIADOR COROM INAS

M A D R I D ;

Montelcón, 28 -  Teléfono 31018.
BARCELONA:

Avenida Alfonso XIII, 458

Imp. de C. Bermejo,— Santísima Trinidad, 7 — Teléfono 31199Ayuntamiento de Madrid




