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Dia tras dia el ingenio humano se esfuerza

en idear sistemas que, mejorando los motores

existentes, den lugar a otros de rendimientos

mas elevados. En cuestion de un cuarto de si-
glo el avance del motor de explosién puede con-
siderarse casi definitivo. Verdaderos automatas,
que a! simple mando del hombre, lo transportan
silenciosa y rdpidamente a los lugares mas apar-
tados, sin fatiga y sin la menor protesta. Ya no
se le puede pedir mas; el cuadro nos indica to-
dos sus secretos internos: el mandmetro nos
marca su presién arterial, que en forma de acei-
te riega todas sus articulaciones; el amperime-
tro la enei”ia 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-kilbmetros nos marca la edad (que cual
mujer coqueta, suele ocultar alguno que otro
afio), El velocimetro, su marcha mas o menos
veloz camino de un objetivo, alguna vez impor-
tante, y entonces e! pobre motor es fustigado
sin piedad, se le aprieta mas y mas el aguijén
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 remendarselo.

Muy pocas veces protesta tan s6lo cuando va-
mos por una mala carretera, salta, se niega a
andar deprisa e intenta por todos los medios sa-
lirse de ella; el chofer sufre lo indecible por ha-
cerle entrar en razén; lo mas frecuente es que
después de la titdnica lucha, el paciente coche
opte por romperse algin hueso de sustentacion
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 sefores, y
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bajo el lema “Defendamos el automévil abra-
mosle camino a través de Espafia”, constituye-
ron Sociedad, redactaron minuciosos proyectos,
aportaron, para empezar, su capital, y recaba-
ron del Estado una ayuda que no se sabe d
dara. jValientes caballeros que intentdis consti-
tuiros en paladines del automovil! Ardua es la
empresa en que os habéis metido; ella represen-
ta para Espafia 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
mas adecuados, ya que el transporte de tropas
podria hacerse con gran rapidez al sitio més
apartado de ellos; cosa imposible de lograr aho-
ra, ya que las grandes pendientes de las carre-
teras obligan al mal empleo del automévil como
vehiculo 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
mas que con media carga, y por lo tanto no riD
de jamas la utilidad que debiera; los industria-
les lo declaran antieccnémico y el ejército lo ta-
cha de lento.

El automévil nos exige una buena carretera,
pero a cambio nos proporciona la alegria moral
y la satisfaccion monetaria de explotar indus-
desconocidos;

trias en sitios hasta ahora casi

hacer vivir pueblos; llevar la civilizacién a 1

entrafias de Espafia; dar de comer a miles c
espafioles y dotar a la Corte de puerto de mar-
Estas ideas existen; técnicamente es factible sa-
tisfacer al automa@vil en sus exigencias. DejemW
hablar a los promotores de la Auto-Pista Madrid-
Cuenca-Valencia; ellos nos convenceran. (Coja-
mos la Guia Michelin de los Automovilistas.)
“El trazado de la autovia proyectada para
unién de Madrid, Cuenca y Valencia arranca df
Madrid, del final de la calle de O'Donnell y
dirige a Vicalvaro, 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 Madrid a Zaragoza y
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celona. Desde este punto se dirige en linea recta
al origen del valle por donde se desarrolla la
bajada al Jarama, cuyo rio se cruza en las in-
mediaciones de Mejorada del Campo; pasa por
este pueblo, por Loeches, Pozuelo del Rey, Nue-
vo Baztan y Olmeda de la Cebolla; cruza el rio
Tajufia, y desarrollandose por el mismo valle,
cruza el rio Tajo aguas abajo de Zorita de los
Canes.

Se dirige después a buscar el punto conve-
niente para el cruce .de la Sierra de Altamira,
pasando entre Almonacid y Albalate de Zorita;
cruza la Sierra en tanel, 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 Jucar y en la capital de Cuenca.

Desde este punto se dirige el trazado a buscar
el sitio mas conveniente para el cruce de la Sie-
rra de los Palancares, notable por sus frondosos
pinares, y después de atravesar esta Sierra pasa
por Caflada del Hoyo, 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 continuacién por el macizo montafioso de
la serrania de Cuenca, y después de pasar por
las inmediaciones de Villar del Humo se des-
arrolla a lo largo del arroyo .Avencherque hasta
ganar la meseta del macizo, que es el punto mas
aito del trazado, situado cerca de San Martin

de Boniches. a 1.288 metros sobre el
mar.

nivel del

A partir de aqui el trazado desciende suave-
mcnte, pasando por Henarejos, Soto de Gara-
baila y Talayuelas, interndndose a continuacién

la provincia de Valencia.

-Al entrar en ella se presenta la gran depre-
sinn que forma el rio Turia, para cuyo cruce se
proyecta un viaducto de 333 metros de longitud
y 73 de altura méaxima, que constituye la obra
erids importante de todo el trazado.

Después se salva la divisoria entre los rio?
Turia y Tuéjar por el Collado de Fuente Cave-

y desde este punto se desarrolla el trazado sin
d~cultad hasta Tuéjar; cerca de esta poblaciéon
~ encuentra el paso obligado para el cruce del

después del cual

se atraviesa la carretera

de Ademuz a Valencia y algunos collados que
forman los barrancos afluentes del rio Tuéjar
y se llega a Chelva. Desde este punto sigue el
trazado desarrollandose por las vertientes de la
izquierda del rio Tuéjar o Chelva, atraviesa va-
rios barrancos entre los cuales se encuentra la
rambla de Alcotes y la Salada, y después de sal-
var el collado de la Horca llega a Losa del Obis-
po, en donde acaba la parte accidentada del tra-
zado, y comienza la llanura, que continda hasta
Liria y Valencia, sin mas accidentes que peque-
fias ramblas y piequefios monticulos que se sal-
van sin dificultad. El trazado en esta parte se
desarrolla lo méas recto posible, primeramente
por e! término de Villar del Arzobispo, y des-
pués por el término de Liria, pasando por las
masias de Cortina, del Juez, de la Vila y del
Carril y por la poblaciéon de Liria.

A continuacién se dirige a Benisand y después
sigue por Puebla de Valbona y masia del Pla de
Pau, desarrollandose paralelo a la carretera de
.Ademuz a Valencia hasta Burjasot, desde cuyo
punto se dirige a Valencia, en cuya poblacién
entra por el ensanche proyectado por el arqui-
tecto Sr. Mora en las inmediaciones de los vi-
veros municipales.

El trazado en general estd formado por gran-
des alineaciones rectas, unidas por curvas de am-
plio radio. La longitud recta es de 272 kiléme-
tros y la longitud en curva de 75 kilémetros. El
radio minimo 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. Hay algunas curvas
de radio comprendido entre roo y 200 metros,
pero la generalidad tienen un radio superior a
200 metros. Tedas las curvas irdn conveniente-
mente peraltadas para la facilidad del transito.

La? pendientes son en genera! suaves: hay en
horizontal 100 kilémetros; con pedientes meno-
res del 3 por 100, 128 kilémetros; con pendien-
te comprendida entre el 3 y el 5 por 100, 92 ki-
lometros. y con la méaxima del 5 por 100. soélo
se proyectan 27 kilémetros.

Las obras principales son; el tanel proyecta-
do para el cruce de la Sierra de Altamira. que
tiene 500 metros de longitud; el puente sobre
el rio Jarama, que consta de tres arcos de hor-



migén armado, el central de 40 metros de luz
y los laterales de 20 metros, todos rebajados ai
décimo; el viaducto ya citado sobre el Turia,
cuyo presupuesto es de millon y medio de pe-
setas.

La seccién normal y corriente de la autovia
tendra 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, longitud de 1.838 metros, la

autovia tendra un ancho de 16 metros, de los

en una

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 CIENTO VEIN-
TICINCO MILLONES DE PESETAS,; es de-
cir, la pista terminada y franco desarrollo de
trafico general.

Las tarifas que se profxmen para la explota-
cién de la autovia son econdmicas, y de su apli-
cacion se ha calculado que se obtendra un rendi-
miento mucho mayor que el interés' del 6 por
100 antes citado.”

Proyecto que parece un .suefio: completamen-
te realizable técnica y econémicamente; lo pri-
lo segundo opinan mu-

,;Qué base tienen

mero nadie lo discute;
chos que “no es negocio".
para asegurarlo? Los mas, el miedo a lo contra-
rio; temen que su realiziicibn fuera un golpe
fuerte para su capital, empleado en otras empre-
sas de comunicaciones; su egoismo hebraico les
hace oponerse a lo que pudiera ser base del re-
surgimiento de la Colectividad Espafiola;
demuestra lo falso de una idea con publicar
sueltos en columnas de periédicos de mayor o

tratando de encauzar la opi-

no se

menor prestigio,
nion conforme a los deseos de una tendencia par-
ticularisima; al ingeniero y al automévil no se
le convencen con palabra.s de refinada oratoria,
tan s6lo con ndmeros; su corazéon es ciencia y
hierro.

No se asusten los que mueven los mastodon-
tes de hierro; para todos hay campo de sobra;
el automdvil llenara el vacio que no puede ocu-

par el ferrocarril; el automovil jamas lo arrui-
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nard; tiene vida propia y particularisima; si en
un principio no la tiene, pronto la creard, muy
especial, muy suya. LA AUTO-VIA ESTA LLA-
MADA, MAS QUE A AUMENTAR EL TRA-
FICO EXISTENTE, A CREARLO ENTERA-
MENTE NUEVO, CON NUEVOS ORIGE-
NES y PROPORCIONES QUE NO NOS ES
DABLE NI SOSPECHAR. la Pista Ge-
neral serd suave y amplias las curvas, permiti-
ra a los automoviles ponerse en cuatro horas ce
los autobuses de viajeros,

Como

Madrid a Valencia;
en cinco horas y media, como igualmente los ca-
miones de mercancias en ocio horas, constitu-
yendo una verdadera solucion estas velocidades
en favor del abaratamiento de las subsistencias
y actividad en el tréfico de mercancias en gene-
ral y de viajeros, comparado con los actuales
medios de locomocién.

Hacer de Aalencia el Puerto de Madrid en
ciera tal cantidad de problemas para la Corte,
que su sélo enunciado nos revela su ponderacion.
Esto vale tanto como poner el centro de la Pen-
insula en una de las principales rutas del mundo.

El problema obrero quedaria resuelto, porque
no so6lo seria la construccion de la Autopista
Madrid-Cuenca-Valencia, sino que, como ésta
impondria la creacién de toda clase de indus-
trias a lo largo de la zona recorrida, se daria con
ello ccupacion a miles de seres que hoy se ef'
cuentean en paro forzoso, y cuya crisis alcanza
también a toda la economia nacional.

El problema de la vivienda en la villa y Corte
es el méas lamentable, y como éste no se solu-
calles

ciona abriendo grandes ni construyendo

hermosos rascacielos, se comprendera la impor-
tancia que tendria el que al margen de la Pista
se construyesen cientos de casas con pisos eco-
némicos 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 alcanzaria
en su desarrollo; de una parte, la circulacién
producida entre las tres provincias del recorri-

<lo en sus diferentes aspectos de necesidad, uti-
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lidad, festividad y exp>ansion, sino que los turis-
tas extranjeros que tanto interés muestran por
conocer nuestras joyas, monumentos y riquezas
naturales, afluiran seguros de satisfacer sus de-
seos, dada la facilidad de comunicaciones a cual-
quier hora del dia y de la noche y la prontitud
con que se efectuard un recorrido de 340 Kil6-
metros, dando vida al mismo tiempo con sus vi-
sitas al comercio y haciendo revivir el espiritu
de acometividad en todos los 6rdenes.

que nos tiene el coche extranjero, y en estos
tiempos en que Espafia se encamina rapidamen-
te al perfeccionamiento industrial, unamonos los
automovilistas, y al grito jViva el automévil es-
pafiol!, llamemos la atencion de los hombres de
las alturas para hacerles descender de ellas, y
democratizandolos con el “Mono"”, nos acompa-
fien en nuestro entusiasmo “pro coche genuina-
mente espafiol’.

Vicente Pelegei.

Del Eslablecimiento Industrial

Las autopistas arrastrardn una gran deman-

de Ingenieros.

da de automoéviles: evitemos la esclavitud en

Sd Jsl. N GpgSijS«p«par  «b qs &

NECROLOGIA

tia muerlo Douhet. Ha muerto cuando sus teorias ganaban jirmemente la opinién de sus
lectores, Ha muerto cuando se iniciaba el camino de su jama, con la dijusién de su nueva doc~
trina de guerra. Ha muerlo en los albores de su vida definitiva, de dejinidor de la guerra aérea
«« la recompensa de conocer su consagracion.

Su genio portentoso no se limit6 a definir la guerra aérea, su vision era mas amplia, era de

conjunto, constituia una concepcién integral de la guerra y describia el manejo del arma '‘de

Ifiplice punta", de la cual la .Aviacién era la punta que alcanzaba mas.

La polémica sostenida en Italia fué apasionadisima; sus contradictoresnumerosos; pero,
edigamoslo con sinceridad, ninguno de ellos alcanzaba su altura mental.
La rutina de los organismos armados es tradicional, viven en un ambiente anaerobio, crea-
doi para la guerra, viven largo tiempo en la paz y el sentido se embola, se anquilosa, especula
sobre el futuro, basandose 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 empezé
~ creacion del Arma aérea, que hoy vive pujante en lItalia, gracias al genio del Duce, mar-
cando las lineas directrices que habian de regir el nuevo elemento de combate, fué destituido

...................... con los primeros Ca-

par visionario (.?). Los bombardeos que propuso de Pola y
pronis de bombardeo, no fueron tomados en cuenta, pareceria entonces irrisoria la idea,, y ako-
‘Gl resulta irrisorio el juicio de los que desatendieron la propuesta. Las criticas que hizo de la
aanduccion de la guerra, por el Alto Mando italiano, le valieron una condena.
‘Al fin fué absuelto. Fué el que ide6 la conmemoracién de la guerra en la tumba del sot-
~ 0 desconocido, que luego todos los paises copiaron. Y sin mandarla, fué el que inspird en
‘a al Arma aérea; no fué su brazo, fué su cerebro, y en calidad de maestro fué llevado a la

evuta Aerondutica a difundir sus creencias, ocupando el puesto de honor de sus paginas y
*io un brillo a la publicacién, no alcanzado por ninguna Revista profesional.

y “"~canse en paz el ilustre muerto. EI mas ilustre de los aviadores militares del mundo.
para sus ideales, imperecederos, porque son los Unicos que impondran la paz definitiva en-
fos pueblos, al conocer la monstruosidad de la guerra, como consecuencia de la ferocidad

* drwa aero-quimica, escribamos el lema de la Corona de Inglaterra-, “Honni soit aui nial v

pense”.

Lcis Feltrer.

Jefe de Kscuadra del Servicio de Aviacion Militar.

Manzaneque
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El Saldoiv de> Saiv Luis

El Segundo Salén Internacional de San Luis,
organizado por CIliff Herderson, se ha celebra-
do del 15 al 23 de febrero.

La gran animacion del Salén se ha debido en
parte a los mddicos precios de entrada y, sobre
todo, a la marca mundial de altura en avién li-
gero establecida en el momento de la apertura
mpor el aviador Barney Zimmerly, sobre avion
“Barling N. B. 3”, con motor Lamben 90 c. v.
Este piloto remonté el vuelo en un campo cer-
cano al lugar del Saléon. Unas 20.000 personas
esperaron en el lugar de aterrizaje el resultado
del vuelo.

En el Salén 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 construccién americana por los
siguientes datos referentes al material expuesto:

De los 84 aviones 41 llevan el puesto de pi-
lotaje abierto y los 43 restantes son conduccion
interior. Aviones terrestres, 75; hidroaviones, 5
y anfibios, 4. Monomotores, 79; bimotores, 2, y
trimotores, 3. Con motor de refrigeracion por

aire, en estrella, 72 aviones; refrigeracion por

aire, en linea, 5; con cilindros invertidos, imo,
y con cilindros opuestos, uno. Solamente cinco
aviones iban provistos de motores de enfriamien-
to por agua. Por el namero de plazas, los avio-
nes presentados se repartian 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 més plazas. Segun 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:

Monoplano “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.

Monoplano “Baby Ace”; monoplaza, cabina
cerrada, motor Szekely; construcciéon en tubos
de acero soldado; alas de madera enteladas.
Biplano “Curtiss Condor” : cabina para ocho

pasajeros y dos pilotos; dos motores Curtia

Conqueror de 625 c. v.; construccién de acero
y duraluminio;

Biplano

revestimiento de tela.
“Curtiss Carrier Pigeon": monopla-
za; motor Conqueror; fuselaje “Monococa”, de
duraluminio, alas de acero, revestidas de tela.
Biplano “Curtiss Keistone Commuter”: cua-
anfibio; motor Wright 36; fuselaje
de duraluminio; alas de madera, enteladas.

“ Curtiss Kingbird ” ;

fuselaje de tubos de acero

tro plazas;

Monoplano
Vright;
soldados; alas de acero y duraluminio.

Biplano “Skylark”:

bimotor,
7-8 plazas;

biplaza; motor Rober.
Monoplano “Fairchild 42” ; cuatro plazas; mo-
tor Wright J. 6.

Monoplano “lreland M. 1.”: biplaza; motor
De Blond.

Monoplano “Rian Foursome”: cerrado; motor
J. o

En los aviones de cabina cerrada se aprecia @

Es indispensable para conservar una hermosa dentadura

EL USO DE LOS DENTRIFICOS

ELIXIR-PASTA Y

Casa |I.

RODRIGO, Calle de Toledo,

macamime

POLVOS OXIGENADOS

nim. 90.-Madrid
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esfuerzo de los constructores por conseguir gran
visibilidad.

l.a mayoria de los aviones presentados son co-
merciales y turismo, con pocas excepciones todos
van provistos del doble mando.

He aqui lo mas interesante de cada uno de los
pabellones de la Exposicién:

Pabellon A.— “La Detroit Aircraft Corpora-
tion”" presenta siete aparatos: el nuevo Lockheed
mSiris de Lindbergh, provisto de motor Pratt et
Whitney Wasp, avion rapido, cuya belleza y finu-
ra de lineas es conocido de nuestros lectores por
la fotografia publicada en uno de nuestros pasa-
dos numeros; i Lockett Executive;,el Parks i y
2; un Eastman Flying Yacht; el Ryan B. 5,y el
pequefio Ryan C. i “Foursome”.
La “Cord Corporation” presenta tres mono-
planos Stinson provistos de motores Wasp, Wir-
Iwind y Lycomin, De otras marcas se presentan
W sesquiplano Buhl; un trimotor Ford; un Lin-
toln p. I.; un Commad Air; cuatro American
Eagle; uno de ellos equipado con el nuevo mo-
tor Kinner, 190 CV.;

B. 3; un Fokker Super Universal, y un Pa-

toso! Heath.

5 cilindros, un Barling

En otro recinto se encuentra la instalacion de
b Casa “Curtiss Wright”, que contiene el Curtiss
Tanager, vencedor del Gran Premio Sugenheim,
Wen conocido de nuestros lectores por habernos
*upado de él en méas de una ocasién; el Curtiss
~togbird;
~ystone Loening Conmmuter,

el Travel Air Mystery, y el anfibio
flotando en el
de un estanque.
Proximos a estos aparatos se encontraban: un
E~rchil K. R. 21; el Buhl Airsedan “Spokane
Sod”, que el pasado afio realizé la vuelta

CASA

UBALPO

1!

a los Estados Unidos sin escala con aprovisio-
namiento en vuelo; el Baby Ace; d pequefio Ae-
ronca; un Great Lakes Sport; un Waco Taper-
wing, y un Command Aire, provisto de flota-
dores.

Pebellén B.— Los principales aparatos que ocu-
pan este pabellén, son: un Curtis Condor; el
Kesystone Patricianj" el Keystone Loening Air
Yacht;
Robin; dos D. H. Moth, uno de ellos con flota-
dores; un trimotor Ford, de lujo; dos monomo-

tores Cessna; un Pitcaim, etc.

el Curtiss Carrier Pigeon; tres Curtiss

Entre los motores llamaron la atencion el too
y el 190 CV. Kinner; el Wright J. 6.; d Comet;
el Continental, y el Tiger. Las grandes marcas
americanas estaban representadas
Wright, Fairchild, Chevrolet,

por Pratt y
Whitney, Curtiss,
Warner, Lycoming y Bliss, que presentaba varios
“Jupiter”,

Por ultimo, entre los expositores de accesorios
figuraban la .Aluminiunn Company y la Bendix
Aviation Corporation, que explota actualmente
las magnetos Scintilla, los frenos Bendix, los ins-
trumentos de navegacién Pionner y los carbura-
dores Stromberg.

Nariin Nariinez

Maderas y Fabrica de aserrar

Ronda de Atocha, 25 Telefono 72114

El teléfono de esta Revista
es el nUmero 13998

RODRIGUEZ S-;

Proveedor de Aviacion Militar y del Ejército, de lonas de algodén,
cdnamo, embreadas, en blanco y en colores, en distintos anchos para
todos los usos y aplicaciones. Cordeleria de cafiamo en general. Es-

n puertas de esparto. Astiles de fresno para toda clase de herramientas
* -i- Articulos de guarnicionero. Escobas de brezo y palma

| Calle de Toledo, 92 y 117-MADRID-Teléefono 53336
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Cristaleria para edificios e instalaciones comerciales

Lunas biseladas para muebles Muestras decoradas

EXPORTACION A PROVINCIAS

Féabrica, Talleres y Oficinas: Cuesta de Santo Domingo, 1

MADRID Telefono 15827
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A
Hijos de Mcndizabal vallinas

Almacenes al por mayor de hierros k Objetos de escritorio y papel de todas clases
y ferreteria % Impresos para todas las Armas y Cuerpos
P

Almendro, 8. —Madrid.—Telefono 72429. del Ejército
Apartado de Correos 393. Luisa Fernanda, 5 :-: Teléfono 31851

Para todos sus articulos de goma amianto y correas de todas clases para maquinaria

DIRIGIRSE A

SEGOVIA IA M A D R I D

Apartado 24 Sagasta, 19
BARCELONA.- Princesa, 61

Tubos para gasolina.-Racliadorcs, [aro.s,--Bombas autégena.-Aire
comprimido.— Tira ventanilla.— Amortiguadores.— Correas para

ventiladores.— Goma y lelas para reparaciéon de neumaticos

Macizos DELTA Banda FRENO DELTA

£
. ELICBS

Proveedor de la Aeronautica Militar
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Tol ios y corlinas.-Cordeleria.-l.onas.

C S S a R a rd O N Saquerio, Yutes y Tramillas.

6, Espoz y Mina, 6 Madrid 2y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 15i72

Biblioteca Circulante GALAN

Lecturas a domicilio, 16.500 titulos en varios
idiomas, Madrid y provincias. Suscripciones a

Compafia Espafiola de Tra-

bajos Fotog ramctricos Aéreos periddicos y revistas nacionalesy extranjeras.
Libreria Galan, Fernando VI, 21.-Tel. 34334
MADRID

C. E.T. F. A

SOCIEDAD ANONIMA

ECHEVY¥YAR . .ain

Aceros finos Echevarria, marca HEVA

Oficinas: Fuencarral, 55. Teléfono 50237.
Laboratorios: Padilla, 128. Teléfono 52762.

M ADRID Fundidos al carbono, de construccion, de ce-
mentacion, para herramientas, al tungsteno,
al vanadio, al titano, al mollbdeno, al Aique!,

M. DE SAN MARTIN al cromo, cromo-niquel, inoxidables, rapidos

y extra-rapidos.

Sucesore; de Fernandez Rojo APARTADO DE CORREOS NUMERO 46
an I-Sellos & ,ptl’Cinl’OS, DIRECCION telegrafica: «ECHEVARRIA»
y techadores de metal y caucho, rdlulcs esivallados Bilbao
Fuentes, 7 Teléfono 10285

DROGUERIA Y PERFUMERIA

7
- . - = - ,- -
e Batres Ipiilos IEgiiliiii
Gran surtido de Material fotografico de las
Glorieta de Bilbao, 5 Marcas mas acreditadas y renombradas

. , Proveedor de la Aviacion Militar Eipanola
Madrid. Teléfono 30280

Casa especial en colores y barnices para E S p | g a
carruajes. Proveedores efectivos de! Centro Pasaje Mathen, 3

Electrotécnico \ Aviacién Espafiola Teléfono 15141. - MADRID

| Quemadores de aeeiies pesados

para calefacciones, hornos de pan y de todas clases. Calderas industriales y de barcos

e impos-~erntes referencias

M aterial todo de patentes y fabricacion espafiola

-'APIJICACIONES de combustibles LIQUIDOS M. C. R.

MEDINA ESPERON
Marqués de Cubas, 16 y 18 -- MADRID Teléfonos 12162 y 54650
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Paris-Niza
Ha terminado esta importante prueba cuyo
resultado era esperado con impaciencia por el
mundo automovilista. No obstante el
zudo estudio de la férmula de clasificacién para

que las caracteristicas de construccion del coche

concien-

tuviesen pequefia influencia en los resultados,

ésta no ha respondido por completo a las espe-
ranzas puestas en ella; sin embargo, el avance
ha sido de gran importancia y
que se han deducido permitirdn mayor aproxi-
macién a la formuda ideal.

Con la férmuia fjada la victoria era obliga-
técnica

las ensefianzas

da para un mecanismo de concepcién
ideal, es decir, de gran rendimiento térmico, una
gran demultiplicacion y un reglaje de carbura-
dor llevado al limite de la economia.

;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 cientifico, se-
guramente de gran provecho para ulteriores per-
feccionamientos del mecanismo, pero a estas
maravillas mecéanicas se llega con .perjuicio de
la duraciéon. Probablemente si la longitud del re-
corrido hubiera sido ocho o diez veces mayor,
los resultados se diferenciarian mucho de los ob-
tenidos. Por ahora la complejidad de los facto-
res que intervienen en la calificacion de un ve-
hiculo hace imposible, o por lo menos muy difi-
cil, abarcarlos en una féormula.

Es lamentable que la técnica y la préactica se
hallen a menudo tan divorciadas. En casi todas
las clasificaciones se nota la preponderancia de
una de ellas sobre la otra, segiun a la esfera a
que pertenezcan sus organizadores.

Los resultados de las pruebas automovilistas
darfan idea mas perfecta de las cualidades del
vehiculo si en las interrupciones del mecanismo
interviniesen al penalizarla la causa que las ha
producido.

La féormula del frenado ha obtenido una pre-
ponderancia tan grande que se ha dejado sentir

MOTOAVION

Automovil

notablemente en los resultados; asi se ha visto
que entre el primero y altimo clasificado ha ha-
bido una diferencia de 2.284 puntos de penaliza-
cion. Asi mismo, en la cuesta de la Turbie, ele-
var la penalizacién a cinco puntos por segundo
ha resultado muy injusto para las pequefas po-
tencias: el primer cinco caballos clasificado ha
guedado relegado al veinticinco lugar en la cla-
sificacion general.

Por dltimo se sale de toda légica en un Crite-
rium de turismo permitir a los concurrentes el
preparar para cada prueba un vehiculo especial-

No obstante las anteriores objeciones, Paris-
Niza Automévil ha dado ensefianzas que son
dignas de aprovechar.

A continuacion resefiamos la clasificacion ge-
neral con los puntos de penalizacién y la clasi-

ficacion por categcrias.

CLASIFICACION GENERAL

I- Chauvierre (Chenard - Walcker), 3.715
puntos.

2. René (Alfa-Romeo), 3.726 puntos.

3. Stoffel (Chrysler), 3.764 puntos.

4. Gaudermen (Bugatti), 3.926 puntos.

5. De Vere (Chrysler), 3.947 puntos.

6. Louis Rigal (Bugatti), 4.043 puntos.

7. Grosse (Bugatti), 4.091 puntos.
8. Revoche (Alfa-Romeo), 4.092 puntos.
9. Jacque (Delage), 4.205 puntos.

10. Lanciano (Bugatti), 4.265 puntos.

11. Chauchat de Benneville (Delage),
puntos.

12. Lord de Clifford (Lagonda), 4.305 piU’
tos-

13. Trévoux (Delage), 4,373 puntos.

14. Mme. Schell (Bugatti), 4.448 puntos.

15. Czaikowski (Bugatti), 4.483 puntos.

16. Olanesco (Chenard-Walcker), 4.556 pun-
tos.

17. Beaurain (Ballot), 4.561 puntos.

18. Huberdeau (D'Yrsan), 4,642 puntos.

19. Gatty (Salmson), 4-676 puntos.
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20.
21.
22.
23.
24.
25.

tos.

26.
27.
28.

Mlle. Friderich (Bugatti), 4.701 puntos.
Ledur (Salmson), 4.958 puntos.

De Carrizosa (Gardner), 5.009 puntos.
Mlle. Durand (Delage), 5.062 puntos.
Otis Sidi (Buick), 5,193 puntos.

5.249 pun-

Mme. Jeanne (Rosengart),

Dusanter (Panhard), 5.250 puntos.
Bourdon (Rosengart), 5.315 puntos.

Gordini (Fiat), 5.561 puntos.

15

39. Neveu (Lén Laisné), 6.323 puntos.
40. Mme.
puntos.

de Lesguem (Rosengart), 6.591

41. Lang (Rosengart), 7.777 puntos.

CLASIFICACION POR CATEGORIAS

Coches 5 litros.— i. Stoffel (Chrysler); 2
De \'ere (Chrysler); 3, Chauchat de Benevillc

(Delage); 4, Trévoux (Delage; 5, Baurain (Bal-

René Dreyfus sobre su Bugatti, vencedor de la carrera de la cuesta de ja Turbie, en un interesante pa-
maje de |a carrera.

29
30

31

8B XY S

38
tos.

Venid (Rosengart), 5.397 puntos.
Mme, Lang (Rosengart), 5.456 puntos.
Mlle. Lagoutte (Salmson), 5.522 puntos.
Rossi (Talbot), 5,661 puntos.
Austin (Ford), 5.665 puntos.

Mme. Venid (Rosengart), 5.691 puntos.
Mahé (Rally), 5.894 puntos.

Pottier (Donnet), 6-074 puntos.

Mme Gaillard (Peugeot), 6.661 puntos.

Mme. Le Bigot (Rosengart), 6.216 pun-

Mme.

lot); 6, De Carrizosa (Gardner); 7, Mlle. Du-
rand (Delage); 8, Otis Sidi (Buick).

Coches 3 litros.— i, Gaudermen (Bugatti); 2,
Louis Rigal (Bugatti); 3, Grosse (Bugatti); 4,

Jacque (Delage); 5, De Clifford (Lagonda); 6,

Mme. Schell (Bugatti); 7, Czaikowski (Bugat-
ti); 8, Mlle. Friderich (Bugatti); 9, .Austin
(Ford); 10, Neveu (Léon Laisné).

Coches 2 litros.— i, René (Alfa-Romeo); 2
Rivoche (Alfa-Romeo); 3, Dusanter (Panhard);

4, Mme. Rossi (Talbot); 5, Pottier (Donnet).
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Coches 1.500 cm. c.— i, Lhauviére (Chenard-
Walcker); 2, Lanciano (Bugatti); 3, Olanesco

Gatty (Salmson); 5,

(Chenard-Walcker); 4,

Ledur (Salmson); 6, Gordini (Fiat); 7, Mme.
Lagoutte (Salmson); 8, Mme. Gaillard (Peu-
geot).

Coches i.ioo cm. c.— i, Huberdeau (D’Yr-
san); 2, Mahé (Rally).

Coches 750 cm. c.— i, Mme. Jeanne (Rosen-
gart); 2. Bour-don (Rosengart); 3, Mme. \'e-
niel (Rosengart); 4, Mme. Lang (Rosengart);
5, Veniel (Rosengart); 6, Mme. de Lesguern
(Rosengart); 7, Mme. Le Higot (Rosengart): 8,

Lang (Rosengart).
Autocars 5 litros.— r, Lamberjack (Saurer).

CLASIFICACION DE SENOR.AS

i, Mme. Schell (Bugatti): 2, Mlle. Friderich
iBugatti): 3, Mlle. Durand (Delage); 4, Ma-
dame Jeanne (Rosengart); 5, Mme. Lang (Ro-
sengart); 6, Mlle. Lagoutte (Salmson); 7, Ma-
dame Rossi (Talbot); 8 Mme. Veniel (Rosen-
9, Mme. (iaillard (Peugeot); 10, Mada-
,.Ime. de Les-

gart);
me Le Bigot (Rosengart); 11,
guern (Rosengart).

Cuesta de La Turbie— La tradicional carrera
de la cuesta de la Turbie, a la que concurren
independientemente de los inscritos en Paris-
Niza gran numero de profesionales y aficiona-
dos, ha visto elevada la antigua marca estable-
cida por Stuck sobre Austro-Daimler 5 litros,
por méas de 16 segundos.

El vencedor René Dreyfus, se afirma cada vez
mas en la primer fila de | ;s corredores.

Damos a continuacién la relacion 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-Niza .Automovil.

Coches de carreras 3 litros.— i, René Drey-
fus (Bugatti), 3 m, 53 s. 3/5, velocidad media,
97 kilémetros 0,89 metros. Record general ba-
lido. Mejor tiempo de todas las categorias. (An-
tiguo record: 4 m. 9 s. 4/5 en 1929, por Stu'ck,
sobre Austro Daimler.)
cm. c.— i, Manet

Coches de Sport i.ioo

MOTOAVION

(Salmson), velocidad media 82 kms. 293 m. Re-
cord de la categoria batido.

Coches de carreras de 750 cm. c.— i. Labbay
(Mathis), velocidad media 65 kms. 0,97 metros,
record batido.

Coches de carreras de
(Salmson), velocidad media, 82 kms. 532 m.

Coches de carreras de 1.500 cm. c.— i. Czay-
kowsky (Bugatti), velocidad media, 72 kilome-
tros,

i.ioo cm. c.— i. Roux

Coches de carreras de 8 litros.— i. Rof Vou

Dojme (Mercedes-Benz), record establecido: ve-
locidad media, 87 kms. 57 m.
Coches de Sport 1500 cm.
(E. H. P,); velocidad media, 66 kms. 471 m.
Cockes de Sport 2 litros.— i. (Bu-
gatti); velocidad media, 89 kms. 502 m. Mejor
tiempo de los coches de sport. Record batido.
Coches de Sport 3 litros.-—i. Mestivier (Amii-
car); 63 kms. 105 m.
Coches de Sport 5
(Mercedes-Benz), velocidad media, 89 kms. 245

c.— i. V'eyron

Decaroli

litros.— i, Otto Spandel

metros.

CI-.ASIFICACION ESPECI.AL RESERVAD.-»
A LOS CONCURRENTES PARIS-NIZA
Mme Jeanne Denyse

Coches 750 cm. c.— i.

(Rosengart) 84”i/5,

Coches i.ioo cm. c.— i. Huberdeau (d'Yr-
san); 6'29”3/S-

Coches 1500 cm. c.— i, Lancianno (Bugat-
ti), 6'33"i/5,

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

Cocias 3 litros.— |I. Gaudermen (Bugatti).
5'i274/5; media, 72 km. 506-

Coches 5 litros.—i. Stoffel (Chrysler).
J.i771/5; media, 67 km, 259.

Autocars. - i. Lamberjack (Saurer), p'sS”
2/5; media, 39 km. 904.

Iameros M. ARRESE

h PIZARRO, 14

y C apas Teléfono 14944
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PROGRESOS

EL

Conjunlamente con todos los mecanismos del
automovil, los frenos han sido objeto de un de-

DEL AUTOMOVIL

tenido estudio a fin de mejorar en lo posible sus
cualidades y no quedar en retraso ante el ade-
lanto continuo que han experimentado todos los
organos que entran en su construccion.

Las grandes velocidades alcanzadas hoy dia
han obligado a los constructores a interesarse
vivamente por este elemento, tan importante,
que de su perfecto funcionamiento y de su ac-
cibn mas enérgica, produciendo una parada ra-
la tranquilidad y seguridad del
mismo tiempo obte-

pida, depende
conductor, permitiendo al!
ner velocidades medias muy superiores a las que
se lograrian con malos,frenos.

Esta consideracion hizo adoptar universal-
mente el frenado sobre las cuatro ruedas, y bien
pronto se advirtié que el esfuerzo muscular del
conductor para conseguir descensos rapidos de
veiocidad era enorme. Esto iba en contraposi-
cion con la tendencia actual de hacer la conduc-
cién lo méas suave y cémoda posible, cualidad
eligida también por el consumidor, que poco a
poco va engrosando su nUmero con una impor-
tante cantidad de elemento femenino.

Para disminuir la fatiga del conductor y ha-
cer la conduccién mas segura al mismo tiempo
Que mas dulce, se pensii en afiadir a los frenos
aparatos amplificadores, a costa de una fuerza
exterior, y permitiendo ejercer sobre el pedal
on esfuerzo pequefio. Con ésto se habia perfec-
cionado la transmisién, pero hay que tener en
cuenta que aquélla no constituye nada mas que
Una pequefia parte de los aparatos de frenado.

Treno quedaba en su primitivo 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

muy interesante aplicarles el principio

tre utilizando el frotamiento en-

zapatas y tambor para reforzar la accién re-
‘cclatriz del aparato.
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FRENADDO

A continuaciéon describimos un tipo de freno
mecéanico, el Babel, basado sobre el principio del
"arrollamiento”, que elimina todo 6rgano inter-
medio y permite con un esfuerzo normal obte-
ner una parada rapida.

El freno Babel lleva dos zapatas, Di y D2,
gue no estan ligadas a la caja soporte por nin-
gun eje fijo. Estan ligadas entre si por la parte
superior por un resorte, Ri, y por la parte in-
ferior por una rétula, C; dos guias, U, las suje-
tan, y reposan sobre un soporte que contiene la
caja. El resorte K atrae el freno cuando se cesa

de frenar. La leva de mando, a, cUindrica, va

Detalles de construccién del servo-freno Babel.

atravesada por un eje b, que se apoya sobre las
placas Ci y C2, que forman las extremidades de
las zapatas; la parte del eje b, que manda la
placa Ci es mas inclinada que la otra. La za-
pata D2

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

lleva una resbaladera, g, que se des-
<lo, la zapata Di es separada, se pone en con-
tacto con el tambor de freno, m, que arrastra;
ella empuja en su giro a la zapata D2 por me-
dio de La zapata Di se comporta

con relacion a D2

la rotula c.
como un multiplicador de
presion, 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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El servo-freno Rabel es eficaz de una mane-
ra permanente, lo cual es de gran importancia
para el frenado. La 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 automéaticamen-
te en el tambor. Esto evita ej tener que dejar un
inicial las guarniciones

juego importante entre

MOTOAVION

Un detalle importantisimo en la construccion
de este freno consiste en fabricar las zapatas de
hierro en T, moldeado en frio sobre una maqui-
na especial. Este género de construccion 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 depésito de distribucién del jreno Lockheed.— A. cilindro.— B. deposito
de distribucién.— C, resorte.— G, pistébn.— H, /, palanca y eje del pedal del freno.— J, orificio de comu-
nicacion entre .1y B.— K. tetén de presién.— M. valvula de respiracion.

y el tambor, como ocurre en los frenos ordina-
rios articulados alrededor de un punto fijo, a fin
de que no haya friccion en reposo. .\demas, el
centrado automatico asegura una colocacién per-
fecta de las zapatas en el tambor, lo cual evita
la elevacion 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>eracion.

pleados en numerosas marcas de coches, no es-
tdn exentos de ciertos inconvenientes; por esto,
aunque representan un avance en los sistemas
de frenado, se han visto sustituidos en multitud
de vehiculos por otras clases de frenos, hidrau-
licos, servo-frenos, etc., que por su concepcion y
construccién marcan un notable adelanto en tan
importante cuestién.

continuacion describimos un tipo de freno
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hidraulico inuy extendido y empleado en nume-
rosos coches.

Los frenos hidréaulicos Lockheed, construidos
en América, equipan en su pais de origen mas
clel 50 por roo de las marcas de automoviles.

El principio de- los frenos Lockheed es el si-
guiente: una bomba, accionada por el pedal del
freno, envia un liquido a presién por las cana-
lizaciones; éstas desembocan en cilindros recep-
tores que contienen los émbolos ligados a las za-
patas de los frenos. El liquido a presién sepa-
rando los pistones, ejerce su accién 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

jrenos.

ton relaciéon a los frenos ordinarios y a su nume-
foso varillaje. .Aqui no existe ninguna reaccion,
toiiguna articulacién, ningdn movimiento, Xo
~tosten flexiones que, como sabemos, absorben la
toayor parte del esfuerzo del conductor, en pura
perdida, para el frenado. Ademas, la flexiéon de
los resortes no ejercen ninguna influencia sobre
Is frenos, ni los movimientos de la direccién,
I"esto que todas las reacciones mecéanicas han
suprimidos. En fin, el equilibrio de los cua-
too frenos es absoluto, ya que los cilindros que
I'to mandan, siendo de una construcciéon idénti-
tienen por consecuencia la misma seccién,
foseen ademas 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-
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dos los frenos hidraulicos, los Lockheed poseen
detalles de construccion muy dignos de sefialar.

Si se quiere que un freno hidraulico funcio-
ne, es preciso que el liquido interior esté exen-
to de aire. Si no, en efecto, pierde su cualidad
la cual estd ba-

de incomprensibilidad, sobre

sada todo el funcionamiento del sistema. Si se
produjese una entrada de aire accidental, resul-
taria para el pedal una “carrera muerta”, corno
en los frenos ordinarios cuando la transmision
tiene juego; produce la impresién de frenar en
el vacio. En el freno Lockheed no se puede pro-
ducir ninguna entrada de aire, ya que el liqui-
do interior se encuentra siempre a una presion
de 500 gramos, poco mas o menos, aun cuando
los frenos estén flojos. .Ademas, las canalizacio-
nes estan siempre llenas de liquido automatica-
mente, estando situada la bomba de mando en
el fondo de un recipiente lleno de liquido de re-
serva. De otra parte, a la primera puesta en ser-
vicio de los frenos, un dispositivo especial ase-
gura la evacuacién total del aire cuando se lle-
nen las canalizaciones. .Asi, la permanencia de!
frenado estd siempre asegurada.

Otra cuestiéon primordial; las canalizaciones
deben prestarse a las flexiones de los resortes
como asimismo al cambio de direccion de las
ruedas. Es preciso, pues, que sean flexibles, por
lo menos en sus extremidades, y al mismo tiem-
po no dilatables e indestructibles. La 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
presion dfe 180 kilogramos, cinco o seis veces
sujjerior a la presion de utilizacién; dan por
consiguiente toda seguridad.

El liguido empleado es de una composicién
especial: él debe, en efecto, no atacar el caucho
de los tubos flexibles, ni oxidar las partes meta-
licas. Este liquido es remitido en bidones pre-
cintados por el constructor de los frenos.

Podria ocurrir que, por la accion del calor, el
liguido se dilatase, lo que produciria un apre-
tado de los frenos o por lo menos un derregla-
je, pero para evitarlo en los frenos Lockheed,
desde que la presion se eleva por encima de la
normal, el excedente del liquido regresa al re-

cipiente de distribucién. (Continuara.)
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Muior de aviaciéon 450 LV., toma directa, 12
cilindros, 120 por 180, enfriamiento por agua.



22

MOTOAVION

La vuelta a Europa en avion de turismo

El Reglamento de la Segunda Prueba de Tu-
rismo Internacional se apoya sobre las mismas
bases que el de las del afio 1929.

El Aero-Club Von Deutschland es el
gado de su organizacion. Las Sociedades nacio-
nales que participaran en la prueba son: El Aero
Qub Von Deutschland (Alemania), la Federa-
cién Aeronautica Espafiola (Esjiafia), el Aero-
Club de Franria, el Real Aero-Club y la United
Kingdom (Gran Bretafia), el Aero-Club Rzeczy-
pospotitej Polskrey (Polonia)r. el Scheweize
Aero-Club (Suiza), el Aero-Club Republiky Ces-
koslovenska (Checoeslovaquia).

El importe de la subvencion votada por lo?

encar-

Qubs nacionales, se eleva a 420.000 francos, de
los cuales 350.000 se destinan a los premios in-
ternacionales y el resto a la organizaciéon de las
pruebas.

Los aviones de dos plazas que pueden concu-
rrir deben pesar en vacio como méaximo 400 Kki-
logramos y 280 kilogramos, segin que pertenez-
can a la primera o segunda categoria, con una
tolerancia de un 15 por 100 sobre estos pe-
S0s.

Los aparatos estardn provistos de un certifi-

cado de navegabilidad y el coeficiente de segu-

ridad impuesto sera 5 como minimo. Antes de
tomar parte en la pmeba deberan efectuar un
viaje de 200 kilémétros como minimo.

Serd causa de eliminacion el llevar extintores
y aparatos de a bordo.

La primera prueba disputada es un circuito
de 7.563 kilometros, pasando por los aerédromcs
Berlin, Brannsch-
Bris-

gue se citan a continuacién:
weig, Frankfurt, Reims, Saint-Inglevest,
tol, Londres, Saint-lInglevest, Paris (Orly), Poi-
tiers, Pau, Zaragoza, Madrid, Sevilla, Albacete,
Barcelona, Nimes, Lyon, Lausanne, Berna, Mu-
nich, Viena, Praga, Breslau, Kracovia, Warchau.

Koenigsberg, Danzing, Berlin.

La regularidad en el circuito se recompen-
sard con 75 puntos como méaximo, y la velocidad
con 195 puntos. Las cualidades practicas del
aparato recibiran como maximo 140 puntos. La
facilidad de despegue y aterrizaje, 60 puntos. V
por ultimo, aJ consumo de combustible un ma-
ximo de 30 puntos.

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

Para ser ganador de la prueba seran precbo®
como minimo 300 puntos. Los participantes de-

beran llevar a cabo una etapa diaria y pasar to-
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das las noches en uno de los aer6dromos de es-
cala del circuito.

Si no satisfacen a estas condiciones serdn pe-
nados la primera y segunda vez. La tercera sera
causa de eliminacion.

La velocidad para la clasificacion sera la real
del vuelo en el conjunto del recorrido. Una ve-
locidad inferior a 8o kildémetros por hora para
los aviones de la primera categoria y 60 kiléme-
tros por hora para los de la segunda, es elimi-
natoria. Los puntos por la velocidad se adjudi-
caran con arreglo a las bases siguientes:

Primera categoria.

Xtogim punto de 8o a 90 kilémetros-hora in-
clusive.

Tres puntos por kilbmetro entero recorrido a
razon de 91 a 135 kilémetros-hora inclusive.

Dos puntos por kilémetro entero de 136 a 155
kildémetros inclusive.

Un punto por kilémetro entero de 136 a 175
kilémetros inclusive.

Ningln punto suplementario por encima de

velocidad.

Segunda categoria.

Ningln punto de 60 a 70 kilémetros-hora in-
clusive.

Tres puntos por kilémetro entero de 71 a 115
kilometros inclusive.

Dos puntos por kilémetro entero de 116 a
*35 inclusive.

Dn punto por kilometro entero de 136 a 155
inclusive.

Ningln punto suplementario por encima de
esta velocidad.

La puntuacién por cualidades practicas sera
concedida por los comisarios defwrtivos interna-
cionales. El confort serd recompensado con 42
puntos como maéaximo; las disposiciones preferi-

seran el confort de las cabinas, los asientos
®osadus, el teléfono entre el piloto y loa pasa-
icos, la cabina de equipajes, etc.

Los dispositivos particulares del tren de ate-

tales como los frenos sobre ruedas, po-
**an merecer un maximo de 15 puntos; los de
Atranque del motor, su eficacia y rapidez de ac-
cion podran obtener 12 puntos. Los dispositivos

23

contra incendio, seis puntos; el doble mando.

6 puntos; la eleccion de instrumentos de a
bordo y su instalacion serdn susceptibles de ser
compensados con 15 puntos.

Los aparatos del salvamento que permanez-
can a bordo durante todo el concurso serdn re-
facilidad dé

montaje y desmontaje para los aviones de ma-

compensados con 14 puntos; la

dera y metélicos, la facilidad de anclaje para
estos ultimos, 30 puntos, o sea en total para el
conjunto de cualidades préacticas un maximo de
140 puntos.

La prueba de despegue y aterrizaje podr<a
acumular 60 puntos (30 puntos para cada prue-
ba). .

I”a prueba de facilidad de despegue ante un
obstaculo consiste en salvar un obstaculo de
ocho metros de alto, tomando como punto de
partida el sitio mas proximo al obstaculo.

El ap>arato que efectle la mejor prueba reci-
bira 30 puntos.

Para la prueba de aterrizaje serdn distribui-
dos los 30 puntos en la misma forma.

La prueba de consumo de combustible se co-
rrerd en una distancia de 300 kilometros. Los
aviones de la primera categoria ganaran 10 pun-
tos si consumen 16 kilogramos de combustible
como maximo, y los de segunda categoria ga-
naran estes 10 puntos si han consumido 11 Ki-
logramos como maximun en el mismo recorrido.
*Ademas se concedera un punto, sin exceder de
20, por cada 200 gramos de economia en la pri-
mera categoria y de 175 gramos para la segun-
da, sobre las cifras antedichas.

PREMIOS

Los 350.000 francos de premio seran 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-
cripcion (i.ooo 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 Comisién
de .Aviacién del Aero-Club de Francia.



La carrera

La carrera del Estérel, de la que ya dimos
cuenta, se celebré en Cannes el ultimo domingo
del pasado mes de marzo. Ella obtuvo un gran
éxito no obstante el accidente ocurrido al corre-
dor

local Signoret, que se fractur6 una clavi-

cula.

Los mejores tiempos fueron obtenidos por

Marret sobre Salmson; Descaroli sobre Bugatti

y Dodjini sobre Mercedes Benz.

A continuacion 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.ioo cm. ¢c.— i,
son), 6 T2V5: 57"2/s:

Marret (Salm-
7' «0” i/S.

AVION MILITAR DE

MOTOAVION

del Esterel

Coches Sport 1.500 cm. c.— i, Verron (E. H.
P.), 720"; i’ii’'Vs; 8,3774/S.

Coches Sport- 3 litros. — i, X., (Amilcar),
743"4/5: iV 'i/s; 853"-

Coches de carrera 750 cm. c. — i, Ori-
zet (Rosengart), i'2 4/5; 8T8” 4/5,

Coches de carrera i.ioo cm. c.— i, Martinet-
ti (Salmson), 6'45”i/S; 53"3/5: 7'38”4/S-

Coches de carrera 1500 cm. c.— i, Czay-
kowski (Bugatti), 6'48”2/5; 55”; 7'S3”2/5.

Coches 2 litros.— i, Caisson (Bugatti), 6'23":

i-3’A/5: 7’26V S .

Coches de carrera 3 litros.- i, Decaroli (Bu-

gatti), 5'4474/5: si”; 6'35"4/S-
Coches de carrera 8 litros.- i. Dodjmi (Mer-
cedes-Benz), 6'8”2/s; 53"4/s; T7'iV S -

RECONOCIMIENTO

El Fokker C. Y.-E., Japiter de la aviacién militar suiza, en vuelo sobre los Alpes.
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EIl secundo éran

Por segunda vez se ha efectuado la carrera
llamada del Gran Premio de Mdénaco.

Esta carrera revela una gran audacia de los
organizadores. Es sabido que el Gran Premio de
Ménaco tiene su circuito en las principales ca-
lles de la poblacién-, si a esto agregamos que pue-
den tomar parte en ella toda clase de vehiculos
sin limitacion de ningdn género, queda justifica-
do el llamar 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 dificiles 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
afio toda medida que tendiese a limitar la velo-
cidad ha sido desechada, se ha dado entera li-
bertad para la eleccion del carburante y, natural-
mente, la mezcla de benzol y gasolina, obligato-
ria del afio 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 pequefia longitud del circuito: 3 kiléme-
tros 180 metros por vuelta, no permite lanzar
gran namero de vehiculos, por lo cual los orga-
nizadores han limitado a 25 el numero de parti-
cipantes que, descontados cinco “forfaits”, han
quedado reducidos a 20. En esta ocasiéon la au-
dacia ha sido acompafada p»r el éxito puesto
que no ha habido ninguna desgracia que lamen-
tar.

Los mejores elementos de Europa, tsmto en co-
rredores como en coches, han tomado parte en
la prueba; de los primeros bastara recordar los
nombres de Chiron, Williams, Bouriano, que ob-

tuvo el segundo premio el afio anterior; Drey-

prem io
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de M onaco

fus, vencedor de la Turbie;
Lehoux,

Etancelin, Bourriat,
Burggaller, Zehender y Stuck; de los
segundos citaremos a Bugatti, Austro-Daimler,
Mercedes-Benz, Alfa Romeo, Delage, Talbot y
Maseratti.

El valor de los premios de esta carrera impor-
ta 200-000 francos. El primer premio es de fran-
cos 100-000, 100 del importe de las
apuestas y una copa del Principie de Mdénaco.

Las costumbre de las apuestas mutuas instau-
rada en

1,2 por

Italia ha sido aplicada a esta prueba.
La postura antes de dar principio la carrera es
de 10 francos, elevandose a 50 francos para la
misma reparticion, desde el comienzo de ésta
hasta la vuelta 50.

El recorrido comprende cien vueltas comple-
tas, lo que da una longitud total de 318 kil6-

metros.

Al entrar en méaquina este nimero conocemos
la victoria alcanzada pior Dreyfus, que cubrié el
circuito en 3 h. 41 m. 2 s. 3/Si
dia, 86 kms., 317 mts.

velocidad me-
Record anterior, 80 Ki-
lometros, 194 mts., Williams-

Como dijimos, el empleo de un carburante es-
pecial ha permitido elevar en mas de 6 kiléme-
tros la velocidad media establecida por Williams,
en 1929.

El segundo premio ha correspondido a Chiron,
que empleé 3 h., 41 m., 24 s., y sucesivamente

se clasificaron Bouriat, Zehender y Dore.

ADRIAINPINERA
Santa Engracia, 125

MADERAS

CASA BERMEJO

vulLCAN

Claudio Cocllo,

'z A C

10 N
54 (antes Ayala, 20)
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F1 incendio a bordo del avioiv

(Continuacion.)

instantaneos de las tube-

empleo normal que de

Si los seccionamientos
rias no se prestasen al
ellos se hace, se completaria la instalacién con
reservando las

otras llaves de maniobra lenta,

primeras para casos excepcionales.

La pantalla para-fuegos tiene el doble objeto
de impedir que se propaguen al interior del avién
las llamas producidas en el compartimento motor,
e inversamente impedir que las fugas de gasolina
o aceite producidas en el fuselaje se infiltren al
compartimento del motor.

La pantalla para-fuegos, para ser eficaz debe
ser metélica y poseer un revestimiento calori-
fugo; generalmente estdn constituidas por una
o dos telas metalicas revestidas interior y exte-
riormente de chapas de cartén amianto. Las
pantallas no deben limitarse a la secci6on trans-
versal del fuselaje, sino que se debe prolongar
lateralmente hacia atrds 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. No es
posible impedir que las llamas salgan del com-
partimento motor, porque es necesario dotarlo
de orificios de ventilacion;
niente colocar estos orificios lo mas lejos pasi-
ble.

La prolongacién lateral de la pantalla hacia

el lado del motor se realiza, en la préactica, sa-
lo mismo del lado

pero si serd conve-

tisfactoriamente; no ocurre

del fuselaje. No es raro,, por
travesano de madera en el mismo borde de la
pantalla, como si se tratase de aproximarlo al
foco posible de incendio. Esta disposicion que
nada justifica, reduce considerablemente la efi-
incendio determi-

ejemplo, ver un

cacia de la barrera contra el

nada por la pantalla.

Para que la barrera establecida por la joan-
talla no pierda eficacia, los pasos a través de
ella de las tuberias y de los mandos deberan ser

impermeables a las llamas y a la gasolina: el

empleo de prensa-estopas permitird, en general,
satisfacer esta condicién; se podra también re-
currir a juntas de rétula cuando las transmisiones
sean muy rigidas.

La realizacion de estas condiciones es defi-
cientisima en gran nuamero de aviones: los orifi-
cios de paso de mandos y tuberias sin prensa-
estopas y los vanos en los bordes de la panta-
Ila, son muy frecuentes. Todos reconocen, sin
embargo, la necesidad de poner al fuego barre-
ras completas y resistentes. A los escépticos bas-
tard recordarles el accidente ocurrido en Siria en
un avioén de reconocimiento a primeros de 1928;
por falta de engrase se produjo una averia de
motor que termind en incendio; la pantalla de-
permitiendo a sus dos tripu-

los paracaidas, pero

tuvo las Illamas,
lantes salvarse utilizando
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 vaya el motor con el depédsito de gasolina de-
trds del mismo.
cambiaran, por ejemplo,
instalen lateralmente o

precauciones
los motores se

Las
cuando
si los depdsitos de gasolina van en las alas; pero
los principios fundamentales a cumplir no va-
rian.

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 como consecuencia de un mal
aterrizaje.

Por efecto del choque, el motor, impulsado
hacia atras, ch(x:a como un martillo y rompe la
pantalla para-fuegos; otras veces el depodsito de
gasolina, rompiendo las sujeciones, choca tam-
bién contra la pantalla. Por ultimo, en algunos
casos, el motor, abriéndose paso a través de la
pantalla, llega hasta el depdsito de gasolina, sin
que penetre en él, cuando una situacién peligrosa,
ya que no sélo se esparce la gasolina, ni que pe-
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netre directamente en el compartimento motor.

En el capitulo 2." se estudiaron las condicio-
nes que debian satisfacer los depdsitos 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
mas remedio que limitarse a reducir los efectos,
pues no hay 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 avién lo permi-
te), o bien reforzar la pantalla.

Haremos notar, respecto a la ultima condi-

cion, que las pantallas en uso no estan construi-
das para resistir los choques mas débiles. Su ob-
jeto es Unicamente cortar (mas o menos bien,
como hemos visto), el paso de la gasolina o las
llamas; sin embargo, en muchos casos sera fa-
cil, sin grandes aumentos de peso, reforzarlas

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

Por dltimo, es preciso evitar a toda costa que
el motor, después de atravesar la pantalla, pue-
da alcanzar al depo6sito. Las medidas indispen-
sables para evitar ésto dependen de la instala-
cion de los elementos en cada caso, por lo que
resulta dificil

dar normas generales, limitdndo-

nos a sefialar las siguientes:

a) Colocar los depoésitos de gasolina a cier-
ta distancia de la pantalla, de modo que ésta
pueda sufrir grandes deformaciones sin que los
depésitos sufran deterioro (10 6 15 centimetros
70N suficientes).

6) No colocar los depédsitos exactamente en
el eje motor. En general, es facil 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 depésito.

c) Proteger los depésitos por una envuelta
clastica especial, que mantenga la estanqueidad,
a pesar de cualquier deformacién o rotura. Exis-
ten envueltas de esta clase, bastante eficaces con-
cia perforaciones producidas por proyectUes de

pequefio calibre; la mayoria de estas proteccio-
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nes absorben gasolina especialmente en los casos
de fugas del depésito. Si pasan desapercibidas es-
tas fugas (lo cual es facil puesto que la protec-
cién oculta las paredes y las juntas), la envuel-
ta se convierte en una esponja de liquido infla-
mable; el remedio es entonces peor que la enfer-
medad.

El verdadero medio de evitar el choque del
motor contra el depésito, es alejarlos uno del
otro; es lo que se persigue al colocar los depoé-
sitos en las alas, detrds o encima de! comparti-
mento motor, disposicion 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 depésitos lanzables o que se puedan vaciar
con rapidez en vuelo; el piloto tiene asi la fa-
cultad de eliminar la masa explosiva principal
en el momento en que el fuego amenaza exten-
derse, y reducir de esta manera su violencia.

Los dispositivos de vaciado que se han ensa-
yado hasta ahora, presentan en general, incon-
venientes. Vacian en algunos segundos todo el
combustible, pero no permiten dirigir la trayec-
toria del liquido. La gasolina puede (sobre todo
al final de la operacién, cuando la carga es pe-
quefia), impregnar el fuselaje o crear alrede-
dor del avion una atmoésfera carburada. Ademas,
resulta paradéjico buscar la seguridad proyec-
lando gasolina, aunque sea lejos del foco del in-
cendio.

Por lo tanto, el vaciado rapido no es conve-
niente mas 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 depdsitos. Aun en este caso, conviene to-
mar algunas precauciones para que la gasolina
no pase muy cerca del fuselaje ni de sus acce-
sorios aun en los picados bruscos.

Los dispositivos empleados actualmente para
el lanzamiento de los depdsitos no presentan

grandes inconvenientes;

muchos aviones milita-
res lo utilizan con éxito, y recientemente

{Continuara.)
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LO QUE NOS CUENTAN

EL CAMPEONATO DEL MUN-

DO DE AUTOMOVIL
La Asociacién Internacional de los Automoévi-
les-Clubs ha establecido los términos del Regla-
mento del Campeonato del Automovil para 1930.
He aqui;
Articulo i.* EI A. i, A. organiza en 1930 un
Campeonato del Mundo del Automdvil, reserva-
do a los constructores, segun los resultados ob-
tenidos en las siete carreras siguientes;
Premio de Europa (Bélgica).
Gran Premio de Alemania.
Gran Premio de Espafia.

Gran

Gran Premio del A. C. de Francia.
Gran Premio de Gran Bretafia.
Gran Premio de Indianépolis,

Gran Premio de Italia.

Ademas, estos Grandes Premios no se contaran
para la clasificacion en el Campeonato del Mun-
do nada mas que en el caso en que sean corri-
dos segun la féormula internacional del .Y. I. A.,
en vigor para 1930.

Art. 2." Para tener derecho a la clasificacion
en el Campeonato del Mundo, las marcas concu-
rrentes deberan obligatoriamente tomar parte en
los Grandes Premios indicados anteriormente.

Art. 3.° EI titulo de Campedn del mundo 1930
no serd otorgado si no se han efectuado por lo
menos dos de las carreras con férmula interna-
cional dd Gran Premio de Europa.

Art. 4.°  La clasificacion se hara de la manera

siguiente:

Los concurrentes se podran atribuir un niamero
de puntos igual al nimero del puesto que hayan
ocupado en la clasificacion de cada Gran Pre-
mio hasta el tercer puesto, es decir, para cada
carrera, el primero se adjudicara un punto, el se-
gundo dos puntos, el tercero tres puntos.

Los concurrentes que hayan comenzado ja
prueba pero no la hayan terminado se adjudica-
rdn cinco puntos cada uno.

Los concurrentes que no hayan tomado parte

en la carrera se adjudicaran seis puntos cada
uno.

Las marcas que participen en la prueba con
varios vehiculos se podran adjudicar por cada ci-
rrera el nimero de puntos obtenidos por el co-
che mejor clasificado.

Los puntos asi obtenidos en las clasificaciones
de las diferentes carreras seran adicionados, y el
vencedor del Camponato serd la marca que to-
talice el mas pequefio numero de puntos.

Art. 5" En caso de igualdad de puntos en la
clasificacion del Campeonato, el puesto obteni-
do en el Gran Premio de Europa decidird entre
los concurrentes.

Art. 6." EI vencedor serd poseedor del titulo
de Campeén del mundo hasta la préxima com-

peticién.

UN RAID SAN FRANCIS-
CO-TOKIO

El Sr. Morton Stelling, de la Stelling Air-Craft
Corporation, ha manifestado que un avién, capaz
de transportar 50 pasajeros, intentara la trave-
sia del Pacifico, desde San Francisco a Tokio, a
Gltimos de abril o primeros de mayo. El hidro-
avion llevara a bordo nueve personas y probable-
mente hard escala en Honoluld 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 relacion con el estableci-
miento de una linea regular entre los Estados
Unidos y el Jap6n, ha manifestado que no es po-
sible afirmarlo.

LA MUERTE DE BRILLI-PERI

Durante el entrenamiento para el Gran Premio
de Tripoli ha encontrado la muerte el gran co-
rredor italiano Brilli-Peri. Esta desgracia, que ha
sido muy sentida en lItalia, ha restado uno de
sus mas 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 Tri-
poli, Gran Premio de Mugello y Gran Premio de

Tlnez.

BORZACCHINI VUELVE A GA-
NAR EL GRAN PREMIO DE
TRIPOLI

Ei Gran Premio de Tripoli, organizado por el
Automovil Club de Tripoli, ha alcanzado un gran
éxito.

El recorrido comprendia dos eliminatorias y
una final: las tres consistian en cuatro vueltas a
un circuito de 26 kilbmetros 200 metros, o sea,
en total 104 kilébmetros 800 metros.

-Al final se obtuvo la siguiente clasificacién;
h. 42’ 54”, sobre Masserat-

145 kilémetros por hora.

Borzacchini en i
U. Velocidad media,
Vuelta rapida, 149 kilometros por hora. 2, Ar
cengeli, en i h. 43" 25”, sobre Masseratti. Velo-
cidad media, 143 kilémetros. 3, Biombetti, sobre
Lalbot, en i h. 44’,

LA INDUSTRIA AUTOMOVI-
LISTA EN BELGICA

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

La red de carreteras belga tiene 44.000 kilé
toetros de longitud, circulan por ella 130.000 au-
tomoviles; es decir, que existe un coche por cada
47 kilémetros.

Hace un afio, las carreteras belgas se encon-
‘cahan en un estado deplorable; el presupuesto
"Otado por el Gobierno para su reparacién alcan-
za la suma de 600 millones, que seran invertidos
”0 un periodo de cuatro afios. 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
sefiales automovilistas.
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LA EXPORTACION ITALIANA

El ndmero de automdviles exportados por lIta-
lia durante los nueve primeros meses de 1929 ha
sido de 19.189, cuyo importe es de 281 millones
de liras. Comparado con e! mismo periodo de
1928, resulta una disminuciéon de 2.690 vehicu-
los y 27 millones de liras. La concurrencia en el
mercado internacional, especialmente en el cer-
cano Oriente, es cada vez mas activa. Los ame-
ricanos han logrado grandes ventajas sobre Fiat,

especialmente en Turquia.

LOS NUEVOS CARBURADO-
RES DE ASPIRACION L\-
VERTIDA

Desde hace algun tiempo los constructores de
carburadores, especialmente en América, estudian
un nuevo tipo de carburador de aspiracion inver-
da (drowndraft), es decir, que la corriente gaseo-
sa aspirada por el motor va de arriba a abajo
contrariamente a como ocurre en los carburadores
actuales.

Una de las principales ventajas de este tip» de
carburador es suprimir las pjérdidas de gasolina
pior la toma de aire, pues la misma accién 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 frio. Ademas, por
su disposicién resultan mas accesibles sus érga-
nos. por lo que se hace mas sencilla su inspec-
cion en caso de averia.

Las principales casas que se preparan a lanzar-
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lo al mercado son; Stromberg, Holley y Marvel.

Como ejemplo, describiremos uno de los ulti-
mos modelos de la casa Marbel.

E1 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 alli pasa al
colector, donde es calentado por sus paredes que
comunican con el escape. Lleva tres surtidores
muy accesibles que alimentan automaticamente
la camara de mezcla. El surtidor, de marcha len-

ta, estd en comunicaciéon constante con la toma

MOTOAVION

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

Esta valvula estd 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 mayor elevacion del
depésito de nivel constante impide el empleo de
algunos sistemas de alimentacién; pero esta ob-
jecion no es de gran importancia porque los sis-
temas de alimentacion corrientemente empleados
dan resultados satisfactorios.

Preguntas y respuestas

P.— Deseo saber qué hay que hacer para in-
gresar como piloto en la Aviacién militar espa-
fiola siendo piloto, cuyo titulo In he obtenido en
Francia.

1. ¢Cuél es la forma mas practica y sen-
cilla?

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

escalafén se sigue?

4% ;Do6nde
cuando?

se solicita para ingresar y

6." ¢Qué sueldo disfrutan?

R.— Es necesario, en primer lugar, solicitar el
ingreso como soldado voluntario en las Tropas
de Aviacion, haciendo constar en la instancia
gue se posee el titulo de piloto.

En el nimero 22 de esta Revista fué contes-
tada gran parte de su pregunta. También seria
muy interesante para usted conocer lo que con-
testamos a D. José S. Blanco en el numero 25
de Motoavion. Ademdas de lo alli expuesto es
muy importante saber que en las pruebas de cul-
reciente,

tura fisica, innovacion

figura una carrera de 500 metros en noventa se-

gque son una

gundos y otra de i.000 metros en cuatro minu-
tos. Estas dos carreras no es facil lograrlas sin
entrenarse. En el nimero 10 de Motoavion, en
el articulo "Ingreso de la Oficialidad del Ejér-
cito en el Servicio de Aviacion Militar”. La ca-
rrera de 500 metros en noventa segundos no
solo es dificilisimo, sino que es peligroso inten-
tarlo, como ha demostrado méas de un caso.

Del escalafén nada podemos decir por hallar-
se en estudio las bases para formar el e.scalafén
de Pilotos de Tropa.

Los sueldos son los siguientes:

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

Cabos, igual que los soldados, mas 11 pesetas
mensuales.

Sargentos, unas 210 pesetas mensuales.

Suboficiales, unas 250 pesetas.

Ademas del suelo anterior segun la categoria,
durante el aprendizaje se ganan 5 pesetas dia-
rias, y una vez obtenido el titulo de piloto mili-
tar se perciben 7,50 pesetas de gratificacion en
lugar de 5 pesetas.
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AERONAVES
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INGLESAS

Historia y desarrollo de™ los
dirigibles

Después de la gran guerra, se viéo que los ae-
roplanos, y mas las aeronaves, eran particular-
mente aptas para largos vuelos de gran dura-
cién y que eran, sobre todo de gran valor para
el Imperio Britdnico 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.

De acuerdo con esto, en 1919. el Roya! Air
Forcé llevé a cabo con el “R. 34” vuelos sobre
el Baltico y otros trasatliuiticos, el primer mastil
de amarre fué experimentado en Pulham; la cons-
fruccion del “R. 38” fué continuada en los talleres
de la Royal .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-
duccion de gastos en todos los departamentos
gubernamentales britanicos, el Ministerio del .Aire
restringié esta rama aeronautica de la R. A F.
y fué decidido el mantener la construcciéon de
aeronaves y su manejo, Unicamente bajo el as-
pecto comercial.

Desde 1919 fueron hechos varios intentos para
la explotacién comercial de la flota del Gobierno
y de la construccién de otras aeronaves. Entre
realizado por Sir Alan
la Orient

otros intentos figura el
.Anderson, uno de los directores de
Line. Los principales puntos de estas propuestas
fueron estudiados por la Conferencia Imperial
en 192i; pero ninguno fué adoptado por el Go-
bierno. .Asi, al final de 1921, hubo posibilidad de
que el empleo de las aeronaves en este pais fuera
completamente abolido; pero en marzo de 1922,
el comandante Bumey presenté nuevas proposi-
ciones. Estas negociaciones durante 1922 y 1923
llevaron a una satisfactoria solucion el proble-
ma; sin embargo, cuando el esquema de esta

proposicién 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. La encuesta llevé al convencimiento
de que era necesario hacer los experimentos, a

pesar del desastre del “R. 38”.

PROGRAMA DE EXPERIENCIAS PARA 1924

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

-Ahora es, sin embargo, cuando se estima que el
coste asciende de un millon y medio a un millén
y tres cuartos de libras.

El propésito del programa era dar un impulso
real al desarrollo de los dirigibles y probar la
capacidad de las modernas aeronaves rigidas en
los transportes a largas distancias; en resumen,
el programa consistia en un periodo de investig'-
ciones preparatorias para los dos siguientes pun-
tos;

1." La construccién 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.° Llevar a efecto distintos viajes y vuelos
para demostrar que dichas aeronaves respondian
a los fines para los cuales habian sido cons-
truidas.

Una vez realizado este programa con éxito, era
natural que el desarrollo de los dirigibles estaba
asegurado y, por lo tanto, la realizacion de este
programa era decisiva en la historia de la nave-
gacion aérea.

Dos aeronaves fueron construidas, una por el
Ministerio del .Aire, el “R. 101",y la otra por la
Airship Guaranted Company, el “R. loo”. Esto
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aseguraba una competencia en el desarrollo y
construccion de dichas aeronaves; fueron hechas
muchas investigaciones y experimentos y cons-
truidos muchos hangares y mastiles de amarre en
Inglaterra, Egipto y la India. Las rutas a seguir
fueron estudiadas detenidamente bajo el aspec-
to meteoroldgico, y durante los ultimos cuatro
afios los trabajos han proseguido segin el pro-
grama trazado.

LOS DOS DIRIGIBLES DE 135.000 METROS
CUBICOS

El dirigible construido por la Airship Gua-
“R.
por los talleres de la Royal Air Forcé, el “R. loi

ranted fué llamado 100", y el construido

Ambas aeronaves tienen un didmetro méaximo de
39 metros; pero, sin embargo, el “R. loi” es méas
largo que el “R. 1007,

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

pues tiene una longitud

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. loi”.

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

A la velocidad de crucero indicada, e! radio de
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accion do los dirigibles, sin necesidad de repos-
tarse, es de 4.000 millas, con caiga comercial
normal.

El uso de la gasolina en una aeronave siempre
ha sido una causa de peligro, por lo tanto, la sus-
titucién 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
mezcla de queroxeno e hidrégeno, y otro de acei-
tes pesados en motores de! tipo Diessel. Algunos
progresos fueron hechos con los motores alimen-
tados por queroxeno e hidrégeno; pero las prue-
bas no habrian estado acabadas a la terminacion
de los dirigibles.

La utilizacion de los motores de aceites pesa-
dos ya habia sido estudiada y experimentada por
la Royal Aircrafft en Farnbrough antes de 1924.
Cuando el programa de que nos ocupamos llegé
al Ministerio del Aire, decidiése equipar al “R.
loi” con maquinas de esta clase. EI “R. loi” ha
sido dotado de motores Beardmore de aceites pe-
sados y ha volado satisfactoriamente; en cambio,
el “R. 100~
combustible ordinario.

ha sido equipado con motores de

{Continuara.)
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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, segun las temporadas.—Monos azules de diferentes medidas, re.

glamentarios y con forros de jana gruesa o de piel de raouton, desmontable.—Monos impermea-

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

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

Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviacién Militar.
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Como ya conocen nuestros socios, pues todos
los periédicos lo han publicalo, el edificio del Mi-
nisterio de Marina viejo ha sido entregado a la
Delegacién de Hacienda de Madrid.

Con este motivo y proximas a empezar las
obras de derribo, hemos conseguido por media-
cién de nuestro presidente que el sefior delegado
de Hacienda 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 cia-,
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.

Vuelos

Vuelos correspondientes al dia 4 de mayo
de 1930.

Sefioritas socios numeros; 443, 444, 445, 450.

452, 453, 456, 471, 500, 512, 599, 554, 656, 657,
658, 566, 661, 664, 684, 680.
Sefiores socios numeros: 501, 502, 503, 505,

506, 507, 510,su,S13,S14, 515, 516, 517,
518, 519, 520,521,523,524, 525, 526, 527,
528, 530, 531,532,534,535, 536, 537, 538,
539, 540, 541,542,546,547, 548, 549, 550,
552, 555, 502,563,565,566,567, 568, 570,
571, 572, 574,580,584,585,589, 590, 596,
597, 598, 600.

Vuelos correspondientes al dia ri de mayo

de 1930.

Sefioritas socios numeros; 730, 733, 734, 735,
750, 822, 824, 825, 826, 829, 830, 834, 835,
836, 837, 841, 847, 864, 865, 867, 869.

del

Sefiores

607,
628,

609,

631,
654,
690,
720,

773,

. 798.

socios nUimeros:

613,
632,
666,

091,
723,
774,

615,
636,
674,
692,
7486,
786,

Inauguraci6on de

616,
640,
675,
693,

754,

787,

603, 604,

618,

641,
678,

695,

757,

789,

MOTOAVION

619,
647,
68i.

697,

759,

79U

POPULARY

605,
620,
649,
686,
098,
765,
795,

606,
625,
652,
688,
700,
766,
796,

los vuelos Madrid,

Aranjuez y regreso

Los primeros favorecidos con la excursion airea.



La Compaifiia de Maderas

Grandes almacenes de maderas y talleres
mecanicos

Argumosa, 14 MADRID Teléfono 72840

Accesorios para automdviles, aceites y grasas,
maquinaria / herramientas, algodones-trapos,
Cadenas antiderrapantes

Piezas FORD
Aoaratos ANTY SGIMMY

lis

Almacenes y Oficinas: San Rogne, num. 4
Teléfono 15383.-Madrid

PERIQUET HERMANOS

Articulos para carrocerias. — Ferreteria
en genera]

Piamonfc, 23 Teléfono 34179

Venta 6eneral do Accesonos pa/a Automdntee

iNAQIa® 1Ilo

Huertas, 16y 18-Madrid-Tcl. 10320

Papelesy objetos de escritorio y dibujo.
Imprenta.— Encuadernacién.— Fabrica
de sobres en gran escala

Precios al por mayor al detalle

TALLERES:
Canarias, 41 — Teléfono 72030

Alfred J.

Amsier

ORTH O

MATERIAL CIENTIFICO

MADRID
Lanuza, 14y 16. Teléfono 57061.

Apartado 9071

Ventay reparaciéon de instrumentos
para la aerondautica.

Fabricacién de globos para sondeos meteoro
légicos y para practicas de tiro.

Holimli Eraaia

HACEOS PILOTOS

Los de las lineas aéreas ganan 2.000 pesetas
mensuales y mayor retribucion
los del profesorado

LaAero Escuela ESTREMERA, audhrizach por Real Orden,
cuenta con aparatos los mas modernos y inmejorable
profesorado
Pedid programas vy tarifas a sus oficinas:

Calle Arlaban, num. 1 - Tel. 13948

Vuelos de prueba a'piecios reducidos
La Aero Escuela Estrenera cuenta cor aerédrono en Carabanchel

CASA CALSINA

MADRID

18057.

Reyes, 19
Teléfono

Representante general de las famosas motoci-
cletas alemanas D. K. W.

Bicicletas G. A. C. (primera marca nacional)
Proveedor del Ejército Espafiol :-: Acceso-

rios en general Exportacién a provincias

X C.

S cfnaffhonse
Maquinaria y aparatos para ensayo de materiales

HANVEI
Lealtad, 14.

ALONSO SANUDO

MADRID



| La Electricidad, S. A.

SABAUELL
Fabrica Nacional de Magquinaria Eiécirica

RUSTON & HORNSBY

Lincoln
Motores de aceites pesados

Representante: R. CORBELI. A

Marqués de Cubas, 5 MADRID

Grandes almacenes de maquinaria y material eléctrico

Carburador nacional |RZ

CONSTRUCCION ENTERAMENTE ESPANOLA

Patentado en todos los paises. Proveedor de la Aeronéautica Militar.

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

Carburadores econdmicos para avionetas y vehiculos
terrestres y marinos

Nuevo tipo de SUPER-CARBURADOR a corriente de gases descendente

Fabrica: Valladolid.—Apartado 78
Madrid: Montalban, 5.—Teléfono 19649

Barcelona: Cortes, 642.—Tel. 22164

AGENCIAS EN TODAS LAS REGIONES



camaras VIC T ORIA RrRerorRzaDAS
PARA AUTOMOVILES Y AEROPLANOS
FABRICACION NACIONAL

Tubos para circulacion de agua y gasolina. Piezas moldeadas. Planchas
Ebonita. Vulcanizaciones, etc., etc.

Reparacion de cubiertas.— Reparacion de camaras.
GOYA, &
30Vv80 Manufactnras de caucho
Venta de neunidiico.s ;-: Bandajes :-: Accesorios ;-; [.ubrificanfes

M. QUINTAS

Cruz,num. 43-—Madrid,—Teléf. 14515

Proveedor de la Aeronautica Militar

M aterial fotografico en general.--Aparatos auto-

maticos y semiautomaticos de placa y pelicula

para Aviacién. — Ametralladoras fotograficas,
telémetros, etc.,, de la O. P, L.

TALLERES ELECTRO-MECANICOS

Antonio Diaz

PROVEEDOR DE AVIACION MILITAR

REPRESENTANTE DE
EQUIPOS ACUMULADORES

BB M FULMEN

Accesorios eléctricos.— Reparacion de equipos eléctricos de
Automovil.'Aviacién (magnetos, dinamos, motores eléctricos)

MECANICA EN GENERAL

Principe de Vcrgara, 8.-Teléfono 52204

M ADRID



VOO OB CIBOVNe SVIXXE N

El Radiador COROMINAS

Es un eficaz colaborador en los éxitos
de la Aviacion Militar Espariola

1926. Vuelo de Gallarza,

Loriga y Estévez a Fili-

PINAS (i

1928. Record de duracién
obtenido por Jiménez e
Iglesias en el scsquipla-
No «LA&riga»...ienennnns

1928- Vuelo a Jerusalén
del Capitdn RoOa...cccoeenn

1928. Vuelo de 5.180 ki-

Ibmetros de Sevilla a
N asiriyah, en el «JesuUs
del Gran Poder».............

1929. Vuelo Sevilla-Ba-

hia en el «JeslUs del Gran
Poder»,6.546 kilbmetros,

1930. ¢(Vuelo a Cuba de
Barberaci y Haya?......

Radiador

Radiador
Radiador
Radiador

Radiador
Radiador

COROMINAS

COROMINAS
COROMINAS
COROMINAS

COROMINAS
COROMINAS

SIEMPRE RADIADOR COROMINAS

MADRID;

Montelcén, 28 - Teléfono 31018.

BARCELONA:
Avenida Alfonso XIII, 458

Imp. de C. Bermejo,—Santisima Trinidad, 7 —Teléfono 31199





