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Lft ««poiB del A«in*te eud”~eirkeno Sic Abe Bailey, e* la célebte aviadora Lady Abe Bailey.
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Prado, 27 y Sta. Catalina, 5

BILBAO
Elcano, 25 y Rodriguez Arias, 6

VALENCIA
Guillén de Castro, 5 a 11

Méaquinas-herramientas y utilaje en general.—Maquinaria
para trabajar madera. — Hierros comerciales, chapas y
vigueria. Vigas GREY.—Tuberia y accesorios
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ILA HISPANO-SUIZA

Coches de turismo de 14 C. V., 20 C. V. y 46 C. V.
Camiones desde 1.500 a 5.000 kilos de carga util.
Omnibus para el transporte de viajeros.-Tanques
para riego y contra incendios; basculantes y demas

usos industriales.-Motores de aviacién y marinos

Exposicion y Oficinas: Avda. Conde Pcialvcr, 18.—MADRID
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Sucesor de G, PEREANTON sociedad anénima

Cristaleria para edificios e instalaciones comerciales

Lunas biseladas para muebles

EXPORTACION

Muestras decoradas

A PROVINCIAS

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

MADRID

Hijos de Mendizabal

Almacenes al por mayor de hierros
y ferreteria

Almendro, 8.—Madrid.—Teléfono 72429.
Apartado de Correos 393.

Teléfono 15827

IMPRENTA MILITAR Y COMERCIAL
pe CLETO VALLINAS

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

Luisa Fernanda, 3 i>; Teléfono 31851

Para todos sns articnlos de goma amianto y eotreas de todas clases para maquinaria

DIRIGIRSE A

SEAc;angjOvsz KLE'N Y C“ M ADRID

Sagasta, 19

BARCELONA.—Princesa,

Tubos para gasolina.-Radiadores, faros.-Bomba,s autdgena.-Aire
comprimido. —Tira ventanilla.—Amortiguadores.—Correas para
ventiladores.—Goma y telas para reparacion de neumaticos

Macizos DELTA

b<w<

C u p 6 n
QUE HA DE ACOMPANARSE A TODAS LAS
COMUNICACIONES QUE SE NOS ENVIEN
A NUESTRA SECCION DE PREGUNTAS

Y Respuestas.

Francisco Mora Rey

Toldos y cortinas.-Cordeleria,-Lonas.
Saquerio, Yules y Tramillas.

2y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 15172

Banda FRENO DELTA

ORTH O

MATERIAL CIENTIFICO

MADRID
Lanuza, 14y 16. Teléfono 57061.
Apartado 9071

Venta y reparacion de instrumentos
para la aeronautica.

Fabricacion de globos para sondeos meteoro
l6gicos y para practicas de tiro.
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CLASSA

(LINEAS AEREAS ESPANOLAS)

Servicios diarios: Madrid-Barcelona y Madrid-Sevilla en
aviones trimotores

Madrid-Barcelona o viceversa... Precio 125 pesetas - 3 horas 20’
Madrid-Sevilla o viceversa " 100 pesetas - 2 horas 30'
Mercancias: 1,50 pesetas el kilogramo

Informes en todos los Hoteles y Agencias de Viajes

Calle de la Lealtad, 4 Teléfono 18230

} AgVsiVW W r =

i | (1]
I | Compafia Espafiola de
[ |

Direccion:
Olézaga, 5 y 7. Madrid.

Te I as Apartado 797.

Direccion Telegréafica:

C| Nntas ESPAVIA.  Teléfono 52201,

H il os Aerédromo y talleres en Albacete.

Unica Escuela Oiicial Espafola de
Pilotos y Aviadores. Ensefianza de
Pilotos militares, navales y civiles.
Concesionaria de la Aviacion militar
y Aviacion naval. Trabajos de

F--- . . - 7
r. aerofotogrametria, aplicaciones agri-
“III v colas, maritimas y postales.

BARCELONA

><n—|-‘p-|-(_-——-

>

PUBLICIDAD AEREA
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Piesms de recambio y accesorios

Martin, M. y Dia* de iecea

LOPE£ DE RUEDA, 9

M. DE SAN MARTIN

Sucesores de Fernandez Rojo \
érabados en melal.-Seflos de caucha, precln:os, nuneradores
y fechadores de metal y caucho, rotulos esmaltadas

Fuentes, 7 --.  Teléfono 10285

Almacenes de aceros y metales.
y herramientas

Feéelix R oman
Hortaleza, 39, Pérez Galdés, 9 y 10,
Belén, 4 y 6 MADRID Teléfono 10780

Ferreteria

F élix A giiilar
Proveedor de la Aeronautica Militar

ArlituK's v
d« spoil Vpesca. Primera Casa en arliculjs de afeitar

; [aes) -+ AD l8éGB0 13100

FABRICA DE HELICES

L*"1sOsor”o
Talleres: Santa Ursula; 12,y Barrafén, 1

(Puente de Segovia).—Correspondencia. Calle
de Santa Barbara, 11.—MADRID

Anii.is nadonaUs.—Cartuchffla y pélvoras.

Pro:eedi>; dda Arri naulica Esp'fiola

EANVH% '»SV-V*VNVVVVVVVVVV\NI"«NA. '">AN<VVSAs~H

ADRID

Articulos de limpieza e higiene

La Esponjera Moderna

Proveedores de la Aerondautica Militar

Infante, 3 (entre Ledn y Echegaray). - Teléf. 12008

Maquinas de escribir “MAP
ANGEL CRECENTE MUNOZ

Accesorias. Reparaciones. Maquinas de ocasion
Cafiizares, 2, entio. - MUDRIO - Teléf. 13853

Fabrica de libros rayados
Carpetas “Dcspafla” para hojas de
recambio

Grandes talleres de Imprenta.—Encuaderna-
cion.—Rayados especiales.-Relieves.

&W San Bernardo, 19-Madriil-Teléf. 11452

Lopez Lafucnte y Calvo, C. L.

Almacén de Ferretcrl», hierres, chapas, aceros, herra-

mienlasen generil, lomillos y clavazén.

Proveedores de la Aeronautica Militar.

Duque de Rivas. 3.- Madrid. Teléf. 70.908

— =
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Examen de la aptitud para conducir en Alemania

Pata obtener- el carnet de, conductor de- vehiculo.s mecéanicos, etv Berliiv, tieneiv que-
demostrar- los aspirantes su aptitud etv el Gabinete- técnico de- la Jefatura de- Policia.
F.rv. un coche- fijo se- encuentraiv conectados corv. los 6rganos de conducci6ix, aparato.s
controladores de- las facultades de- los aspirantes, que- ponetv de- relieve- la rapidez vy

precision, de- las distinta.s maniobras que- exige- la conducciorv..



Primei~ viaje»
del “MGraff

Después de haber efectuado siete travesias del
Atlantico norte, una del Pacifico y recorrido to-
dos los continentes dei hemisferio norte,en su
viaje alrededor del mundo, se presentaba aun la
duda si el dirigible aleman “Graf Zeppelin”, vy
con él el sistema rigido de aeronaves menos pe-
sadas que el aire, podria con igual facilidad rea-
lizar viajes desde uno al otro hemisferio, resis-
tiendo los efectos de las temperatur.is tropi:ale.;
y ios chubascos de la zona de calmas ecuato-
riales.

\lgunos técnicos, enemigos del empleo de cHa
clase de aeronaves, habian manifestado su con-
viccion de que “jamas un dirigible podr.'a c.ira-
vesar el ecuador”, y era de la mayor imporlaii
cia, para poder deducir consecuencias acerca de
la posible aplicacion de los dirigibles a Il:.s gran-
des lineas inlerc.ntinentales en el futuro, poner
en claro, en definitiva, si la zona ecuatorial es
0 no una barrera infranqueable para 1:I'- aerona-
ves menos pesadas que el aire.

Con esta finalidad, la Casa Zepijclin proyect6
un primer viaje a la .América dei Sur. que se
efectuaria con arreglo al siguiente programa, que
copiamos literalmente del comunicado a los pa-
sajeros: “De Sevilla a América del Sur. (Dura-
cion tres a cuatro dias, aproximadamente.) \’ia-
je a lo largo de la costa marroqui o sobre Ma-
dera: ademas, con condiciones de visibilidad y

tiempo favorables, por las islas Canarias y de
Cabo Verde, donde eventualmente se lanzara co-
Athinti-
co, probablemente pasando por las islas Penedo
de San Pedro y Fernando Conti-

la continuacién del

rreo. Por la zona de los alisios sobre el

Noronha. al
nente sudamericano. Si para
vuelo no hay condiciones meteoroldgicas desfa-
vorables, no se aterrizara en esta ocasion en Per-
nambuco, sino que se continuard el viaje hasta
Rio Janeiro, donde eventualmente se efectuara
un aterrizaje intermedio. En el caso de hacerse
este aterrizaje, Unicamente se ha previsto el cam-

bi'> de pasajeros y entrega de correo: no habra

MOTOAVION

a Sud.america
eppeliny

Por- D. Erodio Herrera

seguramente ocasiéon para visitar Rio Janeiro, y
los pasajeros que deseen efectuarlo, tendran que
emplear para el viaje a Pemambuco los avione.s
del Sindicato Condor. Desde Rio Janeiro, regre-
so a Pemambuco. (Duracién, veinte horas, apro-
ximadamente.)
”"Peraambuco-Habana. (Duracién, tres dias,
aproximadamente.) Si las condiciones del tiem-
po son favorables, aterrizaje en La Habana, dan-
dose a los pasajeros, si el tiempo lo permite, la
ocasion para visitar la ciudad y los alrededores.
Si las condiciones

meteoroldgicas lo permiten,

estd proyectado también, un vuelo circular de
veinte a veinticuatro horas de duracién sobre las
Antillas, o a Florida.

mHabana-Lakehurst. (Duracién . veinticuatro
horas, aproximadamente.) Desde La Habana, se-
gun la visibilidad, y en condiciones de tiempo
favorable, vuelo a lo largo de la Florida, o por
las Bermudas, donde se entregara correo a La-
kehurst. Estancia en este punto, tres dias, apro-
ximadamente.

"Lakehurst-Sevilla, (Tres dias de vuelo, apro-
ximadamente.) Sobre el .Atlantico a Sevilla; en
esta capital s6lo una corta estancia para el cam-
bio de pasajeros y entregar el correo.”

Para la realizacién de este viaje se organizo
una escala en el aeropuerto de la Compafiia Co-
I6n, en Sevilla, montdndose un poste de anclaje
y la cantidad de gasolina necesaria para la re-
carga. La .Aerondautica militar proporcioné el gas
hidrégeno y el personal de .Aerostacion, que jun-
tamente con fuerzas del tercer Regimiento de
Zapadore.s Minadores, y a las 6rdenes de los co-
mandantes Maldonado y Martinez Sanz, estu-
vieron encargados de efectuar las maniobra? de
aterrizaje y recarga.

En el campo de Giquia, a seis kildmetros de
Recife (Pemambuco). organizé la Casa Zeppe-
lin otro punto de escala con recarga, montando
un poste de anclaje y un generador de hidroge-
no sistema Schuckert,

ademas de enviar cilin-
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dros para el suministro de gas Blau. EIl Estado
de Pernambuco cedi6 los terrenos, costeé los gas-
tos de instalacion y proporcioné el personal de
maniobra bajo la direccion de técnicos de la Ca-
sa Zeppelin.

También se prepararon escalas eventuales en
Rio Janeiro y la Habana, para el caso en que
las circunstancias meteorologicas permitieran el
aterrizaje, pero sin poste de anclaje ni elemen-
tos de recarga, y s6lo con personal de maniobra
dirigido en Rio Janeiro por técnicos de la Casa
Zeppelin y en La Habana por el comandante
norteamericano Wiggs, enviado f>or la misma ca-

sa alemana desde Akron (Ohio) para este come-

tido.

Como preliminar, y para comprobar el estado
del aeropuerto de Sevilla, en los dias 15, 16 y
17 de abril efectué el "Graf Zeppelin’ un via-

je desde Friedrischhafen a Sevilla y regreso, con
solo una corta escala sin recarga, el cual fué rea-
lizado con completo éxito bajo el mando del co-
mandante Lehmann, quien felicité, primero al
aterrizar en Sevilla, y después por radio a bordo
al regreso, a nuestra Aeronautica militar por la
perfeccion con que las fuerzas de maniobra ha-
bian realizado las operaciones de aterrizaje y
partida.

En este viaje de regreso de Sevilla a Friedrichs-
hafen fueron invitados por la Casa Zeppelin el
vicepresidente del Consejo Superior de Aeronéu-
tica, general Kindeldn y el ayudante de S. M. el
Rey, comandante Gallarza.

El dia 18 de mayo partié6 de Friedrichshafen
el “Graf Zeppelin” con 590 kilogramos de co-
rreo y 900 de viveres, con rumbo a Sevilla, des-
de donde deberia emprender el gran crucero
aéreo a Sur y Norteamérica el dia 20, llevando a
bordo otros dos espafioles invitados: el téniente

coronel Garcia de Pruneda, segundo jefe del

Servicio de .Aerostacién, y el teniente de Navio
Casas, piloto de dirigible, con representacion ofi-
cial de

la Aerondautica Naval. EIl viaje fué he-

cho por el valle del Rédano, Baleares, Malaga,
Gibraltar, Ceuta, Cadiz y Sevilla, donde aterri-
z6 y queddé andado en el poste a las 17,30,
Durante la noche se efectu6 la recarga de
10.000 metros cubicos de hidrégeno, de 200.000

que estaban j~reparados, no pudiéndose introdu-

cir méas por averias producidas en las mangas de
infladéon, que hubo que sustituir por otras im-
provisadas. Por esta circunstancia, a la hora fija-
da para la partida, el globo no habia recibido la
cantidad de gas calculada y hubo de salir con
cerca de 10 toneladas menos en carga de com-
bustible y lastre.

La tripulacion del dirigible estaba constituida
por el comandante Dr. Eckener, segundos co-
mandantes Lehmann, \'on Schiller y Fleming;
tres navegantes, tres pilotos de altura, tres de di-
reccién, y radios, mecéanicos, cocineros y cama-
reros hasta cuarenta hombres. EIl pasaje estaba
formado por seis espafioles: S. A. el Infante don
Alfonso de Orleans y teniente coronel Herrera, en
representacion del Gobierno, e invitados por la
Casa Zeppelin, el Dr. Jer6nimo Mejias y los se-
fiores Garcia Sanchis, Gonzéalez Herrero y Cor-
Dr.

la sefiora Hammer y los Sres. Wroms-

pus Barga; un brasilefio; el Cardoso; cinco
alemanes:
ky, director de la Lufthamsa; Von Breithaupt,
Dr. Badt y Kauder; una inglesa; Sra. Drummond
Hay; cinco norteamericanos: sefioras Pierce y
Durston y Sres Von Wiegand, Krausse y Schoe-
maker, y un suizo, Sr. Zwiky.

La Casa Zeppelin habia invitado, ademés, pa-
ra este viaje, a la duquesa de la Victoria, que
no pudo embarcar, por lo que el nimero de pa-
sajeros fué de 19 en la primera parte del reco-
rrido.

El correo espafiol embarcado en Sevilla pesa-
ba 53 kilogramos, y su franqueo importaba pe-
setas 90.000.

Se efectu6 la partida el dia 20 de mayo, a las
8,30, con cielo despejado y calma; siguio el di-
rigible el curso del Guadalquivir a 300 metros
de altura, pas6 por Chipiona a las 9,30 y se in-
tern6 en el mar, donde encontré un fuerte vien-
to de SE., anormal en esta region, hasta el pun-
to de que figura con probabilidad cero en la car-
ta meteorolégica correspondiente al mes de mayo.
Para evitar el retardo que este viento producia,
se puso rumbo a la isla de Madera, hasta que
disminuyé de intensidad a las 17, poniéndose en-
tonces rumbo a Tenerife con‘viento contrario y
cielo despejado.

A las 3,30 (le la madrugada se pasé entre las

islas Gran Canaria y Tenerife, haciéndijse unu



desviaciéon para estar a la vista de las capitales
de ambas, encontrandose poco después un viento
alisio de cinco metros por segundo, favorable a
la marcha, que se hacia con solo tres motores
islas de Cabo \'erde. A las

y con rumbo a las

16.20 del mismo dia 21, ic paso sobre la Isla de

la Sal, a 130 kilémetros por hora, con cielo cu-
bierto, y a las 18,15 s® dej6 caer un paracaidas,
con correo, en Porto Praia.

Debiendo entrarse en la zona de chubasc s de
las calmas ecuatoriales poco después de metUa
noche, se comenzé a quemar gasolina en lugar
de gas Blau en los motores para aligeKir algo el
globo, que habfa partido de Sevilla demasiado
debido a la
de hidrégeno, con objeto de jxider conirarresiar

pesado, insuficiencia de la recarga
el sobrepeso de agua de la lluvia que s- esperaba.

Efectivamente, de una a cinco de la niadruga-
<la atraves6 el “Graf Zep|>elin” la zona de chu-

bascos. con la desventaja de que. siendo nuche
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de absoluta obscuridad, era imposible desviar la
ruta para sortear chubascos que se presenta-
ban, por lo que el globo atraves6 de lleno todos
los que se encontraron, pero gracias a la precau-
cion adoptada, basté con aumentar 3/4 de grado

el &ngulo de encabritamiento para lograr el equi-

librio dindmico sin necesidad de arrojar lastre.
Amanecié el dia 22 despejado, con un ligero
alisio del S E., o sea propio del hemisferio sur.
aunque el ecuador geografico no fué cruzado ha,'-
ta las 10 y 38.
La tripulacién \' ei pasaje celebraron el paso
la aeronave, con fiestas

de la linea a bordo de

analogas a las acostumbradas en los buques, con
la diferencia de que, en vez de ser el dio? ."iep-
tuno el encargailu de bautizar a los pasajeros, en
el "Graf Zeppelin” fué el dios Eolo.

A las 16 (hora de Greenwich), el dirigible pa-
s6 «;ohre la isla de Fernando Xoronhan, a la que

dié una vuelta completa, dejando correo en ella,
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y a las 21,30, en plena oscuridad y alumbrado
solamente por el proyector de a bordo para re-
conocer el terreno, desconocido para toda la tri-
pulaciéon, se efectué un perfecto aterrizaje en el
aer6dromo de Giquia (Pemambuco),
Presidente del Estado,

donde el
doctor Estacio Coimbra,
el cénsul de Espafia, D. Luis Pérez, las autori-
dades locales y una enorme cantidad de gente,
esperaban la llegada del “Graf Zeppelin’ . La dis-
tancia ortodrémica del trayecto Sevilla-Recife era
de 5.900 kilémetros, y el desarrollo real del re-
corrido fué de 6.200 kilometros, en los que se ha-
bian empleado sesenta y una horas.

Los delegados oficiales espafioles fueron reci-
bidos y obsequiados por el Presidente del Esta-
do de Pemambuco, quien puso a las drdenes de
Su .Alteza el Infante D. Alfonso al comandante
De .Agustini, de las Fuerzas de Policia, y un au-
tomovil oficial durante su estancia en Recife,
proporcionandole la visita a la capital, al aer6-
dromo de lbura de la Compafiia .Aeropostal, al
cuartel de las Fuerzas de Policia y al Estableci-

miento Central de Sanidad,

institucién modelo
en su género.

Efectuada una ligera carga de hidrégeno y gas
Blau, parti6 el “Graf Zeppelin” con rumbo a Rio
Janeiro, en la siguiente noche del 24 de mayo, a
las tres y cinco de la madrugada, o sea a media
noche de hora local, recorriendo varias veces la
ciudad de Recife y siguiendo después la costa ha-
cia el sur. Durante la noche encontré fuertes chu-
-A las
11,15 paso y vuelta sobre Babia, dejando caer
correo en el aerédromo;

bascos, que continuaron durante el dia.

a las 20,30, Victoria; a
las 2,30 de la madmgada del 25, Cabo Frio, y
a las 3,15 se llegé a la bahia de Rio Janeiro, so-
bre la que estuvo evolucionando el resto de. la
noche hasta las proximidades de Santos, pasan-
do sobre la capital brasilefia al amanecer, para
aterrizar en condiciones dificiles jjor la niebla,
que en parte cubria el campo a las 10,30 (7,30
de hora local) en el aerédromo Dos .Affonsos.
La di.stancia ortodrémica entre Recife y Rio
Janeiro es de 1.820 kilémetros, recorrida en 24
horas, sin contar el tiempo pasado frente a Rio
esperando el amanecer, con lo que el tiemjxj total
de navegacion en este trayecto fué de 31 horas

y 25 minutos.

Después de una corta escala sin recarga nin-
guna, durante la cual el embajador de Espafia en
el Brasil visité el dirigible y cumplimenté al In-
fante D. .Alfonso, volvi6o a partir a las 11,45, ha-
biendo quedado en Rio Janeiro el pasajero doc-
tor Cardoso y embarcado otros tres brasilefios;
el conde y la condesa de Pereira Cameiro y el
capitdn aviador Fontenelle.

Siguiendo la costa, por la que se interné al pa-
sar Cabo Frio, con viento contrario del Norte,
encontr6 el dirigible, a las 22,45, al trasatlantico
aleméan "Cap Polonio”, sobre el que se di6 una
vuelta completa mientras se saludaban ambas na-
ves, aérea y maritima, con sus proyectores, si-
renas y radio; a las 3 del dia 26 (media noche
loca!) se presenté una tempestad eléctrica que
hubo que evitar desvidandose la ruta al Este, y
a las 11,40 se pas6é sobre Recife nuevamente,
efectudndose el aterrizaje diez minutos después.
El tiempo empleado fué de 24 horas y 5 minutos.

La partida de Recife se efectu6 en muy difi-
ciles condiciones, pues, a consecuencia de la llu-
via que habia caido durante la noche y de los
continuos cambios de viento que obligaban a gi-
rar el globo alrededor del poste de anclaje y a
desenchufar las mangas de inflacién, la recarga
no habia podido completarse. .Ademaés, en el mo-
mento de ir a partir cay6 un violento chubasco
que recarg6 el joeso del globo, y ante la amenaza
de otro chubasco que se aproximaba, .se decidi6
precipitadamente la partida sin tiempo suficiente
para que el dirigible se secase y fuera recargado
y pesado en las condiciones que requeria el lar-
Recife-l.a Habana-Lekeliv.rst, de

8.240 kilémetros de distancia ortodrémica. que

go trayecto

debia emprender.

A las 15,45 pa'~ por Parahiba; a hs 17.20,
Natal, con cielo despejado, pero a las 18 apare-
cen los primeros nubarrones y chubascos hasta
pasar a la 1.15 de la madrugada del dia 29 "1
ecuador por los 40" W de longitud. Continta la
navegacion hacia las .Antillas con buen tiempo,
pasados los chubascos ecuatoricles, con solo nn
desvio de ruta frente a Cayennc pera evitar ima
depresion, y a las 2,20 del dia 30 se pasé sobre
la isla Barbados, después entre la Martinica y
Santa Lucia, y al amanecer (10,10 de hora de

Greenwich) se estaba sobre puerto Rico y su
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capital San Juan. En este punto se reciben no-
ticias meteorolégicas de La Habana y Estados
Unidos anunciando mal tiemp» en aquella capital
y lluvias torrenciales y viento del primero y cuar-
to cuadrantes de intensidad 50 kilometros por
hora en toda la costa de la Florida, prolongando-
se la accién de este viento contrario hasta Nueva
York, y la existencia de un gran centro de depre-
sion con linea de turbonada hacia el Norte, frente
a Florida, que originaba vientos violentos, p>ero
de direccion favorable, en el

Atlantico, entre

Puerto Rico y las Bermudas.

En vista de estas noticias y dada la escasa re-
carga de gas y combustible con que se partié de
Recife, se decidié prescindir de la escala en La

Habana y poner rumbo al Norte, para pasar la

depresién por su parte oriental con viento &
favor.
Pronto se entré en la zona del viento S. de

esta depresion, alcanzandose una velocidad supe-
rior a 200 kilbmetros por hora, a pesar de mar-
char solo con tres motores, atravesando a las 24
la linea de turbonada entre violentas rachas y

fuertes aguaceros.

Antes de llegar a las Bermudas calmo6 algo el
viento y se cambié de rumbo hacia la costa nor-

teamericana, amanecer a Atlantic

llegdndose al
City, y a las 7 de hora local (12 de Greenwich)
se aterriz6 en Lakehurst, sin soltar cuerdas de
maniobra ya marrandose el dirigible al poste au-
tomdvil, que lo condujo al interior del cobertizo.
La distancia ortodrémica Recife-Lakehurst es de
6.700 kilémetros, pero la longitud real del reco-
rrido efectuado era de 8.340 kildémetro.”, hechos

en 69 horas.

Los pasajeros del “Graf Zep~lin” se trasla-
daron en tren esjjecial a Nueva York, mientras
el Infante D. .Alfonso y teniente coronel Herre-
ra, acompafiados del agregado naval a la Emba-
jada de Espafia, marchaban a Washington en un
avion de la Marina dispuesto por el Gohi .no de

los Estados Unidos-

Quedaron en Nueva York los pasajero.» em-
barcados en Recife, ademéas de las sefioras Drum-
mond Hay y Durston, y los sefiores \'on Wie-
gand, Shoemaker, Krauser y Kauder, que fue-

ron sustituidos por el explorador polar Wilkins
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y sefiora. French, White, Axman y otras dos se-
fioras y cuatro pasajeros mas, todos norteameri-
canos.

Se efectud la partida de Lakehurst a las 2,40
del 3 de junio (9,40 del dia 2 en hora jocal),
habiendo cargado 23.300 metros cUbicos de gas
Blau, 8.500 de hidrégeno, 500 kilogramos de vi-
veres, 650 dehielo y correo, cuyo franqueo inv
portaba 150.000 ddlares. EIl dirigible marché a
Nueva York, dando dos vueltas completas sobre
la isla de Manhaitam a 300 metros de altura, y
a las cuatro puso rumbo al Este atravesando
Long Island e interndndose en el mar con viento
a favor, producido por la depresién de las Ber-
mudas que se habfa corrido al Norte, hasta Te-
rranova.

El dia 4, a las 13,30 se pas6 sobre Fayal en
las .Azores, y a las 14,50 sobre Hangra do He-
roismo, en la isla Terceira, con viento y mar en
calma.

En la siguiente noche se sufri6 el efecto de un
viento Noroeste de gran intensidad, con niebla,
que redujo mucho la marcha y obligé a navegar
a muy poca altura.

Alas 9,30 se lleg6 a Cascaes y desde alli se
sigui6 la costa portuguesa al Sur, pasando el
Cabo San Vicente a las 11,55 y a las 12,45
Santa Maria.

En la desembocadura del Guadalquivir apare-
ci6 una fuerte turbonada que habia inundado

todo el terreno y varios chubascos aislados al
norte de Sevilla, y, una vez reconocidos éstos y
comprobado que no se dirigian por el momento
hacia e jaeropuerto, se aterrizé a las 17,5, des-
pués de recorridos en sesenta y dos horas y vein-
ticinco minutos, las 6.120 kil6metros del trayec-
to l.akehurst-Sevilla, cuya distancia ortodrémica

es de 5.780 kilémetros.
Después de media hora de escala para desem-

barco de jjasajeros y correo, volvié a partir el
“Graf Zeppelin” con rumbo a Friedrichshafen.
donde lleg6 felizmente al dia siguiente, a pesat
de las tormentas y violentos chubascos que tuvo
que atravesar en toda la costa espafiola del Me-

iliterraneo y en territorio francés.

Como de costumbre, los periédicos han fanta-
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seacio relatando noticias referentes a falta de agua
a bordo, penalidades, mareo, accidentes y hasta

heridas sufridas por los afortunada-

pasajeros,
mente falsas en absoluto, pues en este viaje, con
los perfeccionamientos introducidos en el dirigi-
ble y la préactica adquirida en los anteriores vue-

los, no se ha producido el menor incidente y los

|, as

Por octava vez se ha celebrado en el circuito
de la Sarthe esta importantisima prueba dotada
de las copas Rudge Whitworth, dando lugar a in-
teresantisimas luchas entre los equipos que to-
maron parte en la carrera.

Se conoce la excepcional importancia de esta

I"rueba de duracion en

la cual los coches deben

luchar hasta el Ultimo minuto de las veinticua-
tro horas impuestas y en la que los reglamentos
han conseguido casi eliminar el factor humano
en provecho del factor mecanico.

La; bases generales del concurso son las si-
guientes; La prueba estd abierta a todos los co-
ches incluidos en los tipos que figuran en los ca-
talogos del afio; no se toleran aprovisionamien-
tos nada méas que cada 325 kilometros. Los con-
ductores no tienen a su disposicién, durante la
duracion de la carrera, nada mas que dos ruedas
de repuesto; la puesta en marcha tiene que ser

realizada precisamente con arranque eléctrico;
solamente son tolerados los carburantes naciona-
les; los antidetonantes son prohibidos; los cam-
bios de piezas no son aceptados tanto mas cuan-
to que los recambios correspondientes pueden ser
llevados a bordo, y, por ultimo, durante la noche
el alumbrado completo debe quedar en estado de
funcionamiento bajo pena del enclavamiento ilel
coche.

La prueba se resumi6 en un duelo terrible entre
Inglaterra representada por Bentley y Alemania
representada por Mercedes, que sin duda alguna
hubiera conquistado el primer puesto de la cla-
sificacion si en lugar de presentar un solo coche
pilotado por Carraciola hubiera llevado un equi-

po de seis coches, como hizo la marca Bentley.

24 Kkoras
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pasajeros han disfrutado en todo momento de las
mavores comodidades.

En el gréfico estd indicado el recorrido, mar-
cando en negro los trayectos nortunos, rayada la
parte en que habia lluvia y sefialando las fechas

v horas de paso en

tiempo del meridiano de

Greenwich.

del

la partida, el

Mans

Mercedes se colocod en
el Bentley de Birkin
acelerador a fondo,

Desde

cabeza; le seguia, con el

completando vueltas a la
prodigiosa velocidad de 144 kilémetros, pero los
neumaticos no tardaron en ceder y Birkin tuvo
gque parar a la sexta vuelta.
La tactica del Mercedes consisti6 en utilizar

su compresor en las alineaciones rectas para

mantener su posicion y las curvas con

tomar
precaucién para conservar sus neumaticos. Asi
pudo observarse que a las dos horas de carrera
el Mercedes tenia sus neumaéticos intactos.

Este coche continu6 su triunfante carrera per-

seguido por el Bentley de Barnato; pero en esta
lucha emocionante el destino decide; un fusible

del Mercedes se funde, el alumbrado falta, la
puesta en marcha no funciona, y el coche tiene
que abandonar la carrera.

Si la casa Mercedes hubiera enviado un equi-
po de tres o cuatro coches, la victoria hubiera
sido suya seguramente.

Con la desaparicién del Mercedes los Beut-
ley tuvieron el campo libre, y la carrera, menos
emocionante, se convirti6 en una lucha entre
Bentley y Talbot.

El resultado de la prueba fué el siguiente;

N

Talbot (Lewis-Eaton), indice 1.176.
Bentley (Bamato-Kidston), 1.172.
Talbot (Hintlsmarch-Richards).
Alfa Romeo (Collingham-Owe).
Bentley (Clement-Watney).

Tracta (Gregoire-Vallon).

Lea Francis (Peacock-Newsome).
Bugatti (Mmes. Mareuse-Siko).
Tracta (Bourrier-Debenguy).

© © N OO~ ®N
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Soluciones a los problemas nums. 7 y 8

Problema nimero 7.— Se ha sustituido un mo-
tor de 275 kilogramos de peso por otro que pesa
320 kilogramos, sin variar su colocacién, siendo
la distancia de su centro de gravedad al del ae-
roplano igual a 90 centimetros, y se desea equi-
librar el aeroplano, colocandole un peso en la
cola a 6,75 metros de distancia del centro de
gravedad del aeroplano.

Determinar este peso.

Solucién.— El nuevo motor pesa 45 kgs. mas
que el otro, el momento de este exceso de peso
serd 45 X 0,90 = 40,50 kilogrdmetros, que de-
be ser equilibrado con el momento del peso G

puesto en la cola.

M = 40,50 — 6,75 G; de donde
40,50
G — = 6 kilogramos,
6.7S

Problema numero 8.— ;Qué fuerza centrifuga
tendra cada una de los dos palas de una hélice
de 12 kilogramos, que gire a 1.500 revoluciones
por minuto, siendo de 82 centimetros la distan-
cia del centro de gravedad de cada pala ai eje
(le giro de la hélice?

Solucién.— 1.500 revoluciones por minuto equi-

1.500

valen a —
60

25 X 2 X 3,1416 =

25 vueltas por r-egundo
157,08 radiantes por se-
iy

gundo, el peso de cada pala sera = 6 Ki-

C A S A

A L DO

6 6
legramos, y su nmsa m — — - —

kilogramos masa.
La fuerza centrifuga es igual a la masa en ki-
logramos-masa (0,61) multiplicada por el radio

de giro en metros (0,82) y por el cuadrado de la

velocidad angular en radiantes por segundo
(157.08)
0,61 X 0,82 X 157082 -- 12.337 kilogramos.

Han enviado las soluciones exactas a los d(K
problemas, los siguientes sefiores:
Don Pablo Pérez Seoane, de Ceuta; D. -An-
drés Martinez, de Madrid;
(le Madrid; D. Virgilio Fuentes, de

D. Pascua! Serra, de Alcoy;

D. Julidn Gutiérrez,
Madrid;
D. Desiderio Alva-
rez, de .Alcoy; D. Tomds Soto, de Carcagente;

D. Vicente Oltra, de Barcelona; D. Francisco

Benito, de Barcelona; D. Elias Marti, de Bar-
D. Ramén Diaz, de Barcelona; D. -An-

D. .Angel Gutiérrez,

celona;
tonio Parra, de Barcelona;
de Cordoba; D. R. Fernandez Garcia, socio nuU-
mero 568 del Aero Popular.

Entre estos sefiores sortearemos las 15 pes™
tas de loteria.

El sorteo tendrd lugar en nuestra Redaccion
el dia 18 de este mes, a las seis de la tarde, que-
dando invitados para presenciarlo los que pueden

resultar favorecidos.

ODRIGUEZ

Proveedor de .Aviacion Militar y del F-iérciti'. de lonas de algodén,
cafiamo, embrcada.s. en blanco v en colores, en distintos anchos para
todo.s los iiso.s y aplica: ione.s. Cordeleria de cafiamo en general. Es-
piierta.s de esparto. Astiles de fresno para toda clase de herramientas

Atticiilos de guarnicionero. Escobas de brezo y palma

Calle de Toledo, 92 y 117-MADRID-TeUfono S3336

*«
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H. PARA AVIONES,

Sistema «Telefunken*, del tipo Stat 262 F

La importancia siempre creciente del avion en
general y sobre todo del trafico comercial aéreo,
ha aumentado también las exigencias a que de-
ben satisfacer los aparatos que sirven de auxilia-
res a la aviacion.

Progresivamente extiéndese la conviccion de
gue una comunicacion entre el avion y el aeré-
dromo por medio de la telegrafia sin hilos repre-
senta un recurso inapreciable desde el punto de
vista navegatorio, puesto que él aumenta consi-
derablemente la seguridad del trafico aéreo.

La Telefunken, Gesellschaft fur drathtlose Te-
legrafie, de Berlin, viene dedicand(»e con éxito
desde el afio' 1912 a la construccion de estacio-
nes para aviones, habiendo llegado a crear suce-
sivamente, tipos cada vez mas perfeccionados.

La estacion para aviones del tipo Stat 262 f.,
representa el altimo

resultado de les trabajos

realizados por Telefrmken en esta rama de la
técnica.

Las exigencias especiales a que forzosamente
han de satisfacer estas estaciones, por lo que se
refiere a las dimensiones y pesos, asi como tam-
bién a la facilidad de manejo, han sido cumpli-
damente atendidas en este tipo. En vista de los
re.sultados obtenidos con él, sus condiciones pue-
den calificarse de extraordinariamente favorables
por lo que se refiere a su peso, dimensiones y
potencia. EI manejo es tan sencillo que cada avia-
dor, después de haber recibido instrucciones muy
breves, podra encargarse de él sin dificultad al-
guna.

El grabado que se halla en la pagina siguienti.
muestra la composicion de todas las j)artcs de
la estacion, y para formarse idea clara de la mis-

ma, conviene tener presente lo que sigue;

LA FUENTE OE ENERGIA (i)

consta de un pequefio y ligero generador doble,
accionado por medio de una hélice (2). El nua-
mero de vueltas del generador se mantiene cons-

tante por un dispositivo de regulacién que actla

sobre el paso de la hélice. Para disminuir la re-
sistencia del aire, el generador esti encerrado en
una caja impermeable en forma de torpedo. La
maquina suministra toda la energia necesaria pa-
ra el funcionamiento del transmisor y del recep-
tor, evitdndose asi el llevar consigo una bateria
de acumuladores.

Puede hacerse el montaje de este generador en
cualquier sitio del avién donde exista la corrien-
te de aire necesaria. EIl pie de la maquina se sos-
tiene por medio de un solo perno sobre su base
fijada en el avion. Segin el lugar del montaje
sera preciso emplear una forma distinta de la
base para el pie de la méaquina, y hay que pre-
pararla al efectuar el montaje de la misma. Los
conductores de energia desde la méaquina hasta
la instalacion misma estan reunidos en un cable
armado, conectado a la maquina por una clavi-
ja impermeable cuyas cajas de contacto van dis-
puestas en el pie de la méaquina.

El generador suministra corriente continua a
1,500 voltios y ademas corriente continua a 14
voltios aproximadamente de tensién, como tam-
bién corriente alterna monoféasica. La alta ten-
sion sirve para la alimentacion de los anodos de
las valvulas emisoras. Ademads, por medio de un
potenciometro, derivase de ella la tension andédi-
ca para el receptor. La baja tension calienta las
valvulas emisoras y receptoras. La tensién de co-
rriente alterna que se toma del lado de baja ten-
sién de la maquina por medio de anillos colecto-
res, es necesaria para la calefaccion de la valvu-

la moduladora utilizada en telefonia.

Entre el generador, de un lado, y el transmi-
sor, como también el receptor del otro, estd in-
tercalada en el circuito una cadena de impedan-
cia (3) compuesta de bobinas de impedancia y
condensadores, que tiene por objeto la supresiéon
de los ruidos del colector de la maquina. .A la ca-
dena de impedancia estd conectado el potenci6-
metro para tomar la tensién andédica necesaria

para el receptor.
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EL TRANSMISOR (4) partes principales son el transmisor ele mando
(oscilador maestro), el amplificador de potencia

es del tipo de valvulas, con una escala de ondas y el modulador.

desde 300 hasta 1.300 metros, pudiéndose ele- El transmisor de mando constituye el mejor

gir cualquier onda entre eslas longitudes. Sus recur.-"0 para obtener una verdadera constancia
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de la onda irradiada. Sus ventajas consisten en
la intensidad de sonidos siempre igual que pro-
duce, asi como también en proporcionar una co-
municacién segura hasta el limite del alcance.

La potencia producida por el transmisor de
mando es aumentada de tal manera por el ampli-
ficador de potencia que la corriente que pasa por
la antena en caso de telefonia es de un amp. apro-
ximadamente y de dos amp. en caso de telegra-
fia por onda continua. Segun los diferentes ti-
pos de aviones, los valores de la intensidad indi-
cados estan sujetos a una ligera fluctuacion.

Por medio del sistema modulador arriba men-

cionado, se puede transmitir también, ademas

de telefonia, por tren ténico. Para modular la-
oscilaciones del transmisor se emplea el sistem-
de actuar sobre la corriente continua de reji-
lla, desarrollado y preferido por Telefunken a
causa de los excelentes resultados que se han
conseguido con él desde hace afios. La transmi-
sibn por tren tonico se hace sin emplear un in-
terruptor mecanico cuyos defectos son bien co-
nocidos, La valvula de modulacién, en unién con
un circuito oscilante de numero de oscilaciones
perceptible al oido, produce el efecto de un in-
terruptor de valvulas.

El manejo del transmisor es e-xtraordinaria-
mente sencillo, ya que el ajuste y la sintonizacién
de la onda no exigen mas que tres manipulacio-
nes. Primero se ajusta la onda deseada por me-
dio de la escala (H) que se halla en el transmi-
sor de mando. La palanca (C) sirve para elegir
la sintonia brusca de la antena correspondiente
a la onda ajustada. Luego, con el botéon (D), se
ajusta pvbr medio de sintonia suave de la ante-
na la corriente maxima en el amperimetro de la
misma (Amp.).

La onda producida por el transmisor de man-
do no se altera por la sintonizacion de! circuito
de antena. .Aunque, para no complicar el mane-
jo sencillo, se haya renunciado a un circuito in-
termedio entre el amplificador de potencia y la
antena, se obtiene mediante el sistema de cone-
xiones empleado en este trasmisor, una reduccion
practicamente suficiente de armonicas.

Por el ajuste corresixmdiente de la palanca
(A), se elige el modo de accionamiento deseado,

es decir: transmisién por onda continua, por tren

15

ténico o por telefonia.

La palanca (SE) sirve
para la conmutacién entre la transmisién y la
recepcién, como también para desconectar la es-

tadon.
Si se desea disponer en una esucién un cam-
bio repetido y rapido entre varias ondas fijas,

bastara hacer unas muescas en el contorno del

disco (B) de escala del transmisor de mando, en
las cuales entra un resorte de retencién. Se con-
sigue de esta manera el cambio entre las ondas
asi fijadas sin necesidad de leer la escala.

EL RECEPTOR (5)

es del tipo de tres valvulas con sintonizacion se-

cundaria. La primera valvula sirve para la am-

plificacién de alta frecuencia, la segunda para la
rectificacion y la tercera para la amplificacion de
baja frecuencia. Con objeto de obtener los resul-
tados deseados con pocas valvulas, se emplean

valvulas de doble rejilla, de rendimiento espe-

cialmente elevado. Para reducir las perturbacio-
nes a las que los receptores a bordo de aviones
suelen estar expuestos, el aparato estd cuidado-

.-lamenté blindado. Gracias al acoplamiento me-

canico de los elementos de

sintonizacién para
ambos circuitos que se manejan pjor medio de

un botén comun, el manejo no ofrece ninguna

dificultad, a pesar de la escala de ondas extensa
que comprende todas las longitudes entre 300
y 1-300 metros. Los demas cuatro botones sirven
para el acoplamiento del circuito de antena al
circuito de rejilla de la valvula de alta frecuen-
cia, para la sintonizacién brusca de los circuitos
de recepcion, para el ajuste del acoplamiento de
reaccion y para la regulacion de la tension de
calefaccién.

El receptor puede sujetarse al transmisor por
medio de un ceciojo en el lugar que permita el
espacio disponible en el aeroplano. En el
separado del re-
ceptor y del transmisor, bastara separar el pri-
mero del

caso
que sea necesario un montaje

segundo, montandolo después en el
lugar conveniente.

LA LNST.ALACION DE ANTENA

La antena esta formada jx>r un alambre de
70 metros de longitud que lleva un peso en su

extremo. Esté4 arrollado sobre una devanadera (6)
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La tabla, a continuacion, muestra las dimensiones exteriores y pesos las partes de la rstacwu para
aviones, del tipo Stat, 262 F.

T > - -
Obji’'to o Dimensiones

L.fin rador. tipo 1 127 \\
I'iF 1

< liiv»; 'elcgrahoa sa\,»d

Hélice, tipo | y
fis. i1
Clave iel«*yra6ca: u.>loj>

(Cadena de iinpeclancia.
tifx) 1)K If)8 f
) DD 75
Liji- 1 .
Clave leletirafica: penix| i ! ——— 28 =——m
— i5s -

Receptor, tipo E (Ol F
'miK-15
( lase ieicjirafiea; ucti\u 0.1
2
Lraiismisoi, tipo s 284F 125
Fig- | 4
Clgv« (elei>ri'iiira; p~vyu

Insialacién de inanipu- mmiso-
l.idor V micTOfono,
tipo SVi 285 |
tvcnst Htt. 18, (> > 10,

( lave tc-leBr.ifica: ramiv

15

Vmperiineiro,
tipo K. ILi T
(ledve H(t. 1 Aiii]).J
Clave leiettr.ifii .1 so;ti\

llevaiiadera,
tipo SH 205
. 2.0
(vé.ive Hu- |
('lave lelegr.iticn; selle

-J 95"is—

Paso de uniena

lic-1 7 10
Clave iclenraf'ra. saask

1030 -

Clave lelcgraiic'd: peolii 42.8

Lstai'ion tolilpletd para a\iones, clel lipu Stat, 2(>2 |
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provista de un mecanismo de desenrollamiento

automatico. Para desarrollar el alambre se ne-
cesita minuto y medio aproximadamente. Bajan-

do el mango de la devanadera ésta se halla en

posicion de freno. Un tubo aislante grueso, cuya
longitud depende de las condiciones de montaje
en cada avion, sirve para el paso de la antena.

Como contrapeso de la antena basta, en avio-
nes metalicos, la conexién con el cuerpo del apa-
rato. En aviones cuyos cuerpos y planos de sus-
tentacion estdn cubiertos con tela o son de ma-
dera, hay que colocar en los rebordes de los pla-
nos de sustentaciéon y a lo largo del cuerpo, alam-
bres que se hallan en conexién con la masa del
motor. En general bastan de dos hasta cuatro
alambres longitudinales. En caso que no se colo-
quen los alambres mencionados, habra que con-
tar con una disminucion méas o menos conside-
rable de los valores medios arriba indicados pa-

ra la corriente de antena.

Como complemento de la estacion existe nor-
malmente un manipulador (8), cuyo z6calo ofre-
ce la posibilidad de conectarlo a un micréfono de
pecho (9), como también a teléfonos montados
en un casco (10). Si asi se desea, pueden sumi-
nistrarse dos instalaciones completas de manipu-
lador y de teléfonos, con lo cual tanto el obser-
vador como el piloto tendrédn |4 posibilidad de
trabajar con la estacion, pudiendo ademéas comu-
nicar mutuamente por teléfono.

La conexion mutua de las partes de la insta-

lacion se hace por medio de cables armarios, pro-
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vistos de clavijas y piezas de unién que no pue-

den confundirse. Para el montaje del transmi-
sor y receptor se utilizan tirantes de caucho con
armaduras de soporte para obtener una suspen-
sion elastica e insensible contra golpes. EI am-
perimetro de antena posee también una suspen-

sion elastica.

LOS ALCANXES DE LA ESTACION

Dependen de la indole y potencia de la esta-

cion corresponsal en tierra, de las condiciones
del terreno, de la hora del dia y de la estacién
del afio, de las condiciones atmosféricas y del
personal de servicio. Es, f>or lo tanto, imposible
dar una garantia definitiva respecto al particu-
lar. Se puede contar con un alcance de:

200 km. para telefonia.

240 km. para transmision por tren ténico.

600 km. para transmision por onda continua,
bajo las condiciones siguientes:

Circunstancias atmosféricas normales; una es-

tacion corresponsal provista de un transmisor
cuya potencia en la antena (de 30 m. aproxima-
damente de altura) sea de i kw aproximadamen-
te. .Ademas, la estacion deberd contar con un re-
ceptor moderno de valvulas, que tenga a lo me-
nos la selectividad de un sistema secundario, y
la eficacia de un audién con acoplo de reaccion,
ademéas de amplificacion de baja frecuencia en
dos escalones. Estos alcances de'transmision pue-
den desde luego aumentarse considerablemente en

caso de condiciones mas favorables.

Para la estan6u se necesitan las véalvulas siguien-tes:

Pitias Tipp Aplitacion
2 RS 31 Transmisor
1 RV 70 Transmisor
3 RE 1 Receptor

TtiMiOn Corriente Tesién anédica Clave
de calefaccion de calefacciéon aproximada telegrafica
ap'Ox. aprox.
10 Vv 4 A 1.500 V sexol
75V 15 A 100-200 \ raéox
45V 1A 40 600 V tetym

Estas estaciones de T. S. H. para aviones son de fabricacion comple-

tamente nacional; desde la primera a la ultima pieza son construidas
en los magnificos talleres que posee la Sociedad Telefunken en la

calle Batalla del Salado de esta Corte.



01239023482353900101239023535301534848235353902348010001234848235301009048232390232348482323480
23539089482348902353482300482353482353482390239023535323489123900000020123482300485353235353235

Luis J. Dahlander

Montalban, 13.-MEDRID.-TeL 95.000

Representante general Espafia y Colonias de
Aktiebolaget Gasaccumnlator

estocoomo  A. G. A, suecia

Proyectos completos de alumbrado eléctrico y por acetileno
para campos de aterrizaje, rutas aéreas y aeropuertos
Faros de recalada y situacion. Faros de ruta. Faros de limite.
Indicadores de viento. Proyectores de aterrizaje. Grupos
electrégenos.

Proveedor de Aviacion Militar y Ministerio dcl Ejército



MOTOAVION

19-

La travesia del Atlantico Norte en avion

Los aviadores franceses Costes y Bellonte han
terminado los ensayos de consumo de su “Point
d’Interrc™ation’. y s6lo esperan que las condicio-
nes atmosféricas sean favorables para la fatidica
travesia del Atlantico Norte en la direccién Este-
Oeste.

Xo obstante la? numerosas tentativas, el salto
Europa-Estados Unidos estd por realizar.

He aqui una estadistica que manifiesta clara-

mente el peligro de este vuelo;

TENTATIVAS DEL VUELO EUROPA-ESTA-
DOS UNIDOS (direccién Este-Oeste).

Vuelos realizados por completo: ninguno.

Vuelos realizados incompletamente: agosto de
1928.— Huneniaid, Kohl y Fitzmaurice. Parten de
Irlanda y teman tierra en las islas de Greenly.

(‘iidos interrumpidos sin accidente:

1927.

agosto de
-Risticz. Edgar y Knickerbock. Parten de
Dessau y toman tierra en Dessau.

e\gosto de 1927.-—Lcose. Koehl y von Hunen-
feld. Parten de Dessau y toman tierra en Dessau.

Septiembre de 1927.- -Givon y Cnrbu. Parten
de Paris y toman tierra en Pari?.

Septiembre de 1927.- Mac Intosh y Fitzmau-
rice. Parten de Dubin y toman tierra en Dublin.

Octubre de 1927.— Merz. Parte de Amsterdam
y llega a las islas .Azores-

Octubre de 1927.—Loose, Starke y Lswe. Par-
ten de Norderney (.Alemania) y llegan a las islas
Azores.

Junio de 1928.- Courtney. Parte de Lisboa y
llega a la.s islas .Azores.

Julio de 1928,- -Lieyt y Paris. Parten de Brest
mllegan a las islas .Azores.

Agosto de 1928. Courtney. Parte de las islas
Azores y regresa a las islas Azore-™.

Agosto de 1928- Izikowski y Kubela. Par-
ten de Paris y llegan a las islas .Azores.

Junio de 1929. Franco, Gallarza y De -Alda.

Parten de Cartagena y llegan a las islas -Azures-

Julio de 1929. lIzykowski y Kubela. Parten
de Paris y llegan a las islas .Azores.
Julio de 1929. Costes y Bellonte. Parten de

Paris y toman tierra en Paris.

Vuelos de consecuencias funestas: mayo de
i927- -Nungesser y Coli. Parten de Paris hacia
.Nueva York.

.Agosto de 1927-— Minchin, Hamilt yYsse Lou.
Parten de Inglaterra hacia Nueva A'ork.

Mayo de 1928.— Hinchcliffe y Miss Mackay.
Parten de Inglaterra hacia América.
Agosto de 1929.--Keser, Tschopp y Luscher-.-

Parten de Portugal hacia .América.

TENT.ATIA'AS DEL VUELO ESTADOS UNI-
DOS-EUROP.A (direccién Oeste-Este).

Vuelos realizados por completo: junio de 1919.
Alcock y Hrown. Parten de Terranova y toman
Irlanda.

-Mayo de 1927.

tierra en
-Lindbet™h,

York y toma tierra en Le Bourget.

Parte de Nueva

.Agosto de 1927.— Brock y Schiee. Parten de
Terranova y toman tierra en Croydon.
Vuelos realizados incompletamente: junio de

igiT.— Chamberlin y Levine. Parten de Nueva

York y toman tierra en Eisleben (.Alemania).
Julio de 1927. -Byrd, Noville, .Acosta y Balch.

Parten de Nueva York y toman tierra en Ver-

sur-Mer (Francia).

Junio de i928.-Gordon, Stultz y Miss Ehrardt.
Parten de Nueva York y toman tierra en Bumy
(Inglaterra).

Junio de 1929.— .Assolant,

Lefevre y Lotti.

Parten de Nueva York y toman tierra en San-

tander.
y
5 Anuntiese en
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J y multiplicara sus ventas
Todos los aerédromos de Espafa

son suscriptores de esta revista
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Julio de 1929.— Williams y Yancey. Parten de
Nueva York y toman tierra en Santander.

Vuelos interrumpidos sin accidente: mayo de
1919.— Hawer. Parte de Terranova y toma tie-
rra en Cotes.

Septiembre de 1926.— Fonck, Clavier y Cur-
tin. Capotaje al salir de Nueva York. (Perece

un tripulante.)
Septiembre de 1927.— Tully y Metcalfe. Par-
ten de Windsor ((janada) y toman tierra en Que-

bec.

MOTOAVION
ras que por casualidad salié bien; la prueba de
ello es que ocho afios después, repetida por Lind-
bergh, le ha servido para colocarse en el pinacu-
lo de la gloria. Sin cumplir el itinerario snuncia-
do, pero al fin y al cabo han cruzado el Atlantico
seis aviones. Los vuelos interrumpidos sin reali-
zar por completo la temida travesian han sido
27, y de ellos han pereci3o las tripulaciones de
nueve aviones.

Es decir, que por cada docena de vuelos ini-

ciados hemos obtenido los siguientes resultados:

Vuelos terminados con éxito completo.....niiniccinncicnnnnne i

Vuelos interrumpidos después de cruzar elAtlantico 2
Vuelos interrumpidos sin accidente ..., 6
Vuelos interrumpidos, pereciendo la tripulacién................ 3

Total vuelos iniciados.......ccooviviiiiiiciiiciiies 12

Diciembre de 1927.— Miss Eider y G. Halde-
man. Parten de Nueva York y llegan
.Azores.

-Agosto de 1928.— Hassel y Parker Cramer.

Parten de Rockford (América) y toman tierra

en (iroenlandia.

Vuelos de consecuencias funestas: septiembre

de 1927- -Tully y Metcolfe. Parten de Londres

(América) hacia Londres (Inglaterra).

Septiembre de 1927.— Bertaud y J. 1). Hill.

Parten de Nueva York hada Inglaterra.
Diciembre de 1927--M 1SS Grayson y Omdhal.
Parten de Nueva York hacia Suecia.
Octubre de 1928.-— Mac Donald. Parte de 'l>-

rranova hacia

Octubre de 1929.— Diteman. Parte de Terra-

nova hacia Inglaterra.

Por muy optimistas que seamos, la estadistica
es desconsoladora para los interesados en creer
que los méas pesados que el aire han dominado
el Atlantico- Entre tanto fracaso, los triunfos son
excepcione.s que confirman la realidad.

La unién aérea entre los Estados Unidos y Eu-
ropa, estdn muy verdes los avionespara estable-
cerla sisteméaticamente.

De 36 vuelos en que su itinerario cruzaba el
realizados

.Mlantico Norte, solamente tres son

jx)r completo, y de ellos uno, el de Alcock y

Brown, realizado en 1919, fué una de esas locu-

INGIAterra, oo

Este es el resultado medio obtenido de las dos

alas islasdirecciones desde Europa y desde América. Pero

la direccion Este-Oeste ha sido mucho mas fu

nesta que la contraria, como se puede ver a con

tinuacion:
Direccion Este-Oeste.
terminados con éxito completo... o]
Interrumpidos después de cruzar el Atlan-
N
vuelos interrumpidos sin accidente ... ... M
yudos interrumpidos, pereciendo la tripu-
lacion 4
iniciados....ccvvneencine 18

Estas cifras son tan elocuentes quo no necesi-
,3”N comentario

ALLO
~ a M éa A
LIOlLIliliLIOIl 111U Ww

Madera.s y Fabrica de aserrar

Ronda de Atocha, 25 Telefono 72114
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Hacia el avioiv popular™ r

Todas las cosas, y por modo general cuando
se trata de objetos dutiles a la vida, al periodo
de experimentacibn mas o menos extenso en que
se determinan los alcances de esa utilidad, suele
suceder una rapida generalizacion del objeto en

cuestion, que termina por poner al alcance de

cualquiera sus gratos beneficios.

Eso si: durante el periodo inicial en que ese

objeto o articulo industrial hace sus primeros

equilibrios practicos irrumpiendo en el mercado
bajo las fastuosas galas de la novedad, no pen-
séis en su facil adquisicién; si bien se atisbe el
remedio, al alcanzar dicho objeto en su populari-

dad, una cierta madurez.

En efecto. Un fabricante de navajas lanza al
mercado un modelo en quince pesetas... Precio
excesivo, ¢verdad? Pues no hay que asustarse.
Sabiendo esperar unos dias tendréis en vuestro
poder un cortaplumas de analogas caracteristica»
y acabado que llene, en suma, vuestras aspiracio-
nes: y todo ;;por dos miseras pesetas!! ;Mila-
comerciante vendié navajas
a todo el feliz mortal que dispuso de quince pe-

gro? iNinguno! EI

setas. Después, buen psicélogo, y en consecuencia,
nada tonto, él se las arregla de modo que, sim-
plificando los métodos de fabricacion o desarro-
llando ésta sobre materiales méas simples— aunque
no por esto menos Utiles— , la navaja llegue a
poder de todo el mundo por una cantidad irri-
soria, y sin que sus pingues ganancias mermen
en un &pice. .Antes por el contrario— y aqui vie-
ne lo mas interesante de esta historieta vulgar-

los susodichos beneficios del fabricante habran

aumentado enormemente, 'coincidiendo’ con la
propagacion o popularidad del articulo que pro-

duce.

El simple proceso de este caso industrial pue-
de ser aplicado, por ejemplo, al enorme desarro-
llo automovilista de que hoy somos testigos.

Hace varios afios, la adquisicion de un auto-
moévil era privilegio exclusivo de unos cuantos
primates del dinero; y seguiria siéndolo a no du-

dar todavia si los fabricantes no hubiesen dejado

de investigar y de trabajar exclusivamente sobre
el coche costoso.

Tenian que percatarse de que el definitivo mo-
vimiento de sus fabricas, la gran popularizacion
del automovilismo, no habian de traerla el Roll
ni el Cadillac precisamente.

Si extendemos la vista actualmente sobre las
vias publicas de cualquier ciudad, nuestras reti-
nas tropezaran a cada instante con el coche mo-
desto; y veremos que sobre un 40 HP. triunir-n
numeéricamente los de diez, los de quince, coche-
citos de pequefia potencia, en fin, que son los que
han universalizado este medio de locomodon.

Hagamos cuestiéon aparte de la técnica desbor-
dante del lujo, del *“‘confort”, de la belleza de
lineas y otras particularidades que puedan distin-
guir a unos de otros ccche?. Tal exuberancia de
detalles para,nada influye en la popular finalidad
a que queremos referirnos, como no sea que en
en este asunto, cual en otros muchos de la vida
industrial, aquéllas constituyan la pesadilla per-
tinaz de los infinitos seres modestos optantes a
participar en los beneficios de la ciencia, y que,
en fin de cuentas, como decimos, son la masa
propagandista de cualquier negocio, propiciamen-
te dispuesta a hacer la felicidad del industrial y

la del comerciante, amén de la .suya propia.

LK e K

Al modo de lo ocurrido en automovilismo co-
mo transpone o vehiculo popular, debiera ya de
acontecer, siquiera algo parecido, en aviacion.

Desarrollandose en el auto y en el avién prin-
cipios dindmicos anéalogos, confundiédose sus ca-
racteristicas respectivas al extremo de aparecer
el aeroplano en frecuentes modelos “como un ver-
dadero automovil con alas”, y, en fin, siendo am-
bcs vehiculos de edad e historia muy semejantes,
es lo cierto que el avion no acaba de salir de
aquel estrecho circulo de limitada propagacién
en que se encuentra; y al que deriva y se estan-
ca desde su nacimiento.

Después de satisfacer los fines militares y de
llenar el

cometido de tales o cuales lineas de



transporte, nos encontramos para el fomento del
turismo- -vitalisima piedra de toque dd proble-
ma- , y en consecuencia para el transporte de
una o dos personas, con el avion corriente de 8o
6 100 HP.; con un avién de gran volumen a todo
consumo, de complicada técnica y gobierno de
harto entrenamiento costosisimo, en fin, para lue-
go, como decimos, transportar tan solo a dos per-
sonas, que si han de ser sus tripulantes han de
ser dos expertos; y si ademas son sus propieta-
rios, dos capitalistas cuando menos.
Citamos un avion de 8o 6 loo caballo.s, ya

que en los motores poderosos parece residir la
Meca de la "regularidad”, de la “seguridad”, del
“rapido lanzamiento" y otras virtudes aéreas, re-
sultando lo.s aparatos de potencias inferiores mas
apropiados para vuelos locales que el ser aplica-

dos a mayores empresas.

Perdon por anticipado a los que se sientan alu-
didos defendiendo el avién pequefio, tal y cual
hasta ahora se ha concebido; pero forzosamente
a estas maquinas ha de incluirselas en tal con-
cepto, ya que tal o cual vuelo realizado como una
hazafia a estas alturas de progreso aerondautico
deben dejar de constituir tan “meritorias odi-
seas” para convertirse en "hechos naturales y co-
rrientes”, que brinden al presunto viajero aéreo
garantias de seguridad por doquier. Que en este
lenguaje os comprendera aquél perfectamente;
pero es casi seguro que huird como alma que lle-
va el diablo si comenzais a hablarle de arrojos
y heroismos, por muy sublimes que estos sean.

En el caso concreto de este aspecto aviatorio,
siempre creimos, por otra parte, contraprodu-
cente el que la personalidad de un individuo o de
una colectividad, se destaque exhibiéndose a cos-
ta de exigir de ios aparatos, las mas de las veces,
rendimientos inverosimiles, que yendo contra las
estrictas cualidades nauticas de las maquinas y
contra todo sentido racional bien pueden califi-

carse ele suicidas.

fon un programa aéreo, en que [xir sistema
ha de salir a relucir como nudmero obligado un
iiialabarismo absurdo, empefidndonos en acome-
ter quijotescas empresas cabalgando en modestos
clavilefios. o bien convertir el reino de las nubes

en divertido escenario de cabriolas y piruetas, no
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nos parece el camino méas adecuado para ganar
adeptos. La admiracién que todo esto produzca
ciertamente dejara boquiabiertos a los espiritu?
sencillos; pero, al mismo tiempo y en maéas la-
mentable proporcién, ei morbo de la preocupacion
y el miedo sera con ellos.

Por lo demés, es axiomatico y no hay que echar
al olvido el que para la generalidad de los hu-
indiscutible que

manos, el pellejo es un tesoro

no se coriza con todas las temeridades habidas
y por haber.

La tranquilidad y el sosiego, tan apetecibles
siempre en todos los 6rdenes de la vida, deben
ser cualidades primordiales de que debe dar sen-
sacién toda maéaquina aérea, divorciandola de to-
do lo que "huela” a audacia inatil y sustrayén-
dola asimismo a otros lujos supérfluos para dat
paso a una grata sencillezy a un rendimiento mas
préactico y seguro.

Tengamos presente que cuando un cochecito
de 10 HP. ha alcanzado légicamente una popu-
laridad, tal triunfo se debe a que ha sido capaz
de recorrer veinte, treinta, cien veces el mismo re-
corrido de un 40 HI-. en mas o menos tiempo,
ofreciendo mas o menos incomodidades a viaje-
ro, pero dejando a un lado su funcién traslativa,
que es lo esencial.

Ahora bien: (Qué causas .se oponen en sintesis
siendo

a una popularidad similar en el avion,

como es reconocida su utilidad grandiosa? Pue-
den ser muy varias; pero a nosotros antéjasenos
ver residir la principal en el centro méas vital del
avion, abandonado a los rigores de una fatalidad
absurda e incomprensible dentro de los adelantos
actuales en aviacion.

Nos referimos a los motores aéreos.

En esta clase de motores se construyen hoy
verdadera.» maravillas, emporios de un tecnicismo
incomparable, fin efecto: finisimos aceros y alea-
ciones extra ligeras; procedimientos inverosimi-
les, pasando jwr toda la gama de secretos arran-
cadcs a la metalurgia moderna reparten sus ex-
celencias entre bielas, pistones, cilindros y demas
(irganos interesantes, que convierten a los referi-
dos motores en lo dicho: en verdaderas joyas me-
canicas. Pero lo que nadie ha podido evitar toda-

via es que estas joyas, con lamentable frecuencia.
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nos dejan sin “brillo" en pleno vuelo y cuando

menos lo esperamos, presenciando estupefactos

cdmo se nos queda la calada, la hélice..., suce-
diéndose

inmediatamente toda la sarta de difi-

cultades, bien conocidas del que las “prob6” al-
guna vez y quedd para contarlo.

Y a tenor de lo dicho ya tenemos sobre el
tapete el lema de las imperfecciones, a cuyo im-
perio nada ni nadie escapa, ni auan el avién, “con

ser cosa de altura”. Y viene a cuento recordar,

siquiera sea en deferencia a los no iniciados en
estas cuestiones, las extremas circunstancias que
apartan al

aeroplano de los demas medios de

transporte ‘conocidos, incluso de sus similares en
el aire.
En un vehiculo de fuerza mecanica, maritimo

o terrestre, el motor “puede” pararse, merced a

las leyes de flotabilidad o de solidez que rigen
en los elementos que les sirven de sustentacion
(agua y tierra).

Discurriendo el aeroplano en un elemento M i-
rlo e inconsistente cual es el aire, su motor no
"debe" pararse nunca. La inconveniente origina-
lidad del avion a este respecto es Unica, no sién-
dole imputable por el mero hecho de ser un ve-
hiculo aéreo. EIl globo dirigible también lo es, y
sin embargo la utilizacion de su fuerza motriz
se admite en la préactica como un accidente de
importancia relativa, desde el momento en que el
aer6stato cuenta con una segunda fuerza susten-
tadora (gas), independiente de la anterior, o trac-
tora.

Pese a todos los progresos del motor de explo-
sion como fuerza aplicada a la aviacién, las ga-
rantias de un funcionamiento “absolutamente
constante y seguro” se ofrecen hoy dia como un
problema irresuelto. Esas paradas fortuitas, pro-
logo de la mayor parte de los accidentes de los
“mas pesados que el aire”, no son ya evitables:
es que ni siquiera estdn remotamente previstas
por los mayores avances de la técnica actual,
aceptandose ai parecer y por via resignada, co-
mo una caracteristica mas del aviéon, a cuyos in-
convenientes quedamos todos sometidos: unos
por imposiciéon del deber, otros por ganar tiem]K)
en los negocios y quien por mera diversién o de-
porte.

-Al llegar a este punto no podemos sustraernos
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a ciertos comentarios, hijos de la observacién, y
que pueden poner al descubierto singularisimos
estados de &nimo en algunas personas, y sobre
todo desatinos y rarezas de si muy interesantes
en su aspecto anecdético.

En primer término es digna de sefialar la fria
indiferencia y prodigalidad con que se acepta un
riesgo s'.n otras garantias para afrontarlo que
nuetra estrella,

arcaico y supremo recurso que

hemos de colocar, jtriste es decirlo!, sobre la
ciencia misma, cuando esta esconde su eficiencia
entre nebulosidades o que claramente nos indica
en un momento dado que alli ha terminado su
misién.

Por un fenémeno de atrofia que hallaréis es-
pontdneamente en cualquier avezado a las lides
del vuelo, determinaréis claramente la consecuen-
cia de cuanto quiero decir. Y asi, si preguntais,
por ejemplo, a un aviador, inquiriendo acerca de
lo? inconvenientes de una parada imprevista en
los aires, con un estoicismo y una impasibilidad
aplastante se encojerd de hombros para deciros
bonitamente que en ™eso” no se piensa nunca.
\'iene a ser esto como aquel que viéndose amena-
zado en broma con una pistola cargada hiciese
ver al bromista el peligro de recibir un balazo,
tratase éste de convencer al embromado con toda
la campechania de! mundo, para que desechase
tan “mal" piensamiento.

No es menos notable la intemperancia mani-

fiesta de los que no hallan ™substancia’' a las

cosas si no encierran una buena dosis de emocién.
Y en este respecto es notorio que para muchos
seres que hacen de ta! anomalia un culto y mas
concretamente sefialada su presencia en el de-
portivismo aéreo—, las repetidas paradas fortui-
tas de un motor en vuelo constituyen un riesgo
muy “chic”, sin el cual y otros parecidos la avia-
cion perderia todos sus atractivos, hundiéndose
en el anodismo y la vulgaridad.

Por ultimo, hablemos de los que en modo al-

guno ven en la inseguridad de funcionamiento
motriz un entorpecimiento para la propagacién
del avién, antojandoseles todo ello una teoria ba-
lad!. Lamentable equivoco. Por muy a la ligera
que se medite sobre esta cuestion la hallaremos de
capitalisima importancia. Colocad al avion desde

su nacimiento una propulsiéon “practicamente” a
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cubierto de averias... ;y a la fecha de hoy ten-

driamos aviones hasta en los dltimos villorrios

del planeta!

Expuestas las anteriores consideraciones en
torno a \S pérdida de velocidad de un avién, en-
tremos a precisar el psr qué, a nuestro juicio, la
popularidad de estas maquinas no es llegada a
su justo apogeo; haciendo de paso una somera
historia del pequefio avién y lo que entendemos
por tal.

Haréa cosa de unos cuantos afios irrumpieron
en el espacio una serie de aparatos que, provistos
de més insignificantes motores, lograron estable-
cer, no obstante sus débiles potencias, “perfor-
mances” inverosimiles.

De estos magnificos vuelos realizados por tales
libélulas habria mucho que decir; y ain no es-
tan olvidados el “desparpajo y limpieza”— diga-
moslo asi— con que se lanzaban al aire.

Y consigno hechos con datos que tengo a la
vista de las revistas Alas, Aérea y L'Air.

El 8 de diciembre del 24, el

Cobham, tripulando uno de estos pigmeos, volaba

inglés Charles
de Londres a la costa francesa, atravesando el
Canal de la Mancha, primera travesia hecha en
un avion de débil potencia.

Era este un “D, H. 53", provisto de un motor
“Blak-Burn” de una fuerza de ;;6 HPIly dos
cilindros.

Recorri6 275 kilémetros, e hizo un consumo
de 16

El 18 del mismo mes y afio, el piloto belga

litros de esencia.

Rapjalier, en uno de estos pajaros moscas {10 HP),
se elevaba en Rotterdam para posarse en Le
Bourget, empleando cinco horas en los 395 Kkil6-
metros de recorrido.

El afio 25, en .Alemania, los hermanos Riche-
ller construyen y vuelan en un monoplano pro-
visto de un motor de 25 HP y dos cilindros.

También en Norteamérica por esta época, el
teniente Donald Philis construye un pequefio bj-
fxlano, con una envergadura de 18 pies, y al que
saca un radio de accién de cuatro horas a la ve-
locidad de

Va provisto el aparato de un motor tres cilin-

lio kilémetros.

dros, tipo .Anzani.

MOTOAVION

El piloto francés Barbot, sobre minusculo
Dewoitine, motor < Clelrget” dos cilindros vy
Il HP, hace verdaderas diabluras en Francia,

exhibiéndose mas tarde en los Estados Unidos.

El constructor Powell se pasea por los cielos
de la mencionada Republica tripulando el peque-
fio biplano de su nombre, provisto de motor “Che-
rub”, de 25 HP y dos cilindros, construido por
la casa Bristol y uno de los mejores del tipo li-
gero. Sufre este motorcito en Inglaterra pruebas
tan duras, cual la marcha ininterrumpida de
“cincuenta horas" al 90 por 100 de su pjotencia
total; prueba que se controla oficialmente por el
Ministerio del Aire de aquel pais.

En Holanda, la casa Pander construye y pro-
paga uUltimamente las avionetas de ese nombre,
provistas de un tres cilindros .Anzani 30 HP.

Esta maéaquina hace pocos afios era pilotada
por el veterano aviador Dirdier, de cincuenta y
dos afos, y el que, no obstante su desentrena-
miento (no volaba desde el afio 18), mostrése
encantado de la extrema docilidad y sencillez de
mandos, no vacilando recomendarla a manos pro-
fanas.

Pero entre estas maquinas, la que viene a des-
eficazmente es la
19 HP.

En enero del 27, ocupadas sus dos plazas por

tacarse “Dailmler"”, motor

“Mercedes”

dos alemanes, levanta vuelo en Sttutgart, reali-
zando valientemente un magnifico crucero de
1.885 kildbmetros, en adversas condiciones atmos-
féricas, que no impiden al singular ““mosquito me-
cénico” volar y atravesar los alpes.

Esta y otras hazafias constituyen algo insélito
en la historia del vuelo, que hacen patente la pre-
sencia de aparatos y motores sumamente peque-
flos y que por tales caracteristicas, al ser eficaces,
brindarian horizontes insospechables...

Mas no es asi, Y es lo cierto que, a semejanza
del automovil, la popular universalizacién del
aeroplano habia de descansar en el avién de pe*
quefia potencia y poco coste.

A ello se opone, sin ningdn género de duda
caracteristicas

ljrincipalmente, la estrechez de

(escaso rendimiento, reducido nimero de 6rga-
nos) del pequefio motor, abierto, cual ninguno,
a paradas intemfjestivas.

Debido a tan esencial inconveniente es por lo
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que los constructores de de pequefios aviones
producen, sin duda alguna, dentro de un estre-
chisimo limite, no exento, en verdad, de un loa-
ble interés y afanes muy dignos en pro de la

i)Opularidad de que venimos hablando.

Mas es lo cierto que apenas aparecido o salido
de fabrica uno de estos aparatitos se esfuma co-
mo por encanto, al solo contar las casas construc-
toras con la

“clientela” de sus solicitos pilotos

esforzandose en la arida tarea de “hacer” el ar-
ticulo inatilmente.

Y vemos como cerrado el curso mas natural a
la expansion aviatoria piérdense en tanto las ini-
ciativas técnico-industriales hacia otros triviales
derroteros; no siendo raro hallar entidades pior
ahi que, previo derroche de buenos miles para
fantasticos ensayos y rios de tinta con que agotar
los mas abstractos conceptos matematicos, nos

salga demostrando las excelencias de un “nuevo

monoplano para sol, que tiene la "virtud’ , entre
otras, de precipitarse en barrena lindamente co-
mo cualquier otro aparato en cuanto le llegue
su hora, que serda seguramente aquella en que el
motor falle. Todo lo cual no impide, naturalmen-
te, que en sintesis sostengamos, y esas entidades

con nosotros, que:

“La propagacién del avion como vehiculo po-
pular de transporte no depende a buen seguro
(subsistiendo las normas conocidas de concepcién
y desarrollo aerotécnico) de la implantacién de
tal o cual sistema fabril; ni de la imposicién de
esta o la otra marca, ni de tal o cual tipo, lldame-
se biplano o “mono” : sea tractor o propulsor,
metalico o de madera, de ala baja o alta, tenga

cola o carezca de ella."

Non temas estos “harto exprimidos”, y al mar-
gen por entero de la verdad en cuestion. Y es
que mientras la valvula que ha de dar escajw a
esa popularidad (turismo aéreo, pequefio trans-
porte) se halle obstruida jxjr el echueso” de la

inseguridad de los jiequefios motores, el aparato
de precio ha de imponerse con todas sus exigen-
cias: e imperando tal supremacia no podremos
siquiera hacemos la ilusion de ver llegada la épo-
ca favorable “del avién para todos los bolsillos”,
como en el caso de las navajas o del automovil.

A fuer de machacones insistiremos sobre la im-

25

posibilidad de una regularizacion aero-turistica,

a base de aparatos costosos.

Aun suponiendo un abaratamiento que los hi-
ciera accesibles al publico (todo lo cual es mucho
suponer), todavia tendriamos que contar con que
el combustible descendiese poco menos que al
precio del agua, dada la voracidad de los gran-
des motores; y aun obteniendo esto también,
siempre habria que disponer de grandes locales,
grandes campos de aterrizaje, y jqué menos que
un equipo de dos o tres hombres (mecanico, guar-
da, etc.) para atenderlos!

Todos estos inconvenientes constituyen el es-
collo en que se estrella la ultradicha popularidad
y al mismo tiempo el fuerte, en que el gran avion
se muestra como irreductible- -y desde sus prime-
ros tiempos —frente al dominio técnico-econ6-
mico.

Ahora bien; resuelto el problema "seguridad”
en el jlequefio funcionamiento motriz, la aviacién
en general irfa hada un engrandecimiento inusi-
tado. avalando tanto esplendor la presencia de
ese tipo de avién extraligero que hoy se rechaza.

A'olviendo a lo del advenimiento de los peque-
fios aparatos, fijemos ahora sus caracteristicas
motrices.

Estas podrian oscilar entre los 15 HP para lo-
aparatos monoplaza y los 25 para los biplaza.

Admitiéndose la posibilidad de que estas po-
tencias pudieran ser quiza mas reducidas, aqui-
latdndose asimismo al minimo el i>esU total de la
avioneta en orden de marcha y previos estudios
mas completos, llegariamos facilmente a la crea-
cion de un tipo de aparato no superior en precio
ni en otros detalles, a lo que cueste un pequefio
automovil. Es decir, se habria realizado el suefio
de poseer todo el que quisiera un aviéon "econ6-
mico, practico y seguro”.

Por hoy no podemos ser mas explicitos. En
un préximo articulo hablaremos de un nuevo
tipo de motor, en el que ciframos grandes espe-
ranzas, porgque sinceramente creemos ver en él
la ansiada motofuerza que hard de la futura
avioneta pojjular una realidad inmensa.

M anuel Selgas,

Obreio mecanico.
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Antonio Diaz

PROVEEDOR DE AVIACION MILITAR

REPRESENTANTE DE
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« 1gwax sy
e FULMETn

Accesorios ¢lcctricos.—Reparacion de equipos eléctricos de
Automavil.-Aviacion (magnetos, dinamos, motores eléctricos)

MECANICA EN GENERAL

Principe de Vergara, 8,-Telefono 52204
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La vuelta a Europa elv avioneta

AlUn no se han terminado las pruebas y, por
tanto, no se conoce el resultado definitivo del
"Challenge” internacional de turismo que por
unos dias distrajo la atencion del pablico espafiol,
ante el desfile de avionetas.

Las condiciones atmosféricas adversas han res-
tado brillantez al resultado. -Aldn quedan esparci-

dos por diversos aer6dromos muchos aviadores

En una prueba de turismo bien estd no permitir
auxilios extraordinarios que desvirtien las posi-
bilidades reales del turista aéreo.

E! aviador Butler se vi6 obligado a cambiar de
hélice en Posen cuando le faltaba poco mas de
mil kilémetros (1111 km.) para terminar el re-
corrido total, realizando esta sustitucion en las

condiciones normales que cualquier turista puede

El aviador inglés A. S. Butler /chaleco de punto/ mimcntos después de su llegada al aerédromo de
Getafe es recibido y obsequiado por el jefe de la Base sefior marqués de Borja (de umforme, a la de-
recha de Butler), oficiales y comisarios del “Challenge".
El aviador inglés después de cumplir con la maxima hrillantez al recorrido total, ha sido descalificado
Por haber cambiado en Posen la hélice de su avion por otra que no llevaba a bordo. La aplicacién del
Reglamento del “Challenge” le ha privado de la clasificacién en primero o segundo lugar, a que se ha
hecho acreedor.

en espera de las piezas para reanudar el vuelo de
regreso a su pais o del humillante embalaje para
encerrar a la victima de los ciemenos.

El aviador inglés Butler ha sido descalificado
después de llegar el primero a Berlin. Ha sido
una victima del Reglamento, pero de un articulo
bastante absurdo en una prueba en que se trata

de evaluar las posibilidades del avion de turismo.

conseguir. Pero el Reglamento, con muy mal
acuerdo, sélo permite el cambio de hélice jior otra
que previamente se lleve a bordo del avién.

Estando penalizados ks retrasa*:;, como ocu-
rre en el actual Reglamento, si el cambio de
una pieza produce retraso, ya recibe la debida
sancion.

La facilidad de encontrar repuesto es una cua-

=%
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lidad muy importante para el turista aéreo, por
eso decimos que el Reglamento del)ia autorizar
iodos aquellos recambios que en viaje normal se
puedan utilizar,

l,as pruebas de partida,

aterrizaje, consumo,

“confortetc., que cuando escribimos estas li-
neas aun no se han realizado, decidirdn la pun-

luacién final. Hasta ahora, los resultados cono-

cidos son los siguientes:

MOTO»iVION

4-" Polte (Alemania), avioneta 262 puntos.
5" Thorn (Inglaterra), con .Avro .Avian, Ci-
rrus Kermes 104 cv., avioneta K-i, 250 puntos.
6." Dinort (.Alemania), Klemm 1. 25 e, motor
-\rgus, avioneta B-9, 250 puntos.
7, Finat (Francia), con Caudron 193. Re-
nault 95 cv, avioneta M-2. 214 puntos.
193.

S.°  .Arrachart (Francia), con Caudron

motor Renault 95 cv., avioneta L-3. 198 puntos.

El Archiduque Don AiUonio Habsburgo Barbén, a bordo de la avioneta "Espafia”, en que ha termimido

jelizmente el “Challenge”.

1.~ Broad (Inglaterra), con Havilland Moth,
K-3, 270 puntos,
Poss (.Alemania), sobre Klemm 1. 25 e,

motor Gipsy 100 cv, avioneta,

motor .Argus .\ s. 8, So/ioo cv, avioneta B-8,
264 puntos.
3.° Carberry (Inglaterra). Mono esjiecial, mo-

lor Warner 110 cv., avioneta K-7. 263 puntos.

9." Pasewaldt (.Uemania). \ R L 11 a, mo-
180 punRs.
to. .Archiduque Don Antonio Habsburgo. -a-

lor \rgus, avioneta I)-t.
bre Havilland Aloth. motor Gipsy 85 cv,. avio-
neta T-5, 144 puntos.

ii- -Andrews (Inglaterra), con .Arrow, motor

Gipsy 11 120 cv.. avioneta K-4, 81 puntos.

El teléfono de nuestra Pedaccion es el nium. 13998
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SABADELL
Fabrica Nacional de Maquinaria Eléctrica

RUSTON & HORNSBY

(.incoln
Motores de aceites pesados

Representante; R. CORBELLA
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 Aerondautica Militar.

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

Carburadores econGmicos 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
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LO QUE NOS CUENTAN

FIESTAS EX ALMERIA

Almeria, la ciudad alegre y sonriente, se dis-
pone a celebrar sus anuales fiestas agostefias, en
las que la ciudad se nos muestra una vez mAas
con la galanura de su simpatia y la hermosura
de sus mujeres. En el programa de fiestas figu-
ran dos festejos de aviaciéon con bautismos de
aire; hace unos meses el Sr, .Arias, con una avio-
neta de su propiedad, realiz6 unos vuelos con
bautismo de aire para los socios del Aero Club
local, agraciados en d sorteo verificado para di-
chos vuelos. La .Aviacion tiene en esta ciudad nu-
merosos simpatizantes, y los aeré6dromos de Ma-

drid y otras ciudades pueden dar testimonio de

I -
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Empresa tiene méas de 150 vehiculos en circulaciéon, gran parle de ellos fabricados recientemente en suspropios talleres,
que, dotados de todos los elementos necesarios, le han permitido emprender la construccién de los vehiculos que
necesita para su explotaciéon, que auterioriuenle debia importar del extranjero. Es la fabrica de la C G, A a

primera en Espada que construye autobuses de tipo urbano como los que ilustra esta foiogralia.

ello, per haber acogido a varios jévenes alme-
rienses- EIl presidente del Aero Club, Sr. Fernan-
dez Hidalgo, persona activisima, se preocupa con
gran interés por el engrandecimiento del Club, y
es de esperar que, en uniéon de los sefiores que
obtengan grandes triunfos

forman la Directiva,

en labor en pro de nuestra .Aviacién.- Manuel

Salvador (Corresponsal 1.

Almeria y agesto de 1930.

M. ARRESE

PIZARRO, 14
14944

lameros
y chapas

Teléfono

Eita Empresa, que presta
«D Barcelona el servicio
urbano de autobuses, ex-
plotando siete lineasurba-
nas, tiene también en ser-
viciovariaslineas deextra
radio o sub-urbanas que
unen la capital con las po-
blaciones cercanas: como
Badalona, San Adrian,
Santa Coioma de Grama-
net, Moneada,Mollei, Hos-
pitaUt (La Torrasa), Es-
plugas y
Una explotacion de esta

luslo llesvem.

naturalexa requiere una
organizaciéon periecta, un
utillaje formidable y un
material numeroso 7 ade-

cuado. Actualmente la
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Talleres de Fotograbado

LA NACION

Marqués de Monasterio, num. 3 Teléfono .32700

MADRID

M. QOIIFTAI

Cruz,nim. 43,—Madrid.—Teléf. 14515

Proveedor de la Aeronautica Militar

Material fotografico en general.'-Aparalos auto-

maticos y semiautotnaticos de placa y pelicula

para Aviacion. — Ametralladoras fotogréficas,
telémetros, etc., de la O. P. L.

«mNVM

sat.n. kgt Moisés Simncha, S, A.

14, Montera, 14 i»t Teléfoiid 11877 i M \i)kID

Unica CaSa que tieile las gabanes de cuero de vaca de una sola pieza, sin Costura en el tronzado
con doble forro de quila y pon, segln las temporadas.— Monos azules de diferentes medidas, re-
glamentarlos y con forros de lana grue.sa o de piel de mouton, desmontable.—Monos impermea-
bles al agua, a ja grasa y al aire, anatomicos.—Monos de tela antidcida, para manipidar el motor.

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

Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviacion Mailitar.

DE DION-BOPTOW

Automoviles de turismo.--Omnibus de 14 a 40 asientos. — Caniiones
de 1.000 a 5.000 kilogramos de carga util. —Material para limpieza,
riego e incendios

Exposicion: Pasco de Recoletos, nuam. 16
Oficinas y talleres: Calle de Raimundo Fernadndez Villaverdc (Hip6dromo)
Madrid — Teléfono 32802



—_

ARMAS, EFECTOS DE CAZA, ESGRIMA Y SPORT i Almacén de tejidos, cordeleria,

Casa Rardo ; saquerio y lonas
6, Espoz y Mina, 6 Madrid PedrO Andlén

Especialidad en la construccién de toldos
Compania Espafiola de Tra- y cortinas

bajos Fotogramétricos Aéreos Imperial, 8 y 16y Botoneras, 8

Teléfono 11233 MADRID

C, E. T. F. A

SOCIEDAD ANONIMA
Oficinas: Fuencarral, 55. Teléfono 50237.

I N\
! Laboratorios: Padilla, 128. Teléfono 52762. £ € M E ¥ R R I A

Aceros finos Echevarria, marca HEVA

M ADRID
Fundidos al carbono, de construccion, de ce-

mentacion, para herramientas, al tungsteno,
al vanadio, al titano, al molibdeno, al niquel,

B]EJ" IE "r[E ([H"""CH al cromo, crom;-enxigrl;ﬁz:,é;?dog(si.dabIes, rapidos

APARTADO DE CORREOS NUMERO 46

Aviacién y Automoviles
DIRECCION TELEGRAFICA: “ECHEVARRIA"

Carolina Paino, 3.-Carabanchel Bajo

Bilbao

MARD i D

DROGUERIA Y PERFUMERIA

F. Batres

i i Gran surtido de Material fotografico de las
Glorieta de Bilbao, 5 Marcas mas acreditadas y renombradas
Madrid. -Teléfono 30280 Proieedor de le Atiecidn Militer Eepefiole

Casa especial en colores y barnices para E S p I g a

carruajes.- Proveedores efectivos del Centro .
J Pasaje Matheu, 3

Electrotécnico y Aviacion Espafiola Teléfono 15141. - MADRID
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FELIX ALVIRA

Agente Oficial de

C I T R O E N

Venta de coches a plazos

Calle de Recoletos, 5 Tclcf. 51937



La Compafila de Maderas

Grandes almacenes de maderas y talleres
mecénicos

MADRID Teléfono 72840

Argumosa, 14

PERIQUET _HERMANOS

Articulos para carrocerias. — Ferreteria
en general

Piamonte, 23 Teléfono 34179

ELECTRICIDAD EN GENERAL

CASA GALLARDO

o o
ANTIGUA CASA ORUETA
_00-
Nufiez de Arce, 7y 9 MADRID

Telefono 11780 -

INvhew Nk

Huertas, 16 y 18-Madrid-Tel. 10320

Papeles yobjetos de escritorio ydibujo.
Imprenta.—Encuadernacién.—Fabrica

de sobres en gran escala

Precios al por mayor al detalle

TALLERES:
Canarias, 41 — Teléfono 72030

HACEOS PILOTOS

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

U Aero Escuela ESTREMERA, autorizada por Real Orden
cuenta con aparatos los mas modernos e inmejorable
profesorado
Pedid programas y tarifas a sus oficinas:

Calle Arlaban, nim. 1 - Tel. 13948

Vuelos de prueba a p-ecios reducidos
Latero Escuela Estremera cuenta con aerudromo en Carabanchel

ti-.
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\eiils d« AGcesafo mi=> AutumCAIM

Barbara de Braganza, |0.-Teléfono 34.673.
MBii:ioif— KMtt: «xri

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 Exportaciéon a provincias

Alfred J. Amsier & C.

Schaffhonse

Maquinaria y aparatos para ensayo de materiales

MANUEL ALONSO SANUDO

Lealtad, 14.

MADRID
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"SEGURIDAD
L EN EL 7
vuel o,

Unicamente empleando

Radiador
COROMINAS

MADRID: BARCELONA:

Monteleén, 28 'Teléfono 31018 Avenida Alfonso XIII, 458

Injp d* C. Bennejo.—Santisima Trinidad, 7.— Teléfono 31199





