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E l vuelo cle> altura y  sus exigencias
E l vuelo a gran altura, en los lím ites de la 

estratosfera, es decir, en la  zona comprendida 

entre los 8.000 y  los 1 1 .0 0 0  metros, llegará a 

ser fatalm ente, y  por las exigencias mismas del 

progreso, el vuelo del porvenir.

H asta hoy no hemos hecho más que el ca

botaje aéreo. N avegando a la v ista  o en las pro

xim idades del suelo, que consideramos errónea

mente cómo nuestra salvaguardia, estamos so

metidos a todas las influencias terrestres de la 

atm ósfera, nubes, viento, corrientes y  a la in- 

certidumbre que de ello resulta.

E l m añana nos librará de esta servidumbre, 

permitiéndonos utilizar más am pliam ente el es

pacio y  encontrar en él, en un aire homogéneo 

con leyes bien establecidas, coeficientes de se

guridad, particularm ente desde el punto de v ís

ta  de la navegación, de la regularidad y  del ren

dimiento.

L a  técnica actual del avión, motor y  célula 

nos anuncia y a  la proxim idad de este momento.

Pero el problem a no es solamente m aterial. 

Existe todavía una incógnita: el hombre. ¿C ó

mo resistirá el hombre en el aire rarificado, he

lado, de las grandes alturas? ¿Sus facultades f í

sicas e intelectuales se apagarán rápidam ente o 

p(ico a poco? ¿ E l logro de un progreso indiscu

tible, resultará quizá para la hum anidad dem a

siado costoso?

Creemos que no, pero con la condición de que 

el avión esté previsto para el hombre y  no el 

hombre para el avión, como ha sido costumbre 

hasta la  fecha.

L a  vida en la  a lta  atm ósfera nos es todavía 

casi desconocida. Los escasos vuelos o ascensio

nes que hasta allí se han hecho, por su misma 

brevedad, no tienen para nosotros m ás que un 

valor de Sondajes fortuitos, excepto quizá los 

llevados a cabo por los “ zeppelines”  de la  m a

rina alem ana, que navegaban y a  en 19 18  a 6.500 

metros de altura, transportando tres toneladas 

de bombas.

E s  esta una exploración nueva que se nos 

ofrece y  cuyos resultados deben ser fecundos; 

pero debe ser preparada progresiva, continua

mente, sin desdeñar las enseñanzas que propor

cionan, no solamente los globos, sino (aunque 

esto pueda parecer asom broso) el submarino y  

hasta la  escafandra.

S í; la escafandra. En lo anorm al, h ay  una 

sem ejanza considerable entre la  vida b ajo  el 

agua y  v ida aérea del hombre.

Lo uno ha precedido a lo otro, y  la  evolución 

de sus factores nos indica que el hombre, aun
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MOTOAVION 3

Sobre esto, encontram os el “ Les Zeppelins au 

com bat” , de Von B uttlar, libro m uy bien tra

ducido y  presentado por el teniente de navio 

Remondiere, datos interesantísim os sobre la  for

ma en que los alemanes proyectaban la  conduc

ción de sus cruceros de bombardeo sobre Ingla

terra y  la  conservación en buen estado físico 

de sus equipos, condición indispensable para un 

buen rendimiento.

No nos referirem os hoy más que a lo que nos 

dice el comandante del “ L - n ”  sobre el empleo 

del aire líquido en lugar del oxígeno.

“ Se habían preparado en la estación de 

T . S. H. y  en las barquillas de los motores las 

botellas de aire líquido. Se abría la  válvula, se 

fijaba en ella un tubo, y  cada uno, provisto de 

su boquilla, aspiraba el aire de la botella como 

si se hubiese tratado de una p ipa de agua turca.

” E 1 olor era preferible al del oxígeno. No ha

bíamos sabido siempre utilizar el aire líquido, y 

antes de esta época llevábam os oxígeno a  pre

sión. C ada uno llevaba su pequeña botella con

sigo, y  según la  necesidad abría más o menos la 

llave de salida para aspirar el gas. Este  oxígeno 

a presión que se introducía así en los pulmones, 

tenía un olor desagradable. E l sabor era inde

fin ib le; recordaba al aceite, al petróleo o algo 

parecido, y  al día siguiente de haber absorbido 

una de estas botellas, se tenía la cabeza bastan

te pesada:

’ ’Con el aire líquido todo esto cam bió; en vez 

de una sensación de hambre o de sed, una exci

tación agradable. E n  lugar de sentirse deprim i

do, se tenía la  ilusión de poder arrancar un ár

bol de cuajo .”
No insistiremos sobre esta relación que existe 

entre el submarino o la  cam pana del buzo y  la 

cabina cerrada del dirigible.

Ello  nos enseña, ante todo, que el hombre, si 

queremos obtener de él un rendimiento real, de

be ser mantenido dentro de lo posible en las 

mismas condiciones fisiológicas de su vida en la 

tierra, en la  superficie. Debe, además, estar ro

deado del m ayor número de facilidades m ate

riales para la  consecución de su cometido. Su 

esfuerzo, no solamente físico, sino intelectual, 

debe ser reducido a lo indispensable. Los medios 

modernos facilitarán  esto. Como ha dicho muy 

acertadam ente L . Verdom eau del buzo moderno, 

“ no debe ser más que un vigilante, una especie 

de contram aestre dirigiendo a distancia un tra

bajo efectuado mecánicam ente” .

L a  técnica de la  célula y  del motor está casi 

adaptada hoy al vuelo a gran altura. F a lta  im

pulsar hacia su perfección la técnica de los ac

cesorios indispensables al hombre, esto es, de 

los destinados a su seguridad y  a su buen ren

dimiento.

R e n e  M A T H E

(De L es A iles.)

<J5 «Jaspes •p'T* -Jí *p «JSeJsep e^5EBepeyépépepepepip epepcpepép

Relación de> Proveedores de> A ero
náutica M ilitar

ERNESTO GIMENEZ: H u ertas, 16  y  i8 .-T e lé fo n o  i0 3 2 0 .-M a d rid .-P a p e le s  y  o b jeto s de escritorio  y
d ib u jo . Im p ren ta . E n cu ad em ació n . F á b r ic a  de sobres en gran  escala.

R. DE EGUREN, INGENIERO: R ein a , 5--M ad rid .-M ate ria le s  eléctricos y  a islan tes especiales
9 '  C ables.

CARLOS KNAPPE: \p a ra to s  y  tu bos p ara  rayo s X  y  p ara  reconocim iento  de m ateria les. T erm óm etros
eléctricos p a ra  aeron áu tica . A p a ra to s  de m edid a e léctrira, la b o rato rio  y  ciencias. 
P yró m etro s. A p a ra to s  registrad ores. E x p lo so re s  electrodinám icos.

MOISES SANCHA: M o n tera , 14. T elé fo n o  11877. M a d rid .— M o n o s, ga fa s , casquetes. B o tas  y equipos
de gim nasia .

CARBURADOR NACIONAL IRZ: M a d r id : M o n ta lb á n , 5. T e l.0 19649 .— B a rc e lo n a : C ortes,
642 ' r̂ ' °  22IÓ 4 -— F á b r ic a :  V a llad o lid . A p a rtad o  78. 

A . D I A D O R E S  C O R O A T I N A - S r  M a d r id -B a rc e lo n a .-L a  m ás an tigu a fáb rica  de rad iadores

S. I. C. E. dirección G eneral: Barquillo, i .— F áb rica: Carretera de Cham artín, n .  M adrid.— Fabricación
N acional de m agnetos, b u jía s , term in ales de segu rid ad , ju n tas  herm éticas p a ra  c ircu lación  líquida
y equipos eléctricos de av iació n .
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S O C IE D A D  ANÒNIM A

E C H E V A R R I A
A cero s  finos E c h e v a r r í a ,  m a r c a  H EVA

Fun didos  al c a rb o n o ,  de construcc ión ,  de ce
mentación,  para  herram ientas ,  al tungsteno,  
al vanadio ,  al t i tano, al molibdeno,  al níquel,  
al cromo,  cromo-níq uel,  inoxidables ,  rápidos 

y extra-rápidos .

A P A R T A D O  D E  C O R R E O S  N Ú M E R O  46 

D I R E C C I Ó N  T E L E G R Á F I C A :  « E C H E V A R R Í A »
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11 Lectura a domicil io,  18.500 títulos en varios
11 id iom as.  Madrid y provincias.  Su scr ipc ion es  a
' i periódicos  y revistas n ac io n a les  y extran jeras .
< | Librería  G alán ,  F e rn a n d o  VI, 21.-Tel. 34334

M A D R I D
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A L C O H O L E S ,  A C E I T E S  N E U T R O S  
Y  C O R R I E N T E S

Manuel Pérez Fernández
Costanilla  de los Angeles,  6 y 8. 

Comestibles y Bodegas.

Teléfonos 16693 y 16694.

Biblioteca Circulante GALAN

Hijos de Mendizábal
Alm acenes  al por m ay o r  de hierros 

y ferretería

A lm e n d ro ,  8 . — M adrid .— Teléfono 7 2 4 2 9 .  
A p a rta d o  de C orreo s  393 .

F r a n c i s c o  M o r a  S t ,< g y

T old os  y c o r t i n a s . - C o r d e l e r í a . - L o n a s .  
Saq uer ío ,  Y utes  y Tramillas.

2 y 4, Imperial,  2 y 4 . -Madrid.-Teléf.  15172
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A rtícu lo s  de lim pieza e higiene  

La Esponjera Moderna
P roveed ores  de la A e ro n á u tic a  Militar

I n f a n t e ,  3  ( e n t r e  León y E c h e g a r a y j . - T e ié fo n o  1 2 0 0 8

COMERCIAL MADRID, S, A.
P l a z a  d e l  Duque d e  R i b a ,  2  -  T e l é f o n o  7 2 1 6 8

C ab le s  especiales para Aviación 
S er ies  S .  F .  A.-S.  F.  A. V.-S.  E. V. I .-S.  E .  V. X.

Lactolittae.  — E b o n i ta .— Bakelite ,  etc. 
Hilos  te lefónicos y esm altados  de todas  las 

secciones.
a a a w a a ^a w w s a a a a a a a a a a w a a a a a a a ^

liso i n a
Calle  Imperial,  núm. 6. - Teléfono 16231 1 ,

  .

L o n a s .  Dr i l e s .  R e to r e s .  Y u t e - a r p i l l e r a  p a ra  e n fa r d a je  
Hi los  p a r a  g u a r n i c i o n e r o .  C o rd e l e r í a  de c á ñ a m o  y e sp ar to  

C a r t ó n  e m b r e a d o .  C u b o s  de lo na .  A l g o d o n e s  par a  
l im p iez a  de m á q u i n a s ,

:

:

López Lafuente y Calvo, C, L.

Almacén de Ferretería , hierros, chapas, aceros, h erra

mientas en general, tornillos y clavazón. 

Proveedores de la A eronáutica Militar.

C o n fe cc ió n  de to ld o s  p a r a  e s ta b le c im ie n t o s  y b a lc o n e s  ¡ > Duque d e Rivas, 3  — M a d r i d . - T e l é f .  70 .908
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Concurso de Patru
llas Militares

Organizado por R evista  de Aeronáutica, ha te

nido lugar, durante los días 30 de junio y  2 del 

corriente, un Concurso entre Patru llas M ilitares 

de nuestra Aviación.
L a  prueba ha consistido en un largo recorrido 

por España, realizado en dos etapas, y  en ejerci

cios de radio, bombardeo y  fotografías.

L a s  etapas han sido:

D ía  30. —  M adri-Sevilla-A lbacete-Barcelona.

D ía  2. —  Barcelona-Logroño (pasando por Lé

rida y  Zaragoza)-León  (pasando por V itoria y 

Burgos)-M adrid  (pasando por Zam ora y  Sa la

m anca).

El ejercicio de radio exigía recibir órdenes ra- 

diotelegráficas, transm itidas desde la Estación ra- 

diotelegráfica del Aeródromo de Cuatro Vientos 

y  en transm itir la  situación de la  P atru lla  a  Se

v illa  dos horas después de la  salida de Cuatro 

Vientos.

E l ejercicio de bombardeo consistía en el paso 

sobre la  vertical de un punto determinado del 

aeródromo de Sevilla.

Y  el fotográfico en impresionar doce únicas 

placas disponibles de puntos determinados de la 

ruta y  de otros de libre elección.

L as Patru llas inscritas han sido las nueve si

guientes: 1 ,  Patru lla  de León. 2, Sevilla. 3 , L o 

groño. 4, Fuerzas Aéreas de A frica. 5, Getafe. 

6, P lan a M ayor y  Oficina de M ando. 7, Escuela 

de Pilotaje. 8, Parques y  Servicios Técnicos. 

9, Escuela de Mecánicos.

Las Patrullas números 2 y  4 eran de aviones 

R . I I I  con motor Hispano Suiza de 500 C V ., y  

las demás de Brcguet X I X ,  motor Elizalde 

450 CV.

D e las nueve Patrullas inscritas solamente dos 

han sido descalificadas: L a  número 4, Fuerzas 

Aéreas de A frica, en el recorrido M adrid-Sevilla, 

por avería que obligó a tomar tierra a uno de los 

aviones que no pudieron ser reparadas de mo

mento. Y  la 8, de Parques y  Servicios Técnicos, 

que por un pequeño error al interpretar las ór

denes del jefe  de Patru lla, ño pudieron encon

trarse para reanudar la  m archa en formación des

pués de un ejercicio fotográfico.

Sin em bargo, el éxito de la  prueba ha sido ro

tundo, quedando dem ostrada la pericia de nues

tros aviadores y  su entusiasmo por esta clase de 

competiciones.

E l d ía 4 se verificó en Cuatro Vientos la  en

trega de premios por el m inistro de la  Guerra, 

siendo los vencedores y  los prem ios ganados los 

siguientes:

P rim er prem io.

Copa del Excm o. Sr. M inistro de la  Guerra.

Cuatro copas individuales de R evista  de A ero

náutica  para los tres pilotos y  el observador.

D os relojes de oro del Servicio de A viación 

p ara  los dos mecánicos.

Todos estos regalos fueron entregados a la  P a 

tru lla de Logroño, que logró el prim er puesto en 

la clasificación.
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Segundo prem io.

Copa de R evista  de Aeronáutica.

D os relojes de oro del Servicio de Aviación 

para los dos mecánicos, a la  Patru lla  de León.

T ercer prem io.

Copa de Elizalde, S. A.

Patrulla de P lana M ayor y  Oficina de Mando.

Cuarto prem io.

Copa de la Hispano Suiza.

Patrulla de Sevilla.

Quinto prem io.

Copa de C. A. S. A.

Patrulla de la Escuela de M ecánicos.

Premio al m ejor observador.

Copa de la Federación Aeronáutica Española, 

al teniente M orato, de la Patru lla  de la  Escuela 

de Pilotaje,
Premio al observador que obtuviese mejores 

fotografías.

Jarró n  de la Escuela Fábrica  Oficial de Cerá

mica, al teniente G arcía  Pardo, del Grupo de L o 

groño.
E l Sr. A zaña felicitó a los aviadores por el 

éxito del Concurso.

No se devuelven lo% originales, 
ni se mantiene correspondencia 

acerca de ellos.

E N  A L M E R I A

Inau g u ración  de u n  campo de 
aviacióiv

En  Alm ería, ciertamente, no ha decaído el en

tusiasmo por la  A viación, y  buena prueba de 

ello es que, merced a la  labor que ha realizado 

la  Ju n ta  directiva del Aero Club local, que in

dudablemente ha tenido que vencer numerosos 

obstáculos, ha podido al fin dotar a nuestra ciu

dad con un hermoso campo de Aviación. P ara 

proceder a su inauguración llegaron en un apa

rato del Aeho Popular de M adrid , el pasado día 

• 25, los aviadores D . Antonio Peñafiel y  D . B e

nito Franco “ K a la fa te ” . E l domingo día 26, a 

las cinco de la  tarde, fué inaugurado el campo,

siendo madrina la bellísim a señorita Encarnita 

Gutiérrez, asistiendo al acto la B anda M unici

pal y  numeroso público. Se dió el bautismo del 

aire a varios socios del Aero Club, del que tam 

bién participaron nuestras bellas paisanas. L a  

pericia de los aviadores hizo que los neófitos sa

lieran encantados del vuelo. Al día siguiente 

continuaron los bautismos con una gran concu

rrencia. D urante su estancia en nuestra ciudad, 

los intrépidos aviadores fueron obsequiados con 

una comida íntim a ofrecida por la Ju n ta  direc

tiva del Aero Club y  un baile en el Círculo M er

cantil que duró hasta la madrugada, y  en el que 

realzó su belleza la m ujer almeriense, que dió la 

nota de alegría en la fiesta.

Los aviadores Sres. Peñafiel y  Franco “ K a la 

fate”  han contribuido a aumentar la afición por 

su admirable perfección y  seguridad en los vue

los.

Y  no se debe term inar sin dedicar un calu

roso elogio a la Ju n ta  directiva del Aero Club 

local, especialmente a los Sres. Redondo, Huici, 

C uartara y  Zárate, que han desplegado una gran 

actividad para el m ayor resurgimiento de la 

Aviación en nuestra ciudad. Y  ¿no  podría el 

Aero Popular de M adrid ayudar a este resurgi

miento que hoy se opera? E s de desear, por

que esa ayuda sería un gran acicate.

M a n u e l  SA L V A D O R

A lm ería y  julio 19 32 .

M a n u a l  de A v ia c ió n  sin  M o to r
PO P

D .  E n r i q u e ^  C o r b e l l a

E 0 B

E n  nuestro próximo número daremos comien

zo a la publicación del interesantísimo trabajo 

de nuestro colaborador Sr. Corbella.

Según el avance del sumario que dicho señor 

ha tenido la  am abilidad de remitirnos, podemos 

adelantar a nuestros lectores que el “ M anual de 

A viación sin M otor”  es una obra completísima, 

no sólo de pilotaje, sino de cálculo y  construc

ción de aparatos.



E l seguro de responsabilidad civil
E stá  fuera de toda duda que el seguro de res

ponsabilidad civil ha venido a llenar una verda

dera necesidad del automóvil, sobre todo si se 

tiene en cuenta que la  legislación castiga en mu

chos casos con sumas considerables el hecho, al 

parecer inocente, de adquirir un coche.

Esto, que a prim era vista parece un absurdo, 

vam os a explicarlo con un sencillo ejemplo.

Un señor adquiere un coche y  paga una can

tidad al Estado para que por un técnico sea re

conocido y  autorizado a circular por encontrar

se en condiciones mecánicas de seguridad. Inm e

diatamente tom a a su servicio un conductor, y  

p ara  cerciorarse de su pericia le exige la exhi

bición de un carnet, extendido también por el

Estado, y  en el cual, por el personal técnico co

rrespondiente, se certifica que dicho conductor 

se halla capacitado perfectam ente para el des

empeño de su cometido.

Y  un buen día, quizá m ientras el propietario 

riel coche dorm ía la  siesta o jugaba una partida 

de tresillo, o se encontraba dedicado a más tras

cendentales ocupaciones, pero siempre en cosas 

por completo ajenas al uso del coche que ad

quirió, se produce el hecho (choque, atropello, 

etcétera), que, en fin de cuentas, ha de costarle

una sum a de pesetas como resultado de un pro

cedimiento a todas luces injusto, toda vez que 

si ello ha sido debido a im pericia del conductor, 

la responsabilidad nunca podrá ser imputable a 

quien llenó completamente cuantas exigencias le

gales m arcan los reglamentos vigentes, sino, en 

todo caso, a quien certificó la  competencia de 

un conductor que no conduce bien o que no 

cumple, por ignorancia o por descuido, el código 

de circulación.

P ara  estos casos es de una necesidad incues

tionable el seguro de responsabilidad civil, que, 

mediante un pequeño encarecimiento del entre

tenimiento del autom óvil, libra al propietario de 

esa constante am enaza de ser “‘em presario”  de 

las faltas de otro.

Pero las Com pañías de seguros y  sim ultánea

mente los jueces vienen dándose cuenta de otra 

serie de problem as que esta delegación de res

ponsabilidad que el seguro establece h a creado, 

y  este es principalm ente el fondo de este modes

to artículo.

En  efecto, es frecuente, frecuentísim o, que 

ante lo enojoso de una discusión, cuando los án i

mos están acalorados a  raíz de un accidente, el 

asegurado, con un desprendimiento tanto más 

extraño cuanto que el que ha de pagar no es él, 

se aviene a todo, da la  razón en todo y 'te rm in a  

remitiendo a la  parte contraria, provista y a  de 

una prueba testifical abrum adora, a su Com pa

ñía aseguradora.

Por esto, muchas Com pañías insertan y a  en 

sus pólizas una cláusula prohibiendo term inan

temente a sus abonados el declararse responsa

bles bajo la  penalidad de anular la  póliza y  no 

cubrir el riesgo.

H ay  todavía otro problem a actual, y  es esa 

frase que más de uno ha oído: “ Duro, que está 

todo p agad o/’ Esto  es de una tontería lam en

table, pues aunque el pago de la  indemnización 

corra a cargo de la  Com pañía, las molestias in

herentes a las declaraciones y  com parecencias 

son exclusivam ente para el causante, aparte de 

la responsabilidad crim inal, si existe. Algunos 

tribunales franceses han iniciado el sistem a, más 

práctico que justo, de desbordar en su sentencia
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la  cifra asegurada, dejando así un margen a pa

gar por el asegurado. Esto  tiene, entre otros in

convenientes, el de sacrificar a la  Com pañía, ele

vando para ella al máximo el desembolso, que 

en otras circunstancias hubiese sido, indudable

mente, menor.

Todos estos y  algunos más que no enumera

mos, son problem as que la práctica va  revelando 

y  que indudablemente han de ser objeto de un de

tenido estudio, con objeto de dar a la  legislación 

una form a más apropiada a las actuales circuns

tancias en que la  gran difusión del automóvil 

ha creado un medio que por tener característi

cas propias y  amplio campo de aplicación, bien 

requiere una codificación que, saliéndose de las 

generales normas del derecho civil, pueda ceñir

se más a los distintos casos que la actividad au

tom ovilista presenta y a  y  ha de presentar en el 

futuro.

A n t o n i o  M O N R O Y

Subida al Cerro de Saiv  
Miguel en Burdos

L a  Peña M otorista Burgalesa ha celebrado lu 

carrera llam ada Subida al Cerro de San Miguel, 

tomando parte 20 corredores.

L a  clasificación fué la  siguiente:

Categoría de 250 c. c.— 1, Alejandro A rt che, 

de B ilbao, que hizo el recorrido en 2 m. 10  s 2/5

Categoría 350 c. c.— 1, José  M iguel Careaga, 

de Bilbao, en 1 m. 17  s. 1/ 5 .

Fuerza libre.— Lu is Bejarano. de Bilbao, en 

1 m. 7 s. 2 /5 .

E l  G r a iv  Prem io  del A u to m ó v il  

C lu b  de F ra n c ia

E l Gran Premio del Autom óvil Club de Fran 

cia ha sido ganado por el italiano N uvolori.

Se clasificaron después Borsachini, Carracciolo 

y  el francés Chiron.

Sir M alcolm  Campbell acaba, según noticias 

que a nosotros llegan, de hacerse cargo de un 

nuevo coche de carreras, que ha sido construido 

según sus instrucciones.

Con este nuevo bólido tratará próximamente 

de batir su propio “ record” . E stá  equipado con 

un motor Sunbeam de 12 cilindros en V.

% ifí &

Un coche americano provisto de motor de acei 

te pesado ha circulado sin interrupción durante 

cuarenta días sobre el circuito del Avus, llevan

do precintados el depósito de carburante y  el ca

pot, y  recorriendo durante ese tiempo 20.000 ki 

lómetros, con un gasto de combustible de 8 1c  

pesetas aproximadamente.

:|c *  *

E l 2 1 del pasado mes de junio dió por termi

nada su demostración de resistencia el notable 

autom ovilista francés Lecot, el cual ha hecho sin 

interrupción el recorrido diario de París-Lyor. 

P arís (1.000 kilóm etros), desde el día 9 de m ar

zo último, conduciendo un pequeño coche de 

5 C V ., cubriendo, por lo tanto, una distancia to

tal de 100.000 kilómetros.

*  *  *

E l Gran Premio de resistencia de las veinticua

tro horas organizado por el Automóvil Club d 

Oeste de Francia, ha sido ganado por los “ A lfa- 

Rom eo” , que se clasificaron en primero v  segun

do lugar, correspondiendo el tercero a un “ T al- 

bot”  para volver a los “ A lfa-R om eo”  en el cua : 
to lugar.

¡ ¡ ¡Casa  Ardid! !  |
Almacén de neu m áticos  y accesorios .

Exportación a provincias.

|  G E N O V A , 4 — MADRID.—Teléfonos:  jj
¡ ¡ G R A N D E S  D E S C U E N T O S ! !  2
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E L  C E N T R A T E  A T R A S A D O
M . Constantin, en un interesante trabajo  apa

recido en Les Ailes, vuelve por este sistema de 

centraje de aparatos y  m uestra con claros es

quem as que este procedimiento permite m ejorar 

la finura y  el rendimiento de los aviones, pro

porcionando una estabilidad autom ática.

Se rechaza todavía el reconocimiento, son sus 

palabras, en ciertos centros de estudios aeronáu-

V i e n t o  d e s v i a d o  , -U * .
N - r 2 *

-n

Figura 1
W = P - / 7

ticos de las ventajas del centraje atrasado de los 

aviones en cuanto a la finura y  las performances.

He aquí, pues, dos esquemas que muestran 

de una manera extrem adadam ente simple, pero, 

a'l parecer irrefutable, la realidad de estas ven

tajas.

En  estos dos esquemas, A representa el ve

lamen principal atacado por el viento relativo 

V según el ángulo ¿. E l em puje P  sobre dicho 

velamen, la dirección y  la  velocidad del viento

V i e n t o  d e s v i a d o

F i g u r a  I t

| w  = P+/t

desviado son los mismos. Pero el centro de gra

vedad, m uy avanzado en el caso del esquema 

número i ,  es llevado a  atrás en el caso del es

quem a núm. 2. Por otra parte, el timón E , ata

cado prim eram ente por el viento desviado se

gún el ángulo — i > es atacado aquí por este 

mismo viento según el ángulo +  i^ y  el empuje 

sobre el timón, prim itivam ente igual, a — ,p, v ie

ne a ser igual a +  p.

Se ve inmediatamente que para que exista 

equilibrio, es preciso que el peso total W , que 

era igual a P —  p, llegue a ser W  igual a P  +  p.

L a  finura del conjunto que era P - p , siendo

T  el arrastre total que no ha cam biado, viene a.

P 4 -pser
T

L a  ven taja  es, pues, bien clara y  considerable. 

Se calcula que se llega a aumentos de finura de 

5 a io  por ioo , según los aviones, p ara  la  ve

locidad de crucero, sin necesidad de dar lugar 

a centrajes peligrosos. E l ingeniero que habrá 

trabajado penosamente semanas y  meses para 

afinar su avión, ¿renunciará a aum entar sin fa 

tiga la finura de 5 a 10  por 100 , cuando conoz

ca esta posibilidad, cuanto este 5 a 10  por 

100  son los más difíciles de alcanzar y  perm iten 

precisam ente llegar a las perform ances impues

tas?

L as leyes económicas son soberanas y  nadie 

puede sustraerse a ellas. E l centraje atrasado se 

impondrá, pues, fatalm ente, a pesar del incon

veniente que lleva consigo, de una menor esta

bilidad de form a. Se sabe, en efecto, hoy, re

em plazar esta estabilidad de forma por una es

tabilidad autom ática de calidad bien superior.

La muerte de Joaquín
Cayón

Latente aún el dolor por la  pérdida del incan

sable que fue Jo sé  Lu is A lbarrán , una nueva 

v id a viene a cobrarnos el Progreso, por el es

trujo que opera la Aviación sobre sus ricas a r

terias:

Jo aq u ín  C ayón, el veterano y  experto piloto,.

ha perdido sus áureas alas. Y  aunque su nom- 
, •» 
bre y  su obra quedarán im borrables entre nos

otros, no podemos por eso librarnos del profun

do dolor que la  pérdida de su persona nos ha 

causado.

C ayón fué introducido en el prim itivo mun

dillo aeronáutico por D . Jorge Loring cuando la
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firm a Pujol y  Com abella emprendió la construc

ción aeronáutica en Barcelona. Transform ada 

más tarde esa Sociedad en T alleres Hereter, C a

yón continuó en su seno. Y  cuando, en fin, la 

Escuela C atalana de Aviación empezó a dar sus 

primeros pilotos, bajo la dirección del m alogra

do Salvador H edilla, nuestro particular y  buen 

amigo Francisco Coterillo adiestró a Cayón en 

la  obtención de su título de piloto aviador, cuyo 

“ brevet”  pasó en el año 19 17 .

Su buena “ m adera de piloto”  y  la pericia de 

que dió pronto muestra, hicieron que se le in

gresara en la plantilla de profesorado de aque

lla  Escuela y  le fuera confiado el cargo de pro

bador para los prototipos y  aviones de serie que 

salían de los talleres.

E l m ayor eslabón de su activo se lo llevó la 

línea postal Sevilla-Larache, a cuyo servicio en

tró a  raíz de la desaparición de los Talleres He- 

reter. A bordo de los aviones del citado trayec

to cruzó el Estrecho m illares de veces, en uno y 

otro sentido, confirmando allí tam bién las inme

jorables dotes que anteriormente habíansele ya 

reconocido.

Al crearse la Concesionaria de Líneas Aéreas 

Subvencionadas ingresó C ayón en ella, reunién

dose así de nuevo con su profesor Coterillo. Su 

m aestría y  el brillante haber acumulado duran

te diez años de profesión, le fué tenido en cuen

ta, por cuanto en las líneas M adrid-Sevilla y  

M adrid-Barcelona, era unánimemente reputado 

como uno de los pilotos más hábiles y  comple
tos.

Y  ha sido al cabo de catorce años cuando, en 

las prim eras pruebas de un trimotor nacional, 

la gravedad se ha erigido una vez más en gua

daña para segarnos una vida que no se habría 

cobrado, a buen seguro, de haber tenido que es

perarla de su fa lta  de habilidad.

M o t o a v i ó n , d esd e  e s ta s  l ín e a s ,  le d e d ic a  un 

p o stu m o  h o m e n a je  y  se s u m a  a l  p r o fu n d o  se n 

t im ie n to  q u e  su m u e r te  h a  p ro d u c id o .

Descanse en paz el malogrado amigo Joaquín  

Cayón.

R . N A V A L L E S

X®X®X*X» X»X*X*X»)>XoX*X•X«)(®X*X®X®)(«) í ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® i •A*



E L  P R O X IM O  “ R A I D ”  D E  LO S IT A L IA N O S

A bordo de un avión italiano han llegado a 

R e y k ja v ik  (Islandia) dos funcionarios del M i

nisterio del Aire italiano para preparar el abas

tecimiento de todo género para veinticuatro apa

ratos que próximamente intentarán un vuelo 

Rom a-Ndw Y o rk , con escala en Islandia.

L A  A C T IV ID A D  D E  L A  C. N . A.

L a  “ Com pagnia N azionale Aeronáutica”  acaba 

de realizar los siguientes tipos de motores com

pletamente proyectados y  puestos en punto por 

su oficina técnica:

a) “ C x ”  12  cilindros en X , 240 C V ., refri

geración por aire, peso total 16 5  kilogram os, 

peso por CV. 0,688 kilogram os y  1.7 5 0  revolu

ciones de la hélice.

Este motor ha dado satisfactorio resultado en 

el banco de pruebas durante ochenta horas.

b) “ C  7”  7 cilindros en estrella, refrigera

ción por aire, 140  C V ., peso total 94 kilogram os, 

peso por C V . 0,670 kilogram os y  1.450  revolu

ciones en la hélice.

P asará  próximamente al banco de pruebas.

c) “ C  24”  24 cilindros en estrella, refrigera

ción por aire, 480 C V ., peso tsotal 280 kilogra

mos, peso por C V . 0,584 kilogram os y  1.600 re

voluciones en la  hélice. Los 24 cilindros están 

dispuestos en cuatro estrellas de 6 cilindros ca

da una.

Este motor, que está solam ente proyectado, 

em pezará a construirse próximamente.

f u -  

C U N T A N
E N S A Y O S  D E  P A R A C A ID A S  E N  A U S T R IA

Ultimam ente han tenido lugar en el aeródromo 

de Aspern unos interesantes ensayos de un para- 

caídas proyectado por M . Eschler, sastre de Vie- 

na. Este aparato tiene la  propiedad de abrirse 

en el espacio de 10  metros p ara  un hombre de 

peso normal. Se trata  de un paracaídas alemán 

que ha sido modificado en la  form a siguiente:

Sobre dos diám etros perpendiculares han sido 

fijadas dos tiras de acero planas y  excesivamente 

delgadas y  flexibles cuya longitud es aproxim a

damente de la  m itad del diámetro sobre que van 

fijas. Su objeto es, cuando han sido sueltas las 

am arras del paracaídas, ayudar a la  presión del 

aire para que se despliegue prontam ente la  tela. 

Parece ser que se trata  ahora de com pletar el 

estudio del acero a em plear para tener la  garan

tía de que una larga tem porada no hará perder

i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i B i i i i i i i i i i i i i i i u i i i i i i i i i i i i i i i i i i a i i i i i i i i i i i i j i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i

n '

| En rique  González, c o r ta d o r  d ip lom ado | 
? en Londres.  • =
t r  m

? Uniform e Aviación,  150, 165 y 180 p e se tas .  ¡
= Altas  n o v ed ad es  en t ra jes  de pa isan o.  =

Fuentes ,  1. (E d if ic io  propiedad.)
i H i i i i i i a i i N i i N i i N t i i i i f i i a i i N i i f M f i i i i i t i i i i i i i i i H a i i B M N i i t ' i a i i t i i N i i t i i a i i i i i a i i t i i N i i a i i t i i i i r

sus cualidades de flexibilidad a la cinta, toda vez 

que ésta ha de permanecer plegada.

E N S A Y O S  D E  O R IE N T A C IO N  R A D IO - 

E L E C T R I C A  P A R A  A V IO N E S

Actualm ente se están experim entando en el 

aeródromo de Oberiwiesenfeld, al mismo tiem po 

que en la  Escuela de A viación de Schleissheim, 

los nuevos aparatos radiogonom étricos construi

dos por el profesor Diec.kmann y  sus colabora

dores en la  Estación  de ensayos radiotelegráficos 

de G raseling, cerca de M unich.
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Estos aparatos permiten indicar a un avión en 

vuelo, en las proxim idades de un aeródromo, su 

posición exacta segundo por segundo.

L a  instalación que ya  funciona, ha sido hecha 

sobre los dos aeródromos antes citados, a peti

ción del Servicio Central de seguridad aérea. Los 

dos aparatos radiogonométricos, que funcionan 

automáticamente, están unidos por cables a la 

estación de T . S. H. del aeródromo de Oberwies- 

enfeld. Su principal característica consiste en que 

sus cuadros se orientan automáticamente en el 

mínimum de recepción de la estación emisora 

para la cual están reglados.

Cuando la emisora se encuentra en un avión 

que se aproxim a, los cuadros giran autom ática

mente según el desplazamiento de las sucesivas 

posiciones del mismo, de tal form a, que cada uno 

de los dos cuadros situados en M unich y  en 

Schleissheim, a una distancia de 10  kilómetros 

uno de otro, se orientan en el mínimum de re

cepción del avión emisor.

En  la  estación de T . S. H . de Oberwiesenfeld 

se halla instalado un plano cuadriculado en cuyo 

centro está situado el aeródromo del mismo nom

bre y  que alcanza un radio de unos 30 kilóm e

tros.

En  los puntos del plano donde están situados 

los cuadros radiogonométricos existen dos peque

ños proyectores que lanzan dos haces luminosos 

que se interceptan sobre la  superficie del mismo.

Estos dos proyectores pueden girar sobre su 

e je  y  son orientados automáticamente por los 

cuadros correspondientes, de suerte que el punto 

de intersección de los dos indicadores luminosos 

m arca e x a c ta m e n te  sobre el plano el lugar en 

que se encuentre el a v ió n  emisor. D e este modo, 

la t r a y e c t o r ia  del a v ió n  está constantemente in

dicada por estos puntos sucesivos. Así puede te

nérsele al corriente sin interrupción de su posi

ción en caso de niebla o de invisibilidad del suelo.

El plano está provisto de una cuadrícula nu

merada y  como el piloto dispone de otro plano 

con las mismas indicaciones, sabe en todo mo

mento sobre qué porción de la cuadrícula vuela 

y  puede seguir así exactam ente la ruta que le 

perm ita alcanzar el aeródromo en que desee ate

rrizar.

Una colaboración asidua entre diversas esta

ciones va  a perm itir experim entar prácticam en

te durante un largo período este nuevo proce

dimiento de orientación de aviones cuando por 

las condiciones atm osféricas o de otro género se 

carece de visibilidad.

L A S  JO R N A D A S  IN T E R N A C IO N A L E S  D E  

A V IA C IO N  E N  D E A U V IL L E

El “ Deauville A viation”  organiza para los días 

23 y  24 de este mes varias pruebas de aviación, 

que consistirán en un “ ra llye”  internacional re

servado a aparatos particulares con llegada a 

D eauville entre las 16  y  las 18  horas del día 23. 

Además, se celebrará una reunión internacional 

con asistencia de varios virtuosos de la acro

bacia.

L A  F IE S T A  D E L  A E R O  C L U B  D E  V A R -

. SO V IA

E sta  entidad organizó para los días 18  y  19 

del pasado junio, con todo éxito, una fiesta aero

náutica,, comprendiendo pruebas de vuelos, ate

rrizajes y  acrobacias con distintos tipos de apa

ratos, así como pruebas de m aestría sobre p la
neadores.
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Como fm de fiesta se hizo una demostración 

acrobática por dos notables aviadores polacos, 

el coronel Kossdw ski y  el capitán O rlinski, sobre 

aviones de caza P . Z . L . I I ,  de fabricación po

laca. E l público y  las personalidades oficiales han 

admirado no solamente la habilidad de los pilo

tos, sino las m agníficas cualidades de los apa

ratos.

U N  N U E V O  “ J U N K E R S ”

A  petición de la  “ Lu fthan sa”  ha sido modifi

cado el tipo D-2.000, dando por resultado un

han podido la v ía  aérea para el transporte de 

sus tropas.

Después de una larga experimentación, hace 

varios meses y  con ocasión de los disturbios sur
gidos en Chipre, transportaron fuerzas a aquella 

isla desde Egipto, utilizando aparatos V ickers 

“ V ictoria”  y  N apier “ L ion ” . Ahora, al reclam ar 

refuerzos el gobernador del Ira k , le han sido en

viados por v ía  aérea 600 hombres del regimiento 

de Northam ptonshire, que, a bordo de nueve 

V ickers y  desde E l Cairo, se han transportado, 

conduciendo en cada aparato 22 hombres.

Interesante  lanzam iento  de p laneadores  en escuadril la ,  veri ficado en el cam po  de P etam ares ,  por 
el Aero P o p u la r  de Madrid y Agrupación  de A lu m n os  de la E.  C. de Ingen iero s  Industriales .

nuevo tipo, el D -2.500, más confortable y  con 

más potencia que el anterior.

Equipado con cuatro motores Ju n k ers L-88 de 

650 C V ., tendrá una velocidad media de 18 1  k i

lómetros hora en lugar de 170 . Este aparato será 

puesto próximamente en servicio sobre la  línea 

Londres-Berlín.

T R A N S P O R T E  D E  • T R O P A S  P O R  A V IO N

En todo tiempo han hecho los ingleses un fre

cuente empleo del avión para transportar sus 

fuerzas m ilitares en sus posesiones de Oriente y 

Africa.

A ello fueron impulsados, sin duda, por su es

píritu práctico y  por un espíritu acertado de eco

nomía de estas fuerzas. En efecto, el avión, que 

permite transportar rápidam ente tropas a largas 

distancias, hace posible la  disminución de las re

servas. Para, ello, y  continuando sin cesar sus ex

periencias, los ingleses han utilizado siempre que

U N  N U E V O  A E R O D R O M O

Con gran brillantez ha sido inaugurado el ae

ródromo de Negreros, a 8 kilóm etros de Soria, 

para cuyo acto llegó una escuadrilla de la  base 

de R ecajo  de Logroño al mando del capitán se

ñor Rubio. E l campo, que reúne excelentes con

diciones, tiene más de 200 hectáreas de terreno 

perfectam ente llano.
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Descripcióiv la primera Asamblea éeneral del 
C. I. E . V. S. M* celebrada eiv Londres del primero 

al dos de octubre de l 9 3 l
Boletín del Comité in tern acion al  de Estudios  del V. 5 .  M.

Por prim era vez después de haber sido funda

do en Fran ckfu rt a. M ., en el mes de junio de

19 30 , el Comité Internacional de Estudios de

Vuelos sin M otor se ha reunido en Londres el

i .°  y  2 de octubre de 19 3 1 .  Londres fué elegido 

para lugar de estas Conferencias con el fin de 

que los miembros del Com ité de Estudios pudie

sen al mismo tiempo asistir al concurso inglés 

de vuelos sin motor. Con asistencia a este con

curso, el C. I. E . V. s. M . ha querido rendir un 

homenaje al movimiento inglés en favor del vue

lo sin motor y  por los resultados obtenidos du

rante el transcurso del prim er año bajo la  direc

ción experta de la B . G. A. (Asociación inglesa 

de vuelos planeados). Adem ás, esta visita ha 

dado ocasión de poder darnos cuenta del progre

so de los vuelos sin motor en Inglaterra y  del

magnífico espíritu deportivo de la juventud in

glesa.

Hemos comprobado, con verdadero placer que 

a pesar de las dificultades económicas más o 

menos agudizadas por las que atraviesan la  ma

yor parte de las naciones, seis de ellas han con

testado al llamamiento del C. I. E . V . s. M. 

Adem ás de Inglaterra han enviado sus represen

tantes las siguientes naciones: Alem ania, Bélgi

ca, Francia, Italia , Países B a jo s; por primera 

vez G recia ha estado representada en esta Con

ferencia; al Delegado de H ungría no le ha sido 

posible asistir y  A ustria no ha podido enviar 

Delegado.

Lord Amulree, ministro del Aire de Inglate

rra, nos ha concedido el insigne honor de abrir 

la Conferencia y  dirigir los saludos de bienveni

da a los extranjeros.

L a  Conferencia se dividió en dos sesiones para 

deliberar, dando lugar a importantes resultados 

en pro del vuelo a vela. El entusiasmo que pre

sidía estas discusiones, a pesar de las dificulta

des lengüísticas de los representantes de los di

ferentes países, testimonia el entusiasmo cada 

vez m ayor por los vuelos sin motor.

No creemos sea necesario hacer una descrip

ción detallada de estas discusiones por cuanto 

los Delegados han recibido copias del proceso 

verbal, habiendo nosotros también publicado 

las resoluciones adoptadas. N os ceñiremos, pues, 

a citar los resultados más interesantes de esta 

Conferencia.

Después de una enunciación detallada sobre el 

estado actual del vuelo sin motor en el mundo 

entero leída por el Secretario general, el profe

sor Georgii, Presidente del C. I. E . V. s. M . hizo 

una exposición sobre los resultados científicos 

adquiridos hasta ahora y  sobre los trabajos fu

turos sobre los vuelos a vela. E sta  exposición dió 

lugar a una discusión sobre las posibilidades del 

vuelo a vela, utilizando corrientes ascendentes 

térmicas producidas principalmente en los p aí

ses tropicales. Se tomó el acuerdo de dirigir un 

informe sobre este particular al Gobierno inglés, 

a fin de que se interesara eventualmente para 

la realización de ensayos de estos vuelos en las 

Indias.

L a  discusión sobre el método de remolque de 

los planeadores, por medio de automóvil o avión, 

demuestra el vivo interés de todos los países por 

la utilización de este nuevo medio, M r. W olf 

Hirth, que tiene una gran experiencia sobre es

tos métodos, fué encargado de redactar un in

forme, que publicamos más adelante en este Bo
letín.

L a  Conferencia ha demostrado claramente el 

interés de las problem as técnicos y  aeronáuti

cos del vuelo sin motor, para los constructores 

de los vuelos con motor. E sta  íntima colabora

ción dará magníficos resultados tanto para la 

aviación con motor como para los vuelos a vela. 

L a  Delegación francesa ha tenido a bien encar

garse de em itir un informe sobre esta cuestión.

(Continuará.)
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V U E L O S  S I N  M O T O R
E L  P A T IN -O R U G A

“ Flugsport”  presenta un nuevo sistem a de pa

tín móvil para planeadores, de que vam os a dar 

cuenta a nuestros lectores por considerarlo de 

suma utilidad.

Se trata  de un dispositivo especial que susti 

tuye al antiguo patín  de m adera montado sobre 

amortiguadores de caucho, por una correa sin fin, 

bien en cuero o en caucho, m ontada sobre tres 

poleas al modo de los coches orugas. L a  polea

anterior está m ontada sobre un eje fijo y  las do> 

restantes sobre dos soportes elásticos que por me

dio de resortes de acero am ortiguan toda clase 

de choques.

Claro está que con este dispositivo se evitan 

casi en absoluto los rozamientos que el patín  del 

planeador sufre tanto al despegar como al tomai 

tierra. E llo  trae consigo no solamente un menoí 

desgaste, sino, como fácilmente se comprende, 

un insignificante esfuerzo p ara  el lanzamiento.

Dada su sencillez, esperamos verlo pronto ins

talado sobre, o mejor dicho, bajo nuestros pía 

neadores.

U N  N U E V O  V E L E R O  S IN  CO LA

E n  Saint-C yr han sido efectuadas con lison

jero éxito las pruebas de un nuevo planeador 

desprovisto de cola. Este ha sido construido p o ' 

M r. A brial en colaboración con la  S. F . V . a V 

y  el grupo “ L ’A ir” .

M r. A brial hizo tres ensayos sucesivos; el pla

neado! despegó a la  prim era tentativa y  se elevó 

cuatro o cinco metros en una línea correcta. E l 

descenso fué, sin embargo, algo brusco, pues se 

clavó de proa. E llo  fué debido a un centraje m ás 

avanzado que en los demás planeadores y  a que 

su patín era m uy reducido de longitud, lo cual 

no le evitó el arañar el suelo.

Los dos vuelos siguientes permitieron a mon- 

sieur A brial m ejorar notablemente sus tomas de 

tierra después de 200 y  300 metros de recorrido.

Un último vuelo efectuado por el capitán Ré- 

mv, confirmó las observaciones anteriores

Los mandos diferenciales de profundidad con 

un solo cable y  con recuperación por “ sando*ws” , 

permitieron perfectam ente picar, pero no así en- 

cabritar el aparato.

L a  impresión de estas prim eras pruebas es que 

después de una puesta en punto del sistem a de 

mando diferencial de los alerones y  un perfeccio- 

namiento de la forma del patín , el aparato res

ponderá perfectam ente a las condiciones de vuelo.

La elección^ del terreno
A  M . Satiner Needham , presidente de la  sec

ción técnica de la  British Gliding Association, 

se debe una curiosa fórm ula de gran interés pa

ra los aficionados al vuelo a vela  y  que les per

m itirá efectuar la  elección de los terrenos preci

sos para sus entrenamientos.

Según el autor de la  fórm ula, son nueve los 

factores que determinan la  calidad de un te

rreno para su utilización para el vuelo a vela.

i-— A ltura de la cresta............................  25

2.— Orientación respecto al viento  25

3-— Longitud de la  cresta.......................  20

4 -— N aturaleza de los alrededores -p a

ra los vuelos de d istancia  10

5-— D eclive m edio.......................  6
6.— Paso libre del viento.......................... 4

7.— N aturaleza del suelo............................  4

8.— A ltura constante de la  cresta  3

9.— R egularidad de la  ídem .................... 3

T o t a l ........................... 1 0 0
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A ltu ra .— M ínim a para el vuelo a  vela, 30 me

tros; una colina de 60 metros da ascendencias 

m uy utilizables; pero para las grandes pruebas 

y  el vuelo con nubes son precisos desniveles de 

2 a 400 metros, pues los cúmulos pasan rara

mente a menos de 300 metros del suelo.

O rientación .— L a  cresta debe estar orientada 

de cara a los vientos dominantes. L a  situación 

ideal sería aquella que permitiese partir para 

todos los vientos. U na buena solución es la  de 

un ángulo m uy abierto (90o) orientado al vien

to dominante.

Longitu d .— Se puede volar a  lo largo de una 

colina de 400 metros, pero un obstáculo tan re

ducido no engendra fuertes ascendencias, pues 

el viento lo contornea. U na cresta de uno o dos 

kilóm etros no presenta este inconveniente.

D eclive .— E l m ejor declive medio es el de 30 

por 10 0 ; el de 50 por 100  m arca el límite del 

deslizamiento del aire sin form ar torbellinos pe

ligrosos.

N aturaleza del suelo .— T an  compacto como 

sea posible. Césped, hierba o m atorrales. H ay 

que evitar los terrenos rocosos, por razón de las 

piedras en los aterrizajes. Los grupos de árbo

les aislados no constituyen un obstáculo consi

derable.

He aquí brevemente resumido un método sim

ple y  lógico que permite reducir al mismo de

nominador y  com parar los valores respectivos 

de los diferentes terrenos para poder hacer una 

elección lo más acertada posible.

O R T H O
M A T E R IA L  C IE N T IF IC O

MADRID
L anuza,  14 y 16. Teléfono 57061,

A p a r ta d o  9071

V enia y  r e p a r a c ió n  de in s tru m e n to s

p a r a  >ron áu tica .

F a b r ica c ió n  de g lo b o s  para  so n d e o s  m e te o r o 
l ó g ic o s  y para  práct icas  de tiro.

P rob lem a del mes de ju lio

Un avión comercial de la línea M adrid-Sevilla, 

por avería, se ve precisado a tomar tierra durante 

el viaje. E l piloto encuentra un auto que lo lleva 

a Sevilla, desde donde vuelve en otro avión a re

coger el pasaje.

E l total de tiempo invertido desde la salida de 

M adrid hasta la llegada final a Sevilla es de cin

co horas y  cincuenta minutos.

L a  distancia que separa estos dos puntos es 

de 400 kilómetros en línea recta.

L a  velocidad media de los aviones fué de 160 

kilómetros hora; y  la del auto 40 k. h. E l tiempo 

perdido en el punto de aterrizaje forzoso fué de 

veinte minutos, el que tardaron en Sevilla en pre

parar el otro avión, otros veinte minutos; y, final

mente, el que se tardó en transbordar el pasaje 

y  la correspondencia en el lugar del accidente fué 
de diez minutos.

Se desea saber:

i .°  A qué distancia de M adrid tomó tierra el 

avión.

2.0 Qué tiempo estuvo el pasaje en vuelo, y

3 .0 Tiem po que el piloto fué en auto.

L as soluciones las admitirem os hasta el día 

3 1  de julio y  deberán venir acom pañadas del 

cupón que publicamos en este número.

El premio será una suscripción por un año.

So lu ció n  al de m ayo

Verificado el sorteo anunciado el d ía 20 de 

junio en nuestra Redacción, a las seis de la 

tarde, ha resultado premiado D . Salvador Gros- 

so M aroto, al cual rogamos nos comunique su 
dirección.

^ a s i i i i i i i i i i n a i i i i i i g B S i i i i i i i i i i i i i i i i i B i i i B i i i i i i i i i i i i i i i i i i i j :

| C u p ó n  ¡
= que ha de acompañarse a la = 

| solución al problema 1 

S de julio de 1932. i



B A L I Z A M I E N T O  D E  A E R O D R O M O S
Y R U T A S  A E R E A S

Faros de  s ituación d e l cam po.
Luces de  a te rr iza je .
Luces de  lím ite  de l cam po.
Ind icadores  de  la d ire cc ió n  y v e lo c id a d  de l v ien to .
Luces do  obstácu los.
Proyectores p a ra  m e d ir la a ltu ra  de  las nubes 

Alimentados por fiú ido eléctrico o gas acetileno.

ACETILENO Y MATERIALES A G A , S. A.

A o a r ta d o  857. M A D R I D  M o n ta lb á n , 13.

MESTRE &BLATGE

Aviación  Autom óviles  M otocic letas  
P intu ras  nitrocelulosas  

Esm altes  en frío
M A D R I D :  C i d ,  2 y  R e c o l e t o s ,  1 5

Teléfonos:  ^705

S u cu rsa l  en B a rce lo n a :  B A L M E S ,  57 . - Teléfono 11981

/

i

*
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M A D R I D

B I L B A O .  B A R C E L O N A .  P A R I S .

Automovilismo : Aviación : Mecánica general
 ........  ■■ ■ ■■■—■■ , i  •

Madrid: Santa Engracia, 42 - Apartado 10021 - Teléfono 41136  
A s w w w v w w w w w w w w m N w u w w w w w v v w v v w v w w v w w w w á

M. QUINTAS
Cruz, núm. 43.—Madrid.—Teléf. 14515

P ro veed o r  de la A e r o n á u t ic a  Militar

Material fo tográ f ico  en g e n e ra l . - -A p a ra to s  a u to 

m áticos y sem iau to m át ico s  de p laca  y película 

para A v iac ió n .  — A m e tr a l la d o r a s  fo tográ f icas ,  

telémetros, etc., de la O. P.  L.

m w v
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