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Datos estadisticos de la C. L 1S, 8. A

Los aviones de la Qa. han volado durante el aflo
19J0, 581,140 kilémetros en viajes subvencionados
por el Estado y iT.ioo kildmetros en servicios par-
ticulares, o sean 592.240 Kiloitietros.

El namero de horas de- vuelo han sido 13.210.

El reparto de kilometros por linea es el siguiente :
Linea de Sevilla, 196.400 kms.

Idem de Barcelona, 276.640 kms.

ldem de Biarritz-Paris, 63.000 kms.

Idem de Canarias, 45.100 kms.

El ndmero de-viajes completos.efectuados han
sido :

A Sevilla .. 246
A Barcelona ... 266
A BIArritz ..., 65
A Paris ., 6
A Canarias ....-........ 13

El nimero de pasajeros transportados durante el
afio 1930,por los avionés de Glassaies 5.959.

La mercancia {ia ascendido a la.'satistactoria ci-
fra de 56 toneladasVsin contar él correo.

SEGURIDAD

En el afio i93b:n6 -ha habido que lamentar nin-
gun accidente, L~rarveriits.de: motor, que.dirrante to-

Telegrama/: CLASSA

do el'afio no han alcanzado mas que el nidmero de 16,
no pueden inquietar al pasajero en cuanto a su se-
guridad, ya que epproducirse alguna de ellas no quie-
re decir que obligue a una toma de tierra inmedia-
ta, sino que dada la formula trimotor adoptada por
Cjassa para sus aviones, pue<len éstos continuar casi
normalmente sii vuelo hasta uno de los aerodromoa
eventuales gne se tienen establecidos cada 50 Kki*
l6iuetros en -.perfecto estado para aterrizar,

REGULARIDAD

La linea de Sevilla ha dejado de efectuarse, POr
prohibicién meteorolégica, diez y seis dias, en l0S
diez meses de su funcionamiento, y la de Barcelo-
na 28 dias en el afio de funcionamiento,

E.stos datos acusan la regularidad d« los servicios,
que ha sido para Sevilla el 92 por 100 y para
Barcelona el 87,5 por 100. La méaxima regularidad
ha sido durante los meses de mayo a noviembre con
el ICO por TOO, La minima correspondi6o al raes de
enero con el 65 por 100.

C()MODID.\D

Los libros de reclamaciones pue.stos en cada avion
y en cada aerodromo, no tienen ninguna reclamacion
de los viajeros. IvS Compafia ha procurado la ma-
yof comodidad al publico en los aviones y durante
el traslado a los aer6dromos.



- Recientemente, y como ya en otro nimero ante- Salida de Tablada, 8,45.

rior anuncidbamos, se han instalado cantinas de a Llegada a Getafe, 11,15.
tbordo, con fiambres, agua mineral, etc. Llegada a Tablada, 16,15.
Los horarios han sido esta.blecidos siempre sen También se ha variado el horario de la linea de

forma de facilitar los mayores enlaces posibles, te- Barcelona, implantandose el que sigue;

Vista del Teide

niendo en cuenta que los viajeros no efectidan el Salida de Getafe, 9,15.

recorrido solamente por trasladarse de Madrid a Salida de Prat, 9,30.

Barcelona .0 Sevilla, sino a las regiones proximas a Llegada a Getafe, 13,30.

estas poblaciones. Llegada a Prat, 12,30.

ACTIVIDAD DEL PERSONAL VOLANTE ESTADISTICA DEL MES DE DICIEMBRE
DE 1930 ,

El personal, navegante de la Compafia merece una
citacion espeéial por haber contribuido principalisi- Etapa MADRID-BARCELONA
mamente con su pericia y destreza al brillante re-
sultado del afio 1930.

Los Kilomet lad da piloto h ido - Viajes efectuados ..., 18
os kilémetros volados por cada piloto han sido: Horas voladas ... 58,40
José M. Ansaldo... 44-473 Kllometros recorridos ... 9-3"/\
Francisco Coterillo ...ccoovvvvnnee. 101.880 Pasajero§ """""""""""""""""""""""""""" 7 N
Joaquin GOU e 82.525 MErCaNCIas ...ooooosvesmssssssssoessess 5
Pedro Tonda ... 113.314
Eduardo Soriano ... 99.070 Etapa BARCELONA-MADRID
Manuel GayoSO ..cccvvevreriieennnns 103.820
Eduarﬂdo I}agterr:/l e 522(7)8 Viajes efectuados ....ovoeeeenneee. 19

ranclisco rre-Marin o ' Horas voladas ... 59-50

A primero de mes ha sido reanudado el servicio Kilometros recorridos ........... 9.980

de Madrid a Sevilla, con el horario siguiente : Pasajeros ... 64
Salida de Getafe, 13,45. MErcancias .. 97/ kg-
1 [ I R To I

Volando sobre el desierto
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E1l Real decreto por el gue se reorganiza la
la Aviacion Militar

La Gaceta de Madrid y el Diario Oficial del Minis-
teiio del Ejaricito -publicaron el Real decreto del minis-
terio del Ejército reorganizando la Aviacion inilitar.

Preambulo del deoreto

El preambulo del Real decreto dice asi;

“Sefior; La organizacién ax:tuaknente en vigor en
nuestra Aviacion militar, implantada por el Real
decreto de 23 de marzo de 1926, como base de ella
y desarrollada luego en el Reglamento aprobado por
el de 13 de julio del mismo afio y otras disposicio-
nes posteriores™® mostré casi desde sus comienzos, y
fué acentudndose en el transcurso del tiempo, muy
sefialadamente en estos dos Ultimos afios, que la
orientacion en ella contenida, no sélo no se adapta-
ba a las caracteristicas de nuestra psicologa militar,
sino que con ella el servicio no se ajustaba a lo que
se esperaba fuera y debia ser como un Arma del
Ejército.

El mantenimiento de una estructura propia espe-
cial, distinta y, al margen de los principios generales
organicos comunes a las demas Armas, Cuerpos y
servicios del Ejército, estando ya como esta en con-
diciones de ser regida por ellos, ha producido en
nuestra Aviacion "'miiitar dafios cuantiosos que han
afectado gravemente a su espiritu, a su técnica y
hasta su propia'vida material.

Urge, Sefior, en bien de ella masma, en bien del
Ejército, remediar tales males, y si como arma com-
batiente principal se la estima hoy,.como tal .arma
hay que considerarla en su oi™anizacion, y en tal
concepto deben serle aplicados los principios gene-

rales de organizacién, mando y administracién que
rigen en las demas Armas y Cuerpos del Ejército,
en cuanto no atenlen, sino, por el contrario, estimu-
len y perfeccionen su técnica especial, del mismo
modo que dentro de tales principios desenvuelven
aqudlas Aranas y Cuerpos sus funciones propias y
distintas las unas de las otras sin menoscabo de su pro-
greso y eficiencia. Paralelamente a esa accion orga-
nica debe desarrollarse otra de mando que infiltre y
arraigue en la Aviacién y en sus componentes la
idea de lo que son y deben ser como Arma y como
soldados, y extirpe en ellos el individualismo deporti-
vo que le? seduce y atrae por el brillo de sus éxitos
y que ha podido desviarles, y ha desviado a algunos,

del camino del deber, hundiéndoles en la indisci-
plina.
Esto es lo que nuestro propia experiencia nos

m-uestra de los defectos que existen y del modo, a
nuestro juicio,.de remediarlos; pero debo exponerle.
Sefior, que también se han estudiado las ajenas y que
en cuanto unas y otras nos han ensefiado se funda-
menta el siguiente proyecto de decreto reorganizan-
do nuestra Aviacion militar, que, de acuerdo con el
Consejo de ministros, me honro en someter a la
aprobacion de Vuestra Majestad.

Madrid, 8 de enero de 1931.— Sefior; A L. R. P.
de V. M., Damaso Berenguer Fuste.

Extracto de] articulado

He aqui, ahora, un extracto de los puntos mas sa-
lientes que abraza el importante decreto de reorgani-
zacion del Servicio.

Quedan suprimidas la escala del Servicio de Avia-
cion y las categorias que comprende; dejando de



usarse en el plazo de un mes el uniforme especial. La
oficialidad recobrard el de su Cuerpo de procedencia
sin ostentar otras insignias que las correspondientes
al empleo y el emblema de la especialidad aeronau-
tica.

Todos los jefes y oficiales que pertenecian a la es-
cala del Servicio y tengan el titulo de piloto u ob-
servador podran pedir tres destinos para ser coloca-
dos nuevamente. Una Junta examinara todas las pe-
ticiones y elevara al ministerio la propuesta de los
que hayan de ocupar las vacantes. I-os demas que-
daréan en la situacién B, pudiendo ser Illamados cuan-
do lo requieran las necesidades del servicio.

La Aerondutica se reorganizara del siguiente mo-
do. La direccion corresponde al ministro. Se supri-
me la Jefatura superior de Aeronautica y el carg>D
de jefe superior de ella. Se suprimen igualmente las
jefaturas de Aerostacion y de Aviacidn.

Se crea en el ministerio una Seccion de Aerondu-
tica militar a cargo de un general de brigada, cuyas
facultades v funciones seran andlogas a fas de las
otras Secciones del min'isterio. Esta Secci6én se com-
pondra de una secretaria y cuatro negociados.

La Aeronautica comprenderd los dos Servicios de
Aerostacion y Aviacion.

El servicio de Aerostacion comprende el personal,
el material y las tropas. Estas Ultimas constituiran
un batallén del Cuerpo de Ligenieros.

El Servicio de Aviaciéon comprenderd el personal,
el material, las escuelas, las unidades tacticas y las
tropas.

El personal lo formaran los jefes, oficiales y cla-
ses de tropa con titulos de aptitud y los jefes, ofi-
ciales y clases de tropa de cualquier Arma o Cuerpo
que, sin tener titulo, presten servicios en destinos de
Aviacién.

Un parque central serd el Unico establecimiento
receptor de todo el materiail, gasolina y lubrificantes.
Habra un taller central de reparaciones, y Unicamen-
te en los casos de absoluta reserva o para ensayos
de elementos que no fabrique la industria civil, y
mediante Real orden, podrd dicho establecimiento
construir obra nueva.

La Direcciéon general de I”reparacién de Campafia,
oida la Junta técnica del Servicio, sera la que pro-
ponga al ministro del Ejército los modelos, tipos,
clases y numero de aparatos y motores.

Las Escuelas que el Servicio de Aviacién mantie-
ne actualmente dependerdn directamente del minis-
terio.

Cada Escuela, con las escuadrillas que pudiera te-
ner afectas, formard una soJa unidad administrativa.

En tiem,po de paz, la unidad tactica aérea supe-
rior de la Aviacion serda el batallon, formado por tres
0 cuatro grupos, y cada uno de éstos, por tres escua-
drillas.

Los batallones de Aviacién seran cuatro, situa-
dos; el primero, en Getafe; el segundo, en Sevilla:
el tercero, en Leo6n, y el cuarto, en Tetuan, pudien-
do tener partes destacadas en otras localidades don-
de haya aerddromos. EIl grupo de “hidros de loa
Alcazares formara parte del segundo batallén, y la
escuadrilla de Cabo Juby, del cuarto.

Cada batallon de Aviacion comprende, ademas de
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las unidades tacticas aéreas, una Plana Mayor, el

parque de material con su anejo del taller de repa-
raciones, y las tropas auxiliares precisas.

Las escuadrillas y grupos destacados- no tendran
ni parque ni taller de reparaciones, contando Unica-
mente con un pequefio depdsito de piezas de repues-
to. Se exceptlan de esta reg'a los grupos destaca-
dos en Melilla, del batalléon de Tetuadn, que contaran
con un parque y un taller de reparaciones comun
al de aviones y al de "hidros”. y la escuadrilla des-
tacada en Cabo Juby, El grupo de “hidros” de los
Alcédzares, perteneciente al segundo batallén, tendra
también afecto un parque con un taller dg repara-
ciones.

Los capitanes generales de las regiones y jefe su-
perior de las fuerzas militares de Marruecos tendran
sobre los batallones de Aviacién y unidades destaca-
das de aquéllos las mismas facultades inspectoras,
administrativas y de mando que tienen sobre los de-
mas Cuerpos armados del Ejército que residen en ¢
territorio de su jurisdiccion.

A los cuarteles generales de las regiones y de Ma-
rruecos se destinard un jefe de cualquier Arma o
Cuerpo, que tenga los titulos de piloto y observador
de aeroplano. A las Capitanias generales de Madrid
y Sevilla se destinara, adejnas, un oficial, con igua-
les condiciones.

Las tropas del Servicio de Aviaci6on seran man-
dadas por jefes, oficiales y clases de segunda catego-
ria procedentes de las Armas y C\:erpos de Infan-
teria, Caballéria, Artilleria e Ingenieros que volun-
tariamente deseen servir en ellas. Los jefes y oficia-
les podran ser de la escala activa o de la de reserva.

Los individuos de tropa procederan de los re-
emplazos ordinarios, y pueden, en su batallén, ascen-
der hasta cabo. Para ascender a sargentos y subofi-
ciales practicaran tres meses en un Cuerpo activfj
del Arma que elijan.

Las tropas de los batallones de Aviacion seran
tropas a pie, con la instrucciéon tactica correspon-
diente a las de Infanteria, y formaran un grupo, por
batallon, al mando de un comandante, compuesto del
namero de compafiias que se consideren preci®ias en
cada grupo para atender a los servicios y vida del
mismo v sus destacamentos. Como destacamentos ie
consideraran también las secciones de tropa que han
de estar afectas a las Escuelas, Parque, Taller cen-
tral y Laboratorios, que perteneceran a los batallo-
nes mas proximos.

Sefialada la convenienoia y necesidad de reducir
en cuanto sea dable el nimero de destacamentns, de
gruuos o e.scuadri'llas oue actualmente existen en
aerédromos y bases en que tailes destacamentos se su-
priman quedaran guarnecidos por una seccion de
tropas de Aviacion de fuerza variable, segin las ne-
cesidades, manteniéndose en ellos un pequefio re-
puesto de piezas de recambio, esencias y lubrifican-
tes, estando encargado de él un mecéanico de Avia-
cion agregado a la seccién de tropa.

Todos los destinos de jefes, oficiales y clases de

tropa de segunda categoria del Servicio de Aviacion
se hardn por concurso.



La tipificacion en la iluminac

Las rutas aéreas de Estados Unidos miden en la
actualidad 24.000 kms., de los cuales 18.000 estan
demarcados con luces de guia para vuelos noctur-
nos. Existen 30 vias nocturnas eii servicio regalar
V su nGmero va aumentando. Las dedican princi-
palmente al servicio de correos, y pronto estaran
casi todas las ciudades dotadas de servicio aeropos-
tal. , L C

Para conseguir esta regularizacion del servicio ha
sido preciso aprovechar las veinticuatro horas de!
dia y ello ha, exigido uiia buena iluminacién, tanto
de los puertos como de las rutas aéreas. Como con-
secuencia ha venido la completa tipificaciéon de los
aparatos para dichas iluminaciones, sujetos todos
ellos a las exigentes normas y especificaciones del
Ministerio del Comercio, que regula estos servicios.
De este modo se facilita notablemente la instalacion
y disminuye el coste.

En Espaiia es probable que se tarde en iluminar
debidamente los aero.puertos civiles. Por el contra-

i0n de aerovias y aeropuertos

por
Carlos Aparicio
Ingeniero Industrial de la Sociedad [Ibérica de Construcciones eécttlicas

Fig.

rio, a los aerddromos militares es muy posible se
les. proporcione los elementos necesarios para el
aterrizaje y desniegue nocturno, acaso mas impor-
tante desde el punto de vista militar que desde el
comercial.

Estudiaremos en forma somera las distintas cua-
lidades que debeir* reunir las varias clases de luces
y proyectores que integran el conjunto necesario
para una buena iluminacién. Podemos dividirlas en
dos clases, en focos -‘sefiales” y en focOs de “ilumi-
nacién” propiamente dicho.

Los focos "sefiales” se dividen en faros de aero-
puerto, faros de ruta-aérea, luces-limite, lucesobs-
truccion y luces de fécil acceso.

Los focos de “iluiiiinacion” se dividen en proyec-
tores dc'iluminacién de campo, en focos de ilumi-
nacion exterior de hai”res, en focos de iluminaciéon
de veleta e iluminacién de nubes para medir su
altura,

Describiremos las cualidades que debe reunir ca-
da uno de estos aparatos y algunos de los tipos adop-
tados.

Faro para akropuerto

Las cualidades que debe reunir son;

Primero. Haz de gran intensidad.

Segundo, Visibilidad en las alturas normales de
vuelo.

Tercero, Conveniente duracién del periodo de
destello.

Cuanto mayor es la intensidad del haz, mayor es
su alcance de vision. Para obtener haces de gran in-

tensidad, es preciso emplear haces muy concentrados
con angulos de 3* a 5", que tengan de 1.500.000 a
2.500.000 de bujias; un faro de estas condiciones
tiene un alcance de unos 15 kilémetros. Este alcan-
ce varia con las condiciones atmosféricas, con la nie-
bla disminuye notablemente, por difundir el haz lu-
minoso.

Este haz concentrado, necesario para'obtener al-
tas intensidades, tiene el inconveniente que limita
el campo de visidn.

Asi la figura primera representa un faro dirigido
para ser visto en las alturas normales de vuelo a
15 kilémetros de distancia. La altura del rayo me-
dio del haz es 630 metros. Un aparato que vuele a
estas alturas vera el faro, Pero cuando el avién se
acerca al faro, llega un momento que queda, fuera
de la accion de éste. Ptara evitar esto se ha dis-
puesto que los faros tengan un segundo rayo que
forme 25" con el haz principal. Se llama.haz ceni-

La tercera cuestion a estudiar es la velocidad
de giro. La impresion producida en el ojo del piloto,
es producto de la intensidad de la luz y del tiempo
gue la retina estd expuesta a su accidn; este au-
mento del tiempo puede conseguirse, aumentando el
ancho del haz o disminuyendo la velocidad de giro ;
el primer procedimiento no puede emplearse por
necesitarse haz concentrado, luego por este concep-
to convendra que gire el faro lo méas despacio po-
sible.

Las pequefias velocidades producen un namero pe-
queiio de destellos por minuto y puede suceder que
un piloto cruce la zona de acciéon del faro entre dos
destellos, pasando desapercibido; ello se remedia em-
pleando una gran velocidad de rotacién.

Vemos, pues, que la velocidad de giro por una
razén tiende a aumentar y, por otra, tiende a dismi-
nuir; convendrd, por lo tanto, adoptar una veloci-
dad intermedia. Los ensayos han demostrado que la
velocidad mas conveniente es la de seis revoluciones
por minuto o sea seis destellos por minuto, cumplien-
do con todas las condiciones sefialadas.

Las figuras 2 y 3 muestran un tipo de faro fabri-
cado por la General Electric C. Consiste esencial-
mente de un espejo parabdlico de 50 cm. y un sis-
tema concentrador con el que se obtiene un haz
principal concentrado y otro haz cenital, que forma
un angulo de 25® con el anterior; en el haz princi-
pal se utilizan el 85 por 100 de los lumens de la
lampara y el 15 por 100 para el cenital.

Lleva lamparas de i.ooo V., de filamento concen-
trado de 115 V. o de 30 V,, siendo preferibles las
Gltimas por ser mas concentrado el filamento. EIl haz
principal tiene 1.075.000 bujias con lampara de
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Fig. 2.—Vista de] interior de un faro de aviacion.

Fig-

3.— Vista exterior del mismo faro

T CARO

115 V, y 1.800.000 bujias con lampara de 30 V. Lle-
va un cambiador automatico de lampara (figura. 4)
de modo que cuando se funde una, se enciende la
de reserva, que se sitila automatica-mente en el foco.
Gira a 6 r. p. m. y es movido por un motor de

*1-6 CV, con engranaje de reduccion. La figura 3

muestra el aspecto exterior.

La figura 5 reproduce otro tipo de faro. Se dife-
rencia del anterior en que produce un so6lo haz de
2.760.000 bujias con lampara de l.ooo w. y 115 V,
y 1.712.000 bujias con ldmpara de l.ooo w. y 30 V.

Fig. 4.—Cambiador automético de Idmpara para faro de aviacion

Faros para aerovias

Las rutas que 'enlazan los diferentes centros de
transporte aéreo debe ser sefialadas por faros de haz
fijos separados a una distancia de 15 kilometros.
F-stos faros presentan varias caracteristicas destina-
das a ayudar al aviador, producen un haz concentra-
do en color, dirigido en la direccion de la ruta. .El
aviador que vuela sobrc¢ la.ruta debera ver el faro
en todo momento ; cuando le pierda de vista, tendra
que modificar el rumbo. Los colores varian, se-
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Fig.5.—Faro de aviac 6n de un solo haz

gun las condiciones; el color rojo indica que no se
puede aterrizar, el amarillo que se puede aterrizar
con precaucién y el verde indica un aeropuerto. La
luz es intermitente y da en clave Morse un ndmero
para cada faro, que indica las distancias a los ae-
ropuertos situados en la ruta aérea, conociendo asi
el piloto en cada instante los kil6metros que ha re-
corrido y los que le faltan por recorrer.

Cada torre de faro tiene dos proyectores que en-
vian el haz en la misma direcxién, pero en sentido
contrario y los destellos son producidos por un me-
canismo automaético.

La figura 6 representa un tipo de faro fijo para
ruta aérea, lleva una doble lente Fresmel, una'lam-
para de proyeccién de 500 w y una gelatina especial
para colorear el haz.

Dos de estos proyectores, junto con im faro gira-
torio, se montan en torres metalicas que dominan
los obstaculos adyacentes, segin puede verse en la
figura 7.

Luces limites

Tienen por objeto definir los limites del campo de
aterrizaje. Segun muestran las figuras 8 y 9 son
simples lamparas protegidas por un globo que puede
ser liso o de cristal prismatico ; éste ultimo tiene la
ventaja de producir mayor intensidad en direccién

vertical. Estas unidades van montadas sobre un so-
porte de 60 a 90 cm. de alto que puede ser un
sencillo tubo, o un cono de palastro pintado en
franjas.

El color de‘la luz debe ser rojo, ya que indica la
separacién de la zona de aterrizaje y la de peligro.
Ademas, la luz roja tiene la ventaja de que con
niebla, lluvia, etc., destaca mas que la luz blanca.
El empleo de luz’ roja evita la confusion con las
luces de alumbrado.

La separacidn mas conveniente entre luces limites,
segin ha demostrado la practica, es 100 m. En los
angulos la sesparacién debe ser menor y generalmente
se colocan angulos metalicos con 12 de estas luces,
separabas''a 40 cm. y montado todo ello en alto.
Por la Reformaciéon que observe el piloto en este
angulo, podrd darse cuenta de su situacion relativa
y altura sobre el suelo.

La alimentacion de estas luces debe hacerse por
cable armado-subterraneo, para evitar obstaculos;
dada la longitud de éste, se emplea generalmente
distribucion en serie, disminuyendo el coste de .a
instalacién y del entretenimiento. EIl tipo de lam-
para que generalmente se utiliza en estas instala-
ciones es de 600 liimens y 6,6 amperes. Cada unidad
va provista de un corto circuito automatico que se
cierra en el caso de que la larri;”va se funda.

Fig, 6.—Faro iijo deruta aérea
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Fig. 7.—Torre con dcs faros de ruta yuno giratorio

Luces de obstruccién y de ArRoxiMAci6x

Para indicar todos los obstaculos en el campo
m;sn:o, o cualicmicr obstruccién en las proximidades
del campo de aterrizaje, se emplean luces iguales
a las luces limites con globos rojos y lamparas
de 100 w. En todos los puntos altos circundantes,
como torres, edificios, postes, arboles, etc., debera
colocarse, una luz de obstruccién. Para indicar los
puntos rftds favorables para la entrada en el. campo,
deberan colocarse unidades como las anteriores, pe-
ro con globo verde; éstos deberan emplearse espe-
cialmente en el caso que existan pistas de aterri-
zaje.

ltuminacién del campo ge aterrizaje

Debera hacerse bajo los principios generales que
se emplean en la iluminacion de grandes superficies,
como campos de sport, etc.

E-stas son:

Primero.— Intensidad de
te y uniformidad méaxima.

Segundo.— Evitar en lo
miento.

Tercero.-~Eliminar sombras fuertes.

Cuarto.—EI color de la luz no causara diferencias
en la apariencia natural .de los objetos.

Estos principios han sido cumplidos en la ilumina-
cion de campos de sport y estaciones de ferrocarril
empleando baterias de proyectores de i-ooo a 1.500
colocadas sobre torres metélicas de. 30 metros de al-
tura. En Espafia tenemos un buen ejemplo, en la
ihmiinacion de la estacion de clasificacion de San
Jeronimo de M. Z. A. (Sevilla). Sin embargo, este
procedimiento no puede emplearse en la iluminacién
de campos de aviacion, por las torres, que serian
puntos de obstruccién peligrosisimos. Esta razén,
entre otras, iha hecho necesaria la invencion rie pro-
yectores de caracteristicas especiales para la ilumi-
nacion de campos de aterrizaje.

Los sistemas que en la actualidad se siguen en la
iluminacion de estos campos son dos; el sistema de

iluminacion convenien-

posible el deslumbra-

luz ‘edistribuida” y el,'sistema i\p \\iz “concentrada".
El sistema de luz "distribuida” comprende un con-
junto de focos especiales’que se colocan alrededor
del campo, separados 100 m. entre si. Con esté sis-
tema quizd se corisiga una ma-yor itniforniidad de
iluminacién, sobre todo en campos pequefios. Tiene
el inconveniente de aumentar considerablemente lou
puntos de deslumbramiento, dificultando el aterri-
zaje. Aumenta también el coste de instalacion.
La figura 10 es una vista exterior de uu tipo
adoptado de foco para este sistema de alumbrado.
Consta esencialmente de una lente Fresnel de 1807,

Fig. 8.—Luz Umite con globo rojo claro
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Fig.g_Luz limite con globo rojo prismético

Fig. IJ.— lluminacién producida porel C. |

en cuyo foco hay una lampara de i.ooo0 w ds fila-
'mento concentrado; interiormente y por la parte
posterior lleva un- espejo parabdlico, de cristal-plata,
cuyo foco coincide con el de la lente. Por medio de
vmos tornillos exteriores se consigue el enfoque.

Esta unidad produce a distancias de 120 metros
una iluminacién horizontal de 1,5 lux,

La figura 11 da una idea de la iluminacién pro-
ducida por este foco.

El sistema de luz concentrada tiene la ventaja que
disminuye al minimo el deslumbramiento, permitien-
do el aterrizaje en condiciones muy favorables. El

Fiu. 10— Proyector de 161“, tiroC,!

desKimbramiento serd nulo en el
aterrizaje se efectle en
minoso.

Asi en el dibujo de 1a figura 12, vemos las di-
recciones favorables para el aterrizaje, segln esté
encendido el proyector “A ", o el pro~yector “B", con
dos proyectores; y encendiendo uno u otro, sef'Un
los casos, podra aterrizarse sin el menor deslumbra-
miento, cualquiera que sea la direcciofi del vi;nto.

caso en giie ci
la direccion del rayo lu-

PARA tu rrovecTOR A,

PARA EL PROYECTOR

Fig. 12— Direcciones de ateriizaje sin deslumbramiento



'"J . Fig 1 —Oran proyectorgemelo de 20 00U W.

Ei proyector-gemelo de la figura 13 es un tipo
“standard” fabricado por la GENERAL ET.EC-
TRIC C®, para este sistema de alumbrado. Consta
esencialmente de dos reflectores parabdlicos de es-
pejo de plata de 60 cms. de diametro; ca<la reflector
lleva una lente Fresnel y dentro de cada una™ va una
lampara de 10.000 w. Cada proyector lleva un trans-
formador y un regulador de encendido de las lam-
paras. Produce un haz luminoso que tiene 80" en
el plano horizontal y 6® en el vertical, consiguién-
dose una gran uniformidad luminosa con el minimo
deslumbramiento.

La figura 14 muestra' la iluminaciéon producida

por una de estas unidades. Las curvas ixclux de
iluminacién hdrizontal y vercical prodt~cidas por

ICARO

Fig 1’.—Proyector transporlable de ocho ld&mparas 3000 W. a 32 V.

este proyector son
15 y 16.

I*recuentemente se utiliza un tipo de proyector
portatil, sobre todo, en aquellas instalaciones que
?6lo disponen de un proyector para aterrizar con
cualquier direccién del viento. Este sistema requie-
re llevar el proyector al sitio conveniente cada vez
que tiene que aterrizar un aparato, lo que resulta
una enorme complicacion que imposibilita su empleo
en aeropuertos comerciales.

La figura 17 nos muestra el aspecto exterior del
proyector transportable tipo A L H. Lleva ocho lam-
paras de 300 w a 32 v, situadas dentro de tres re-
flectores parabolicos cilindricos. Todo el conjunto es-
ta cerrado por cristales difusores. El aspecto de un
campo iluminado por este proyector nos lo muestra
Ja figura 18.

y

las representadas en la figuras

M edicion de altura de las nubes

La apreciacion de la Maltura de las nubes'que se
hallan sobre los campos de aterrizaje, suelen tener

I mucha importancia, especialmente cuando estan ba-

Fig. 11.—Illuminacié.i producida por el proyector gemelo
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- Curvas isolux de la iluminacién verlical producida por el
proyector geme!o_

jas y densas. De ahi el rapido desarrollo del proce-
dimiento luminico para efectuar esas medidas. EI
fundamento es el siguiente; un proyector de haz con-
centrado lanza un haz sobre las nubes, producién-
dose en su interseccidn una elipse iluminada; cono-
cida la distancia de la proyeccion de este elipse al
foco y al angulo que forma éste con la horizontal,
determinaremos por un sencillo calculo, la altura a
que se encuentra la nube.

Para efectuar la medida sobre el terreno de la
distancia de la proyeccion de la elipse al foco, y
los calculos antes aludidos, el departamento comer-
cial de Estados Unidos, ha adoptado este procedi-
miento con algunas modificaciones que eliminan es-
tos inconvenientes. La figura 19 nos muestra un es-
quema de dioho procedimiento. La medida se efec-
tla con un proyector fijo de 250 w, colocado de ma-
nera que su eje forma un angulo de 63“ 26 con ia
horizontal. A 150 metros de éste, se coloca una ali-

Fig. 18.—rtutninacién producida por el proyector lIransporlable

11

Fi. r&—Curvas de la iluminacién horizontal
proyecior gemelo

producidss por el

d?-da a la misma altura que el proyector sobre el
suelo. Para efectuar una medida, se enciende el pro-
yector y gira la alidada hasta que se vea por élla
ia elipse luminosa. La lectura sobre el cuadrante,

Fig. 19.—Procedimienlo para medir la altura de las nubes

nos da directamente la ahura a que se encuentra
hi nube.

lluminacién eXterioe

La iluminacion exterior de los edificios tiene dos
objetos distintos; evitar posibles tropiezos con los
tejados, etc., y dar orientaciéon al piloto. En efecto,
un hangar exteriormente iluminado se hace visible
al piloto, pudiendo éste, por la deformacion de la
perspectiva, darse una idea de su altura y de su si-
tuacion relativa.

Esta iluminacion exterior puede hacerse, segiin los
casos, por proyectores o por reflectores de tipo ino-
xidable. La intensidad de iluminacion, dependera
también de la iluminacion que exista en, Ibs puntos
circundantes, pudiendo oscilar como mitiimo alrede-
dor de 20 lux.



LU7 DE NUdt3

t(2 Ot CRSTRGIN

T ¢c Ak o

8 RAIMQUCTOH

S SPRO
filcow  ACRO «QIO

Flg. -O.

ltuminacién de veleta

Se han adoptado diversos sistemas de veletas y al-
giinas de ellas de cristal opalino que se ilumina jjo'
transparencia, Todas ellas tienen dos defecto, capi-
laies que son: su inerciay el no dar idea de !a veloci-
dad del viento. Ello se ha resuelto con el empleo de
la manga. Para sii alumbrado se usan simplemente
cuatro reflectores de palastro colocados en un brazo
(n cruz.

Las condiciones que en la actualidad se exigen a
los aviones destinados a realizar vuelos sobre gran-
des trayectos, como por ejemplo, Amsterdam-Bata-
via, etc., sbn principalmente los siguientes :

Gran velocidad de viaje.

La figura ¢o0 nos da una idea de la disposicion
de las diversas clases de aparatos necesarios para
una buena iluminacién de un aeropuerto. Hoy pare-'
cen perfectos y camplen ccn las exigencias actuales,
mafiana acaro pasen a ser de valor histérico. Son
iih producto de la luminotecnia, ciencia nueva que,
debido a su constante desarrollo y progreso, estable-
ce cada (lia nuevas leyes, que ie va dictando la ex-
periencia. A! servicio de ella, aporto mi grano de
arena, con estas lineas de divulgacion.

Cabina de pasajeros confortable.

Departamento de equipajes espalcioso.

El aparato que cumple en alto grado estas condi-
ciones es el “F. X ir\ el cual, dotado de tres moto-
res Wasp, desarrolla una velocidad media de 184
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kilometros por hora y dispone de un radio de ac-
cion de 1.270 Kkilémetros, lo que hace-que sea el
aviéon mas apropiado para efectuar largos viajes con
gran rapidez.

La cabina de este aparato es muy amplia, con
asientos para 16 pasajeros, de modo que ofrece a es-
tos altimos el maximo de comodidad. Ademds hay
un espacioso departamento de equipajes, permitien-
do llevar un equipaje relativamente abundante, lo
que contribuye grandemente al confort de los pa-
sajeros.

El avién esta provisto de depo6sitos para 2,000 li-
tros de icombustible, y es capaz, aun con la pararla
de uno de los motores, de volar con solo dos de ellos,
lo que es una garantia para la segi.u-idad de los pa-
sajeros,

Las cualidades técnicas de vuelo del "F. XI1”
son brillantes v no superadas por ningldn otro apa-
rato de su tipo.

Se construye también especialmente para el trans-
porte de tropas y como avion ele gran bombardeo.

CencraUdodcs: Dos pilotos, 16 pasajeros. Es ca
paz de continuar su vuelo aun en el caso de la pa-
rada de uno de sus tres motores.

Velamen: EIl ala es conica, de una pieza, fijada
mediante cuatro pernos, directamente al fuselaje.

En ambos lados de este ultimo hay herrajes para
la fijacion de las barquillas de motor. EIl revesti-
miento del ala es de ohapa contrapeada y provisto
de orificios de inspecciéon. En la parte superior del
ala se han provisto herrajes de elevacion, La parte
central del ala esta construida de tal manera que
permite el alojamiento de los dep6sitos de combus-
tible, que estan dotados de tapas de duraluminio.

En el interior del ala estan dispuestos los cables
para el alumbrado de navegacidon y la metalizacion
para la T, S. H.

Grupo motopropulsor'. El avién “F. XI1” esta
normalmente dotado de tres motores Was™:!, refrige-
rados por aire y de 425 CV. de potencia. También
pueden montarse cualesquiera otros motores refri-
gerados ipor aire de 400 a 500 CV. de potencia.

El motor central esta montado en una bancada de
tubos de acero, soldada directamente a! fuselaje. Los
motores laterales estdn montados igualmente en ban-
cadas de tubos de acero fijados por medio de tres
uernos a los herrajes correspondientes del ala. Las
bancadas estan dotadas de “capots” de duraluminio
gue penniten una inspeccion facil de las distintas

"'Trartes de'los motores, de las tuberias, etc. Las pa-
lancas para los tres motores estan dispuestas en dos

grupos, o sea, para gas y gas de altura; esto para
mandar simultdneamente los trés motores.

Sistema de aHinentacion (para motores VVasp) * En
el ala se 'lian alojado tres-depdsitos de combustible
de aluminio soldado, de 670 I-tros de cabida cada
uno aproximadamente, lil depésito de la derecha
esta provisto de un <lispositivo ele vaciaclc>. EI com-
bustible va desde los depoésitoi a una caja de dis-
tribucion (nodriza) y de ésta a los tres motores,

Cada motor tiene su'pi‘opia tui>eria con llave, F.n-
tre los filtros y el carburad-.'r de cada motor hay una
ifomba de combu-sitible.

Les indicadores de nivel del combustible estan fi-
jados a! latonero anterior y los tubos de comunica-
cion de los depédsitos correspondientes provistos de
llaves.

Sistema de hibrificacién: Cada motor tiene un de-
pésito de aluminio soldado, de seis litros de cabida
aproximadamente, con una expansion del 10 por
100, El depd6&ito para el motor i:entral se halla dis-
puesto en la nariz del fuselaje y los de los moti:rc>;
laterales en las respectivas bar-.Auillas.

I"'nselaje.

Construccion : El fu.:elaje consta de tubos de ace-
ro soldados, arriostrados parcialmente por medio
de alam'bres de acero con tensores. El ... o
es de madera con chapa contrapeada. Los herrajes
para la fijacion del ala se encuentran en la parte,
superior de las paredes de la cabina,

'K
Division :

1) Bancada central, separada del fuselaje propia-
mente dicho, por un mamparo de aluminio
prot'ictor contra incendios,

2) Departamento de equipaje anterior, situado par-
cialmente por debajo de la barc]uilla de pilo-
to, de una cabida de 2,5 metros cubicos. Una
|3ai-te de este dgjartamento se emplea para la
T. 5, H.. y sirve también de pafiol para los
pilotos. Estos dos ultimos permiten el acce-
so desde la cabina de pasajeros.

3) Barquilla de piloto para dos pilotos; esta com-
ljletamente cerrada por medio de una cons-
truccion de duraluminio provista de ventani-
llas de cristal Triplex.

Una ventanilla a la derecha y otra a la iz-
([uicrda pueden abrir.se o cerrarse pir los pi-
lotos.

Una puerta mampara permite el acceso a
la cabina de los pasajeros.
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Los mandos de los timones son de mate-
rial no magnético para excluir toda influen-
cia sobre la brajula. En la barquilla de pilo-
to se encuentran los instrumentos normales
para los motores y la navegacion,

4) Cabina de pasajeros de una cabida de 2,i me-
tros cubicos que da alojamineto a i6 pasaje-
ros. Las ventanillas son de ohistal Triplex.
Cada una de ellas puede abrirse a volunty)d
idel pasajero.

Lavabo y departamento de equipaje posterior.

6 Planos de cola, construidos de tubos de acero y
forrados de tela. Plano.s fijos de cola y de de-
riva reglables en vuefb por el piloto.

Tren de aterrizaje: Es de dos partes, componién-
dose cad'a una de ellas de un eje de acero fcromoni-
quel con montante de tubo, fijado al larguero infe-
rior del fuselaje, y montante elastico sujeto fuerte-
mente a las barquillas de los motores laterales.

El amortiguador lo constituyen anillas “Sandows”.
intercambiables- Las ruedas estan dotadas de frenos
que pueden funcionar separadamente.

El patin de cola es orientable, con zapata en for-

ma de esqui.

Dimensiones y performances del aviéon “Fokker
F, XII”, DOTADO DE TRES MOTORES W aSP DE
425 CV. DE POTENCIA, ETC,

Dimensiones en m. :

Envergadura ..., 23

Longitud (aprox.) ... 175

ATTUNA o 4.3

Superficie sustentadora en m™ 83
Motor:

Régimen de Viaje..ovveierrreinrnnnnn, 1-650

Régimen maéaximo (pleno gas).... l.goo

Potencia con velocidad

tmedia o de viaje........ 3 X 285
Potencia méxima (ple-
NO QAS) oervvrrrerrreeerereans 3 X 425
Consumo de combustible en kg/h
(250 gr/CV/h.)
Régimen de viaje............. 3IX 7
Régimen maximo........... 3 X 106

Aeroescuela Extremera

i CARO

Pesos en kg. :

Ifeso en vacio (con ruedas, con

frenos y ‘hélice metélica)........ 4-350
Pesos tiles :
EQUIPO e, 320
Piloto i, 160
Combustible ..o i-500
ACEItE i 150
Carga disponible.......ccco...... 770 2.900
Peso total......enee, 7-250
Carga por metro cuadrado . 87
Carga por CV ..., 57
.Velocidad en km/h. (medida sobre una
una base de 4 X 6 km.) :
Velocidad méaxima (pleno gas).... 220
Velocidad media o de viaje............. 184
Velocidad maxima ..., iio
Radio de accién en km. (icon viento en -
calma y la cantidad de combustible
indicada anteriormente) :
A la velocidad media o de viaje. 1.270
Tiempo de subida en min. a
6,0
14.5
28,5
Techo en m. :
TEOMICO it e 4.000
Practico ..o, 3.400
Teobrico con dos motores................ 900
Rodajes: f-
Al despegar en M. 270
Al aterrizar en m. (con frenos)... 300

La cabida total de los depositos de combustible
es de 2.000 litros. Esta cantidad es suficiente para
un radio de accion de 1.300 kilémetros, aprosima-
damente, con la velocidad media o de viaje,

Lote jjer“fonman”es estdn gay”tizados con una
tolerancia del 3 por 100 para el peso en vuelo, del
5 por roo para la velocidad 3dei 6 por 100 para la
subida, con tal que la potenicia efectiva y el consu-
mo del motor corresponda a las indicaciones ante-
riores.

(AutGrizaa & oficiaimenle}
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Representante: Wm. F. Mallet, Alarcén, 9 - MADRID

ANTIGUOS ESTABLECIMIENTOS

B AR BIE R, BEIM AR D & T U R E N N E

Domicilio social; 82 Rue Curial Paris-(XIX *"e)

Paris: 82 Rué Curial-Aubervilliers

TALLERES Blanc-Mi:seron par Qaiérrecha’'n (NORD)

Balizaje y sefialamiento

de lineas aéreas'.

Alumbrado y delimitacion
de terrenos de aterrizaje.

Faros de destellos y de eclipses,
con lamparas de gas Neon, etc.

Proyectores Dio6ptricos

Pidanse nuestros
prospectos especiales

Proyector DIl6ptrico

pata el alumbrado de lerreaos, montado en un remolque de cuatro ruedas, y con dispositivo
de orientacién y elevacion.



I3 mejor madera oontrapeacia

Antonio Armangué, articulos y accesorios para auto-
. moviles. Barcelona, Rambla de Gatalufia, 127
Depositos: \ . .
Francisco Savanay, Madrid. Apartado 669

Aeropuerto de Barajas

Banco Espafiol de Credito ~ AUTOGENA MARTINEZ, S. A

Sociedad Andénima

Capital auforizado: 100.000.000,00 de pias. Vallelierinoso, 9 - MADRID - Telétons 33959

Desembolsado: 51.355.000 —
Reservas; 54.972.029 —
Domicilio sociai: Alcala, 14.-MADRID
Apirtaio 297. Direccion: | \ BANESTU FABRICA DE OXIGENO

350 sucursales en la Peninsula y Marruecos
Ejecutan toda clase de japeraciones de Banca y
Bolsa en Espafia y Extranjero

Cu;gzli/;:o:‘/r(;ente a la vista con el interés anual AparatOS y m aterial para
Libreta de Ahorro 4 % SOIdadura autégena

- Talleres de caldereria -
INSTRUMENTOS PARA NAVEGACION
EN AVIONES

W. Ludolph A. G. Lo

BREMERHAVKN - Fébrica de muebles de acero >
BANCO GUIPUZCOANO BANCO PASTOR casa fundada en 1776
i o Capital suscrilo.....coovvvvcrennee Pesetas 17.000.000
RUQADO EH isa» Oiracsléii taiigiafita: BINGOBUI pital desembolsado. . > 11.000.000
Fondo de reserva.......... » 4.500.000
SAISI EBASXIAN Casa centrali LA CORUNA
. Sucursales en Vigo, Lu”, Orense, Vivero, ElFerrol, Sarria
Capltal: ss.000.000 peaetas Manforte, La Estrada, Tuy. MelUd, Mugia, Carballo, Mon
Deaemtooiaado:12.S00.000 dofiedo, Puenfedeume, Vlil'alba, Ribadeo, Ortigueira’ Car-
R ! ) ) ballino, Padrén, Puebla del Caramlial, Rlbaaavia, Noya,
aaarvado: 12 .S00.000 Barco de Valdeorras, Verin, RuaPetin, VImlanzo, Piienteae-

reas. Chantada, y Cedelra
Cuentas corrientes can libretas,—Abomndao los s guienles

SUCURSALES: MADRID; Avenicia dal Canda Penalv”p. 6.—BILBAO,
t S:

oalla dal Sanco da Capafl:, 2; Andoain, Azcoitia, Azpeiiia, Bea-

aaln, Cestona, Deva, Eibar, Elgdibar. Fuenterrabia, Hernanf, Ala vista...
Irdn, Mondragln, Metrico, Oyate. Oyarziin, Pnsajes, Placen- Atres mes
cla. Renteria, Segura. Tohsa, Vergara, Viliabona. Villafran- A seis meses 3 124 >

ca, Zarauz. Zumuyay Zumdrraga AUN AR0 . 4 V.
Cajade Ahorros.—Ahoaaao interesesal 3y m "/o anua)

Todft clase de operaclonas i Banca. Bolsa y Cambio Cuenta corriente en moneda cxfran/erd.—Interes a convenir
Cejas (uartei  alquiler V«nta (le giros sobre todo el mundo, especialmente América.

2 1/2V, anual
3 >

COMPANIA ESPANOLA DE AVIACION

Direccién: Juan de Mena, lo - MADRID - Apartado nimero 797

Unica Escuela oficial de Piiotos Aviadores - Trabajos de topografia

Planos de ciudades Planos catastrales :: Planos de conjunto :: Cartografia

Preparacion de mapas coloniales :: Vistas panordmicas de fabricas y empresas

Aplicaciones agricoiasi maritimas y postaies - Publicidad aérea
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Cartudies imes s«fial«s ¢ iiluniinaeMMK Brown Boveri,-Gran Via, nam. ti.
O C E S A. Madrid Carrera de San Jerdotiuo,
Pirotécnica Eapinéds, R«us.
. MeiNitatico*
Combustibl«», grasas
Andrés G. y Fabia, Aragén, 289, Barcelona. Contiaental Madrid. (}énova, iT-
Bowser Caccaroo, Rodriguez San Pedro, 40.
. . , O xigeno
CompaAias d« navasaeidn aéraa
Autégena M artine*. Vallehermoso, aiini- if.
CLASSA. Plaza de Lealtad, 4.
Construccion da aguratM de «<r«eMén Pinturas y Imiiiee«
Talleres de oOptica y mecioica de precision, S. L., Gora. 6.
ladustrias Titdn, Gaztambide. nam.
- Colores Hispania, S. A., Coello, 86, Barcelona.
Escuelas de aviaeiéin
CEA. Albacete. A
Radiadores
A i 7 *
Fabricas de avione COTOminas (Ricardo). M adrid, Monleteéa. 38
Construcciones Aerondauticas, S. A., Arlaban, 7, Madrid. avenida de Alfonso X 111, 4$S.
Hispano (La). Guadalajara. Chavara y Chburruca. Viriato, 7, Madrid.
Loring (jorge® Antonio Maura, 18, Madrid. Vintro. Barcelona, Aribau, 540.
Haiwares .
Rodamientos ¢e bola
Kappeyne, Barcelona, Via Layetana, aum. 17.
Cubiertas Reticuladas, Diego de Ledén, num. SS provisional S. K. F., plaza de Cénovas, nim. 4.
Hélices
Osorio (Luis).. Talleres: Santa Urslula, ir Tel. 7x936. Co- Roentsenoiogia industrial y méiile<s
rrespondencia: Santa Béarbara, num. 11.
Amallo Diaz, Getafe. . - . - . .
Siemens Reiniger Veifa, S. A. Fiiencatral, j$, Madrid.
Herramientas y maciuitiaria
Juan Gazeau, Junqueras, nGdm. 16, Barcelona. Teta
. , Continental. Genova, 19 (W arfelm.mn y Steiger, S. L.).
Instalaciones para aerédromo«
Pahama, S. A., Alarcén, ndm. 9, Madrid.
Transportes Intemaciomie«
instrumentos de Meteoroiosia y bansportes aéreos
Ortho. M aterial cientilico. Talleres: Lanuza, 14. L. Chabloz, Felipe 1V, nim.

a duptcado.



AMSTERDAM ROKIN 64. HOXAXAAND.

C VIII-W
Hidroavion triplaza de reconocimiento tactico

«W. Pmentlone« principales Peso™
Envergadura........covveeennnnns 18.00 m, Peso en vacio.....coueeererennae 1.915 kg.
LONGitud....coovicccsce 11,50 m. Carga Util oo, 835 Xg.
ATUTA s 3,80 m. PESO 10Tal...vrererercoc 2.750 kg.
Superficie sustentadora............. 44.00 Cair . 62 ka/m*
Distancia entre flotadores......... 3,b0 m. arma POr M=o g/m
Volumen de los flotadores c/u. 2,63 m2 Carga por CV....ccccvevvvvenenn 5,7 kg/CV

En los vuelos oficiales de recepcion por parte de la Real Marina Holandesa,
se lograron con este aparato, dotado de un motor torraine de 450 CV de poten-
sin reductor, los resultados siguientes:

Tiempo de despegue con[2.750 kilogramos de peso total......cccccveeriinnnne 17 s™undos
Tiempos de”eubida

1.000 metros 4 minutos 25 segundos

2.000 . 9 - 40 -

3.000 - 17 — 30 -

4.000 -~ 29 - 15 -
TECNO PrACTICO ittt et e 4.700 metros
Velocidad con 1.900 I P M i e 201 km. p. h.

Las pruebas de despegue con el aparato cargado en exceso, Uieron los favo-
rables resultados siguientes:

Carga util Peso total Duracién de despegue
1.090 kg. 3.005 Kg. 23 segundos
1.348 - 3.263 - 315 -
1493 - 3.408 - 40 -
1632 — 3.547 ~ 52 —

wuiiiiiHiiitniiiiiitintirfiit
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