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UN VUELO

Si en la guerra se acredité la Aviacién como un
anna formidable de incakuDable ipoder destructor,
en la paz se multiplican sus aplicaciones cada vez
més, siendo iniiohas de ellas tan 'humanitarias, que
la redimen en buena parte de su empleo para matar.

Un ejemplo de esta afinnacién es el viaje aéreo que
brevemente vamos a resefiar; en el rapido vuelo de
un avion, en las circunstancias mas adversas que se
podia imaginar, logr6 evitar que se etirguiera ila vida
de un hombre, préximo a espirar, llevando en sus
potentes alas a lejanas tierras a un eminente ciru-
jano que lo pirdo salvar.

Un drama familiar

Gran Canaria. Clima ideal, Vi~etacion poderosa.
Paisaje sin igual- Los poetas y viajeros mas famo-
sos se descubren ante su belleza soberana y, a! con-
templarla, entonan ihimncs de adtairacién a las ma-
ravillas que encierra. Pero en medio de naturaleza
tan generosa vive el hombre, y tras éste esta siem-
pre la muerte acechando el momento propicio para
cumplir su fatal y siempre draunatita mision.

Uno de esos d'ramas ha llegado. Un hombre, joven
quizd y jefe de familia, al que la vida parecia sonreir
y acariciar aun por largo tiempo, agoniza rodeado de
sus familiares. Estos, parad quienes la vida de ese hom-
bre significa algo de la pnopia, no se resignan a per-
derle; y rebelandose ante su impotencia para atajar
el mai buscan la manera de remediarlo. Sobrepo-
niéndose a su dolor discuten y ded'deni que una ope-
racion podra salvarlo. Pero el médico de confianza,
el habil cirujano especializado, 'Cuyo precioso bistur.'
podria atajar el progreso de la infeccién, reside le-
jos. muy lejos. ,En Barcelona, a siete dias de viaje
ocmo minimo, al cabo de los cuales sus servicios se-
rian inatiles-

Profunda amargura y pesimismo invade a todos.
Mas uno de los presentes exclama: ¢Por qué deses-
lierar? El viaje puede hacerse.en avion. Asi el ci-
rujano llegarda a tiempo para salvar la vida que nos
es tan preciosa y ciue pOr todos los medios debemos
defender. E inmediatamente un radiograma—otra
gran conquista de la 'humanidad— sacudiendo eléc-
tricamente el imponderable cter, trasmite instantédnea-
mente a Barcelona, letra tras letra y palabra tras pa-
labra, la implorante deman<la.

El habil y concienzudo cirujano, esclavo de su hu-
manitaria misién, se presta a partir, 'sin vacilar ante
el largo recorrido y los peligros que en él pueda co-
rrer. l-a vida de ese hombre depende ya solamente
de cjue d avién llegue, de ciue la aeronautica de-
muestre su eficacia una vez més. Si lo logra, esa fa-
milia tendrd que unir para siempre en sus recuerdos
la figura repesada del médico y la silueta del avién
que, salvando montes y mares. les llevo un rayo de
esperanza enhebrado en la cancion solemne del sum-
bido de sus motores.

iHay que llegar!

Las siete deja mafiana. En el Aerodromo los me-
canicos dan el Gltimo repaso a 'los motoreé para po-
nerlos en punto. Y las hélices comienzan a girar
describiendo en d aire circuios invisibles.

INTERESANTE DE MADRID-CANARIAS

El Doctor, recién llegado de Barcelona en viaje
veloz por carretera, sube a la cabina. En su rostro
y ademanes, aunqtie reposados y tranquilos, se pre-
siente, sin embargo, la expectante curiosidad y emo-
cion del que nuncavolo, jY 'qué dia se le presenta para
su bautismo del aire! Un viento huracanado agita
fuertemente los arboles del camino cercano, silva al
thocar con los alambres del telégrafo y, redhazado
por los inme<liatos barrancones, balancea con fuerza
al pesado avidn, que estd preparado para partir. Las
nubes densas amenazan proximo dhaparrén, desli-
zandose a toda velocidad empujadas por el venda-
bal. l.os partes meteorol®icos no han libado toda-
via, pero no cabe esperar. jHay que salir y llegar!
No se trata de un viaje corriente. Se trata de algo
superior a todo interés comercial; se trata' de sal-
evar la vida de lui hombre, y, cueste lo que cueste, hay
giit llegar. Por eso, sin meditairlo mas, acompafiado
de mi fiel mecanico y disimulando toda contrariedad
que pudiera alarmar a mi ilustre pasajero, tomé asien-
lo en d puesto de pilotaje. Afortunadamente acompa-
fia al Doctor en la cabina el Capitan Barberan, uno
de los ases de mas valia de nuestra aviaciéon militar,
cosa aue para mi no s6lo era motivo de gran satis-
faccidén, sino a la par de tranquilidad.

Primera etapa.

El avidén, lanzado contra el fortisimo viento, des-
pega un cortisimo trecho y raipidamente toma la al-
tura suficiente para poder virar y orientar sU' marcha
hacia el Estrecho de Gibraltar. EIl viento sur, casi de
cara, apenas nos .deja avanzar, y 3 lluvia torrenidal,
que a poco comienza, nos quita toda visibilidad. Du-
rante 40 minutos caminamos en esta situacion, casi
sin mas guia ciue la brdjula, y pensando en los mon-
tes de Toledo, de respetable altura, que habiamos de
atravesar- Al final avistamos éstos, empenachados de
negras nubes que nos cierran el paso, sin un sélo
agujero pOr donde intentar pasar.

Temeridad inconcebible hubiera sido inientario atra-
vesandolas, y viramos a la izquierda buscando otro
camino mas al éste. Tras largo rodeo logramos lle-
gar, pasando por Ciudad Real y Puerto Llano, al
valle del Guadaiquivir, donde esperabamos encon-
trar mejor tiempo. Pero nuestra esperanza se Vié
frustrada. l-as nubes, d viento y los chaparrones se
sucedian sin cesar, y sin lograr 'ver Sevilla, sobre
la que debimos pasar, llagamos al Estredho de Gi-
braltaf, Tanger y después LaraOhe no tardan en apa-
recer, cuando llevdbamos ya muy cerca de'6 horas de
vuelo, y como sélo queda en los depdsitos gasolina
para ima hora méas, tomamos tierra para rellenarlos.

Otra vez en el aire, camino de Casablanca. Pero el
viento de cara, cada vez mas fuerte, reduce de tal
modo nuestra avance, que empledbamos més de tres
horas en. recorrer los 220 kilbmetros que nos sepa-
raban de este punto;y como el dia 'empieza a decli-
nar. decidimos aterrizar en su aerodromo, aunque
estaba completaanente enaharcado y en él llovia sin
cesar.

{Sigue en la pagina 15.)
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Ha llegado a nuestras manos el niimero de Heraldo Deportivo
de 25 de febrero, en cuyas paginas se ha publicado el Boletln O fi-
cial DE LA Direccién General de Navegacién v Transportes
Aereos (Presidencia del Consejo de Ministros) del mes de enero.

De esta forma las Revistas que dedican sus actividades ai ramo
de Aviacion y que actualmente atraviesan una crisis, por la cual al-
gunas Revistas han suspendido su publicacion y las restantes siguen
sosteniéndose por puro amor propio y carifio a este idéal, han encon-
trado un competidor nuevo contratado y ayudado en condicio-
nes excepcionales por la Direccién General de Navegacién v
Transportes Aereos.

Esperamo’'s rjUe esta Direccion atenderd en la misma forma las pe-
ticiones de las Revistas™'iie Aviacién que durante afios han prestado su

atencion al desenvolvimiento y engrandecimiento de nuestra Aviacion.



A las diez y media del dia 6 de marzo, volaba a 500
metros de altura el aparato “Avro/”, perteneciente
a la Escuela de Aviacion Militar de Aleada de Hena-
res, pilotado pOJ- el capitdn de Infanteria, piloto ob-
servador D. Féliz Martinez Ramirez.

El aparato inicié el descenso en barrena, de la cual
no pudo salir, y di6 dos vueltas de campana, hasta
estrellarse contra el campo en su mismo centro de
aterrizaje.

Acudieron varios oficiales del aerédromo y una
ambulancia sanitaria, a las O0rdenes del capitdn mé-
dico D. Francisco Torrecillas. Apreciaron que .el apa-
rato estaba completamente destrozado, y extrajeron
el cuerpo del piloto, que presentaba la cara ensangre-
tada y las extremidades contorsionadas. Fue trasla-
dado al botiquin del aer6dromo, donde se le practi-
c6é una cura de urgencia, apreciandole la fractura del
craneo y magullamiento general. Se dispuso que fue-
ra trasladado a Alcala de Henares; pero poco des-
pués se recibian noticias de que habia fallecido en el
camino, por lo que fué llevado al hospital de Cafa-
banchel.

El finado residia en Alcald de Henares con su es-
posa y dos hijos. Poseia la cruz laureada de San Fer-
nando, y desde hace algunos afios desempefiaba el
cargo de profesor en la Escuelas de Aviacion Militar
de Alcala de Henares y Guadalajara, fusionadas éstas
en virtud de la reciente reorganizacion del servicio
de areondutica.

Sé le consideraba como un gran piloto, y era muy
estimado de sus compafieros.

(8)

El dia 19 de marzo, el coronel Humberto Madda-
lena, uno de los mas destacados aviadores italianos,
y el capitan Ceccoli, perecieron, cuando el hidroplano
que pilotaban cay6 al mar durante un vuelo de prac-
ticas en Marina di Pisa.

Los dos aviadores formaron parte de la escuadrilla
que mandaba el general Italo Balbo, que 'Vol6 recien-
temente desde Orbetello (ltalia) a Rio Janeiro.

El aparato destinado a realizar uno de los mas
grandes vuelos trasatlanticos, jamas intentados, se
elevé pilotado por Maddalena. Parece que las alas

del a])arato se desprendieron, cayendo éstas al mar.
El fuselaje cay6 en la playa del palacio de la Fami-
lia Real de San Rossore, Los tripulantes utilizaron sus
paracaidas, pero parece que éstos no respondieron.

La pérdida de Maddalena es muy grande para la
Aviacion italiana y mundial. Fué uno de los aviado-
res que marcharon al Artico en busca de Nobile, en
1928. En 1930 realizé un vuelo, record de duracion,
permaneciendo en el aire durante sesenta y siete ho-
ras, sin tomar combustible. Ademas, en 1929, actué
como capitan del “team” italiano que concurrio a
la Copa Schneider, aunque no vol6o personalmente. Se
decia que seria nombrado capitan del equipo de 1931,
y con su muerte la posibilidad de una victoria para
Italia en diclia Copa es considerada mas remota que
antes.

F-1 coronel Maddalena era el oficial que contaba con
mas condecoraciones en la Aviacion militar. Tenia la
medalla de oro, dos de plata, una de bronce por bra-
vura, tres mas de plata, otras al valor militar y otras
muchas.

El dia 25 de marzo a las once y media de la ma-
flana se elevd en el aeré6dromo de Cuatro Vientos un
aparto “Martin-Syde” pilotado por el teniente de Ca-
balleria, alumno de Aviacion de la Escuela de Cuatro
Vientos, don Emilio Esparza y Gofii. Cuando el apa-
rato alcanzaba unos 300 metros de altura hizo algu-
nas evoluciones, y a una de ellas, y aun no lejos del
aerodromo, se desprendieron los planos del aparato,,
el cual entr6 en barrena, y cayd vertiginosamente a.
tierra.

En los centros aviatorios ha sido comentado el su-
ceso de aviacion ocurrido en Cuatro Vientos, no sélo
en las manifestaciones de condolencia por las conse-
cuencias funestas que ha tenido, sino también discu-
rriéndose acerca de las causas que lo han originado.

Segun elementos técnicos de toda solvencia, la re-
peticion de estos accidentes, en los que el suceso se
origina al romperse en el aire los planos del aparato
—ejemplo de ello los recientes accidentes ocurridos
en Sevilla, Melilla y el de Madrid—, obedece a que
a las escuadrillas de caza estan adscritos aparatos an-
ticuados, con muchos afios de servicio, deficientes én
todos los aspectos y, por consiguiente, peligrosos para
volar.

En los aparatos de faza los movimientos son prin-
cipalmente, por la naturaleza de ellos mismos, de
acrobacia, y se requiere que sean dedicados a tales
ejercicios precisamente los aparatos mas modernos y
mejor construidos. No es que falten éstos en nuestro
servicio de Aviacién, pues, segun las noticias a que
nos venimos refiriendo, el Gobierno tiene adquirido
buen ndmero de ellos.

El accidente, como decimos, se origin6 al romper-
se en el aire los planos del aparato, en un movimiento
elemental de acrobacia.

El 28 de marzo se elevo en vuelo de practicas un
avion Breguet de la base aérea de Tablada, tripulado
ipor el capitdn Manuel Arizar, llevando como pasa-
jero al soldado Antonio Duran.

Proximo alJ sitio denominado “La Banqueta”, el
aparato dioc6 contra un poste del alumbrado, ca-
yendo a tierra violentamente. El capitan Ariza su-
frio tan graves heridas, que falleci6o a poco de ingre-
sar en el hospital!, adonde fué conducido por varias
personas que presenciaron el accidente. EIl soldado
tam-bién fué extraido de entre los restos el avion coa-
heridas de importancia.

El accidente presenciado por muchas personas, que
rapidamente acudieron en auxilio de los aviadores.

El mecéanico, Antonio Duréan, sufre fuertes con-
tusiones en el térax_ heridas en las piernas vy. dife-
rentes partes del cuerpo, y aunque su estado es gra-
ve, no es desesperado.

Eli capitan Arizar era natural de Malaga, de trein-
ta y cuatro afios de edad, so'ltero, y prestaba servicio
en Tablada desde i>rini'eros de este mes. EIl mecéani-
no es sevillano.

En el hospital estuvieron las autoridades militares
y civiles.

EJ Aero Club lia cerrado sus puertas en sefial de
duelo.



Vuelo sobre el

X A/alter

(Conchisién.)

Los aviadores ingleses en Nairobi dudaban del
éxito. Tocante a mi, seguro de lo contrario, no ver-i
dificultades; necesitajba ante todo que el aparato fue-
se lo mas ligero posible, y la idea de un vuelo sélo
debia descartarse ante la imposibilidad de ocuparme
seriamente de la toma de vistas. (Y no era mucho
mas importante llevar un rico botin de fotografias
y pelitu'las que declarar inocentemente que mi es-
fuerzo habia sido coronado por el éxito? Estas con-
sideraaones me decidieron a llevarme a Kunzle:
me prcgjonia emprender el vuelo en el curso de cin-
co semanas que temamos para\pasar sobre el te-
rritorio de caza, pero 'no sucedié asi.

da vispera de nuestra llegada uno de nuestros
“White Hunters”, cazador de profesiéon, habia sido
atacado por un leopardo escondido en la maleza.
Herido de un balazo, el animal habia hundido su
zarpa en el pecho y antebrazo de su adversario para
escapar después; el intrépido cazador buscaba el
aire. A primera vista el estado del herido no parecia
malo, pero de repente surgié la fiebre, ndcesitando
el traslado urgente a un hospital. Nuestros automo-
viies empleaban de cinco a ocho horas para reco-
rrer los 400 kilometros que nos separaban de Nai-
robi. Los caminos estaban encharcados y a menudo
las ruedas se hundian en el barro; los multiples rios
(sin puentes, naturalmente) estaban desb'ordados por
las lluvias y 'habla que abandonar la idea de salvar
al 'herido por vias terrestres. Este papel incumbia
al avion, y el mismo dia el bar6n de Rothschild daba
la orden de aparejar.

Estas circunstancias me acercaban a mi idea; vo-
lar sobre el KiJimandjaro.

Despegar en Nairobi nos hacia ganar 200 Kkild-
metros sobre la distancia y 200 kilogramos sobre I*
carga, lo que atrecenta notablemente la suerte del
éxito. Instalamos al herido en el aparato para ate-
rrizar cuatro horas mas tarde en Nairobi, después
de un vuelo en el que fuimos bruscamente sacudi-
dos. La misma noche se hizo Ja operacién y nues-
tro “Wlhite Hunter” fué salvado.

Las perspectivas meteorolégicas, siendo favora-
bles; hago aparejar para el vuelo al Kilimandja-
ro. Al dia siguiente, a las cinco de la mafiana, me
dirijo con Kunzle al aer6dromo de Nairobi. Es de
suma importancia alcanzar las alturas del rey de las
montafias antes que el calor del sol mueva el aire,
lo cual disminuye notablemente la fuerza susten-
tadora.

Despegamos a las seis y treinta, rozando un re-
bafio de cebras y antilopes que. acercdndose a los
bordes del aerédromo, siguen nuestros preparati-
vos con las orejas tiesas. Algunas gacelas Grant
estuvieron a punto de ser aplastadas por nuestras
ruedas, pero se pusieron a salvo dando un salto ré&-

pido como el reldmpago.

Nos dirigimos hacia el Sur. Después de varios
minutos distinguimos Kunzle y yo las siluetas tan
caracteristicas de las dos cimas del Kilimandjaro.
a la izquierda el cono agudo del Mawenzi {5.143
metros), a la dereoha el Kibo (6.010 metros), re-

pot

Kilimandjaro

M iIttelhtolzer

dondeado casi regulanmente por todos sus lados.
Krapf y Rebmann, misioneros alemanes, fueron los
primeros blancos que divisaron esas cimas, el 11
de mayo de 1848. Un aleméan también, Hans Ma-
yer, hizo la primera ascension a! Kibo en 1889. La
lava y otras 'materias eruptivas que componen -las
tres capas sobrepuestas se han derretido al cabo de
los siglos, formando u-na sola masa de montana for-
midable de 90 kilometros de longitud sobre 60 Ki-
l6metros de anthura, formando asi el Kiliniandja-
ro. EIl crater de Shira, al Oeste del Kibo, es el me-
nos amplio y el mas antiguo. Casi destruido, pre-
senta desde la altura el aspecto de una cresta cual-
quiera del Kiba, y, sin embargo, tenia antiguamen-
te una circunferencia de cinco kilémetros. Su borde
oriental, destruido por consecutivas erupciones, se
:ha transformado con el transcurso de ios siglos en
un conjunto de rocas poderosas. ElI Kibo se elev®
entre el Mawenzi y el Shira; es de formacion mas
reciente.

La Ilanura de Atihi se hunde rapidamente baj.i
nuestros pies. A las siete nos remontamos a una al-
tura de 4.000 metros sobre el camino de hierro quo
liga las grandes salinas sobre el Mar de Sal de Ma-
gadi a la linea Uganda.

Un paisaje desierto y terroso, sin arboles ni hier-
ba, se ofrece a nuestra vista en una distancia de 1DO
kildmetros. Enfilo en la cabina los cinco aparatos
fotograficos para los olicihés y las peliculas, a fin
de tenerlos al alcance de mi mano en momento opor-
tuno. Al despegar, la temperatura era de 22" C. a
una altura de 1.500 metros sobre el nivel del mar.
Decrece progresivamente: 20" C. a 2.000 metros,
13“ C. a 3.000 metros, 7 C. a 4.000 metros. Al pre-
sente, a las siete y veinticinco, y a una altura de
5.000 metros, es de 3“ C. Volamos sobre los mares
de sal de Amboseli y de Lopinya. Estamos tocando
la zona de lluvias de Kilimandjaro. que reconocemos
por un principio de vegetacion. A estribor, los cra-
teres de Erok (2.553 metros) y Longido 2.614 as-
tros) parecen reducirse, hasta el punto de parecer
colinas insignificantes, mientras que debajo el Kibo
eleva hacia el cielo, de un azul profundo y sin nu-
bes, su escudo de hielo de blancura inmaculada.
A las siete y cuarenta y cinco el altimetro marca
5.600 metros, el termémetro i'* C. La instalacién de'
calefacciéon mantiene en nuestra cabina una tempe-
ratura agradable de 20“ C.

Me doy cuenta que tenemos que utilizar las ci>
rrientos ascendentes que reinan sobre la anchura
del frente septentrional de la montafia si queremos
llevar nuestro pesado aparato comercial a la altura
de 6.000 metros, anormal para un avién de este tipc.
Por esto me sostengo desde el principio préximo de
estas corrientes, cuya gran importancia el vuelo a
%-ela nos ha dado a conocer en estos Ultimos afios.

Como el efecto de las corrientes varia segun la
mayor o menor distancia relacionadn con la monta-
fila, nos importa saber para utilizarla la zona mas
propicia a la elevacion. Kunzle manipula con pru-
dencia el timén de altura, pues tenemos que subir
600 metros y aun mas para descubrir el misterio del
fondo del crater. EI manejo brusco del timén haria



picar hacia arriba, es cierto, la nariz del aparato,
pero la pérdida de velocidad nos haria tambalear en
el aire enrarecido. Finalmente, hemos encontrado
la velocidad de subida la mas favorable poi- la com-
paracién de las indicaciones del altimetro y del ba-
rodmetro aneroide, y comprobamos con alegria que,
aunque lentamente, vamos subiendo. AlUn me hubie-
se dado cuenta de la altura sin altimetro. Confian-
do en mi robusta naturaleza, no llevé aparato de oxi-
geno. Mientras que Kunzle, instalado inmovil en
los mandos, no se apercibe de nada, me resiento de
fuertes dolores de cabeza y noto que mi pulso late
con precipitaron. Res-piro dificilmente, pues la falta
de oxigenos, que redujo a la mitad la potencia de
nuestros motores, ejerce también su influencia so-
bre el organismo liumano. Sin embargo, estas fa-
tigas no se tienen en cuenta, jtanta es nuestra ale-
gria y tanta voluntad hemos puesto en llegar al fin!
La techumbre de ihie'lo del Africa desaparece a nues-
trios pii0s- Descrilamos grandes circulos del lado
Norte y Este de la montafia, a una respetable dis-
tancia de ésta.

A las ocho y treinta, por encima de la capa de
hielo del vertiente odcidental del Kibo, descubro la
cres-ta Sudoeste (6,0i0 metros), punto culminante
del macizo que, cortada a pico hacia el crater, pa-
rece un muro de roca. Esto nos ensefia que hemos
alcanzado una altura de 6.000 metros. Todavia tar-
damos diez minutos en escalar los 200 a 300 -metros
precisos para volar sin peligro sobre la cima. Entre
tanto un espectaculo sgnprendente y en extremo in-
teresante se presenta ante nuestros ojos. En el cen-
tro de la copa de 'hielo de un diametro de cinco a
seis kilémetros se dibuja el contorno del antiguo
crater, siendo el' parecido de una arista aguda for-
mada de rocas y de hielo. Tendiéndose gradualmen-
te, el circulo toma la apariencia de un circo inmer.-
so, sobre cuya pista se abre el orificio de la anti-
gua garganta del volcan evocando el ojo gigantesco
de un -monstruo fabuloso de leyenda. EI punto mas
elevado del negro continente se extiende a nuestros
pies como figura rigurosamente geométrica, com-
puesto de elipsis uniformes, tomando, a medida que
uno se eleva, el aspecto de circulos concéntricos,
donde penden harapos de hielo y de nieve.

¢;Cuéntas veces habré contemplado por encima del
borde del avion esiiectaculos que jaméas el ojo humano
'habia visto antes que yo sin sentirme conmovido?
Nosotros aviadores, hemos tomado la costumbre de
considerar toda nueva sensacién como una cosa co-
rriente. Hoy cada vez que mi mirada surge en una
altura desconocida, abrazando los bloques de monta-
fias de formas fantasticas cuyo misterio se revela
gradualmente ante mis ojos, exi>erimento la sensa-
cién de alegria que lleva consigo el éxito y el orgu-
llo del ex.plorador,

A una altura de 6.400 metros el “SUIZA 111~
vuela sobre el Kibo con un estruendo de armenta,
Llegado encima del orificio terrorifico del crater, el
aparato se contorsiona con tan violentas sacudidas
que tuve que agarrarme para no caer. Durante media
hora que empleo en filmar algunos cientos de metros
damos vueltas en grandes circulos alrededor y sobre
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el Kibo, cuyos tres enormes rios de hielo, Credner.
Drygalski y Penk, elaboran las lavas en vertiente oc-
cidental sobre una distancia de 1.200 metros.

El Mawenzi, al Este del Kibo. domina amenazan-
do con sus bizarras torres el mar de nubes formado
después de la salida del sol y sumergiendo a prime-
ra vista las rocas. Dejo para mas adelante la visita
a este castillo de pefias y hago sefias a Kunzle de
amortiguar los motores para volver a Nairobi. Me
apercibc- entonces de su 'cara, de un palido mortal,
y sus profundas ojeras. Se queja de un dolor de ca-
beza intolerable y tomo los mandos para que él pue-
da reaccionar. Una vez caliente en su cabina, y des-
pués de un vémito angustioso, recobra sus fuerzas
y vuelve reconfortado a cc”er los mandos.

Aunque soltdbainos escasamente el gas, descende-
mos lentamente. Parecido a un pajaro gigantesco,
nuestro aparato, ligeramente descargado, resbala en
una atmodsfera cada vez mas densa. Volando en
grandes espirales a 4.000 metros de altura, el mar
{le sal de Amboseli, distingo la cima del Kibo envol-
verse po':0 a poco en la bruma. Después se esconde
definitivamente por las nubes de nieve y de hielo que
hacen ta« dificil el escalarle. Algo cansados ,por el
resplandor de los campos de hielo y la tension de
nervios sostenida largo tiempo, aterrizamos a las
diez y diez, desipués de un vuelo de cuatro horas so-
bre el aer6dromo de Nairobi,”

M. Mittel'holzer hace después una descripcidn inte-
resantisima de la vida de los cazadores, de la danza
del le6n a la vista de la cual los danzarines se pinlan
el cuerpo con dias de anticipacion; de los vuelos so-
bre las llanuras africanas y sus crateres mon?tniosos
y, en fin, una narracién interesante del vuelo de re-
greso.

En Italia, camino de Roma, el consumo de gasoli-
na era exagerado por un fuerte viento y tuvimos que
aterrizar en Segui, donde para abastecernos tuvimos
que contentarnos con gasolina para automévil de ca-
lidad inferior, y algunos minutos después de despe-
gar en Segui un humo negro se desprendia del mo-
tor a babor que hubo que parar en seguida. Conti-
nuamos entonces con dos motores. Apenas el “SUI-
ZA 111" volaba sobre la masa de edificios que com-
ponen la ciudad de Roma, cuando el motor a estri-
l)or empez6 a fallar.

'‘Como el “SUIZA 111" felizmente tenia poca car-
ga continuamos con un solo motor y aterrizamos so-
bre el aerodromo de Littorio.

Las Gltimas etapas del viaje no ofrecieron nada de
notable. EI punto 'culminante (lleg6 la hora de decirlo)
del viaje, es sin duda alguna, el vuelo sobre el Kibo.
Los otros vuelos, sin embargo, estan también descri-
tos de mano maestra. Segin hemos hecho observar
anteriormente, el libro de M. Mittelholzer encierra
descripciones de 'la naturaleza africana que lo clasi-
fican entre las mejores obras de su género.

La fotografia es perfecta, tanto en lo concerniente
a la seleccion de los asuntos como la toma de vistas
y los clichés.

El lector encontrara debajo la lista de las etapas,
de las distancias recorridas y de las horas de vuelo.

(Boletin Fokker,)

Helices metalicas de paso variable H K W,



Lanzamiento de aeroplanos por Catapulta

(The Aeroplane. Febrero 1931)

El desarrollo de la catapulta para el lanzaniiento
de aviones e hidroaviones desde la cubierta delJiarccs
de la marina inglesa, data desde i9i/> e”uando un hi-
droavion de flotadores Fairey numero 9 fué lanzado
mediante un aparato experimental que el Almiran-
tazgo habia instalado en un buque pequefio, construi-
do especialmente para este in y denominado H, M. S-
Slinger; pero de hecho, el lanzamiento ]5or catapulta
hal)ia sido discutido ampliamente en el Real Servicii)
Aéreo Naval antes de que estallara la guerra en 1914,
y el primer avion que vold, es decir, el “Wright". en
1903, fué lanzado por catapulta.

El aparato empleado en 1917, aunciue lanzando con
éxito el primer hidroavién desde un buque para Wi
vuelo efectivo, era necesariamente experimental vy

Fig. I,

Lanzamiento por medio de catal>uha.~AJn avién Fairey Til.

obligaciones de los (Jue habian combatido todo el
tiempo, continu6 inmediatamente con el desarrollo
de una catapulta apropiada, y en la actualidad todos
los buques ele guerra y cruceros, construidos después
de !a guerra, de la Marina de los Estados Unidos,
estan dotados de catapulta.

E 1 desarrollo en la. Gran Bretafia ha sido lento en
lo qu; concierne al armamento efectivo de los bu-
ques. pero la experinientacion ha sido continua, no
solamente respecto a la construccion de una cataj*ul-
ta satisfactoria, sino también a la de aeroplanos apro-
|JYiados para su lanzamiento desde ellas. Todos los
nuevos cruceros ligeros de la clase “Washington”,
terminados y aun en construccion, asi como varios de
los llamados “cajfital ships” y cruceros, fueron do-

F con p'ioto y dos ipasajiros saliendo del

carro de la cata>pulta con una velocidad de 75 1-2 m. p. h. Esta fotc”rafia se tom¢ en el .barco H. M. S. "Arle

Royal",

no apropiado para su instalaciéon en buques de alta
mar, sin perfeccionamientos y experimentacién con-
siderables. En aquel tiempo la colperacién en alta
mar entre ja Marina de guerra y el Real Servicio
Aéreo Naval, fué restringido necesariamente a aque-
Ilas clases de vuelo, que aun en un periodo experimen-
tal asegurarian buenos resultados razonables, sin nin-
gun equipo extrafio que pudiera perjudicar la efica-
cia de buques de superficie o precisar la construccion
de aeroplanos- con caracteristicas normalmente exigi-
das para las misiones ya asignadas a tos aviones na-
vales.

Por ésta razon se aplaz6 el perfeccionamiento de
la catapulta a favor del empleo de las plataformas
de las torres blindadas para cafiones, desde las cua-
les monos y biplanos normales podian volar sin nin-
guna otra ayuda que la del viento, producido por la
velocidad del buque.

Después de la guerra de 1914 a 1918, la catapulta
fué resucitando y se siguié con su desarrollo, no so-
lamente en este pais, sino también en el Continente..

El Gobierno ele los Estados Unidos, libre de las

que estd empledndose para ensayos con catapul'a. ;

tados de catapultas al renovar su armamento o al
reconstruirlos.

La casa Mactaggart Scott C® Ltd., ha realizado un
trabajo experimental muy extenso para el desarro-
Ilo de catapultas destinadas a la Marina Real. A con-
tinuacién damos la descripcion de una catapulta del
tipo de “extension”, que ha sido producida por esta
empresa,

Esta catapulta esta ])royectada para lanzar aeropla-
nos (aviones, hidroaviones, canoas volantes o anfi-
bios) de un peso de hasta 8.000 libras.

L-a catapulta consiste en una estructura en forma
de viga, que con plena extension tiene una longitud
d; 75 pies 9 pulg.

Esta montada en una plataforma giratoria que
hace posible ponerla cara al viento. A lo largo de la
‘uperficie de la estructura hay un mecanismo de ro-
dadura sobre el cual estd impulsado por una carga
de aire comprimido o ex]>losiva, un carro en el cual
va colocado el aeroplano a lanzar. La transmision
de la energia desde la camara de expansion al carro,
se efectla por cuerdas que pasan sobre una serie de
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Fi". 2.—La catapulta Mactaggart Scott totalmente extendida.

poleas, dispuestas de tai manera que multiplican la
velocidad del carro a cuatro veces de la del pildn.

1IEstructura del mecanismo de rodadu'd

La estructura sobre la cual se desliza el carro para
el aeroplano, es de tres partes, o sea una estructura
central principal y dos partes de extensiéon. La es-
tnictiia central principal consta de dos bastidores
laterales tii?,ngu'ares unidos entre si por un ndmero
de travesanos, que pasan directamente debajo de los
bastidores y salen fuera en cada lado. Desde el ex-
tremo de estos salientes van refuerzos laterales diago-
nales al hierro U superior, que pasa por toda la lon-
gitud de la estructura, y constituye la via para el ca-
rro. El centro de la estructura estd montado en una
espiga fijada en el suelo, o la cubierta, si se trata de
un buque. A una distancia de 11 pies 5y media pul-
gadas, desde cada lado de la espiga central, hay dos
travesafios que estan dotados de rodillos, uno en cada
extremo, yendo estos cuatro rodillos en una via cir-
cular de 24 pies de didmetro, que estd fijada al sue-
lo o cubierta.

El peso de la catapulta y las reacciones vertica-
les se transmiten de esta manera a los cuatro puntos
de contacto en la via d Icular, y la espiga central toriia
solo presiones horizontales. Mordazas especiales, ator-
nilladas por medio de volantes, fijan la catapulta -ds
modo seguro en cualquier posicién que se desee, des-
pués de haber sido puesto en ella por un engranaje
de tornillo sin fin, de detencidén automatica, y manda-
do a mano. Este engranaje de detencién automatico

Fig. 3.—La catapulta Ma':taggart Scott con

las extensiones exteriores y ei

garantiza el que no haya ningdn peligro de que la ca-
tapulta balancee con mar gruesa.

Las dos partes salientes, una anterior y otra poste-
rior, son semejantes, y la longitud de cada una es la
mitad de la estructura centrad.

Estas partes salientes se desHzan en el interior de
la estructura principal, y al estar extendidas salen 15
]fies fuera de los extremos de ésta. Estan construidas
d2 dos hierros U superiores y dos inferiores, unidos
entre si por drganos verticales y horizontales. Los
hierros U superiores, constituyen la continuacién del
mecanismo de rodadura de la estructura central, y los
inferiores estan trabajados para deslizarse, sobre co-
jinetes de bronce de cafién, en la estructura central,
cuando las partes anteriores y posteriores estan ex-
tendidas o retiradas.

Carro

El carro consiste en un bastidor rectangular de cua-
tro angulos de acero de alta tension, con un hierro U
transversal, que va a través del rectangulo que ha
de se;vir para el anclaje de la cuerda. Debajo de cada
vértice del bastidtir del carro estdn montadas, una
al lado de la otra, dos ruedas de acero de alta tension.

carro ai da posicién guardada.
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que van sobre cojinetes de bolas, rodando las ruedas
exteriores sobre el mecanismo de rodadura de la es-
tructura central y las interiores en los de la estructu-
ra extendida, que por la razén de que entran a mane-
ra de telescopio en la estructura central, son de me-
dida méas estrecha. En el carro va montada una su-
perestructura que lleva el aeroplano a lanzar, Esta
superestructura consta de dos pares de patas montadas
en ejes transversales, una en cada extremo del bas-
tidor del carro. Las patas anteriores estan dotadas de
garras en la parte superior, yendo montantes teles-
copicos de aceite desde las mordazas al eje transver-
sal posterior del carro. Las patas posteriores son mas
cortas que las anteriores, y estan también provistas
de garras.

En el fuselaje del aeroplano estdn dispuestos dos
pares de mufiones, uno a cada lado, en la parte infe-
rior del fuselaje, precisamente detras de los planos
principales inferiores, tratandose de un biplano, y el
otro par mas atras, precisamente enfrente de la uni-
dad de la cola,

Los mufiones anteriores estan dispuestos en las ga-
rras de las patas anteriores de la superestructura, y
los posteriores en las de las patas posteriores. EI em-
puje se transmite al aeroplano desde el carro por rne-
dio de las garras anteriores. Las garras posteriores
so6lo matiene la cola del aeroplano en la posiciéon de
vuelo correcta. Las patas posteriores son telescopicas
para que las garras puedan bajar o subir, y el angulo
de incidencia del aeroplano ajustarse entre o y 12
grado conforme a las condiciones existentes y la, ve-
locidad de lanzamiento que se desee.

Para impedir la posibilidad de que la hélice saque
al aeroplano fuera de las gravas anies de que se haya
efectuado el lanzamiento, se han previsto seguros que
pueden quitarse sélo por una serie de palancas, mani-
puladas por una rampa, después He que el carro haya
r-ecorrido una cierta distancia en el mecanismo de ro-
dadura. ,

Puesto que el empuje de aceleracion de las garras
anteriores es mayor que la traccion de la hélice, el ae-
roplano no puede desprenderse hasta que el carro no
haya sido retardado, aunque se hayan quitado los se-
guros.

El mecanismo que retira los seguros desembraga
simultaneamente una disposicion de tension en el
montante dleo neumatico que soporta las patas ante-
riores y que permiten que estas patas giren sobre su
eje transversal, cayendo al suelo e impidiendo de este
modo que el plano de cola del avién se enrede.

Las patas posteriores estan dispuestas también de
tal manera que caen hacia adelante.

Las dos garras anteriores y posteriores pueden
ajustarse lateralmente, y las patas posteriores hacia
adelante y hacia atras, de modo que es posible- lanzar
una gran variedad de tipos de aeroplanos desde una
misma superestructura.

Mecanismo de impulsién

El mecanismo de impulsién consiste en un cilin-
dro de energia en el que trabajan un émbolo y un
pilén. Mediante una serie de poleas montadas en co-
jinetes de rodillos, el pilon esta unido al carro por
cuerdas, de modo que se obtiene la multiplicacién de
4 o | de la velocidad del pilon, siendo la marcha y
velocidad del carro cuatro veces mayor que la carre-
ra y velocidad del pilon. Se emplean dos cuerdas; la
cuerda de aceleracién transmite la energia del pilon
al carro y la de retardo transmite la energia cinética
del carro durante el retardo.

El cilindro de energia es fijado rigidamente a la
estructura principal. EIl pilén estd fijado al émbolo
en un extremo, y en el otro esta dotado de ima cru-
ceta que lleva ocho poleas. Al cilindro de energia esta
fijada por pernos una extension que lleva un collar
y un prensa-estopas para el pilén y estd provisto de
un tubo unido a un cilindro receptor.

El émbolo estda dotado de un manguito conico cuya
longitud es igual que la carrera de retardo del émbo-
lo, cuyo didmetro mayor es algo menor que el dia-
metro interior del collar.

El espacio anular delante del émbolo, la extension
del cilindro y del tubo ail cilindro receptor estan car-
gados con una mezcla de glicerina y agua en la pro-
porcién de 50 : 50.

Al efectuarse un lanzamiento se produce presion
en la Camara de explosion por la combustion de cor-
dita o por la admision de aire comprimido, y esta pre-
siéon impulsa al émbolo hacia adelante a una velo-
cidad cada vez mayor. Mientras tanto, el liquido exis-
tente delante del émbolo es impulsado al cilindro re-
ceptor pasando por el tubo de unidn, el anillo entre
collar y pilon y extension del cilindro.

En el extremo de la carrera de aceleracion, el man-
guito cénico entra en el collar parcialmente, encerran-
do el liquido delante del émbolo, de cuyo modo au-
menta la presion. Este aumento disminuye la veloci-
dad del pilon y con ello, por medio de la cuerda de
retardo, la velocidad de la polea.

En este punto el aeroplano deja el carro.

La parte cOnica del manguito estd dispuesta de tal
manera, que el juego entra en ellay eJ collar restringe
la descarga del liquido en tal grado, que delante del

Fig. 4— Vti esqgiiema del cilindro de energia.<—i. Cruceta del pilén.—2, Cilindro receptor.— 3. Rodillos <je guia.—

4. Collar.—5. Extensiéon del cilindro.—6.

Manguito cénico.—7.

Cilindro de energia.—8. Emisoio.—9. Unidad

d” explosiwL
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émbolo se mantiene ima jpresion de retardo constan-
te, siendo el carro uniformemente retardado y paran-
dose suavemente a la terminacién de la carrera.

En cada extremo <lel cilindro se han dispuesto lla-
ves de escape de aire, de modo que no hay aire de-
lante del émbolo antes de efectuarse un lanzamiento,
estando dispuesto en el cilindro receptor un indica-
dor de nivel para poder determinar la cantidad del
liquido que se encuentra en este cilindro.

pjg. 5—ZJn diagrama mostrando el modo de aparejar ia
cnerda de aceleracién.— 1. Anclas de cuenla ajustables en el
carro.—2. Poleas moéviles en la cruceta dd pilén.—3. Parte
anterior de la extension.—4. Poleas fijas en la cruceta del
fcilindro.—5. Roldanas de compensaciéon fijadas en la estruc-
tura principal para igualar Ja carga en ‘'la cuerda.

Se ha previsto una bomba semi-rotativa, accionada
a mano, para mantener el nivel correcto desde un de-
pésito colector que contiene una reserva de liquido.

Si el motor del avion llega a su pleno nimero de
revoluciones antes del lanzamiento, la hélice tiende
a arrastrar al carro sobre el mecanismo de rodadura.
Esta carga en el carro es transmitida al pilén por las
cuerdas, siendo multiplicada cuatro veces por el modo
de aparejar. Para impedir que el pilon sea sacado, la
cruceta encaja en un gancho de disparo, que esta
construido de tal manera, que la cruceta no se suel-
ta. a no ser que se aplique al pilén una fuerza que sea
considerablemente excesiva a la que estd originada por
la traccion de la hélice. Este gancho de disparo puede
reglarse para surtir a la cruceta carga de traccion de
cualquier magnitud sobre una distancia considerable.

Mecanismo de impulsion

La extension y puesta en posicion de reposo de la
estructura del mecanismo de rodadura se efectia por
medio de un torno, accionado eléctricamente, que, por
medio de un engranaje cénico acciona un eje de tam-
bor que pasa a través de la estructura principal en el
centro, y lleva tres tambores para cable de acero fun-
dido. Los tambores de cable estan dispuestos uno en el
centro y uno en cada extremo. Desde el tambor cen-
tral va a cada una de las extensiones una cuerda a las
que se fijan por anclas de cordon de goma. La cuerda
de extensidon va de modo semejante desde el tambor
izquierdo al extremo interior de la extension poste-
rior.

Si el eje de tambor gira en una direccién, la cuer-
da se arrolla en el tambor central y se desenrolla en
los tambores exteriores, de cuyo modo se recogen las
extensiones. La rotaciéon del tambor en la otra direc-
cion arrolla cuerda en los tambores exteriores y la
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desenrolla en el tainbor central, sacando asi las ex-
tensiones.

El motor de imj)ulsion es reversible e interriipto-
les de limite abren y cierran automaticamente el cir-
cuito, segln las extensiones estén salientes o no, de
modo que no hay peligro de que se traspasen los li-
mites.

I'i tiempo que se emplea para mover las extensiones
para llegar desde su posicion de reposo a la extendi -
da y viceversa, es 40 segundos..

Se ha previsto un mecanismo de urgencia con ac-

Fig. 6—f-'n diagrama tiwslrando el modo de embragar jo
cuerda de retardo—i. Extensién po.sierior.—z. Roldana &t
compensacién en la estructura principal para igualar j-a trac-
cion d« la cuerda.—3. Poleas fijas en el extremo posterior
de la estructura principal.—4- Anclas reglables de ctierda
en el carro.—5. Poleas moviles en 'la cruceta del pilén.

cionamiento a mano para emplearlo en el caso de que
falle el motor eléctrico..

Antes de que las extensiones sean recogidas,, el car
rro se lleva a su posicaon de reposo en el centro de
estructura, aproximadamente, estando la cola del
aeroplano en la estructura principal, de cuyo modo
no corre el riesgo de chocar con nada.

El carro se desplaza desde la posicion de lanzamien-
to a la de reposo y viceversa, que es una distancia de
25 pies, por una carrera del pilon de 6 pies 3 pulg. de
longitud.

El gancho de disparo en el cual se encuentra la
cruceta estd montado en el extremo de un eje ros-
cado en el cual hay una tuerca en forma de volante
de parada. La rotacion de este volante-acciona el gan-
cho de dis|)aro, y con ello la cruceta del pilén y ca-
rro. En el eje vertical que estd impulsado por el mo-
tor, se ha previsto un acoplamiento doble, accionado
a mano, de modo que pueden embragarse los engra-
najes de extensién y de repoos y desembragarse el
engranaje que acciona el eje de la hélice o viceversa,
empleandose el mismo motor y el engranaje a mano
de urgencia para ambos mecanismos.

El tieni]30 empleado para mover el carro de una
posicion, a la otra, es 45 segundos.

Para volver el carro del extremo anterior de la es-
tructura a la posicién de lanzamiento y para manipu-
larlo en la parte de la estructura fuera de la zona del
mecanismo de accionamiento del &arbol de la hélice,
ge ha previsto un mecanismo accionado por aire. Con-
siste en un sistema de valvulas por el cual puede su-
ministrarse aire comprimido al cilindro receptor o a
la unidad de explosion. La entrada de aire en el ci-
lindro receptor origina ]5resién sobre el liquido exis-
tente delante del émbolo que empuja a éste hacia
atras e impulsa el carro hacia el extremo posterior de
la estructura. La entrada de aire en la unidad de ex-

—

N



ICARO

plosion origina presion de aire detras del émbolo,
empujandolo fuera, de cuyo modo el carro es im]5ul-
sado hacia adelante.

Eltubo que surte el aire comprimido va hacia aba-
jo, jjasando por la espig;a hueca central a un espacio
debajo de la cubierta donde se encuentra un tubo
giratorio. Un tubo de aire lleva una '(lisijosicion de
anillos coilectores para los conductos de la energia
eléctrica, de modo que la rotaciéon de la catapulta es
ilimitada, puesto que no existen conductos que pu-
dieran torcerse,

Funcionamiento de la catapulta

Una descripcion del ciclo completo de manejo de
la catapulta explicara las funciones de los diferentes
mecanismos de manipulacidn:

La catapulta esta en su posicién de reposo, es de-
cir la estructura estd sujeta por mordazas al carril de
orientacién, las extensiones estan fijadas y asegura-
das, el carro se encuentra en la posicién de reposo y
la cruceta del pilén es retenida por el gancho de dis-
paro.

1. EI aeroplano se monta en el carro.

2. Se aflojan las mordazas, la catapulta se orienta
cara al viento y las mordazas se aprietan.

3. En las extensiones se sueltan los seguros y el
mecanismo de acoplamiento se ajusta para embragar
los mecanismos de extensién y de reposo. Se extien-

MADERA CONTRAPEADA

11

do la estructura por medio del motor y las extensio-
nes se aseguran en la posicién extendida,

ij. Se nianijraia el .acoplamiento para embragar
el engraje .de mando del arbol de la hélice y el carro
[Jortador del aeroplano es llevado hacia atrds para la
posicién de lanzamiento.

5. Se da pleno gas al motor del aeroplano, se dis-
Dara la catapulta y. © aeroi>lano es lanzado.

6. EI mecanismo de manipulacion del aire lleva
al carro a cualquier posicion, dentro de la zona del
mecanismo de mando del arbol de la hélice que mue-
ve cl gancho de disparo, hasta que la cruceta del pi-
I6n embrague, siendo el carro llevado a la posicién
de reposo,

7. Las extensiones se sueltan, el acoplamiento se
coloca de' manera que embrague los mecanismos de
extension y de reposo y las extensiones se llevan a la
1)Osicion de reposo, donde se aseguran. e

El manejo de la catapulta es muy sencillo y s™u-
ro. Su facil manejo estda acompafiado por su sencillo
entretenimiento por la razén de que se prestd por
parte de los constructores gran atenciéon a que todas
las piezas de trabajo estén bien protegidas contra las
influencias del tiempo.

Todos los cojinetes de bolas y rodillos estan eficaz-
n'.cnte jirotegidos a prueba del mal tiempo, y todos
los mecanismos helicoidales y espirales van en acei-
te, en cajas estancos.

a blgIBtnaan«istc(RI»a>«igDaaigua!jifltima

CONSTRUCCION Y fIEPARAGKIN
i)E AVIONETAS Y PLANEADORES

MADRID: Francisco Savanay - Apartado 669. Aeropuerto de Barajas

GETAFE: Amalia Diaz

Disponibieen: BARCELONA: Antonio Armangue,-Rambla de Catalufia, 127
SEVILLA: Envios por el Avion Correo
“Caw it Ab>edul

Denominacién

de la madera Grueso aproxi-

nimero mado «n m/m.

0 0,8

In 1-1

1 1,3

1V2 1,65

2 1,75
2,10

2Vin 2,35

V. 2,65

3 3 -

4 3,6

M adera esioeoia! toara

«Cawlt Aviafic»
Precio en Barce-
lona 0 Madrid por
planchas de 1,20x1

cCawitespeciah

Precio en Barce-
lona 0 Madrid por
planchas de 2,10x |

25,60 20,20
22,- 17,30
22,50 18-
23,75 19,15
24,80 19,80
26,65 21,65
27.75 2i,80 .
33,30 19,75
34,80 21,10
36,70 24,20

planeadores

Precio por plancha

0,4 m/m 1000/ICO0 10.50
0,5 m/m 1000/1000 11,00
0,8 ra/m 10C0/1000 11.50
1 m/m 1250/1250 16,80

Maifera coRtraptada nacisnal tippo O KUME

EaiSUEIEiiaSraE-QiS

Precios corrlenfes
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Toda la lubrificacion de la catapulta es por inyec-
cion de grasa bajo presién por medio de un engrasa-
dor de presién, y todos los puntos de lubrificacion es-
tdn a la vista y permiten el facil acceso.

A continuacién damos una breve relacion de las
caracteristicas de esta catapulta:

Longitud en posicion de reposo, 40 pies.

Longitud en estado extendido, 75 pies {”).

Altura desde la base superior del hierro U a la
base de la espiga central, 7 pies 3 (”).

Carrera de aceleracion del carro, 50 pies 6 (7).

Peso total, 19 toneladas.

Carrera de retardo del carro, 13 pies 6 (7).

Aceleraciéon media de lanzamiento para 57 m. p. h,,
215 G.

Idem id. id. para 60 m. p. h.,, 238 G.

Idem id. id. para 63 m. p. h,, 262 G.

Peso maximo de lanzamiento de aeroplano para
57 m. p. h., 8.000 Lbs.

Peso maximo de lanzamiento del aeroplano para
60 m. p. h., 7.000 Lbs.

Peso maximo de lanzamiento del aeroplano para
63 m. p. h.,, 6.000 Lbs.

La empresa puede suministrar una catapulta de
tipo fijo en qu« los carriles del carro estan fijados di-
rectamente a la cubierta del buque, y estando el meca-
nismo de accionamiento alojado debajo de ella. EI
carro en esta catapulta es semejante al anteriormente
descrito del tipo de extensidn, con la excepcién de qie
siendo continuo d mecanismo de rodadura, sélo se
precisan cuatro ruedas.

La estructura consiste en dos hierros U de acero.

ANTIGUOS

BARBIER,
Domicilio sodai;

TALLERES

Proyector DIAptrico

parael alumbrsdo de terrenos, motilado eit un remolque de cuatro ruedas, y con dispositivo

de orientacion y elevaddn.

1ICARO

fijados por pernos a la cubierta, con las partes inte-
riores de las alas trabajadas de tal manera, que cons-
tituyen una ifida para las ruedas del carro.

La estructura debajo de la cubierta consiste en so-
portes para el mecanismo de impulsién, y forma parte
de la estructura del buque.

El mecanismo de impulsién es semejante al de!
tipo de extension, con la excepciéon de que el Unico
mecanismo que se precisa para el manejo es el que
mueve el carro hacia adelante y hacia atrds en la via.
Esto se hace por un electromotor que impulsa una
contramarcha de engranaje de tornillo sin fin y cade-
na. En la contramarcha se ha montado una rueda
catalina que puede desembragarse mediante un aco-
.plamiento. Una cadena de rodillos esta fijada a la
cruceta del pilén y pasa sobre la rueda catalina en la
parte posterior a la rueda de guia dispuesta en el an-
claje de la roldana de compensacion de la cuerda de
retardo y en la anterior, a la cruceta del pilon.

Al efectuarse un ianzaimiento se desembraga Ja
rueda catalina de la contramarcha, lo que permite que
la cadena corra libremente desde la cruceta del pi-
I16n. Para volver el carro, la rueda catalina se embra-
ga y el motor tira la cruceta del pilén hacia adentro.

El carro puede de este modo llevarse a cualquier
posicién, y ya que el engranaje de tornillo sin fin no
es reversible, estd mantenido en cualquier posicion.

La catapulta del tipo fijo puede emplearse para las
cubiertas de buques porta-aviones u otros buques que
tengan una cubierta de gran superficie. Puede estar
dispuesto para lanzar los aerciplanos sobre los lados
o la proa del buque. (Traduccion de ingflés.)

ESTABLECIMIENTOS

BENARD
82 Rue

Paris: 82 Rue Cutial-Aubervilliers
Blanc-Misseron par Quiétrechain (NORD)

8c TURENNE

Curial>Parfs.(XiX «m»)

Balizaje y sefialamiento
de lineas aéreas.

Alumbrado y delimitacién
de terrenos de aterrizaje.

Faros de destellos y de eclipses,
alimentados por electricidad o gas,
lamparas de gas Nedn.

Proyectores Didptricos

Pidanse nuestros
prospectos especiales

R T T Otk (L]



Hélices metalicas

H. Ko W.

Uas paiss son macizas y forjadas de Du-

n
raluminio segun patente REED
AfIOQOQOE"
[eBsssox €000000
fabrica
A Z U L
. oDodoo Sl

Aa0aoo000

La Concesionaria de Lineas Aéreas Subvencionadas, S. A. (Espafia), ha obtenido ||

los mejores resultados en sus lineas con estas hélices.

Pot su rendimiento y mayor seguridad son empleadas en el 90 ®o de todas las
lineas comerciales europeas. Se construyen hasta un didmetro maximo

de 55 metros, de dos, tres y multipalas

Véase descripcion detallada; “lcaro“ nim. 31

V erainigte D eutsche M etallwerke Aa Qa

( FAbricas aiemanas de metales reunidas, S. A.)

FILIAL.

H EDDERNHEIMER MJPFER V\AR K

Frankfurt jMain
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Despegue por medio de Automovil en
América

El sefior Haller publico recientemente en varias
revistas, interesantes detalles sobre el método de des-
pegar mediante automdvil, empleado en Ameérica.
Cree que el remolque por automovil es muy conve-
niente-para la instruccion primaria, siempre suponien-
do que el conductor 'del automovil y el profesor estén
lo suficiente entrenados. “Zdglinge” se remolcan pre-
cisamente con tanta velocidad que laaltura del vuelo
no excede de i a 2 m., ya que de otro modo la trac-
cion vertital del cable de 100 a 130 m. de longitud
seria demasiado grande. Generalmente es suficiente
cable de cafiamo de un grueso de 6 a 8 mm. Algu-
nos metros de corddn de despegue son bastantes para
la amortiguacion. Tanto el profesor que se encuentra
en el cocha, como el piloto, pueden soltar el cable, que
convenientemente lleva unas banderitas blancas para
que sea posible observar exactamente el momento de
soltarle. EI coche, con un retrovisor grande, debe dis-
poner de una.buena aceleracion y estar dotado, en lo
posible, de un indicador de la presiéon dindmica que
se encuentra en un poste de cinco metro.=; de altura.
El tren de aterrizaje del avion consta de uno o dos
neumaticos Bal6én, dispuestos, muy proximo uno al
otro, detrds del centro de gravedad. De este modo el
aparato no tiene en la posicién transversal en el suelo
demasiada inercia, evitdndose en un arranque repen-
tino del automovil que la cola choque ton el suelo.

En los primeros “vuelos”, e alumno debe inten-
tar rodar lo mas que sea posible, exactamente detras
del coche. Después de habérsele inculcado la sensa-
cién para la posiciéon y velocidad correctas de vuelo,
se intenta un pequefio vuelo de remolque sobre todo
el campo ; pero en ello es supuesto que el conductor
del coche 'consiga remolcar con -velocidad uniforme,
]Dara parar lentamente en el momento critico. Antes
de soltar el cable del avi6ji, el piloto debe tirar lige-
famerité de la palanca para evitar el encabritado del

aparato al soltarle. En América se emplean en los ul-,

timos tiempos aparatos del tipo “Prifling”, con bue-
nos resultados para el remolque con automovil y él
déspegue.— (Flugsport-)

Una escuela central de vuelo
a vela en Inglaterra

También en Inglaterra depende el vuelo a vela, en
sus comienzos, muchisimo de un terreno favorable,
y salta a la vist® que no es ppsible que cada mip de
los 100 Clubs de vuelo a vela encuentren una “peque-
fla Wasserkuppe”. Por lo tanto, es preciso para cl
desarrollo futuro del vuelo a vela inglés, construir
una escuela nacional de esta forma de vuelo, la-cual,
situada en el terreno mas favorable, puede instruir
rdpidamente pilotos de la.s'clases B. y C. dixandb’y
dénde se construird esta escuela nacional del vuelo
i vela, no ?e sabe aun, j)evo en todo caso economiza-
ria esta centralizacién, lo mismo que en Alemania, a
los distintos Clubs mucho trabajo inatil de organiza-
cion, alquileres por terrenos, etc. R

Constrticcién de planeadores se”Un
planos de la Rhoen

La Compafiia Espafiola de Aviacion (C. E. A.) ha
firmado-un acuerdo con la Sociedad alemana “Rhon-
Rossitten” Gesellschaft, para la construcciéon de pla-
neadores en Espafia y reproducciéon de planos y ven-
ta de unos y otros a las Sociedades deportivas aéreas
espafiolas” que deseen practicar el deporte del vuelo a
vela o construir sus planeadores.

Persona! de la Rhon-Rossitten, recomendado por
esta Sociedad y especializado en la construccién de
planeadores, ha sido contratado por la C. E. A., y en
enero del presente afio ha empezado a construir los
primeros planeadores, uno de los cuales ha sido ya
adquirido por el Aero Popular de Madrid.

Personal ol)rero de la Escuela de Pilotos de Alba-
cete, muy especializado en la construcciéon y reparacion
de aviones, secunda la construccién de planeadores.
Todo el personal obrero esta bajo la direccion de un
competente ingeniero-piloto aviador.

Asi ha iniciado la C. E. A. en Espafia, sobre ba-
ses sOlidas de completa garantia, la coiastruccion de
«planeadores, y debido a esta iniciativa,las Soci®ades
deportivas que se formen en Esjpafia para practicar el
deporte del vuelo a vela, encontrardn desde hoy donde
adquirir sus planeadores tan excelentemente construi-
dos como los puedan hallar en el mejor centro del
'Mundo y a precios mas econémicos que en el extran-
jero.

Se venden

"PLANEADORES”

Construido/ se”in lo/ plano/ de
la/ afamada/ contruccione/ alema>

na/ del RHON

Madera especial, cables, tela herrajes,

amortiguador, etc.

“ara mBs iniormes y detalles, di-

rigirse a Ja Redaccién de ICARO :

Alberto Bosch, 3. Teléfono 11608



(CARO

{Sigue de la pagina 2)
Segunda etapa.

Son las seis de la mafiana. El dia empieza a albo-
rear, y ya estd el avion dispuesto para la marcha;
lantes de subir a él/lo contempla el Doctor con cier-
ta cordialidad. Después de tantas horas de encierro
een.su interior, y seguramente de no escas” emocio-
ines, es légico que ya lo trate con cierta familiaridad.

Partimos en medio de 'las nubes y la lhrvia que nos
ihostigan sin cesar. Y ante su obstinacién en no de-
jarnos paso, he de resignarme a descender, y, votan-
ido muy cerca del suelo-, busi®r la costa para, conti-
nuar por encima deJ agiia a poquisimos meti'os, Unica,
‘solucion jjara ooderse guiar- Y asi, sorteando nubes y
lobstaculos y aguantando la persistente llitvia, llega-
imos a Agadir, donde fué preciso aten‘izar para em-
'barcar gasolina.

Hahiaimos .logrado ya atravesar Jas estribaciones
i<del Atlas, 'cate son una seria dificultad, pero, per-
idiendo tanto tiemipo, que éste escaseaba ya para po-
Ider llegar a Canarias con luz 8olar.

Partimos inmediatamente, despegando con no poco
itrabajo entre agua y fangu, y después de atravesar
muestro inhoapitalario y abandonado territorio de Jfni,
tentramos en pleno desierto. En él se amontonan las
‘dunas de arena dorada; y alla, a lo lejos, esta la cé-
lebre e inexplorada Smara, la Atlantida del desierto,
¢que un dia desde nuestro avién, buscando al Coinan-
‘dante Burguete prisionero en aquél, pudimos sobre- ¢
volar.j fotografiar; y alla viven los némadas arras-
ftrando su miserable vida, llena de privaciones, pero
sin- otra ambicién, porquee nunca conocieron mas.

Mediada ya la tarde aparece Puerto Cansado y .poco
edespués Cabo Jubi con su fuerte, su aerodromo y su
stguarnicion militar. Adn'faltan muchas millas para

Una serie de 14 faros B. B. T.

sumistrados a
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llegar a Gran Canaria y todas ellas sobre el mar.
¢,Podremos atraivesarJas antes de que nos falte fia luz ?
(;Tomamos tierra en Cabo Jubi, donde, de hacerlo,
etendriamos que pernoctar.? De nuevo acude a nuestra
mente la urgencia de llegar y, abandonando toda duda,
nos adentramos resueltamente sobre el mar, sin otra
guia ya que nuestra brajula y miestro instinto y prac-
tica de riiarino y de navegante aéreo, que al fin de la
etapa nos habia de llevar.

Segun nuestros céalculos, a las 7 y 20 debiamos
II"ar a Ciran Canaria y en ese dia a las 7 en punto
se ponia el sol. Pero el crepusculo, duraba 25 minu-
tos. Marchdbamos, pues, con 5 minutos de margen.
Pero 'habia que llegar. Y a las 7 y 24 hiinutos. el
avién, décil siempre a la mano que lo guiaba, des-
ciende lentaanente, corno fatigado dd enoniie esfuer-
z0 que acat>a de realizar, y a la luz de una hoguera
que,'manos previsoras, avisadas .por la radio del apa-
raté que ni un momento cesé de funcionar, se posa
suavem'ente en el suelo del aerodromo, y deiposita en
0l su preciosa carga, cumplida asi sti mision.

Poco después el doctor estaba a la cabecera del
enfermo, y éste se salvd.

Satisfaccion

tiene un triunfo' mas a
su favor. Un hombre vive gracias a ella. Y a ella
debe el poder seguir desarrollan'do su actividad y
prodtjciendo para su patria y para sus hijos, que
abrumados pOr el temor Se perdefio pusieron su fe
y su esperanza en un avion que del Cielo habi'a de
bajar para salivarlo. EI avion llegé.

La satisfaccion de haber contribuido a ello supe-
ra a toda otra sensacidn.

La Aviacion Comercial

/ E duardo Soriano
Pjjoto aviador

la Compagnie .\ero Postal



AUTO-E Q UIPOS Estaion de senicio Bosci

B O S C H Encendido, Bujias, Reflectores, Para-brisas,
Alumbrado, Arranque, Engrasadores
S

A R~riCuU1l-0 RARA AUXOMOVII- EN SEIMERAI-

Teléfono 35.790

Direccon | AUTOEQUIPOS Oénova,3 - MADRID

Banco Espafiol de Crédito ~ AUTOGENA MARTINEZ, S. A

Sociedad Andnima ) N
A=) 9 - MARD * Hdoo33D
Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas.

Desembolsado: 51.355.000 —

Reservas: 54.972.029 — « 7

Domicilio social; Alcala, 14.-MADAID FABRICA DE OXIGENO
Apirtado 297. DlrecclAn; | S .“ | BANESTQ
330 sucursales en ia Peninsula y Marruecos Aparatos Yy m aterial para

fijecutan toda clase de operaciones de Banca y soldadura autégena
Bolsa en Espafia y Extranjero

Cuenta corriente a la vista con el interés anual - TaIIeres de caldererla -

de2V*%
Libreta de Ahorro™ %

- Fabrica de mueMes de acero -

BANCO QUIPUZCOANO

FDEEEOBKIV Gl liliidlcn BXCRD
BANCO PASTOR Casa fundada en 1776
SAN SEBASTIAN Capital suscrito ;.. Pesetas 17.000.000
& pital desembol > 11.000.000
Fondo de reserva...... » _ 6.000.000
Capital: 2S .000.000 d« peseta«" Casa.cent ACORUNA

éncursales en Vigo, Lugo. Orense, Vivero, ElFerrol, Sarria
Manforte, La Estrada, Tay, Mellid, Mugia, Carballo, jWon
Raaarvado: 12 .ftoo.eoo dofiedo, Puentedeume, Villalba, Ribadeo, Ortigueira, Car-
balllno. Padrén, Puebla de! Caramifial, Ribadavia, Noya,
Barco de Valdeorras, Verin, Rua Petin, Puenteaereaa, Chan.

Daaambolaaeio;l1S.SOO.0O00

SUCURSALES: MADRID: Avenida del Conda Paffelvar, 6.—BILBAOi tada, Cedeira Ordenes y Santa Marta.
calla dal Baneo da EapaAa, 2; Andoain, Azcoltia, Azpeitta, Bea- Cuentas corrientes con I|_bretas.—_Abonando los siguientes
saln, Centona, Deva, Eibar, Elgélbar, Fuenterrabia, Hernanl, ) intereses .
IrGn, Mondragin, Motrico, Oyate, Oyarzun. Pasaja, Placen- Alavista.... 2 12 */0 anual
cia, Renteria, Segura, Tolosa, Vergara, ViUabona. ViUafran- ﬁfsr:?smme:s:s g Mi"{" >
1 - 5 »
cazaraaz, zumayay Zumdrraga A UN R0 4 %
B Caja d e Afto/ros.—Abonado intereses al3 y i/2 % anual
Toda ctaie ;e operacion<0 I Basca, Bolaay Cambio Cuenta corriente en moneda Mfra/v'era.—Interes a convenir.
Cajaa itertei  altilex Venta de giros sobre todo el mundo, especialmente América.

COMPAIIIA ESPANOLA DE AVIACION

Direccién: Juan de Mena, lo - MADRID eApartado numero 797

Unica Escuela oficial de Pilotos Aviadores « Trabajos de topografia

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

Preparacion de mapas coloniales ;; Vistas panordmicas de fébricas y empresas

Aplicaciones agricolas, maritimas y postales - Publicidad aérea



Indice de Proveedores de la Aeronautica iVlilitar

Naval y Civil

Accesorios on scn«ral para aviacion Madera contrapeada
Sociedad General Aplicaciones Industriales, paseo Recoletos, 19. La Aeronéutica, S, A,, Bilbao. Zorrozaurre-Deusto. Aparta-
do 344-

; ; Sajvador Sancho, carrera de San Luis. 61, Valencia.
Acumuladores, baterias de ferroniquel

Sociedad Espafiola del Acumulador Tudor, Victoria, a. Magnetos

SCINTILLA, S. A. Florida, 4-
AmetraSiadoras fotogréficas S. E. V. Antonio Diaz, Principe de Vergara, 8, Madrid.

M. QuitiUs, Cruz, nam. 43.

Material fotografico
Cables de mando M. Quintas, Cruz, num. 43.
José Maria Quijano, Los Corrales de Bue'ai. (San.
tander.) Motores de aviaciéon
ELIZALDE. Paseo de San Juan, 149, Barcelona.

ELIZALDE. Delegacion Madrid, paseo de Recoleto!, 19
Carburadores HISPANO-SUIZA. C. Rivas, 379, Barcelona.

Sociedad Espafiola del Carburador IRZ. Apartado 78, Vallado-
lid. Montalban, jt Madrid. Cortes, 643, Barcelona.

Motores eléctricos y material eléctrico

Cartuchos para sefiales e lluminacion Brown Boveri Gran Via, nim. «.

. P . O C E S A. Madrid. Carrera de San Jer6nimo, 31.
Pirotécnica Espinos, Reas.

Combustibles, grasas Neumaticos
Andrés G. y Fabia, Arag6n, 289, Barcelona. Continental Madrid. Génova, 19.

Bowser Caccamo, Rodriguez Sao Pedro, 40.

Comparfiias de navegacion aérea Oxigeno

CLASSA. Plaza de Lealtad, 4. Autégena Martinez, Vallehermoso, nim. ig.

Construccién de aparatos de precision . .

Pinturas y barnices
Talleres de 6ptica y mecanica de precisiéa, S, L., Goya, 6.
Industrias Titan, Gaztanbide, nim, 13.

Escuelas de aviacién Colores Hi%ania, S. A., Coello, 86, Barcelona.

CEA. Albacete.

Radiadores
Fabricas de aviones

. . . Corominas (Ricardo). Madrid, MonteleOH, 28 BareelOHi
CHoigs;;uocc(lﬁrss éﬁ\ueargglggélrgas, S. A., Arlaban, 7. Madrid. avenida de Alfonso X111, 458.
P . ]. : . Chavara y Churruca, Viriato, 7, Madrid.
Loring (Jorge), Antonio Maura, r8, Madrid. Vintro. Barcelona, Aribau, 340.
Hangares
Kappeyne, Barcelona, Via Layetana, mim. tj. Rodamientos de bola

Cubiertas Reticuladas, Diego de Leén, nim. 55 provisional. , .
S. K. F-, plaza de Céanovas, nim. 4.
«félices

Osorio CLuis). Talleres: Santa Ursula, u. Tel. 72958. Co-

rrcspondencia: Santa Barbara, &im ix Roentgenologia industrial y néifle«
Amalio Dia«. Getafc,

Sitmens Reiniger Veifa, S. A., Faencarral, SS, Madrid.
Herramientas y maquinarla

Juan Gazeau, Junqueras, nim. 1« Barcdona. Tela

Instalaciones para aerdtfromoe Continental. Genova, 19 (Warfelmann y Steiger, S. L.).
Pahama, S. A., Alarcén, nim. 9, Madrid.

Transportes internacionales
Instrumentos de Meteorelogfa y transportes aéreos

. S e
Ortho. Material cientifico. TaUer**: LaavM, 14, L- Chabloz, Felipe IV, nam, 3 duplicadx.



GRAN VELOCIDAD DE VIAJE

El avion de transporte mas moderno, FOKKER tipo F. IX, construido

especialmente para las grandes lineas aéropostales internacionales, tales como

por ejemplo, la linea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 km. de

longitud, que estad explotada por la Compafiia de Navegacion Aérea Holan-
desa K. L. M.

Por su enorme velocidad, gran capacidad de cargay amplio espacio disponi-
ble para carga, es el FOKKER F. IX el aparato ideal para estos fines.

Para recorridos oorios el F. IX esta dis-
puesto para 16 pasajeros, siendo la distribui

cioén de los pesos como sigue :

Peso en vaao 4-350
Tripulantes (2) 160
Ccanbustible y aceite para 650 kms. 830
EQUIPO o 290

1.620
Peso total .o 7-250

Para fargos recorridos postales, la carga del
aparato serd la siguiente;
Peso en vado, inclusive radio e inis-

truimentos de navegacion........ . 4.500 kg.
Tripulantes (4) y equipaje...cccceeenne 420 ”
Piezas de recambio y aparatos de

salvamento para ia tripulacion... 150 ”
Combustible y aceite para 1.300

KIlOMEtros . v i-S80 ”
Correo 600 ”
Peso total . 7-250

c
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