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Modo de formarse una opinion sobre un avion comercial

Cuando se desee fonnar una opinién sobre un
avion comercial, es indispensable hacer intervenir
un gran nimero de factores que todos, en una me-
dida mayor o menor, determinen el valor del apara-
to como medio de transporte de pasajeros y mer-
cancias, reuniendo todas las condiciones que impone
el estado actual de la navegacion aérea. No pensa-
mos aqui en los factores que generalmente son los
que sirven para hacer las comparaciones, sino nues-
tra atencién va dirigida sobre todo a aquellos a los
que frecuentemente no se concede la suficiente irri-
portancia y que, no obstante, determinan en gran
parte el valor del aparato para un trafico seguro y
de buen rendimiento. En el articulo presente, nos
hemos propuesto estudiar con sumo detenimiento
los mas importantes de estos factores.

Condiciones oficiales impuestas a la navegabilidad

Las condiciones minimas que respecto a las cua-
lidades técnicas de los aviones, el Estado impone en
casi todos los paises que construyen o emplean apa-
ratos comerciales, concuerdan bastante bien en cier-
tos puntos, especialmente en lo que se refiere a la
velocidad minima de subida en el suelo del aparato
con plena carga, rodajes de despegue y aterrizaje,
etcétera. El aparato que no cumpliera estas condi-
ciones no se tendria, por este mismo hecho, en cuen-
ta como avion de transporte, y seguramente no le
seria concedido el certificado de navegabilidad.”

Se pueden notar, en cambio, en cuanto a las con-
diciones de resistencia”, divergencias bastante impor-
tantes en los reglamentos en vigor en los diferentes
paises. Para establecer, desde este punto de vista,
una comparacion entre los aparatos, habrd, por tan-
to que tener en cuenta “las condiciones” de resis-
tencia con arreglo a las cuales se han construido los
aviones. Sobre la estabilidad y cualidades de vuelo
en general, propiedades que hasta la fecha no ha
sido nunca costumbre expresar en cifras, y que re-
visten, no obstante, una importancia capital
el punto de vista practico,
més adelante.

desde
nos proponemos volver

Velocidad

La velocidad méaxima, asi como la de crucero, de
ella derivada, constituyen indiscutiblemente factores
de extremo interés, “puesto que intervienen con toda
su importancia en cada vuelo”. Como ciertamente
no se utilizara, por ejemplo, en cada viaje la capa-
cidad de la carga total, subsistirda “siempre” la ven-
taja de una velocidad mayor. Debe verse en ello,
ademas, una ventaja progresiva si se tienen en cuen-
ta los vientos contrarios que, viniendo de la costa,
se manifiestan con mayor evidencia a medida que la
velocidad es mayor.

Se concibe, no obstante, que esta calidad tan ex-
celente como pudiera ser, no debe ser obtenida nun-
ca a costa de una potencia motriz excesiva o con de-
trimento de cualidades tan importantes como el con-
fort y el espacio.

Techo
Se plantea, ademas, otra cuestion; ¢(Cual es la al-

tura que debe fijarse como techo para el aparato que
vuela con plena carga o con carga parcial? La con-

testacion a esta pregunta diferira segun la natura-
leza de los recorridos que el aparato tendrd que rea-
lizar normalmente. En cambio para el aparato mul-
timotor que vuela con plena carga con un motor ca-
lado, la cuestion de la altitud del techo reviste una
importancia mas general.

1.0S factores anteriormente citados, tales como los
coeficientes de resistencia de la construccién, los
rodajes de despegue y aterrizaje, la velocidad y el
techo, figuran entre los que se comparan bastante
generalmente.

Para poder formarse una opinién bien fundada so-
I>re un avion comercial, conviene, sin embargo, so-
meter a un examen minucioso precisamente los fac-
tores que determinan el valor practico del aviéon co-
mercial en particular.

Relacién entre velocidad, capaicidad de carga y fuer-
za motris

En vista de que los factores “velocidad y capaci-
dad de carga” sirven con frecuencia separadamente
de términos de comparacion, se descuida general-
mente la relacion que existe entre velocidad, capa-
cidad de carga (tanto en lo referente al peso como a
la capacidad de volumen) y fuerza motriz. Por tan-
to, la combinacién mas o menos acertada de estos
factores es lo que determina el valor del aparato como
avion comercial.

La velocidad se obtiene, sea por aumento de la
fuerza motriz, sea por reducciéon al minimo de las
dimensiones del avion, y, por consiguiente, de la re-
sistencia, y dando al aparato en general mayor finura.

No obstante, “en el primer caso”, la velocidad,
una vez que haya excedido de un cierto limite, sera
perjudicial para la economia, por la razén de que
la fuerza motriz que se precisa es proporcional al
cubo de la velocidad.

Si, por consiguiente, se intenta aumentar la velo-
cidad de un avién, aumentando la fuerza motriz,
serd esto un motivo para examinar primeramente si
este aumento de la velocidad compensa los inconve-
nientes que trae consigo y que son: coste mayor de
los motores, aumento del peso en perjuicio de la
carga util, mayor consumo de combustible para un
radio de accion dado, que hace necesario llevar una
cantidad mayor de éste, lo que tendrd por conse-
cuencia disminuir més aln la" capacidad de carga y
aumentar los gastos de explotacion.

Un ejemplo sencillisimo pone de relieve estas ex-
plicaciones;

Supongamos que en una linea de 600 kiloémetros
de longitud se puede emplear un tipo de avién, do-
tado de motores de menos potencia, cuya v'elocidad
sea de 150 km./h., y que se quisiese y pudiese lle-
var esta velocidad a 180 km,/h., dotando los apara-
tos de motores de méas potencia.

Las fuerzas motrices en estos dos casos

seran en-
tre ellos como los nimeros 150' ; iSo" o sea como
33-75 « 58)72. Puede, por consiguiente, afirmarse

que la misma proporcién existira entre los consumos
horarios de combustible. En el primer caso, el apa-
rato recorrera la distancia en cuatro horas, y en el

[Co'niinta en ja pagina 15)
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PRECIO.

1931 Num. 42

La creacion del Cuerpo General de Aviacion

A propuesta del ministro de la Guerra, el Gobier-
no provisional de la RepuUblica decreta;

Articulo 1.® Se crea el Cuerpo general de Avia-
cion, que se complementara con la organizaciéon de
los Servicios técnicos Aeronauticos y con la reserva
civil de Aviacion.

Art. 2. La oficialidad del Cuerpo general de
Aviacion se reclutara por medio de una Academia
especial, cuyo reglamento y organizacion se detalla-
ran oportunamente.

Art. 3-° A) EI escalafén inicial del Cuerpo ge-
neral de Aviacion se constituira con los jefes y ofi-
ciales que actualmente se hallen en posesion del ti-
tulo de piloto y observador de aeroplano, siendo con-
dicion indispensable, tanto para ingresar en el Cuer-

po, como para permanecer en él, hasta él pase a
la primera reserva, acreditar, en la forma que se
determine, aptitud j*ara pilotar aviones de guerra.

B) A los jefes y oficiales que s6lo posean el ti-
tulo de piloto y los de la escala de resei-va que se
encuentren actualmente en estas condiciones, se les
facilitard la asistencia a cursos de instruccién, en los
que adquiriran los conocimientos necesarios para
completar los que posean y obtener el titulo de ob-
servador en iguales condiciones Clue los de la escala
activa, siendo entonces clasificados e incorporados
a la escala general del Cuerpo, con arreglo a la cla-
sificacion general.

I-os que fueran suspendidos en estos cursos, que-
daran en la situacion que determina el decreto de
23 de marzo de 1926, o pasaran ai Arma de origen.

C) A los suboficiales pilotos, que continuardn as-
cendien.do con arreglo a la legislaciéon vigente, se da-
ran facilidades para el ingreso y permanencia en
la Academia de Aviacion, donde recibirdn la ins-
truccion complementaria para poder formar parte
ede la oficialidad del Cuerpo general de Aviacion.

D) Los oficiales aviadores de complemento a
quienes por sus meéritos_y servicios se les considere
acreedores al ingreso en el Cuerpo general de Avia-
cién, previos los exadmenes, cursos y practicas que
se fijen, seran clasificados con arreglo a las normas
generales, pero no potitfSri ocupar al ingresar en el

Cuerpo puesto superior al que ocupan los proceden-
tes de la escala de reserva de su misma antigliedad
de ingreso en filas.

E) Los oficiales procedentes del Tercio de Ex-
tranjeros, se equipararan a los de la escala de reser-
va, y se clasificaran en la misma fornia.

F) Las clases de complemento .continuardn, con
arreglo a sus reglamentos actuales, pasando a la
Academia de Aviacidn, en la forma que se determine,
para poder formar parte del Cuerpo general de
Aviacion.

Ingresardn en la Academia al mismo tiempo que
las clases de tropa de su misma antigiiedad en filas.

Art. 4. Las diversas categorias del Cuerpo gene-
ral de Aviacion y su asimilacion con las de la Ar-
mada y del Ejército, seran las siguientes:

CATEaOR<AS

A EJERCITO
AERONAUTICAS

MARINA

Alumno aviador.. Guardia Marina;.. Atumo s Alférez Alunmo,
Oficial Aviador... Alférez de Navio.. lenientc.

Jefe de Escuadrilla Tenlnte de Navio Capitan.

jefe de Grupo.... Capitan de Fragata Comandante.

Itfe de Escuadra.. Capi'an de Navio. C<ronel.

Jefe de Base........... Coniraimirantu... 0 «neral de Brigada.

La mayor categoria con que se podra "ingresar en
el escalafén inicial del Cuerpo general de Aviacion,
en relacion con el emi®leo que en el momento de la
publicacién de este decreto se tengan en el Ejército,
.serd el siguiente;

FMPI EO MAXIMO CON QUE SE
PUCDE INGRESAREN EL CUFR-
PO GENERAL DE AVIACION

EMPLEO ACTUAL EN EL
EJERCITO

Comandante 0 Teni nte Coro-
Nel. e, R efe de Escuadra,
efe de Cirupo.

efe de Ercuadrilla.

I-a minima categoria con que se ingresara en el
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escalafon del Cuerpo, es la que a continuacion
expresa:

se

gATEOOBIA mINIMA DE IK-
ORESO EN EL CUERPO GE-
NERAL DE AVACION

EMPLE } DEL FJjERCITO

Comandante o Teniente Co-
ronel Jefe de Orupo.

Capitan.. Oficial Aviador.
Oficial...
Art El Cuerpo general de Aviacién usara

uniforme especial, cuyos modelos reglamentarios se
publicaran oportunamente.

\rt 6% Las situaciones militares seran las_ si
euientes: activo, disponible (forzoso o gubernativo),
supernumerario, primera reserva y

Art,";." Las edades para el pase a la primera re

serva seran las siguientes;

A los cuarenta y cinco anos : oficiales aviadores.

A los cuarenta y ocho afios: jefes de escuadrilla.
A los cincuenta y un afios: jefes de grupo. .
A los

cincuenta y cuatro afios; jefes de escuadra.
A los cincuenta y ocho afios; jefes de b”e.

\rt 8” Los ascensos se regirdn por antigiedad,
previa la clasificacién de aptitud, que se reglamen-

‘tu r fe " podrd p™ ,ee,e por dee

cion el veinticinco por ciento de las va<”ntes de cada
empleo entre los situados en el primer tercio de cada
"tos ascensos de jefe de escuadra a jefe de base
seran por eleccion, y en la misma forma que se efe

tdan para sus similares del Ejército, formando “ar-
te de la junta clasificadora para el ascenso un jefe

ANATINO LT

1.OS oficiales observadores se reclutaran
entre

los oficiales de las distintas Armas combatien-
tes del Ejército y Marina que deseen poseer este
tulo mediante concurso, los cuales, después de haber
terminado el curso especial en la A

olido el tiempo de practicas que se fije, /egresaran
a sus Cuerpos, ya que normalmente no deben estar
afectos a las unidades de Aviacién, sino con motivo
de campafia, maniobras o précticas periédicas.

Art 10. EI mando de Aerédromos y de cual
auier Unidad de Aviacion, recaera siempre en un
oficial del Cuerpo general de Aviacion. En-ausencia
de oficiales del Cuerpo general
do recaerda en la clase mas caracterizada del citado

*TS°mandos de Escuadra seran conferidos por el

""ArTTi EI personal de jefes y oficiales que per-
teneciendo a la disuelta escala del f J

cion no reuna condiciones para formar parte del
1‘Cuerpo general de Aviacién” y tampoco relGna las
que se establecen para formar parte
Auxiliares de Aerondutica, podran seguir
vicio de Aviacion desempefiando aquellos
administrativos o técnicos que a juicio del jefe
Aviacion, y mientras la falta del personal del Cue
po general de Aviacion y auxiliares lo

dificultar el normal desarrollo de sus escalas, oc p

e ser

actudmente™ y oficiales con el titulo de Observado-

res," destinados actualmente en Aeronautica, podran

desempefiar en el servicio de Instruccién y en los

I CARO

Aerédromos y Unidades aquellos destinos propios
de su especialidad y méritos, mientras la falta de
personal del Cuerpo general de Aviacién o la inten-
sidad de las actividades Aeronauticas (cursos, ma-
niobra, etc.), lo aconsejen.

Los actuales oficiales de la Escala de Reserva de
las diversas Armas y Cuerpos destinados en Aero-
nautica. seguirdn en ésta hasta su ascenso a capi-
tdn los oficiales, y a comandante los capitanes, si”i-
ore que no dificulten el normal desarrollo de la t.s-
cala de Tropas de. Aviacion y la falta de personal
de la misma lo aconseje. _ N .

Art 12 Quedan separados los servicios de Avia-
cion y Aerostacion, pasando el segundo a depender
del Arma de Ingenieros.

Art. 13. Se suprime el cargo de jefe superior
de Aerondautica, pasando a la Jefatura de Aviacién
la oficina del Mando, Negociado de Contabilidad y
demas organismos afectos a la Jefatura Superior
suprimida (Comandancia exenta y Cartografia), los
Negociados de Aviacion y Aerostacion quedan afec-
tos al Ministerio de la Guerra.

Art. 14. Se crea el cargo de inspector general de
Aviacion, cuyas funciones, por lo que respecta a la
Aviacidon independiente, serdn las mismas que las
de los otros inspectores generales, y en lo que ata-
fie a la Aviacion divisionaria las de orden adminis-
trativo e instruccién del personal.

Art. 15. Al jefe de Aviacion corresponde el man-
do de todas las tropas y servicios del Cuerpo, sobre
el que ejercera las facultades directoras, inspectoras
y administrativas. Dependera del ministro de la
Guerra. Las facultades administrativas, abarcaran:

a) La inspeccion de todas las cuentas, gastos y
adquisiciones.

b) La autorizacion de los gastos mensuales que
tengan presupuesto aprobado.

c) 1A autorizacién, en casos de urgencia de pre-
supuestos y gastos, hasta la cantidad de 15.000 pe-
setas, siempre que tenga crédito consignado.

d) EI proponer a la Superioridad las transferen-
cias de ampliaciones de créditos asignados a las par-
tidas del Presupuesto de cada ejercicio cuando sea
necesario, para el entretenimiento y funcionamiento
de las distintas Unidades y organismos del Servicio.

e) EI proponer la adquisicion de aviones, moto-
res y elementos que no sean de repuesto, primeras
materias, accesorios y material auxiliar, oyendo an-
tes a la Junta técnica.

Cuando se pongan a disposicién denlas Unidades,
dependencias o establecimientos del Ejercito, elemen-
tos, tropas o servicios de Aviacion que h”an de
auxiliarle en ejercicios, maniobras o campafas, ta-
les elementos seguiran dependiendo en su parte téc-
nica del jefe de Aviacion. ,

Art."16. La Jefatura de Aviacion se compondra
de los siguientes Negociados; Contabihdad (Detall,
Intervencion, Pagaduria y Depo6sito). Instruccién,
Cartografia, protecciéon de vuelo, Armamento. Trans-
portes. Paracaidas, Servicio Sanitario y Fotografi-
co y Comandancia exenta. Dispondra, ademas, de
una Oficina de Mando o Plana Mayor de la Jefatura
V una Junta Técnica. .

Los servicios cartograficos, radioelectncos, foto-
graficos y armamento, se regiran por sus correspon-
dientes reglamentos, siéndoles por ahora de aplica-
cion las disposiciones vigentes.

La Junta Técnica es 6rgano consultivo de la Je-




ICARDO

fatura en todo lo
modificaciones del

referente a adquisicién, ensayos,
material, debiendo informarla
constantemente de los progresos que experimente la
Aviacion en todos los paises y el mejor empleo del
material desde el punto de vista técnico.

Sera presidente el jefe de Aviacion y se compon-
dra de una Comision permanente, una Asesora y
un secretario.

La Comision Permanente la compondran los je-
fes de Servilios. La Comisién Asesora de composi-
cion variable estara formada por jefes y oficiales
destinados de plantilla, sin que pueda su nGmero ex-
ceder de ocho.

Serd secretario el mas moderno, de inferior ca-
tegoria. EIl presidente podra delegar en el mas ca-
racterizado.

La Junta Técnica redactarda una Memoria anual,
en la que se expondran todos Jos trabajos y progresos
alcanzados en ese periodo y las reformas que en el
material y servicios técnicos deban implantarse. Es-
ta Memoria sera elevada al Estado Mayor Central.

La Comandancia exenta tendra a su cargo todo
lo relativo a proyectos y ejecucion de las obras pre-
cisas al servicio.

Los referidos proyectos seran informados, trami-
tados y resueltos por el Ministerio de la Guerra.

Art. 17. Se procederd a crear la Academia de
Aviacién, que se nutrira con ciases de tropa que Jo
deseen, teniendo preferentes ventajas las clases es-
pecialistas procedentes de Aviacion. Para el ingreso
en esta Academia, se determinardn oportunamente
las condiciones y programas, sefialdindose asimismo
el sueldo que deban percibir los que obtengan plaza.

Art. 18. EIl Servicio de Instruccién estard a su
cargo cuanto se relacione con la Academia del Ar-
ma, Escuela de Especialistas y las ensefianzas tac-
ticas y técnicas de vuelo y observacion de las Uni-
dades Aéreas y cursos de oficiales, correspondiéndo-
le asimismo todos los asuntos de bibliografia, infor-
macion, correspondencia técnica y relacion de Me-
morias. Los servicios de Especialistas se nutrirdn con
arreglo a las normas que marque el servicio de ins-
truccion, y siempre con el personal procedente de
la Academia o Escuela correspondiente; por tanto,
el ingreso en la Aviaciéon sera precisamente como
alumno.

Art. ig. Las fuerzas aéreas se dividiran en Avia-
cion independiente y Aviacién divisioiwia o de
cooperacion, estando constituidas por el nimero de
escuadras que se determinen. Cada escuadra estara
compuesta de grupos. EIl grupo de escuadrillas. La
escuadrilla de secciones y la secci6on tendra el nu-
mero de aviones que detenninen los Reglamentos-
La unidad administrativa y tactica inferior sera la
escuadrilla. EIl grupo sera equivalente al batallén y

la escuadra al regimiento. EIl personal de tropa de
los servicios en tierra se reclutard en la misma for-
ma en que se viene haciendo para las deméas Armas
y Cuerpos del Ejército.

Art. 20. La Aviacion independiente constard de
escuadra de bombardeo nocturno, diurno y. de caza,
distribuidas en Sevilla, Le6n, Madrid y Zaragoza.

Art. 21. Como Aviacion de cooperaciéon, cada
Ejército dispondra de una escuadra mixta de dos
grupos de reconocimiento (uno de Ejército y otro
para las divisiones) y un grupo de bombardeo diur-
no y de otra escuadra de tres grupos de caza.

Art. 22. EI Servicio del Material dependera di-
rectamente del jefe de Aviacién, teniendo este Servi-
cio a su cargo los talleres que normalmente se de-
diquen a reparaciones del material de cualquier cla-
se que sea, la inspeccion de fabricas, pruebas de
admisién y adquisicién, compra y recepcion de ma-
terial, asi como de los parques encargados de la
distribucién del mismo, despachando los jefes direc-
tamente con el de Aviacion.

Art. 23. Siendo conveniente que exista buennui-
mero de oficiales con el titulo de Observadores, tan-
to para prestar sus servicios como tales Observado-
res en maniobras y guerra, como por la convenien-
cia de que en los mandos del Ejército exista perso-
nal con conocimientos aéreos para la debida apli-
cacion de las fuerzas auxiliares de Aviacién, se con-

vocaran lursos dp Observadores todos los afios, vy
una vez terminados, los oficiales que obtengan el
titulo, pasaran a prestar sus servicios en practicas

durante un afio en las unidades aéreas, pasando des-
pués a sus Cuerpos de procedenecia.

Quedaran agregados al Cuerpo de Aviacion aque-
llos Observadores que actualmente presten sus ser-
viicos en el mismo, no cubriéndose en lo sucesivo
las vacantes que ocurran.

Art. 24. Los servicios de tierra se ocuparan por
los jefes y oficiales del Cuerpo de Aviacion, retira-
dos del servicio activo de vuelo durante cinco afios,
y al final de los cuales quedaran definitivamente en
situacion de retirados.

Articulo transitorio. Una vez publicado el escala-
fon del Cuerpo general de Aviacion, el personsil del
mismo tendrda un plazo de veinte dias para solicitar
su baja en aquél y su pase al Anna de procedencia

o el retiro en las condiciones del decreto de 25 de
abril dltimo y deméas disposiciones complementa-
rias.

Dado en Madrid, a veintiséis de junio de mil no-
vecientos treinta y uno.—E| presidente del Gobier-
no provisional de la Republica, Niceto Alcala-Za-
mora y Torres.—'E] ministro de la Guerra, Manuel
Asafia y Dias.



Asomando

En el nimero 87 de la Revista “Aérea” que, aun
cuando con fecha noviembre-diciembre 1930, ha
aparecido en el actual mes de junio, me dedica, ig-
noro quién, pagina y media como respuesta a un
articulo que publiqué en ICARO en septiembre del
afio pasado.

Indudablemente el retraso de seis meses con que
ha llegado a manos de los lectores de Aerea , se
debe a la necesidad de meditar, contrastar y docu-
mentarse para escribir el destemplado articulo a que
me refiero, y menos mal que después de tan labo-
rioso trabajo no podemos decir “tarde y con dafio |,
porque, por lo menos, ya que no otra cosa, entera
a sus lectores de los antecedentes, vida y activi-
dades del sefior Savanay.' Esto que parece trivial,- es
de extraordinaria importancia para la Aviacién es-
pafiola, a juzgar por la minuciosidad conque descri-
be todos y cada uno de mis pasos.

Yo le agradezco mui.ho al desconocido autor dei
articulo su benevolencia, que confirma su misma
afirmacidon de ser propio del caracter espafiol tratar
a los extrafios con alguna mas consideraciéon que a
los mismos naturales, y que le ha llevado a insertat
en las paginas de “A¢érea” mi biografia, pero mi
modestia no me permite ayudarle en ese camino vy
ademas no dispongo de tiempo, dadas mis infinitas
actividades, clue dedicar a mi apologia. Tengo que
trabajar para ganarme la vida, y trabajar en aquello
que me produzca un provecho dentro de mis acti-
vidades, pues no disfruto de destino alguno que me
permita hacerlo por entretenimiento.

Y con esto olvido la parte personal.

Y vamos ya en serio a lo que de veras puede inte-
resar a la Aviacion espafiola, sin preocuparnos de-
masiado de quién lo dice, y sin pretender ver en
ello segundas intenciones o mercantdismos, poique
en los actuales tiempos nada ni nadie esta libre do
tal tacha y si el articulo a que contesto asegura que
“asomo una oreja”, yo bien puedo decir que en el
se "asoman dos”,y no precisamente de un solo sei

Que mi articulo del mes de septiembre del ano
pasado no estaba desprovisto de fundamento, lo vi
confirmado en los articulos que en el mes de octu_
bre siguiente publicé en el “Heraldo de Madrid
el que'después habia de ser Jefe Superior de Aero-
nautica, titulados “La Aviacién espafiola y el mo-
mento actual”. Pero de no haber recibido tal confir-
macién, hubiera bastado la respuesta que da Ae-
rea” para dejarme completamente satisfecho

Yo no sé si las soluciones que en el comentado ar-
ticulo sugeria habian o no pasado inadvertidas para
los que se ocupan de estos problemas desde su crea-
cion, ni sé si sus soluciones serdn mejores que las
raias, pero lo que si sé es que en la respuesta a mi
articulo no presentan ninguna, y en cambio si incu-
rren en manifiestos errores. n

Afirma muy convencido el articulista que el JJor-
nier” ha sido “adoptado” como hidro militar en una
docena de paises. Yo le ruego encarecidamente que
los enumere nominalmente, porque a pesar de mi
preocupacion por seguir el movimiento de la Aero-
nautica mundial, no tengo noticias de ello. Hasta
ahora, que yo sepa, no ha sido adoptado con “te
caracter de militar (escuadrillas) mas que por Es-

'esta hipédtesis,

las dos

pafia y las Indias holandesas. Italia, Rusia, Japén,
Yugoeslavia y Uruguay poseen algunos, que los
tienen dedicados a servicios auxihares o estudios,
si esto basta, indudablemente tiene ~caracter militar.
Por lo demas, la opinién de los técnicos militares
en cuanto a su eficacia verdaderamente militar com-
bativa y defensiva, no es precisamente laudatoria.

El Dornier Wal es un excelente aparato comer-
cial y para este cometido francamente recomenda-
ble,” pero nada mas; no saquemos, las cosas de
quicio.

No ignoro que la industria espafiola construye al-
gunos tipos extranjeros con licencia nacional, como
d Nieuport y el Breguet XIX, y respecto a este ya
se ha dicho por persona a quien ha de reconocerse
autoridad, que es un aparato excelente, pero anti-
cuado.

El hecho de que Jiménez e lIglesias, Haya y Ro-
driguez hayan realizado hazafias memorables, y/I"™®
ICARO no ha ocultado nunca, valora extraordina-
riamente a los que las realizaron y aun a todos los
auxiliares cpe cooperaron a ello y que en mi com-
batido articulo reconozco ser insuperables, pero _n
ignorara seguramente el articulista, que las hazafias
individuales, los raids gloriosos tienen su valor, que
*no negamos, pero relativo, muy relativo, para la
eficacia general total de toda una produccion, y, so-
bre todo, si ésta ha de ser especializada como la
militar. No creemos tener que ensefiar al autor de
la respuesta a nuestro articulo, que en la aviacion
militar el valor de los aparatos propios no puede
medirse “per se” ni aun con medidas que se com-
paren-con permanencia en el aire, regularidad de
marcha, resistencia del material, etc,, indudablemen-
te de grandisimo valor, de importancia extraorclma-
ria en aviacién pura, pero que en aviacion militar
ciuedan pospuestos a las de mayor velocidad, mayor
agresividad, menor vulnerabiUdad en los de caza y
mayor capacidad de transporte sin pérdida de cua-
lidad defensiva en los de bombardeo, unidas a la fa-
cilidad de construccién y reparacién en el proino
pais, ciue es la Gnica manera de adquirir la superio-
ridad numérica sobre el enemigo,

Y respecto a este Ultimo aspecto, al de facilidad
de construcciéon y reparacion en Espafia de los apa-
ratos que actualmente se construyen, ;cree de ver-
dad el articulista que desai“eceria”todo obstaculo
al estallar una guerra, y que seria facil producir en
Espafia todo el material preciso y en la cantidad ne-
cesaria? .

Le parece risible mi afirmacién de la posibilidad
de introducir por via aérea o submarina aparatos
de a bordo, pero yo quisiera que antes de reirse de
me dijese como se arreglaria para
proporcionarse el duraluminio, maderas tipo A, cola
caseina, aparatos de a bordo, etc.

Y esto pensando en la aviacién militar. En la co-
mercial, ¢qué participacion ha tenido la construc-
cion nacional? Salvo intentos muy laudables y que
hubieran merecido una mejor cooperacién, nada ha
hecho ni podido hacer la construccién nacional.

Por consiguiente, quedan en pie las conclusiones
de mi articulo anterior.
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Los constructores espafioles, demasiado atados a
una politica de economias, no han tenido ni Hbertad
ni margen econdmico para intentar mejoras o ex-
ploraciones'de nuevos horizontes, limitdndose a Vvi-
vir de un presupuesto que apenas les permitia sos-
tenerse. Esta misma penuria ha hecho concentrarse
la produccién en un limitadisimo nimero de produc-
tores que al limitar la competencia anula el estimu-
lo y. ai mismo tiempo, crea extraordinarios intereses

que se resisten a verse desplazados haciendo mas y
mas dificil la solucién del problema en el futuro.
j"Vea, pues, el articulista de “Aérea” como no bas-
ta hacer de estos asuntos cuestion personal y pen-
sar s6lo en el provecho inme'diato de tal o cual per-
sona, sino que al tratarlos bien merece la pena de
elevar la vista y pensar un poco mas en la conve-
niencia de la patria, suya por naturaleza y mia por
adopcion, gratitud y carifio.

Un avion dotadn de un mnior Diesel estuvo 73 lieras en el aire

El 12 de abril, un monoplano Bellanca,
de un motor Diesel de 225 CV., pilotado por los
sefiores Walter Lees y Frederik Brossy, despeg6
en Yacksonville en Florida, El aparato pesaba mas
de 3,000 kilogramos y llevaba unos 1,700 litros de
combustible y aceite. Estuvo en el aire durante 73
horas y 48 minutos; obligdndole entonces una violen-
ta tormenta a tomar tierra. Al aterrizar, el motor

dotado , funcion6 perfectamente bien, quedando en los depd-

sitos el suficiente combustible para otras diez horas
de vuelo.

Esta performance es muy notable, especialmente
porque demuestra plena y practicamente la posibili-
dad de emplear los motores Diesel en aviones co-
merciales con gran ventaja desde el punto de vista
de la economia y seguridad.

Maqueta del Nieuport destinado 2 la proxima Copa
Schneider

Bibliografia

Elementos de Aviscion, por Antonio Armangnc,
piloto aviador. Un volumen de 218 paginas de 20
por 13 cms., con 102 grabados, Barcelona, 1931,
Gustavo Gili, Editor; calle de Enrique Granados,
45.—Encartonado, 7 pesetas.

Con suma maestria ha sabido resumir el autor en
este manual todos los conocimientos de caracter ele-
mental que necesita él piloto aviador para iniciarse
en el arte del vuelo.

Sin entrar en el estudio detallado de los motores
de aviacion, el cual requeriria por si solo un libro
mucho maéas extenso, trata el autor de un modo ele-
mental, y con el afan bien logrado de hacerse enten-

der por todos los lectores, de los fundamentos de la
Aviacion y de las ciencias auxiliares, como la Me-
teorologia, la Cartografia, etc., que han de consti-
tuir la preparacion indispensable del futuro piloto
aviador.

Los consejos que da el autor para el manejo del ae-
roplano y la practica de! vuelo son todos de carac-
ter esencialmente practico, como nacidos de una lar-
ga experienecia con aviones de diferentes marcas.

He aqui las materias tratadas en este manual:

Indice de capitulos—Primera parte. Organizacion
aerondutica. La teoria del vuelo y los aviones. Los
motores. Instrumentos de a bordo. Hidroaviones y
anfibios. Tendencias de la construccidn.

Segunda parte: Practica de la aviacion. Escuelas,
Meteorologia, La navegacidon aérea. Acrobacia, Equi-
po de los aviadores. EIl vuelo sin motor. EIl deporte
aerondutico. Utilidad del avion.



Ascenso en globo de los

Antes de que la aerondutica llegara a alcanzar
su magnitud actual, el realizar investigaciones cien-
tificas en las capas altas de aire, f£olo era posib.e
con el globo libre, sin motor. Ya a fines del si-
glo xvii fisicos franceses emplearon el globo infla-
mado para fines uentificos. Desde 1880 fueron prin-
cipalmente los meteorélogos alemanes los que efec-
tuaron vuelos de gran altura, pero hasta la fecha
no fué posible penetrar en la capa de aire que des-
de hace treinta afios se llama “stratoesfera y que
se conoce en que la temperatura del aire que, por
término medio para cada i-ooo m, de elevacién dis-
minuye de 5 a 7 grados, queda repentinamente cons-
tante y frecuentemente aln sube. En nuestras lati-
tudes empieza la “stratoesfera” en 10 a 12.000 me-
tros de altura, pero los ascensos mas altos para
fines cientificos no pasaron nunca ha”“ta la fecha a
zona atmosférica que llamamos “tropoesfera boo
algunos aviadores han alcanzado la “stratoesfera
ciertamente sin que su hazafia haya sido de utihdad
para la ciencia. Los veteranos de las investigaciones
cientificas de la atmésfera en globo libre se alegra-
von que este medio de investigacion, envuelto con
el nimbo de la roméntica, haya demostrado que aun
seria pronto de contarle entre las cosas inutiles. Para
mediciones de preci.sion que 110 admiten ni las vi-
braciones del motor, ni los rapidos cambios de altu-
ra en la atmdésfera, ni el fuerte viento producido por
el avién, el globo es absohitamente indispensable.
Ademas, las aeronaves con motor, perturban, por
sus gases de escape, el campo eléctrico de la at-
mdsfera y precisamente a las cualidades aeroelec-
tricas, de ella di6 el fisico suizo, esta vez,
yor importancia.

Hace mas de veinte afios descubrié el profesor
Hess, actualmente en Graz, unos nuevos rayos elec-
tromagnéticos, hasta entonces desconocidos, que lle®
gan a nuestra tierra desde las capas de aire supe-
riores o tal vez aun de la “Cosmos”. Que son, du-
rante dia y noche, verano e invierno, casi unifor-
mes tanto en el polo como en el ecuador; no”de-
mostré6 solamente la naturaleza electromagnética de
estos rayos, sino también su carécter universal, Son
mas penetrantes que los rayos de Roentgen, y aun
més que los duros rayos “gama” de los materiales
radioactivos. Hielo de varios metros de espesor®y
aun varios cientos de metros de agua y blindajes
de plomo de un grueso de decimetros no pueden
destruirlos totalmente. Donde dan como moléculas,
liguidos o cuerpos s6lidos, efectGan la ionizacion de
estas materias de modo que las capas extenores de
aire de la tierra tienen una efevada capacidad de
conduccion eléctrica que es tan grande o tal vez
mayor que la capacidad conductora de la superficie
terrestre. Unicamente a esta gran capacidad conduc-
tora de la “stratoesfera. ha de atribuirse el que la
radiotelegrafia alcanzara su gran importancia. Estos
penetrantes rayos de altura que se llaman tanibien
rayos ultra-gama y que no han podido ser produci-
dos todavia en ningun laboratorio de investigacion,
son de maximo interés para la fisica moderna. Sa-
biamos que ciertamente son muy débiles en la pro-
ximidad del suelo, pudiendo ser medidos sé6lo con
aparatos de gran precision, pero que ya a una al-
tura hasta 9.000 metros, su intensidad aumenta en
20 6 30 veces. Por este motivo era de la mayor im-
portancia determinar si este aumento de los

la ma-

rayos

seflores Piccard y Kipfer

iiltra-gama continda, lo que seria una prueba ele
que, efectivamente, penetran desde el exterior en la
atmosfera.

Sin embargo; no solamente el fisico y el meteo-
r6logo estdn interesados en esta investigacion, sino
que no es imposible que e.stos rayos, de maxima
vitalidad, influyen también los procesos vitales en
el suelo de nuestra tierra.

La estancia en estas grandes alturas es en extre-
mo peligrosa. Aun cuando Fe emplee la respiracion
aitificial con oxigeno, se turba, no obstante, aun en
las naturalezas mas fuertes, en alturas superiores
a 8.000 metros, el conocimiento, y disminuye mu-
chisimo la capacidad de trabajo. Mayor aun. es el
peligro de ahogarse, lo que amenaza al investigador.
Por esta razén eligié el profesor Piccard una cdma-
ra metalica, impermeable al aire, que es ca[*z de
resistir a una sobrepresion considerable y que man-
tuvo con oxigeno y un poco de acido carbdnico bajo
una presiéon soportable. Todo dependia de una cons-
truccidon correcta, puesto que una rotura de la ca-
mara y la disminucion de la presiéon de ello resul-
tante, hubiera eondiicido a la muerte instantanea, de
sus ocvipantes; pero en ella no se hall6o ei peligro
mayor de toda la empresa, ya que puede calcularse
con exactitud suficiente la resistencia de esta clase
de esferas metalicas, sino mucho mas peligroso pa-
rece el ascenso y la toma de tierra. Para poder le-
vantar tales camaras metdlicas a una altura de 16.000
metros se precisa un globo gigante de 25 m. de dia-
metro que ofrece al viento grandes superficies de
atacue y que en la toma de tierra, que se efectla,
conili e, sabido, por un desgarre parcial del globo,
se vacia solo lentamente. Para emprender el vuelo
habfa que esperar, por lo tanto, hasta que hiciera
un tiempo con el viento totalmente en calma, si no

. queria exponer a un gran peligro tanto el globo y

los instrumentos como la vida de los tripulantes.

Ahoia bien; la suerte se puso al lado de los opti-
mistas y la temeraria empresa ha sido coronada de

éxito. La parte mdas importante del programa de
investigacion ha podido realizarse. Con intenso in-
terés estd esperando todo el mundo cientifico los

resultados numéricos de esta jDrimera expedicion de
investigacion a la “stratoesfera’.

El vuelo del profesor Piccard y de su ayudante
Kipfer, ha sido indudablemente la proeza mas sen-
sacional en el mundo aerondutico.

Hasta la fecha, C. Gray habia subido a 12.945 me-
tros. El profesor Piccard ha subido en su bola de
aluminio, en pocos minutos, hasta 16.000 metros. A
las cuatro de la tarde ascendié el balén en Augsburg
(Bavaria) y en menos de media hora se encontraba
a los 16.000 metros.

Como se sabe, el hombre necesita para la vida una
presion atmosférica de 250 mm. y a la altura de
16,000 metros hay una presion exterior de 70 mm,.
aproximadamente. La temperatura interior del glo-
bo era, aproximadamente, de 40 grados y la del ex-
terior de 60 grados.

Los aeronautas llevaban consigo aparatos de oxi-
geno con aire comprimido y también oxigene) liquido
y como reserva cartuchos de calium. También iban
provistos de unos sombreros de mimbre para amor-
tiguar los golpes en la cabeza al aterrizar y esta pre-
visién les ha salvado a los intrépidos aviadores.



Motores tSiemens de Aviacion

Refrigerados por ai-e tipo 8n, 13a= 88 c v, Si. 14= 100 v, Sh.12= 1250 v, Sh. 20 = 600 c. V.
PARA AVIONETAS, APARATOS DE ESCUELA, SERVICIOS DE PASAJEROS Y POSTALES
Ganador de la vuelta a Europa del afio 1B29 con el Sh. 13

Siemens Industria Eléctrica, Bai*uillo, 2s-MADRID

Fabrica y Talleres en. Cornella (BARCELONA)
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MADRID: Francisco Savanay » Apartado 669. Aeropuerto de Barajas
Disponibls en: { BARCELONA: Antonio Armangue. Rambla de Catalufia, 127
SEVILLA: Envios por el Avién Correo

“Cawit“ Abedul

cCawll Aviatic» «Cawltcspeclaj*
DenomlIDacién . Precio en Barce- Precio en B<irce-
de la mad~fa Grueso aproxi- iona 0 Madrid por lona 0 Madrid por
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2 1,75 30, - 10 -
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3 3 - 37. - 24,50
4 3,7 40, - 27, -

Madera especial para planeadores

Tamafo Precio por plancha
0,4 m/m 100WICO0 10.50
0,5 m/m 10001000 11,00
0,8 m/m ioro/10.0 11.50
1 m/m '1250/ 1 250 16,80
15 m/m 1200/1200 20,25
2 m/m 120P/12L0 23.50
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diante uii gancho de desembrague rapido, a la parte
inferior del fuselaje del aeroplano a lanzar, y es en-
tonce;-- llevado a iina polea de cuatro pies, anclada

Un tipo (le catapulta para el lanzamiento de aero-
planos multimotores desde el suelo, que ha sido idea-
do y construido por el K. A. E., fue demostrado a

Este fotograbado muestra el montaje del tambor o cabrestante y de los cilindros para
aire comprimido, asf como del carro que sostiene U cola en posicién de vuelo hasta que
A el aparato deja el suelo

en el suelo, al final de la pista y unos ico pie? en-

frente del aeroplano.
Pasa alrededor de la polea y vuelve al tambor de

los representantes de la Prensa en Farnborough, el
21 del ppdo. Esta catapulta, tipo terrestre, difiere
fundamentalmente del tipo marino que se describid

la cataptilta. A medida que el tambor gira, tira del
avion hacia la polea, y al final de la pista el meca-
nismo de reta-do en la catapulta suelta los ganchos

detalladamente en el nimero 39 de ICARO, corres-
pondiente al mes de marzo del corriente afio, pues
lanza el aeroplano por traccion en vez de por mi-

del cable y el carro en que la cola del aeroplano ha
sido apoyada durante el rodaje, y el aeroplano des-

pega del suelo.

pulsién. En el tipo terrestre, un cable de acero es
arrollado en un tambor, el cual estd acoplado a un
motor de aire comprimido. EIl cable estd unido, me-
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Antes de que el aparato entre en funcién, los mo-
tores del aeroplano se ponen en marcha de modo
que en el momento del lanzamiento estén trabajando
con toda su potencia. Toda esta operacién precisa
tres segundos aproximadamente, y a menos que uno
o dos de los motores del aeroplano no funcionasen,
parece haber muy poca probabilidad de que el apara-
to falle.

Mientras que el tipo marino de catapulta es im-
pulsado por .cordita, el tipo terrestre trabaja con aire
comprimido que desde seis cilindros se surte al mo-
tor por una valvula de reduccién y camara de ex-

pansiéon. Pasa a una presién de 1.800 libras, apro-
ximadamente, por pulgada, y sale por cuatro esca-
pes, por encima del motor. EIl motor desarrolla

3.000 CV. y sus revoluciones aumentan de o a 2.500
por minuto en dos segundos.

I-as dos unidades de la catapulta pesan algo mas
de cinco toneladas, y pueden construirse como uni-
dad movil independiente, aunque tienen que estar
ancladas con bloques de hormigén o material seme-
jante.

El acto del lanzamiento parece ser un hecho deli-
cado que infunde algo de pavor. Cuatro chorros de
aire comprimido y aceite vaporizado son expulsados
de los escapes con un tremendo estruendo que, en
unién del ruido de los motores, ensordece a los pre-
sentes. En ocasion de la demostracion habia un vien-
to lateral de unas 15 millas por hora que, aunque no
afect6 al aparato durante su lanzamiento, tampoco
hizo nada para ayudarle. Cuando estas catapultas
estan definitivamente moviles, se puede esperar una
ayuda considerable del viento en contra.

El aparato lanzado fue un avién de bombardeo
Vickers Virginia, de gran radio de accion, del tipo
corriente de servicio. Llevaba dos pilotos, pero nin-
gun otro tripulante y carga alguna. Uno de los Ofi-
ciales de Farnborough, me dijo que un aparato idén-
tico con plena carga militar, podria ser lanzado por
la catapulta, con la misma eficiencia en lo que se
refiere a ésta, pero que el avion tendria que ser de
una construccién mas solida para poder resistir el
esfuerzo.

A excepcion de las guarniciones de debajo del
fuselaje, el avion parece ser “standard” en todos los
sentidos, habiendo sido agregado un pequefio espe-
jo en la barquilla de piloto para que éste pudiera
ver la sefial que se da para que el mecanismo de la
catapulta se ponga en marcha. lgual que en otros
aviones, lanzados por catapulta, no existe ningln
equipo especial para reducir el choque en la barqui-
Ila del piloto. Evidentemente, el choque notado por
los tripulantes no es tan grande que no ]5udiera ser
corregido por ellos.

El piloto del Virginia en la demostracion era el
jefe de escuadra W. S. Caster, M, C., jefe de la sec-
cion de experimentacion ‘del R. A. E, Con él iba el
teniente aviador J. A.,T. Ryde.

La catapulta, tipo terrestre, ofrece indudablemen-
te posibilidades de ser empleada para el lanzamien-
to de aviones militares. Pudiera constituir un aerd-
dromo movil y ser empleado para extraer aviones
pesados en areas reducidas en las que se hubieran
visto obligados a efectuar aterrizajes forzosos.

Hace algunos afios, un avién porta-tropas de ser-
vicio, cargado hasta su capacidad total, con tropa,
armas y equipo, hizo un aterrizaje forzoso al borde
de un precipicio en Palestina. Se avisé a Amman e

inmediatamente llegé un destacainento de las Rea-
les Fuerzas de Aviadon para socorrerle. La tropa,
armas y equipo permanecieron en el avion, y los mo-
tores se pusieron en marcha. La partida de socorro
de Amman sujeté el aparato, y la marcha de los
motores se acelerd hasta que giraron coii todas sus
revoluciones. Al darse el correspondiente mando, lo
hombres soltaron el avion, y éste saltdo scbre el pre-
cipicio y continud su viaje.

Por la moraleja de este cuento se desprende que
las Reales Fuerzas Aéreas no parecen ser, solamen-
te los orgullosos poseedores de un departamento ex-
Derimentai brillante e ingenioso, pero que logran
salir de algunas de sus dificultades mientras esperan
que las invenciones se perfeccionen, No obstante,
puede uno imaginarse una docena de empleos dife-
rentes que pudiera darse a la catapulta tan pronto
como se haya hecho completamente moévil. Muchos
de los inventos mas grandes empiezan a ser algo
fastidiosos y Unicamente el mas critico pudiera exi-
gir que un aerddromo liiévil se cargue sobre el lomo
de una mula.

La catapulta tipo terrestre del R. A. E. sera ex-
puesta en la demostracion de las “Reales Fuerzas
Aéreas” en Hendon, el 27 de julio.

{The Aeroplane)
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Nuevo avié» para Inglaterra destinado a recorridos
de larga distancia

En diciemljre de 1929, el Gltimo avion para reco-
rridos de larga distancia de la Gran Bretafia, un
monoplano Eairey, dotado de un solo motor Na-
pier “Lion” de 530 CV.. especialmente reglado para
un bajo consumo de combustible, fué destruido en
Tlnez, durante una tempestad, chocando contra una
colina en condiciones de muy mala visibilidad. T-os
ocupantes, los aviadores militares ingleses sefiores
Jones Williams y N. H. Jenkins, se mataron. Al-
gunas semanas antes de este viaje tragico, el apara-
to volé a la India sin hacer escala,' recorriendo la
distancia de 4.130 millas en 50 horas, aproximada-
mente.

Parti6 de Granwell para el Africa del Sur con
combustible suficiente para cincuenta y ocho horas de
vuelo. Hasta el momento del accidente, el aparato
hizo por lo menos 120 millas por hora, teniendo, por
lo tanto, rodas las probabilidades para llegar al Afri-
ca del Sur en un solo vuelo. Actualmente la casa
Fairey esta construyendo por cuenta del Ministe-
rio del Aire un monoplano similar, con el fuselaje
dispuesto debajo del nivel de las alas, pero aplican-
do ciertos perfeccionamientos de los cuales se es-
pera el aumento de la velocidad econ6mica de cru-
cero y la reduccién del consumo de gasolina. Dota-
do también de un motor “Dién”, el aparato debera
ser canaz de llegar a Villa del Cabo, distante unas
5.900 millas de Cranwell, sin que se vea obligado a
tomar tierra.

50.000 millas en un mes

*El Aeroclub de Londres, que tiene su “cuartel
general” en el aer6dromo de Stag Léane, puede o0s-
tentar un ndmero excepcional de horas de vuelo du-



rante el mes de mayo. Los seis biplanos, tipo “Gip-
sy Moth”. propiedad del Club, hicieron 615 horas
de'vuelo, lo qiie' representa un recorrido de unas
50.000 millas, con mas de 4.000 aterrizajes.

Las Unicas piezas que necesitaron ser reemplaza-
das fueron dos juegos de segmentos de engrase, du-
rante el repaso parcial de uno o dos de los motores,
y dos juegos de bujias. ElI consumo de gasolina
fué de unos cinco galones por hora, equivalente, en
vuelo recto, a unas 18 a 20 millas-hora, estando in-
cluido en esta cifra todas las marchas de motor an-
tes de emprender los vuelos, pruebas, asi como los
rodajes, a casi plena marcha del motor, jjara des-
pegar.

En los vuelos de un Qub, que significan una ex-
trema instrucciéon y un rudisimo tratamiento de los
aparatos por los entusiastas, pero inexpertos novi-
cios, asi como aterrizajes frecuentemente muy du-
ros, es mas o menos el trabajo mas brutal a que
puede estar sometido un avién. Aviones que sopor-
tan esto con la facilidad de los aparatos del Club
londinense, son capaces de todos los servicios aéreo.s
en cualquier parte.

Aj*rovisiowinfiento de los avion-cv con gasolina en
el aire

El aprovisionamiento en el aire de un avion, el
primero que jamas se hizo en Inglaterra, constitu-
ye una parte del programa de la gran demostracion
que las Reales Fuerzas Aéreas hacen en Hendon
el 27 de junio. Dos aparatos de bombardeo noctur-
no. tipo “Virginia”, se elevardn desde el aer6dro-
mo, desempefiando uno de ellos el papel de depo-
sito volante™”, del cual se trasegara combustible al
otro avion por medio de una tuberia, mientras am-
bos aparatos estdn volando a unos 3 6
sobre el suelo.

Los tripulantes de los dos aeropl”®ios gigantes co-
municaran entre si por teléfono sin hilos antes de
que el “avion-depo6sito” tienda su tuberia y mien-
tras se esté efectuando el aprovisionamiento. Un
piloto automético “robot” mantendrd el avidn
depdsito” en un rumbo perfectamente recto; este
invento, que es un mecanismo mandado por girosco-
pio y que est4d ya montado en los aparatos de una
escuadrilla de aviones de bombardeo nocturno de las
Reales Fuerzas Aéreas, contribuirA mucho a que el
aprovisionamiento se realice con rapidez y buen
éxito.

Las Reales Fuerzas Aéreas hicieron, efectivamen-
te, hace algunos afios experimentos felices con el
aprovisionamiento en el aire, pero el trabajo se in-
terrumpi6, ya que entonces no Jwhbia ninguna nece-
sidad inmediata para apartarse de la practica regu-
lar de aprovisionar los aviones en el suelo. El des-
arrollo de la canoa volante de gran radio de accién
ha variado esta situacién. La canoa volante de gran-
des dimensiones no puede despegar con una carga
de tanto peso como un avion terrestre, de la poten-
cia equivalente, puede levantar del suelo. Si las dis-
posiciones para el aprovisionamiento en vuelo, die-
ron buenos resultados, facilmente podrian emplear-
se generalmente para aumentar el radio de accion
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de las grandes canoas volantes, por cuyo motivo se
reanudaron recientemente los ensayos en este sen-
tido.

Canoas volantes britanicas para Francia

Hay un interés insélito en la partida para Fran-
cia, en este mes, de una canoa volante tipo “Cal-
cutta”, desde Ro'.hester, donde fué construida. EI
famoso piloto francés, el capitdn Dieudonné Cos-
tes, estara en los mandos, y con él ira como segun-
do, un piloto del personal volante de la Aero Union,
la Compafifa francesa de navegacion aérea “Aero
Union”.

En el Ultimo afio el Gobierno francés hizo ges-
tiones en todas partes para comprar nuevas canoas
volantes de reconocida navegabilidad aérea y altas
performances. Se tuvieron en cuenta muchos tipos
diferentes, tanto franceses como de otras naciona-
lidades, y fué un gran triunfo para la industria aero-
nautica britanica, cuando la eleccién recay6 final-
mente en las canoas volantes “Calcutta”, que duian-
te los Gltimos tres afios, aproximadamente, han efec-
tuado un trabajo admirable, tanto en el servicio de
las Reales Fuerzas Aéreas como en el comercial,
transportando pasajeros sobre la seccion del Medi-
terrdneo de la linea postal al Oriente. La primera
canoa postal en servicio en el Mediterraneo, reco-
rri6 mas de 100.000 millas en dos afios, y aunque
era anclada al aire libre durante casi este tiem-
po, estd en perfectas condiciones j*ara muchos afios
mas de servicio.

Cuando se anuncié el encargo, los expertos técni-
cos franceses admitieron con toda franqueza que en
Francia no se construyen canoas volantes equivalen-
tes en performances, durabilidad o navegabilidad
maritima. Actualmente, un convenio entre la Com-
pafiifa Short y el consorcio Bréguet, prevé la fabri-
cacion en Francia de las canoas “ Calcutta , con pa-
tente, y la segunda canoa que encargue el Gobierno
francés serd construida en los talleres de la casa
Bréguet. )

El Gobierno francés tiene ja intencién de emplear
las canoas “Cakiitta” en el servicio aerondutico
naval, y tenemos entendido que la casa constructora
con patente, recibir4d también de las Compafiias ~de
transportes aéreos, un pedido de “Calcuttas” civi-
les para el servicio en_el Mediterraneo. Por lo tan-
to, es posible que canoas volantes ideadas en la
Gran Bretafia y construidas segln conceptos cons-
tructivos britdnicos, formaran pronto parte de las
flotas aéreas comerciales y navales francesas.

Nueva Directiva

La candidatura del Qub Deportivo del Aire para
Junta directiva, es la siguiente;

Presidente, don Julidn Veldzquez; Vicepresiden-
te, don Antonio Aguado; Tesorero, don Agustin
Enrilez ; Secretario primero, don Ramoén Escario;
Secretario segundo, don Antonio Urzaiz; Vocales;
aon José Luis Mas, don loaquin Cayén, don Alva-
ro Fernandez Matamoros, don Antonio Fernandez
Lencres, don Francisco Coterillo, sefior Marqués de
Gallego, sefior don José Maria Linares Rivas.

Helices metalicas de paso variable H K W,



El vuelo de Groenhoff

En nuestro dltimo ndmero publicamos una breve
noticia respecto al vuelo en que Groenhoff, el co-
nocido piloto de vuelo a vela, establecid sobre su ve-
lero “Fafnir”, con un recorrido de 265 kilémetros,
un nuevo record, batiendo el anterior de Kronfeld
por 10i kilémetros. Hoy daremos a continuacién
algunos detalles sobre este acontecimiento de verda-
dera trascendencia para el deporte del vuelo a vela
que cada dia tiene mas aceptacion en todos los pai-
ses del mundo. Fué el 4 de mayo hacia el medio dia,
cuando préximo a Munich, Groenhoff, pilotando el
velero “Fafnir” y siendo remolcado por un BFW
Flamingo, se elevo.

El “Fafnir” es el aparato que se construyl se-
gun las indicaciones de Lippisch, y que se probo
por primera vez en el Gltimo concurso de la Rhoen,
presentando la caracteristica ctiriosa de tener un
velamen en doble diedro, andlogo al ala de un paja-
ro. Tiene 19 metros de envergadura, 7580 metros
de longitud y 18,5 metros cuadrados de superficie
sustentadora. un aparato de gran belleza, que
ha realizado ya performances soberbias.

La partida de Groenhoff fué normal, llegando a
450 metros sobre Munich, y el piloto, encerrado en
su cabina, una especie de conduccion interior, libré
su aparato del Flamingo y empez6 a volar sobre la
citada capital y sus alrededores.

Durante dos horas evolucion6 elevandose en un
momento hasta 1.800 m, de altura; pero Groenhoff

habiendo visto avanzar desde el Sur con gi'an rapi-.

dez una turbonada con lluvia y granizo”, se decidio
a abandonar el vuelo sobre Munich para tantear las
corrientes ascendientes de la linea de turbonada y
picé hacia Schleissheim para cogerlas al pasar. Des-
pués de haber atravesado Munich, la turbonada, con
su cortejo de rayos y truenos, llegd a la region donde
Groenhoff estaba evolucionando. Una corriente muy
fuerte se llevo al “Fafnir” y lo lanz6 en pocos se-
gundos hacia el interior del mar de nubes.

Las
granizo y torbellinos,, relampagos y truenos com]30-
nian un ruido espantoso, que reson6 de un modo ex-
trafio en la cabina del “Fafnir”. Groenhoff, intran-
quilo en cuanto a la resistencia de su aparato, se es-
capd de estas regiones peligrosas por una “espiral”
rapida y se situ6 delante de la cortina chubascosa.

Durante varias horas Groenhoff vol6 asi hacia el
Norte, precediendo a la turbonada y sostenido por
elia. Reconocié al pasar Ratisfonne, en el Danubio,
y se encontré entonces a mas de 100 kilémetros de
Munich, continuando el vuelo entre el estrépito de
los rayos. Un momento, Groenhoff se equivocd res-
pecto a la direccion del viento, perdié su turbonada
y se encontré6 a 200 metros del suelo. Una pequefa
coUna y la correspondiente corriente ascendiente le
permitié recuperar su altura, picar hacia el Norte y
encontrar nuevamente su bien aventurada linea de
turbonada. EIl vuelo continué entonces paralelamen-
te al valle del Naab a Eger. La altura fué de 2.200
metros, pero llegé la noche; la tempestad se apaci-
gud, deshaciéndose la turbonada en varios trozos, y

impresiones del piloto fueron muy fuertes:

para evitar los riesgos de la obscuridad y de un pais
desconocido, Groenhoff aterrizé en Kaaden.

Durante ocho horas y media habia volado, prime-
ramente sobre Munich, después delante de la “li-
nea”, como un péajaro, en la turbonada. En seis ho-
ras habia recorrido 265 kilémetros, y se encontro
en Checoeslovaquia.

ElI “Fafnir” habia sufrido bastantes desperfectos
en su primer contacto con la turbonada; el granizo
habia agujereado ala y timon de altura en numero-
sos sitios. En cuanto al piloto, empefiado en su ta-
rea, no se habia apercibido de nada.

HHTINITTNG e i o

Planeador que despega de remolque por
canoa motora

En muchos casos no se dispone de Aerdédromos,
pero si de condiciones acuéaticas bastante favorables.
Muchos deportistas encuentran frecuentemente su
antiguo deporte anticuado y buscan otro nuevo que
despierte el interés del puablico. Esto fué también
el motivo de que en Florida, en un lago de las inme-
diaciones de Pine Castle, cuatro jovenes adquirieran
un planeador tipo “Waco”, con flotadores. Este pla-
neador fué remolcado, con una cuerda de 30 metros
de largo, por una canoa con motor exterior. Los ci-
tados jovenes no sabian del arte de volar nada mas
que habian oido contar que los pedales eran para la
direccion lateral y la palanca para mantener el equi-
librio. Armado con el valor necesario ocup6 el futu-
ro piloto el asiento del aparato, fué remolcado por
la canoa y lanzado rapidamente al aire. Agarrd fre-
néticamente la palanca y logré, después de algln
balanceo hacia la derecha e izquierda, y ganando
lentamente en sensacion y aflojando los codos, un
vuelo reposado- Ahora que al amarar, que fué algo
duro, se sumergi6 el extremo izquierdo del ala, y
proporcion6 al aviador novicio un pequefio bafio. De-
bido a la poca velocidad no resultdé ninguna rotura.
Este fué el primer vuelo. Los siguientes se efectua-
ron con suma facilidad, y con ello aumenté, nattiral-
mente, el valor del nuevo piloto del vuelo a vela.

Dijo: “Estuve entusiasmado- Hice un ascenso
por habihdad propia, tomando agua con seguridad,”
Sus tres compafieros le imitaron pronto.

Basado en esta experiencia se establécié una es-
cuela, en la que diez minutos de instruccion valen
dos délares, y una hora 10. Alumnos héabiles saben
volar ya después de diez minutos. La mayor parte
de ellos pagaban una hora. El negocio florecio.

Este vuelo por remolque desperté extraordinario
interés y encontr6 un inmenso nimero de partida-
rios. EI' desarrollo fué automatico. En un despegue,
uno de los individuos del personal terrestre no sol-
to el cable a tiempo, y fué arrastrado al aire. EI pa-
blico se entusiasmé. Cay6 al agua y con ello se ha-
-bia encontrado una nueva atraccion para satisfacer
el ansia del publico de fuertes emociones,

(Flugspoi't)



Aero-Escuela Estremera
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Aerodromo: Carabanchel Alto. M A DRID
Oficinas: Plaza de Canalejas, 6. Teléefono 93412

Velero para dos personas con doble mando, que ha obtenido los mejores resultados
durante los concursos en WASSERKUPPE, y que es especialmente destinado para
pilotos e instruccion

Fabricamo/ y tenemo/ a la venta:

Planeadores tipo escuela.
Veleros tipo entrenamiento.
Veleros planeadores tipo reoord.
Planeadores con motor auxiliar,

segln los mas afamados planos del Rhoen.—(Schleicher.)

©E rrici

Facilitamos planos de construccion
de nuestros aprobados planeadores

vy el nnaterlal en daspiece.
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{Continuacién de la pagina 2).

segundo en tres horas y un tercio. Las cantidades
de combustible necesarias serdn entre ellas como los
nimeros 13,5y 19,44: en el segundo caso la canti-

dad del combustible necesario serd, por lo tanto,
1,44 veces mayor.
Supongamos ahora que el avién encuentre un

viento contrario de 50 km./h. La velocidad efectiva
serda reducida a 100 y 130 km./h,, Ig que lleva la
duracion del viaje a seis horas y cuatro horas y tres
quintos. La relaciéon entre las cantidades de combus-
tible necesarias es entonces, expresada proporcional-
mente, 20,25 26,28, lo que equivale a decir que
la cantidad necesaria en el segundo caso es 1,327
veces mayor que en -el primero.

Este ejemplo pone de manifiesto en primer lugar
lo que' queda dicho anteriormente sobre la ventaja
del aumento de la velocidad, con relacion al viento.
Ademas permite formarse una idea de la influencia
del aumento del consumo de combustible.

Supuesto que el avién, dotado de motores meno?
potentes, acusa ixn consumo de combustible de 120
kilogramos hora, el consumo total, “sin viento’ con-
trario”, sera de 480 kilogramos, aproximadamente,
y para el segundo caso 690 kilogramos. “Con viento
contrario, estas cifras serdn 720 y 955 kilogramos,
respectivamente. Esto da, por lo tanto, lugar a pre-
guntarse si la menor duracién del viaje compensa
.suficientemente el sacrificar 210 a 235 kilogramos
de carga abonable, sin tener en cuenta aun el ndme-
ro de kilogramos que se pierden por el peso de los
motores y del aparato, ni de los gastos, mas eleva-
dos, por combustible, ni la amortizacion sobre el
precio de los motores.

15

“F.n el segundo caso”, es decir, cuando las dimen-
siones del fuselaje son reducidas, c*uedando la fuer-
za motriz igital, se llega muy pronto a un limite, en
que la capacidad del volumen se encuentra a tal
punto reducida, que no pueden transportarse, en
cantidad suficiente para asegurar un buen rendi-
miento, las mercancias frecuentemente ligeras pero
luminosas. Afiadamos que el confort sufre también
por ello y que no serd posible satisfacer las exigen-
cias c[ue los pasajeros tienen derecho de hacer al tra-
fico aéreo actual. Igual que ya no se encontraran en
nuestros tiempos pasajeros que se embarquen a bor-
do de un avion abierto, no puede esperarse que un
pasajero se contente con aparatos en que tiene que
agacharse para llegar & un asiento, demasiado estre-
cho, donde no puede estirar las piernas.

Queda entonces la finura aerodindmica como el
factor mas importante. Disminuir la resistencia por
una finura mas cuidadosamente estudiada o por una
forma mas juiciosamente concebida, es una manera
siempre econémica de aumentar la velocidad. Debe,
por lo tanto, investigarse esta finura mas bien en la
concepcidn inicial del aparato que en la afinacién de
los detalles de un tipo existente, pues aun cuando
este perfeccionamiento de detalles daria resultados
satisfactorios, seria esto casi siempre en perjuicio
de la sencillez de la construccién que, sin embargo,
tiene una importancia tan grande.

En efecto, para una Sociedad de navegacién aé-
rea, el factor “rendimiento econémico”, domina los
otros. Significa una “capacidad de carga por CV,”
tan grande como posible, y méas especialmente de la
“carga abonable”. Significa, ademas, una velocidad
maxima compatible con un buen rendimiento y un
alto grado de regularidad de marcha y de seguridad.

Esta fotografia representa una maijuma especial para la fabricacion automatica"de s

M palas de hélices de mate.cial ligero y paia una longitud maxima de 2,50 m. cada pala- s
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auto-equipos

Estaciun de servicio Bosch

Q n L j Encendido, Bujias, Reflectores, Para-brisas,

Alumbrado,

Arranque, Engrasadores

A"PL-ri(—UUOS PARA AUTOMOVIL EIM GEIMERAI-

, TELEGRAFICA  AUTOEQUIPOS

Direccion jelefénica

Banco Espaiol de Credito

Sociedad Andnima

Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas.
Desembolsado: 51.355.000 —
Reservas: 54.972.029

DomiGilio social: Alcala, 14.-/HAORID
Apaitado 297, Dirgccion:  rocmaee:  BANESTO

350 sucursales en la Peninsula y Marruecos
Ejecutan toda clase de operaciones de Banca y
Bolsa en Espafia y Extranjero
Cuenta corriente a la vista con el interés anuil

de2 Vi "/d
Libreta de Ahorro 4 ‘U

BANCO QUIPUZCOANO

FUNDADO EH 18S} Olrecslén leisgiafica; B NCOGUI

SAIS) SEBASXIAN]J
Capital! as.000.000 de pesetas
DssemPolsad0O ;1S.SO0.000

rveiadO: 12 .900.000

SUCURSALES: MADRID Avenida del Conde Pefalver, 5-—BILBAO

oalledel Banco de Espaila, t; Andoaln, Azcoltiii, Azpeltia, Bea-

sain, Cestona. Deva. Elbar, Elgé/bar. Puenterrabia. jiernani,

Irdn, Mondragun, Motrico. Oyafe, Oyorzun. Pa'“ajes. Placen-
da Renterfa, Segura, Tolosa, Vergara, ViUabona. Villafran-

ca,Zarauz, Zumayay Zumarraga

Toda clase de aperficiones 4 Beaca, Bolsay Cambio
Cajas fuelles  alquiler

Teléfono 35.790
Oé¢énova, 3-MADRID

AUTOGENA MARTINEZ, S. A

Va'letiermoso, 9 «+ MADRID - Teléfono 33959

FABRICA DE OXIGENO

Aparatos y material para
soldadura autdgena
- Talleres de caldereria -

« «

- Fabrica de muebles de acero -

BANCO PASTOF? Casafundadae " e

Capital suscrito Pesetas H-W.000
Capital desembolsad »
FoiiJo de reserva......... . * _ 0.“Wi-tou
Casa central: LA CORUNA
Sucursales en Viso, Lugo, Orense, Vivero, S| Ferrol, Sarria
Manforte. La Estrada, Tl'Jy. Mellid. Mugia. Carbalio, Mon
dafiedo, Puentedeume, Vlllalba, Rihadeo, Ortigueira, Lar-
ballino. Padrén, Puebla dei Caramifial, Ribadavia, Noya
Barco de. Valdeorras, Verln, RGa Petln. Puenteasreas, than,
tada. Cedeira Ordenes y Santa Marta.
Cuentas corrientes con iibretas.—Abomndao los 8 guientes

ntereses: -
Alavista .., 2 anual
Atresmeses. 3 <
A seis meses... 3 Jf
Aun afio..... 4 . ‘o
Cala de i4/ioiVi)S.- Abonado lii i °U anual

Cuenta corriente en moneda exfran/e;a.—Interes a convenir.
Venta de giros sobre todo el mundo, especialmente América.

COMPANIA ESPANOLA DE AVIACION

Oficinas: Juan de Mela, lo -

MADRID - Teléfono 96430

iHagase piloto en las Escuelas Civiles de Aviacion de laC.E.A.!

iMas de 300 pilotos Instruldosl

Taxis aéreos - Publicacion desde Avidn - Construccion de planeadores para el
deporte del vuelo a vela,

iAbénese al Avién Club! (en el Aeropuerto)



Indice de Proveedores de

Naval

Accesorios en sefiora) para aviacion

Sociedad General Aplicaciones Industriales, paseo Recoletos, 19.

Francisco Savanay.— Aeropuerto de Barajas.

Acumuladores, baterias de ferronfquel

Sociedad Espafiola del Acumulador Tudor, Victoria® a.

AmetraUadoras fotogréaficas
M. Quintas, Cmz, nim. 43.
Cables de mando
José Maria Quijaao, Los Corrales de Bueina. (San-
tander.)
Carburadores

Sociedad Espafiola del Carburador IRZ. Apartado 78. Vallado*
lid. Montalban, 5, Madrid. Cortes, 643, Barcelona.

Cartuchos para sefiales ¢ iluminacién
Pirotécnica Esphiés, Rens.
Cola caseina

D. Lada, Madrid, calie de Salud, 8 y 10.

Combustibles, grasas

Andrés G. y Fabia, Aragén, 289, Barceloita.
Bowser Caccamo, Rodriguez Saa Pedro, 40.

Compafiias de naveeacidon aérea

CLASSA. Plaza de Lealtad, 4.

Construccion de aparatos de precision
Talleres de 6ptica y mecénica de precisién, S. L., Goya, 6,

Escuelas de aviacién
CEA. Albacete.

Fabricas de aviones

Construcciones Aeronduticas, S. A., Arlabéan, 7, Madrid.
Hispano (La). Guadalajara.
Loring (Jorge), Antonio Maura, 18, Madrid.

Hangares

Kappeyne, Barcelona, Via Layetana, num. 17.

Cubiertas Reticuladas, de Ledn, nim. $5 provisionel.
Hélices

Osorio (Luis). Talleres: Santa Ursula, i*. Tel. 73956. Co-
rrespondencia: Santa Barbara, num. 11.
Amalio Diaz. Getaie.

Herramientas y maquinaria

Juan Gazeau, Junqueras, num. 16, Barcelona.

Instalaciones para aerédromos
Pahama, S. A., Alarcén, nadm. 9, Madrid.

instrumentos de IWeteerolaite

Orthbo. Materia] cientifico. Talleres: Lanuu, 14.

la Aeronautica Militar

y Civil

Madera contrapeada

La Aeronéutica, S. A., Bilbao. Zorrozaurre-Deusto. Aparta-
do 344.
Salvador Sancho, carrera de San Luis, 6j, Vaienda.

Magnetos

SCINTILLA, S. A. Florida, 4.
S. E. V. Antonio Diaz, Principe de Veigara, 8, Madrid.

Material fotografico

M. Quintas. Cruz, nim. 43.

Motores de aviacién

ELIZALDE. Paseo de San Juan, 149, Barcelona.
ELIZALDE. Delegacion Madrid, paseo de Recoletos, 19
HISPANO-SUIZA. C. Rivas, 279. Barcelona.

IMotores eléctricos y material eléctrico

Brown Boveri Gran Via, nim. ai.
O C E S A. Madrid. Carrera de San Jerénimo, 31.

Neumaticos

Continental Madrid. Génova, ig.

Oxigeno

Autégena Martinez, Vallebennoso, nim. 19.

Pinturas y barnices

Industrias Titan, Gaztambide, nim. 13.
Colores Hi”ania, S. A., Coeilo, 86, Barcelona.

Radiadores

Corominas (Ricardo). M adrid,

avenida de Alfonso X 111, 458.
Chavara y Churruca, Viriato, 7, Madrid.
Vintro. Barcelona, Aribau, 340.

Monteleén, 28 Barcelona

Rodamientos de bola

S. K. F., plaza de Cénovas, nim. 4.

Roentgenologia industrial y médica

Siemens Reiniger Veifa, S. A., Fuencarral, 55, Madrid.

Tela

Continental. Génova, 19 (W arfelmann y Steiger, S. L.).

Transportes internacionales
y transportes aereos

L. Chabloz, Felipe IV, nim, 2 dupHcado.
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XII, construido

especialmente para las grandes lineas aéropostales internacionales, tales como
por ejemplo, la linea regular Amsterdam-Batavia, de unos liOOO km. de
longitud, que estd explotada por la Compafiia de Navegaciéon Aérea Holan-
desa K. L. M.

Por su enorme velocidad™ gran capacidad de cargay amplio espacio disponi-
bfe para carga, es el FOKKER F. XII el aparato ideal para estos fines.
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recorridos cortos el
puesto para

F. Xl
i6 pasajeros, siendO' Ta distribu-
cion de los pesos como sigue :

esta dls-

Peso en vado 4-35°

Tripulantes (2) 160 ”
Combustible,-y. aceite para 650 kms. 830 ”
EQUIPO e 290 7
Carga abonable ...coves e 1.620 ”~

Peso total . v 7.250 ”

°|

Rira largos recorridos postales, la carga del

aparato sera la aguiente:

Peso en vado, inclusive radio e ins-

trumentos de navegacion......... 4.500 kg.
Tripulantes (4) y equipajée....cccceneee. 420 ”
Piezas de recambio y aparatos de

salvamento para la tripulacién... * 150 ”
Combustible y aceite para 1.300

KilOMetro.s . 1-580 "
C OTTRO cioieieiect e et 600 ”~
Peso total . 7-250 ”

GRAN VELOCIDAD DE VIAJE |

El avion de transporte ma&s moderno, FOKKER tipo
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