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AVIACION

Creado JJor decreto de veintiséis de junio ultimo
el Cuerpo de Aviacién, procede aplicar inmediata-
mente las normas establecidas en aquella disposicion,
tanto para formar la escala del Cuerpo general, conio
para organizar los Cuerpos y Servicios auxiliares y
de especialistas. EI i“resente decreto dicta reglas para
colocar en su escala a los jefes y oficiales que hayan
de integrar el Cuerpo general. Se ha adoptado el
criterio mas objetivo posible, ateniéndose a la anti-
gliedad de servicios en el Ejército y en Aviacion,
con reserva de una ventaja especial a los que han
adquirido méritos extraordinarios en Aeronautica.
Para obviar los inconvenientes que pudieran resultar
de un sistema de clasificacion”® demasiado rigido, se
admite la posibilidad de proveer por eleccion la cuar-
ta parte de las vacantes que ocurran durante el pri-
mer afio de existencia del Cuerpo.

Con tal propésito, el Gobierno provisional de la
Jiepublica, a propuesta del ministro de la Guerra,
decreta :

Articulo 1.” Para formar parte del escalafén de
oficiales del Cuerpo de Aviacion Militar, sera con-
dicion precisa ser jefe, oficial o asimilado de las dis-
tintas Armas y Cuerpos auxiliares del Ejército, te-
ner el titulo de piloto y observador con aptitud jiro-
hada, segin normas que marcara la Jefatura de
Aviacion.

Art. 2. l.os jefes y oficiales que anteriormente
pertenecieron a la Escala del Servicio de Aviacion
publicada en el “Diario Oficial” nimero T59 de 18
de julio de 1926, serdn clasificados actualmente con
sujecién a las siguientes normas: a) Se computara
a cada jefe u oficial la antigiiedad en el Ejército, por
los afios que haya servido en el mismo desde su
promocién a alférez, dandole una puntuacion igual
al nimero de afios, b) .“e computara también el nu-
mero de afios servidos,en Aviacion, multiplicados
por J.5.

En ambos casos,- los aflos se contardn con fraccio-
nes trimestrales completas.

El resuhado de la aplicaciéon de los apartados aj

MILITAR

y b) darda una suma de puntuacién que marcara el
puesto que el interesado ha de ocupar en la escala.
¢) Una vez formada la escala, ios jefes-y ofi--
ciales que hubiesen sido ascendidos por. méritos de
guerra, en virtud de servicios prestados en-Aviacion,
obtendran un ascenso de un 10 por 100 sobre el na-
mero con que figure en aquélla. o

Si el nidmero resultante es fraccionario, se .tomaT
rd& el nimero del puesto inmediatamente superior..

La correccion empezara por el final de la escala.
Para los que tengan mas de un ascenso, las correc-
ciones serdn-sucesivas.

Esta regla se aplicara a todos los ascendidos en
Aviacion, ya estén en posesion del empleo obtenido
o lo hayan renunciado voluntariamente.

La revision de ascensos decretada en 3 de junio
Gltimo, abarcard a unos y a otros. EI que no lo hu-
biere obtenido con los requisitos legales, pasara a
ocupar el puesto que, ei: virtud de la revisién, le
corresponda.

d) Se otorga un avance de un 20 por 100 a los
jefes y oficiales siguientes: comandante, don Ramoén
Franco: capitdn, don Julio Ruiz de Alda; capitan,
don Ignacio Jiménez, y capitan, don Francisco Igle-
sias, y de un 15 por ico al comandante don Eduardo
Gonzalez Gallarza; capitadn, don Cipriano Rodriguez,
y teniente, don Carlos de Haya, por sus es"traordi-
narios servicios aeronauticos.

Ai't. 3." l,0s jefes y oficiales que entraron a for-
mad,parte del servicio de Aviacion, con posteriori-
dad a'la disposiciéon de julio del afio mil novecientos
veintiséis, se colocardn a continuacion de 'los que
figuren como resultado de la aplicacion del aparta-
do primero y segundo; clasificandose por el or.den
de promocién y puntuacién que obtuvieron al termi-
nar sus cursos de piloto y observador; exceptuando-
se los que a la creacion de la citada escala del servi-
cio debieron formar parte de la misma, y por falta

de datos quedaron sin empleo en ella, a los cuales ,

se les aplicaran las normas del articulo segundo.
Los oficiales de la escala de reserva de cualquier



Arma o Cuerpo, asceiididos con posterioridad al afio
mil novecientos veintiséis, seran clasificados a con-
tinuacion del Ultimo ingresado en la escala en la
fecha de su ascenso. . u

Art. 4" A la oficialidad de complemento se le
aplicard las normas anteriores, con las limitaciones
que marca el decreto de creacion del Cuerpo.

Art. 5® La oficialidad procedente de la escala
de reserva ocupara su puesto provisionalmente, en
espera del resultado obtenido en los cursos y ense-
flanzas que se marquen, con arreglo al decreto de
organizacién, cuya aprobacién es requisito indispen-
sable.

Apropuesta dei Acro Popular, y con 'a coope-
racion de la Aeronautica civil y militar, Casa del
Pueblo y el Ayuntamiento, ya que de una parte el
caracter de la fiesta y de otra ?u importancia, Aero
Popular por si solo no podia llevarla a la practica,
tuvo lugar el domingo, dia S, de este mes de julio,
una fiesta aerondutica a beneficio de los obreros sm
trabajo que, como era de esperar, iue el espectacu-
lo de esta indole mas brillante realizado en Espafia.

La milicia socialista, compuesta de mas de 200
afiliados, cuidaba de tener despejado el campo de
aterrizaje, conteniendo a los millares de espectado-
res que se trasladaron a Cuatro Vientos. Tal era la
animacion reinante, que a los pocos momentos de
comenzarse a expender los billetes para vuelos que-
daron agotados, quedando defraudados innumera-
bles aficionados, sin tener en cuenta que para poder
complacer a todos cuantos deseaban reahzar un vue-
lo, hubiera sido insuficiente toda la Aviaciéon nacio-
nal. dado el corto tiempo de que se disponia para
esta parte del programa,

A las ocho y media se suspendieron estos vuelos
de turismo para dar comienzo a la carrera.

El circuito de la carrera era un triangulo forma-
do por la Torre del Aerédromo de Cuatro Vientos,
torre de la iglesia de Alcorcon y manga del Aero-
dromo de Getafe, unos 20 kilémetros de perimetro.

Los aviones inscritos para la carrera eran Nieu-
port 52, con motor Hispano Suiza 600 C.V. Los
pilotos inscritos y que tomarori parte en la carrera
pilotando todos aparatos del tipo descrito, fueron:
Tenientes Huarte, Lapuente, Cdllar, Montero,
llechea, y Alférez Pérez Porro,

Se les di¢ salida con intervalos de dos minutos.

El Teniente Tellechea, por mal funcionamiento
del motor, se vié obligado a tomar tierra antes de
finalizar la carrera.

Los tiempos empleados en dar tres vueltas al cir-
cuito, han sido;

Primero. Teniente Huarte,

Segundo. Idem Lapuente, 15 m. 15 s.

Tercero. ldem Montero, 15 m. 37 s.

Cuarto, Alférez Pérez Porro, 15 m, 38 s.

Quinto. Teniente Céllar, 15 m, 50 s.

Estos tiempos invertidos prueban la regularidad
que hubo en la carrera, y pone de manifiesto rel
gran dominio del aviéon de todos los pilotos, Como

le-

14 m. 52 s.
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Art. 6. Formada la escala, se dard a cada uno la
categoria que le corresponda, con arreglo a las plan-
tillas.

Art 7" Las equivalencias de empleos del Ejér-
cito con los del Cuerpo de Aviacion sefialadas en
el decreto de veintiséis de junio Gltimo, se entende-
ran rectificadas cuando en algin caso asi resulte ne-
cesariamente de la aplicacion de las reglas prece-
dentes, pero la rectificacion no ])odré exceder, ni en
mé&s ni en menos, de un empleo.

Dado en Madrid, a ocho de julio de mil novecien-
tos treinta y uno.

se ve la diferencia de tiempos entre el primero y
Gltimo es menor de un minuto, y creemos que Ssi
todos ellos hubieran disfrutado de idénticas condi-
ciones meteoroldgicas, esta diferencia hubiera sido
aun menor, pues el viento fué en aumento durante
el transcurso de la carrera, y la temperatura cre-
ciendo, reduciendo la potencia de los motores.

Terminada la carrera se reanu'daron los vuelos
de turismo, empleando aparatos del Aero Popular, .
algunos de la Aviacion militar y un trimotor de la
“Classa”,

Después hubo lanzamientos de paracaidas con
mufiecos de plomo, y mas tarde el Teniente Telle-
chea deleité al publico con un excelente vuelo acro-
béatico con virajes en la vertical, picados, looping
barrenas, etc., siendo premiada su actuaciéon con
una gran ovacién al aterrizar.

Después de las doce y media se dieron por termi-
nados los vuelos de turismo, y con ello la jornada
de la mafana.

A las cinco de la tarde, nuevamente comenzaron
los vuelos de turismo. A las seis, los Tenientes® Te-
llechea y Collar se elevaron en dos aviones, ejecu-
tando magnificos vuelos de acrobacia, entusiasman-
do a los espectadores.

A las seis y media de la.tarde cotnenzaron las
pruebas de habilidad y acrobacia. Estas pruebas eran
individuales y consistian en soltar a cada avién cinco
globos con intervalos de un minuto y después de
soltar el Uhimo se concedian cinco minutos para
efectuar toda suerte de acrobacias, debiendo tomar
tierra antes de transcurrir tres minutos.

Los ejercicios fueron practicados por los pilotos y
en el orden que sigue:

Primero. Teniente Lapuente.

Segundo. Idem Montero.

Tercero. Alférez Pérez Porro.

Cuarto. Teniente Tellechea.

Quinto. Teniente Codllar,

Debido a la poca fuerza ascensional de los glo-
bos y ante el riesgo que tanto para el publico corno
para los pilotos representaba el intento de destruir-
los, esta prueba no surtié efecto.

En la prueba de acrobacia realizaron todos los
pilotos un rejDertorio completo, dando prueba de su
valor y dominio del aparato, siendo recompensada
su actuacién con una gran ovacién, y siendo mas



I CA RO

sefialado por el publico el Teniente Tellechea, que
puso fin a esta prueba con una vuelta al campo, ha-
ciendo una serie continua de toneles.

Como remate de su actuacién, el Teniente Telle-
chea efectué un descenso en paracaidas desde i.000
metros de altura, siendo, al final de este ejercicio,
paseado en hombros.

Y, por ultimo, el Alcalde de Madrid, don Pedro
Rico, procedié al reparto de premios, como sigxie :

Carrera® de aviones:

Primer premio.— Copa del Exorno. Ayuntamiento
de Madrid: Teniente Huarte.

Segundo premio.—Un reloj de oro, obsequio de
Klizalde, S. A.: Teniente Lapuente.

Pruebas de habilidad acrobacia:

Primer premio.—Copa de la Direccion General
de Aerondutica Civil: Teniente Tellechea.

Segundo premio.—Reloj, obsequio del Excelenti-
simo Ayuntamiento de Madrid : Teniente Collar.

Tercer premio.—Pluma estilografica, regalo del
Excmo. Ayuntamiento de Madrid: Teniente Pé-
rez Porro.

Terminado el reparto de premios a los aviadores,
se procedid a la eleccion de las sefioritas Aviacion
y Aero Popular 1931. siendo elegidas las sefioritas
Purita Lopez y Elisa Prieto, respectivamente.

Y se dié por terminada esta fiesta, en la que to-
dos, organizadores y colaboradores, han puesto tan-
to interés, con un baile popular amenizado por ban-
das militares y los altavoces, que dur6 hasta la ma-
drugada.

Noticias de la Gran Bretafia

la fiesta Aeronautica de Hendon

La demostracion de Hendon, que cada afio es la
méas grande manifestacion aeronautica de la Gran
Bretafia, ha tenido este afio un éxito mayor que
nunca. Se estiman en 200.000 mé&s o menos los
espectadores que han asistido a las evoluciones de
los aviones, de modo que el espacio reservado pa-
ra los espectadores ha sido en absoluto insuficiente
.para contener a todos, aunque la situacién del aer6-
dromo ha permitido a las personas que se encontra-
ban en él ver muy bien y confortablemente la ma-
yor parte de los ejercicios

La Familia Real estaba representada por el du-
que de Gloucester.

Una idea de la inmensa multitud que se reunid
aquel dia en Hendon, da el hecho que aquel dia lle-
garon a la estacion del Metropolitano, situada ex-
teriormente de la entrada principal del aerodromo,
unas 108.000 personas, lo que representa la cifra
mayor de viajeros llegados en cualquier estacién del
Metropolitano de Londres en los uUltimos 30 afios.

Una de las caracteristicas de esta fiesta es la

exactitud del horario, lo que penniti6 que todas
las demostraciones se sucedieran en el tiempo fi-
jado y que no fué necesario suprimir ni acortar
ninguno de los nimeros del programa.

Se efectué una carrera de aviones sobre un cir-
cuito de 40 kms. aproximadamente. Habia ocho
competidores y los "handicaps” habian sido calcu-
lados de una manera.tan precisa que los seis pri-
meros llegaron en pelotén, habiendo so6lo 9 segun-
dos de diferencia entre el primero y el sexto.

Lo que mas gusto a! publico, por lo menos a juz-
gar JJor los aplausos del mismo y el clamor de las
botinas y “claxons” de los avitomdviles, fué des-
de luego el .descenso en paracaidas de seis hombres
de las Reales Fuerzas Aéreas, lanzados a .300 me-
tros de altura aproximadamente y que llegaron a
tierra muy juntos delante de la tribuna. De otra
parte los espectadores de preferencia de los reser-
vados estaban muy interesados en los lanzamientos
que se hicieron.con la nueva catapulta terrestre.
Este ejercicio captdé mucho la atencidon de los peri-
tos y comisiones que habian venido del extranjero
especialmente para asistir a las pruebas del ntievo
aparato.

Este ultimo queda detalladamente descrito en un
articulo publicado en el nimero de ICARO vy
titulado “La catapulta terrestre tipo R. A. E.”, y los
fines de esta clase de artefactos, explica de mane-
ra clara y precisa el articulo que publicamos en
tse mismo niimero con el encabezamiento “Ayudas
en el despegufe de aviones”.

Los vuelos duraron sin interrupcion casi seis ho-
ras.

Los espectadores vulgares observaron atentos y
divertidos las acrobacias, la persecucion de anima-
les aéreos de goma inflada y formas grotescas, por
las escuadrillas de caza, el bombardeo de un pue-
blo y los simulacros de combates aéreos con cor-
tinas de humo, asi como el aprovisionamiento de
combustible en el aire, demostraciéon que iba a car-
go de dos “Vickers Virginia”. Los entendidos, en
cambio, dieroji mas importancia a los ejercicios de
las nuevas formaciones britdnicas que emplearon
material moderno o que estaiban cons'tituidas por
el personal de reserva.

Los nuevos aparatos estan caracterizados ante todo
por un aumento considerable de la velocidad. La ga-
nancia te velocidad con relacion a tipos preiedentes es
muy notable, de tal modo que, segin se dice, los
nuevos aviones de bombardeo son mas rapidos que
los aviones de caza de las naciones extranjeras.
Este resultado favorable se debe en gran parte a
las investigaciones que se hicieron para los hidro-
aviones de la copa Schneider.

Los espectadores extranjeros que han asistido a
las evoluciones de estos apaatos 'han sido undnimes
en sus alabanzas de la habilidad de los pilotos que
los tripulaban.

Resumiendo, puede decirse que esta fiesta. de
aviacion de fama mundial y de una resonancia ex-
traordinaria, fué coronada también esta vez dte éxi-
to, un éxito que ha sido mayor ain que en los afios
anteriores y que ciertamente cumplié totalmente el
fin que se persigue con estas demostraciones, es de-
cir, que el pueblo inglés tenga en su Aviacién la
emisma confianza que en su Marina,



Viaje de exploracion de Sir Alan Cobham

Se esta efectuando actualmente uno de los vuelos
de exploracion mas importantes de los dltimos anos,
0 sea, una viaje de casi 20.000 kilémetros, desde In-
glaterra al corazén de Africa. Volando
pularion de cinco personas, en su
flotadores, que es el hidroav.on mas grande construi-
do hasta la fecha, Sir Alan Cobham, de fama mun-
dial por sus vuelos de exploracién a da India, Afri-
ca y Australia, tiene el proposito de seguir

' que le llevara por el Mediterraneo y el valle del Kilo
a los grandes lagos situados en terreno muy elevado
del Africa Central y que pueden en lo futuro cons
tituir el eslabén principal de un nuevo vasto siste-
ma de lineas aéreas transcontinentales.”

Ademas de su trabajo de exploracion Sir Alan
Cobham tiene la misién de probar detenidamente el
hidroplano Short “Valetta”, que es un aparato ex-
perimental. ideado para facilitar una comparacion
con una canoa volante de potencia y dimensiones

ALa importancia extraordinaria del vuelo esta en el
hecho de sue Sir Alan encontrase condiciones sa-
tisfactorias en toda la ruta hasta el punto mas me-
ridional de su viaje, o sea el pintoresco lago Kivu
situado en las montafias, a mas de i.500 m. sobre el
nivel del mar, aproximadamente, quedaria demos-
trada la posibilidad de poder establecer un servicio
aéreo regular directamente a través de Africa, des-
de el Este al Oeste. Tal ruta facilitaria para las
mercancias traidas por via aérea desde la India, le-
jano Oriente y Asia Australiana, wuna alternativa
para el Mediterraneo y Estrecho de Gibraltar, pero
hasta la fecha, las etapas de enlace principales en-
tre el Congo Belga y el Africa Oriental, a lo largo
de la linea de los lagos, situados en grandes altitu-
des, no han sido nunca estudiadas detenidamente
desde el aire.

Los lagos constituyen, ademéas, un centro magni-
fico de turismo, un sitio de recreo natural, no supe-
rado en el mundo por su belleza, que cambia cons-
tantemente, y variedad de vida salvaje. Hay aqui un
campo indudable para un servicio local con hidro-
aviones que haria posible llegar a esta region en
una pequefiisima fraccidon del tiempo que precisa e
transporte terrestre. Ademads, parece que se esta es-
perando un trafico potencial inmenso para® el esta
blecimiento de eslabones con los servicios aereos que
ya funcionan en el Congo.

Uh apafcito de diez toneladas

El “Valetta” es un monoplano gigante de 36,60
metros de envergadura, que pesa con plena carga
méas de 10 toneladas. Se apoya en dos flotadores de
inmensas dimefisiones, cuya longitud es de unos
i2,iQ metros cada uno. Normalmente, la espaciosa
cabina-salon tiene una acomodacion lujosa para 16
pasajeros y su equipaje.

La potencia la facilitan 3 motores radiales, retn-
gerados por aire, tipo “Bristol Jupiter , de 490 C
cu., que dan, a este aparato una veloadad maxima
de 218 kms.-h., y de crucero de 177 kms.-h., apro-
ximadamente, haciéndole alcanzar con plena carga a
bordo un “techo” de unos 5.000 metros. EIl apara-
to lleva normalmente combustible para un vuelo sin
escala de 840 kms.

En la cabina de los tripulantes se ha montado una
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instalacion de T. S. H., muy potente, coa tra s™ii-
siobn y receptor, y un equipo completo de "Stiamen-
tos para la navegacién. Timones en ambos lados de
los flotadores facilitan al piloto la manipulacion de
las 10 toneladas de hidroavién en el agua con la ta-
cilidad y seguridad de una pequefia canoa de ca-
rrera.

La proxima "guerra” aérea

Mas de 300 aeroplanos tomaran parte en las ma-
niobras aéreas que se efectuaran sin interrupcién du-
rante seis dias, en las que las Reales Fuerzas Ae-
rea~ realizardn, una vez maés. sus ejercicios paia pro-
bar las defensas de la Gran Bretafia contra ataques
aéreos. Las operaciones tendran lugar sobre una r”
gién ciue incluye la linea de la costa al Sur, Sureste
y Este de Londres, que como el “cerebro y centro
vital de todo el p”s, es el punto que ha de prote-
gerse especialmente contra los ataques aereos ene-
mIEOS/ - ~ - P H B .. ! l

I altimo afo los ejercicios consistieron principal-
mente en operaciones de bombardeo de gran radio
de accion y accion defensiva consiguiente, sobre un
area mucho mayor, estando dividida para este fin la
mayor parte de Inglaterra en dos bandos imagina-
rios, denominados encarnado y azul, respectivamen-
te. Este afio el ]>lan ideado vuelve al problema de la
defensa de Londres, tratado similarmente en las ma-
niobras de 1928; la Capital serd nuevamente el ob-
jetivo principal, y el funcionamiento del sistema de-
fensivo de Londres de importancia suprema.

Escuadrillas de las fuerzas aéreas auxiliares™ (los
"‘aeroterritoriales”) y ciertas escuadrillas de “cua-
dro” (o estructuras), tomaran parte en este simula-
cro de ataque y defensa. La red de los puestos de
escucha y observacidn, establecidos por todo el Svi-
reste y parte del Este de Inglaterra, y las baterias
antiaéreas y de reflectores, tanto regulares como te-
rritoriales, entraran en accion. Una innovacién cons-
tituird este afio la mision de los observadores y de-
fensores terrestres, decididamente mas dificiles,
puesto que por primera vez participaran en las ma-
niobras de las Reales Fuerzas Aéreas aparatos de
bombardeo amigos, y tendrd suma importancia el
distinguir entre amigos y enemigos, un problema que
se presenta siempre en la guerra aérea efectiva.

3.600 kms., aproximadamente, en tm dia.

A sus muchas demostraciones practicas de viajes
aeropostales de gran velocidad entre capitales euro-
peas, Stack y Chaplin afiadieron otra mas, volando
de I-ondres a Warsaw Yy viceversa, en un solo dia, y
recorriendo una distancia de 3.200 kms.. aproxima-
damente, a una velocidad media mayor de 3,2 kms.
por minuto. Nunca habia sido reahzado este viaje
en un'solo dia, y en su curso atravesaron los avia-
dores Inglaterra, Francia, Holanda, Bélgica, Austria
y Polonia.

Emplearon el mismo aparato, un biplaza JVic-
kers”, dotado de un solo motor Napier “Lion”, re-
frigerado por agua.

Estos dos aviadores acaban de efectuar, cada vez
en un dia, tres vuelos a tres distintas capitales; Co-
penhague, Berlin y Warsaw, asi como dos vuelos
record de un dia entre Londres y Constantmopla.
Ninguno de estos viajes entran en la categoria de los
llamados de “proezas”, pues el avion empleado es
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lo suficiente espacioso para llevar una carga util pos-
tal sobre distancias similares.

Aun hoy dia, en que el “volar” es una cosa vul-
gar y el mundo se encoge diariamente en lo que pu-
diera llamarse “tamafio de tiempo”, hay un roman-
ce en 3a idea de salir de Londres al amanecer, almor-
zar en la capital de Polonia, a 1.600 kms. de distan-
cia, y estar de regreso en Londres para la cenay el
reposo nocturno, la misma tarde. Stack y Chaplin no
se dieron demasiada prisa con el almuerzo en Po-
lonia, pues tomaron tierra en Warsaw a las 12.30 y
partieron nuevamente a las 14,34. Hicieron el viaje
de regreso en 7 horas y 20 minutos, contra 8 horas
y 10 minutos de ida. Encontraron tiempo “mixto” y
una tormenta terrible les oblig6 a volar muy bajo,
pero el motor funciond perfectamente todo el tiempo
y el itinerario del vuelo, anteriormente fijado, no fué
alterado.

Esta misma pareja estd realizando su esfiierzo
mas ambicioso, es decir, una tentativa de un nuevo
record de Inglaterra a la India y regreso. Oportu-
namente daremos cuenta de! resultado de este viaje.

Ayudas en el despegue Ok aviones

Aparatoi- de laiicannento para el despegue se em-
plean en donde no se disponga de los trayectos ne-
cesarios para despegar, como por_gjemplo. en buques
o0 tejados, pero ofrecen también grandes ventajas
para el despegue de aviones con cargas muy gran-
des y potencias de motor tan pequefias que cierta-
mente son suficientes para el vuelo econdémico, pero
no para despegar.

Lxds esfuerzos en los aparatos, al despegar de la
superficie del agua con cargas elevadas, son grandes
y dependen de la habihdad del piloto. En cambio,
las fuerzas g*ue actlan sobre el aparato en un des-
pegue mediante catapulta son conocidas con exacti-
tud y pueden, si no se emplean aceleraciones dema-
siado grandes, ser absorbidas sin que el peso sufra
aumento considerable.

Las fuentes de energia, empleadas hoy dia casi
exclusivamente en la practica, son aire comprimido
y poélvora. Por la marina de varios paises se em-
plean ambas ematerias; pero para la aviacién civil
habrd de contar seguramente s6lo con la catapulta
accionada por aire comprimido.

Lo mas importante es la sencUles de la construc-
cién, puesto que de ella depende la seguridad de
servicio-

Por la escasez del espacio disponible, coste y peso,
la aspiraciéon es tener catapultas lo mas cortas po-
sible.

Los trayectos de aceleracioyi y de frenado depen-
den en primer lugar, de la velocidad de despegue,
que puede suponerse con un 10 a un 15 por too ma-
yor que la de aterrizaje del tipo de avion correspon-
diente, y en segundo, de la aceleracion y retardo me-
dios.

Mientras que a causa de la tripulacion, la acele-
racion del avién tiene un limite, para el frenado del
carro puede emplearse un retardo grandisimo; asi
es que se logra destruir, por ejemplo, la energia de
movimiento de un carro con una velocidad de iio
km.-h. en un trayecto de frenado de 1,2 metros, por
medio de frenos hidraulicos. Esto significa un re-
tardo medio de 40 g. Como aceleracién maxima para

aviones postales y de transporte pueden considerar-
se 3 g.: pero para aviones militares se emplean ace-
leraciones hasta 5 g.

Para la medicion del proceso de aceleracion se co-
nocen una serie de procedimientos por medio de los
cuales se obtiene directamente el diagrama de tiem-
po y recorrido, por ejemplo, fotograficamente, o
por contacto eléctrico a lo largo de la via de despe-
gue. Estos procedimientos tienen el inconveniente de
que la velocidad ha de obtenerse por una diferencia-
cién de una y la aceleracién de dos veces, por cuyo
motivo el resultado tiene que ser forzosamente in-
exacto, Un nuevo aparato de la conocida casa Ernst
Heinkel-Flugzeugwerke G. m. b, H., en Warne-
munde, permite el trazado de la velocidad en depen-
dencia del trayecto de despegue. Un cable de acero
de 0,5 mm. de diametro se arrolla en un tambor,
uniéndose su extremo libre con el aviéon, de modo
que la velocidad periférica del tambor corresponde
en el despegue, a la del avion en cada caso. El giTO
se transmite por medio de un tornillo sin fin y rue-
da helicoidal sobre -un tambor-registro grande, en
cuya circunferencia de un metro de longitud esta
provisto de una tira de papel. La transmisiéon se ha
establecido de tal manera, que la velocidad periféri-
ca del tambor-registro es r-30 de la velocidad de
vuelo. Durante el despegue, un diapasén traza con
un lapiz una linea ondulada en la tira de papel. La
longitud de una onda es directamente proporcional
a la velocidad de vuelo. EIl cable de acero arrollado
])uede ser bastante largo, de modo que es posible
determinar el comportamiento del avion a unos 15
metros aproximadamente mas allda del trayecto de
despegue.

También jjara el despegue de los “aviones gigan-
tes” del trafico aerotrasatlantico futuro, pueden em-
plearse las catapultas con buenos resultados. Los
aviones no necesitan tener entonces, con sus grandes
pesos al despegar, una navegabilidad tan grande co-
mo seria preciso en el caso contrario. Pueden llevar
mayores cantidades de combustible y aceite y, por
lo tanto, alcanzar mayores “radios de accion”. El
despegue que de otro modo puede efectuarse solo
con grandes dificultades, con la catapulta se realiza
sin necesidad de tener en cuenta las condiciones del
niar,, en dos segundos escasos.

Una instalacion ideada para este servicio, puede
montarse en una tafurea (pontdn), construido espe-
cialmente para este fin. Los carriles para los carros
de lanzamiento se montan en la superficie de la cu-
bierta, En la tafurea (pontén) pueden instalarse,
ademas, talleres, almacenes para combustible y acei-
te. alojamiento para el personal, cocina, comedor,
etcétera, de modo que con la catapulta constituyen un
verdadero aer6dromo completo. El extremo poste-
rior de la tafurea (pontén) es'td inclinado hacia aba-
jo para subir, por medio de una grada, el avion que
se aproxima después de haber amarado.

Francia

Descripcidii y ventajas del reductor "Farman”

El reductor de velocidad de la hélice, tipo "Far-
nian , es un organo auténomo que se fija, mediante
esparragos y tuerca, en la cara deJ dispositivo de
union delante del carter.



Se compone de una tapa o carter de aluminio en
el cual estan montados: e

a) EI alojamiento del cojmete anterior, nimovi-
lizado en el carter. Este cojinete absorbe los esfuer-
zos de traccién o de propulsiéon debidos a la he-

1)) Una corona coénica fijada en el cilenal y en-
granada con tres satélites que se apoyan, por otra
parte, sobre una corona co6nica unida al carter del
reductor. Estas dos coronas fijas y mdviles se han He-
cho flotantes por un cojinete de tope esfenco que
garantiza su facil centraje y perfecto engranaje,
pei-mitiendo distribuir uniformemente la carga sobre
los dientes. . K

Gracias a este sistema, el trabajo d los diaites
se ha llevado a una proporcion conveniente.

Los esfuerzos sobre el carter son poco co.nsidera-
bles, contrariamente a >o que ocurre en los aparatos
de otro tipo.

c) EI arbol de la hélice es de una sola pieza
que se apoya en la parte anterior en un cojinete dis-
puesto en el carter y en la_postenor en el cojinete
interior del apoyo del cigiefal.

Este arbol de la hélice tiene tres brazos en los
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cuales giran, sobre un cojinete liso regiilado, tres sa-
télites de dientes cénicos, cuya reaccién centrituga
es absorbida por un cojinete de tope, de bolas, mon-
tado hacia el exterior. _

Gracias a este dispositivo, el reductor Fannaii
permite conservar la hélice en la pnolongacion del
eje del motor y, por otra parte, no se alitera el sen-
tido de rotacién de aquélla, lo que no se olltiene
con los reductores compuestos solamente de dos pi-
flones derechos. ,

El reductor tipo “Earman® es el Gnico que per-
mite por su concepcién, en un sitio reducido, oi>
tener relaciones de reduccién comi>rendtdas entre
i/i,qg Vi/*. lo que no se logra en -redtictores de pi-
fiones rectos, aun cuando éstos sean del tipO' de pi-
fion Gnico o de satélites. -

Finalmente, el reductor “Farman es el Unico
con que pueden recuperarse por un sim”e reglaje
las diferencias de la fabricacién y las holguras que
se producen en el curso del funcionamiento.

Se obtiene asi un aiparato que transmite constan-
temente, sin esfuerzios exagerados y sin vibraciones,
la potencia del motor a la hélice, imposible de reali-
zar en los reductores con engranajes rectos.

El avion "Hamot" con el que el piloto Ha”gelen ha ganado la copa “Michetin 1931

Las caracteristicas da! aparato son las siguientes;®

Avién “Hanriot-41". .o

Motor “Lorraine” 230 CV, “Algol Junior (pro-
di-ccion S. G. A)

Envergadura; 10 m. 200,

Longitud: 6 m. 719-

Altura: 2 m, 990,

Superficie sustentadora: 14 metros cuadrados.

Pe'*o0 en vacio: 1.368 kilogramos.

La copa -“‘Midhelin”, que es principalmente uria
prueba de velocidad, exige de los motores desde
la partida hasta la lltgada esfuerzos considerables,
pues tienen que girar continuamente a pleno rc-
gimen sin dificultad ninguna.

Esta dura prueba aérea ha temiinado este ano

con un triunfo completo para la “Société Genéra-
le Aeronautique”.

Esta prueba, representada en la carrera por sus
dos valerosos campeones, Marcel Haegeleii, sobre
el “Hanriot”, S. G. A,, con motOT "Lorraine” de
230 CV. Nlgo\ Junior, y Le6n Oialle, sobre el avién
"Dewoitine”. también con motor Algwl Junior.

El 29 de junio, Haegelen efectué el ciraiito de
la copa (es decir, una vuelta a Francia de 2.631 Ki-
Iometros con 15 tomas de tierra) a la velocidad
media de 226,450 kilometros-hora,

B1 miamo dia realizaba Challe, sobre idéntico re-
corrido, una media de 218 kilémetros, Al dia si-
guiente, el 30 de junio, emprendi6 la partida con

{Coniin't-a en la pécr'no 14
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La hélice Marohetti 'Oifrece dos ventajas esen-
ciales :

Primera. Posibilidad de despegar con el nume-

ro de vueltas maximo del motor, y, por consiguien-
te, emplea la imaxima energia para so.hrepasar el
punto critico de la primera fase del vuelo a plena
carga.

Segunda- Posibilidad de reducir, durante la se-
gunda fase del vuelo, el nimero de vueltas, em-
pleando una mas grande y mejorando asi el ciclo
téiimico.

Es, pues, posible aumentar en un 17 por 100 la
carga de com/bustible y econoinizar 5 por 100 en el
consumo, lo que corresponde a un aumento en su
autonomia de un 15 por 100.

Vida aerondutica italuma en julio 1931

En su reuniéon anual, celebrada en Bucai'est, la
Federacion Aeronéutica Internacional, ha concedi-
do a S. E., General Balbo una Gran Medalla de
Oro por ia realizacién de la empresa sportiva mas
grande durante el afio.

Aviacion Militar:

S. E. el General Balbo, deseando dar cuenta de
la eficacia de la aviacion colonial, ha efectuado re-
cientemente un vuelo de mas de 8.000 kilémetros
atravesando las zonas mas dificiles y variadas. Par-
ti6 de Roma (Ostia) el 15 de junio con tres apara-

tos “Savoia-Marchetti S.-62”, dotados de motor
“lsotta Fraschini” 8 cilindros, 750 CV., insta-
laciéon eléctrica Marcili y paracaidas “Salvator”,

einspeccionando en el mismo dia las bases de Nisi-
da y de Taranto. De alli continué su ruta por el
mar Egeo, visitando sucesivamente las bases de
Rodas y de Leros, desde donde pasé a Tobruck
en Crimea.

En el Cine Royalty, el teniente coronel don Uli-
seo Longo, agregado de Aeronautica en la Embajada
de Italia en Espafia, ha dado una interesantisima
conferencia con proyecciéon de una cinta cinemato-
grafica del raid Italia-Brasil, en presencia de nues-
tro ministro de la Guerra, sefior Azafa, jefe supe-
rior de Aeronautica sefior Pastor, y otras persona-
lidades.

Esta interesante pelicula ha dado una perfecta ide.i
de la organizacion y ejecucién dd vuelo, y como in-
troduccién el sefior Longo pronunci6 las siguientes
palabras:

Aviacion cizdl:

En el primer trimestre del afio en curso, las vein-
te lineas civiles italianas han registrado un reco-
rrido de 761.460 kilémetros en 4.945 horas de vue-
lo con 3.726 pasajeros, 18.179 kilos de correspon-
dencia, 59.835 kilogrannos de equipaje y 21.588 Kki-
logramos de mercancias.

Industria:

Con gran fei'vor se ihicieron los preparativos de
los aparatos que han de participar en la “Vuelta
a ltalia”.

La casa “Caproni” .presentara tres a’jaraitos “Ca-
proni 1co" con motor "Gypsy”, con cabina entera-
mente cerrada por un capot aerodinamico; la “Bre-
da” presentara otros tres aparatos del nuevo tipo
rapido “Breda 33” de ala baja; “Iscrtta Franchi-
ni” ha puesto a punto el nuevo motor “Asso 80",
que serd montado sobre un “Breda 15 S,”; un
motor “Farina 85 CV” concursara sobre un nue-
vo aparato de turismo “Bonomi”; los ajparatos
“Fiat” estaran representados por varios “Fiat A.
S. 1”7y “Fiat A. S. 2”.

ElI “Do X” con motores “Fiat” ha realizado los
primeros vuelos sdbre las aguas del Lago de Cons-
tanza.

Vuelo a vela:

El 20 de mayo', aibierta la escuela de Pavullo a
las 6rdenes del capitan Francesco Accardo, fueron
admitidos 50 alumnos y los cursos tendrdn una
duracion de treinta dias ai“roximadainenie.

En Florencia las lecciones de vuelo a vela, en
cuya escuela se reunieron 200 alumnos, se tenni-
naron con gran éxito.

MAYOR RYSKI

“Sefior ministro. Sefiores compaferos:

Una conferencia técnica seria demasiado larga y
no muy divertida para los que no son dél oficio. Me
limitaré, pues, a breves indicaciones scebre el vuelo
de una formacionn orgéanica de doce aparatos desde
Italia al Brasil.

La pelicula que vamos a ver ha sido filmada du-
rante el vuelo desde los mismos aviones, por parie
de tripulantes aficionados, y lo restante por operado-
res profesionales.

La preparacion material y el entrenamiento del
personal 'ha durado cerca de un afio, durante el cual
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los tripulantes han sido sometidos a una vida casi
clausural. Se ha volado de dia y de noche; se ha
estudiado Tnudho y se han hecho 'largos vuelos, ex-
perimentando hombres, instrumentos y sobre todo
la navegacidon astronémica, la rediotelegrafia y la
radiogoniometria, habiéndose llegado a una perfecta
colaboracién entre barcos y aviones.

Después de haber escogido Jos pilotos, los meca-
nicos y los radiotelegrafistas, se ha dejado en liber-
tad para la formacion de jlas tripulaciones de los
varios aparatos, y esto con objeto de alcanzar la
méaxima cohesidn y reciproca confianza, indispensa-
ble en un vuelo que presentaba dificultades y peli-
gros. . H '3 ’ M

Los aparatos eran del tipo "Savoia 55", construi-
dos totalmente de madera, bimotores Fiat 550 ca-
ballos, de bomibardeo maritimo, con depoésitos de
gasolina de 3.800 kilogramos. Efl peso del aparato
en vacio era de 5.020 kilogramos, y con carga total
alcanzaba las diez toneladas.

El recorrido ha sido de 10.400 kilémetros, y el
salto del charco, de 3.000. A la llegada, a Porto Na-
tal ios aparatos tenian todavia gasolina para 500
kil6metros méas. La velocidad ha sido de 167 kilome-
tros, habiéndose emipleado en la travesia 17 horas
y media. La dotacién de instrumentos de navega-
cion era de dos brajulas Sanith, un sex>tante, dos cro-
németros, un da-indro Bigra para el calculo de la
recta de altura, un altimetro d eprecisién, dos in-
dicadores de velocidad y varios m”~0metros, todos
radionizados. Ademas 'habia derivometros, boml)as
fumdgenas y cdhetes de gran poder iluminante. Sal-
vavidas, botes de caucnl, un anda flotante y vive-
res para cuatro dias. Los aparatos, adanas, estaban
dotados de los reglamentarios faroles de navega-
cion. Los aviones jefes de escuadri'llas tenian en
la cola una luz intermitente especial.

La estacion R, T, de onda corta y larga de un
tipo muy reducido en peso y en dimensiones, cons-
truida expresamente en los talleres de experimenta-
cion del Ministerio de Aeronautica, alcanzaba la
distancia de 3,000 kilémetros en onda corta y 500
en onda larga. La tripulacion de cada aparato esta-
ba formada por dos pilotos, un imecanico y un radio-
telegraflata.

Alemania

INSCRIPCIONES PARA EL
VUELTA A ALEMANIA

VUELO
30

Para el vuelo de Vwlita a Alemmm- se han inscrito
el meyor nimero admisible de avienes

El primero de julio dltimo, fecha del plazo de
inscripcion para el vuelo de Alemania, organizado
por el Aero-Club de Alemania, se habian inscrip-
to 30 aparatos, no obstante haber tenido que recha-
zarse, por razones formales, varias solicitudes de
inscripcion. Esta particti>acion ha de considerar-
se como muy grande, puesto que al concurso so-
lamente se admiten aviones modernisimos, cuyos
prototipos han sido examinados después del pri-
mero de enero de 1930, y ademas, Unicamente avoi-
nes dotados de motores alemanes. Est agran parti-
ticipacion demuestra por lo tanto que el club or-.
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Aun siendo la formacion organica de la escua-
drilla de tres aparatos, é entrenamiento del perso-
nal hubiera permitido a cada uno ‘'hacer el viaje
aislado.

E'l orden de marcha era rnantener constantemen-
te la formacidn, pero en caso de accidentes cada
uno tenia que seguir adelante a toda costa avisan-
do a los buques de apoyo.

Las transmisiones R- T. habian sido arrala-
das de manera de evitar comunicaciones simulta-
neas y el rtrultado lia sido .perfecto en absoluto.
El geenral Balbo, comandante de la escuadra, se
ha mantenido con onda corta y larga en continuo
contacto con los aparatos, con los barcos y con
d Presidente Mussolini, La salida desde Bolama,
I»r sus condiciones atmosféricas y altas tempera-
turas, ha presentado serias dificultades a pesar de
los ensayos ihechos en condiciones analogas.

Las pérdidas del personia y material han sido
inferiores a lo que se habia puesto en balance. En
conjunto, entre la preparacion y el vuelo, se 'han
perdido siete liombres y dos aparatos.

No cajbe duda que d vuelo en formacion ltalia-
Brasil ha confimiado las granndes posibilidades y
el porvenir de la Aviavion comercial trasatlantica.

La vieja Espafia hidalga, tan nnuenva ahora, y
siempre tan noble, y que yo quiero oomo a mi mis-
ma patria, ha contribuido al éxito de nuestro vm-
je con la ayuda que generosamente nos ha brin-
dado en sus bases de la Peninsula y Colonias. En
Baleares, Cartagena y Villa Cisneros los aviado-
res, las autoridades y el pueblo han superailo a la
misma tradicional caballerosidd ibérica y para nos-
otros han sido carifiosos henmanos.

Aprovecho, por lo tanto, ia ocasion para daros
las gracias en nombre de mi Ministro y de toda
ila aviacién ita3iana y ruego al sefior Ministro de
la Guerra se complazca en aceptar la invitaciéon de
mandar a Italia una Escuadra de la gloriosa avia-
cion espafiola, la que serad recibida con los mismos
sentimientos de fraternal camaraderia y con la ad-
miracion que merece la alta consideracién que ha sa-
bido conquistar poniéndose a la altura de las me-
jores.”

merosos aviadores deportistas que nunca ihabian to-
mado parte en concursos. Especial satisfaccion pro-
duce también la buena participacion de los grupos
académicos,, mientras que por el contrario es deplo-
rable que las asociaciones aeronauticas tomen par-
te con solo 4. aviones.

La vuelta a Alemania promete ser, por lo tanto,
un vuelo muy interesante, no solamente desde el
punto de vista deportivo, sino también técnico.

NUEVO MOTOR COHETE PARA LOS VUE-
LOS DE ALTURA

El dltimo motor cohete de Paul Heyland que des-
arrolla una reaccion de 20 kgs., es capaz de ser lan-
zado, en iorma de proyectil, desde Berlin a cual-
quier parte de Europa en 12 minutos o menos. El

, motor tiene aspecto de un pequefio proyectil y sélo

ganizador logré su propésito de dar ac«so a anp-,»-Pesa 7 Kgs.

plias esferas aeronauticas, ya que participaran nu-

El terrible estruendo del nuevo motor que dis-
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para una cola igual que una cometa, es casi in-
sorportable a una distancia de 43° r”- y Produce,
al ser disparado, un ruido analogo al paso de un
proyectil pesado. El combustible que se emplea es
oxigeno liquido y alcohol que se mezclan en una bo-
ca en forma de tobera, os ingenieros manifiestan
que el motor serd capaz de impulsarse a si mismo,
con combustible suficiente, a cualquier punto de Eu-
ropa con la velocidad de una bala.

Después de hechas las pruebas que se tiene la in-
tencion de realizar con el motor montado en un
automoyil, el proximo paso serd montarle sobre un
avion, con cabina erméticamente cerrada, para un
vuelo por la stratoesfera, donde la atmosfera en-
rarecida destruye la eficiencia de un motor de ga-
solinaj pero en que la ausencia de aire crea condicio-
nes perfectas para un motor de propulsion por
cohete.

Despegue de veleros por meilio de automaviles

Experiencias delgrupo de aviadores académicas

Ya en el otofio de 1930, este grupo habia intenta-
do, por no disponer del personal de despegue su-
ficiente, remolcar el “Zdgling” con un aiitomovil.
tirando del cable de cordon de goma de unos 40 me-
tros de longitud aproxianadamente. Por el gran pe-
ligro de choque, teniendo en cuenta esta distancia
relativamente corta entre avion y automovil, se re-
nuncié entonces a estas pruebas y sélo cuando ade-
mas del cable de goma se emple6 otro de acero de
unos cien metros de longitud y una polea, obtuvie-
ron mejores residtados.

El primer método empleado fué sustituir al per-
sonal de despegue por un coche automdvil de 14/30
caballos.

Muy pronto se vidé que el revestimiento del ca-
l6le de cordon de gbma del que tiraba el coche, su-
frié desperfectos prematuros, a consecuencia del cons-
tante arrastre sobre el suelo, de modo que el cable
se rompié pronto ya que con este método tiene que
resistir doble carga que en el despegue con per-
sonal que genera.lttiente se emplea. Por este motivo
fijamos el cable de cordon de goma directamente
en el tarugo (véase el disefio), engandiando la po-
lea directamente en el automiévil. Con esta dispo-
sicion, el cable de cordén de goma estd extendi<lo
durante la marcha del oodie hasta que las tensiones
en ambos extremos del cable sean iguales. Después
de haberse levantadlo del suelo el avion, el cable de
goma se destensa y efectla, por lo tanto, una bue-
na aceleracion del aparato en el despegue. Este mé-
todo di6 muy bunos resultados en mas de doscien-
tos despegues.

Es condicion para un despegue seguro una mar-
cha unifoniie del automoévil. No es necesario em-
bragar la segunda velocidad, sj la primera se em-
plea casi totalmente. En ciertos casos sdlo se pudo

till n HItili"”

embragaria después de haber despegado el aparato,
puesto que de otro modo, a consecuencia de la fuer-
te traccion (friccion del avién y cable con el suelo,
friccién de la polea, etc..), el coche se paraba igusi
que en vina cuesta de gran inclinaciéon. Generalmenie
era preciso el embrague de la segunda velocidad
solo con viento en calma. Las velocidades del auto-
movil oscilan, segin la fuerza del viejito, entre lo
0 20 kilémetros .por ihora. Muy importante es la
parada oportuna del automdvil, o sea, cuando el ca-
ble de acero elm]>ie2a a rtirar el aivion hacia abajo,
‘habiendo, por lo tanto, pasado ya el tarugo. En este
momeinto puede accionarse tanibién jla disposicior;
de disparo, lo que por cierto se hizo muy raramente
y por lo genera] so6lo en el caso de que el ipiloto ini-
ciara un viraje, con el cable atn suspendido del gan-
dho de despegue. Se recomienda accionar el gancho
de disparo (véase 'figura) lateralmente mediante un

Disefio esquemaéatico del despegue con autoirévi!.—Dis}0sici6n
antes del despegue del avian

cordén de 15 a 20 metros de longitud para que el
cable al caer no pueda alcanzar el puesto de segu-
ridad. También puede una }>ersona que se encuentre
en el estribo del autcandvil dar al conductor las indi-
caciones correspondienites para aumentar y dismi-
nuir la velocidad o parar el codhe. De este modo se
sustituye el [xiesto de seguridad en el tarugo y es
posible dirigir todo el despegue. Cualquier disposi-
cién o personal para sujetarle! aparato en el extre-
mo posterior del fuselaje es su]>erfluo; solo es ne-
cesaria una persona para sujetar el ala. La Unica
mision del piloto del avion es mantener el rimibo

P it tu >nHslin il



correcto detras del automovil. Pequefias desviacionc-.-
no tienen importancia, pudiendo compensarse nnuy
bien también un ligero viento lateral. Es lo ma'
conveniente tener primeramente el aparato en posi-
cién nonmal, para que por un tirén fuerte y el con-
siguiente encabritado del aparato, el extremo pos-
terior del fuselaje no choque contra el suelo y no
se desenganche prematuramente el anillo de despe-
gue.

Después de haberse levantado del suelo el apa-
rato, puede tirarse de la palanca tanto colmo ?ea
posible, sin .peligro de que salga el anillo de despe-
gue de su ganaho. 'Cuando el aparato se encuentre
por encima del tarugo, el cable empieza a tirar el
avién hacia abajo y entonces ha llegado el momento
en que, como ya queda dicho anteriormente, el cable
ha de destensarse en cualquier sitio. Generalmente,
se para entonces el automovil, accionandose en caso
necesario, para mayor seguridad, también el disposi-
tivo de disparo. El piloto del avion empuja, inmedia-
tamente después de haberse caido el anillo, la palan-
ca del aparato que estd algo encabritado. Por lo ge-
neral, es conveniente poner el aparato en la posi-
cion horizontal, un poco antes.

Despegando con un cable de aoero de 300 o 400
metros de longitud y 4 de didametro, se alcanzaron
alturas de 70 'a 100 metros sobre el suelo. Los tiem-
pos de vuelo oscilan entre i y 2 minutos y medio,
desoués de haberse caido el cable. Se vold con un
“Zogling Hols der Tenfel” y el “Karlsruhe (tipo
M. |. Aadhen). Es de importancia alcanzar tal al-
tura que el piloto tenga la posibiligeg de foudigy tie-

MADERAcontrapeada
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n-a en varios virajes y valar hacia ira sitio detenni
nado; por ejemplo, volver al lugar de despegue,
modo que para un nuevo despegue sol osea nece-
sario transportar a éste el cable de acero.

El método del despegue por automdvil no se con-
sidera conveniente para la insti-uccion primana, pues
por la marcha del automovil de remolque se dis-
traerd la atencion que el atamno debe d«licar al ma-
nejo de su aparato, ya que tiene necesidad de man-
tener el rumbo y que se suelte él cable en el mo-
mento oportuno. Para alumnos hasta la categoria
“A” el método de despegue con el cable de goma
parece ser el mas conveniente y absolutamente su-
ficiente en terrenos llanos. En cambio, para hacer
el examen, propiamente didio, para obtener el ti-
tulo "“A”,y es-pecialmente para el titulo B , con lo?
cinco vuelos prescritos que tiene que ralizar solo, asi
como la practica constante de los piJotos con el titulo
“C” este método es econémico tanto respecto a los
gastos como al tiempo, y sin riesgo para el aparato.
Con buen resultado puede emplearse esta clase Ue
despegue en laderas en. que no sea posible un des-
pegue en el borde de la misma o donde sea preciso
alcanzar una 'buena altura inicial para vuelos a vela.
Para este empleo de los despegues mediante auto-
movil, es tal vez indispensable una disposicién de
disparo en el 'avién, semejante a los desagies
por remolque de los aviones con motor. Sobre las
experiencias en este sentido daremos cuenta opor-
tunamente, después de una préactica suficiente.

FLUGSPORT

CONSTRUCCION Y REPARACION

avionetas y planeadores

MADRID: Francisco Savanay - Apartado 669. Aeropuerto de Barajas

Disponibll en: { BARCELONA: Antonio Armangue, Rambla de Catalana. j27

SEVILLA: Envios por el Avién Correo

*Cawit“ Abedul

Grueso aproxi-
mado en m/m.

«Cawltespeclal*
Precio en Barce-
lona o Madrid por
planchasdel,20xIm

«Cawlt Aviatic>

Precio en Barce-
lona o Madrid por
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2" m/m 1200/12110 23.50
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Dos nuevas travesias del Atlantico

La vMIta aj mundo en tHenos de nueve dias

Habiendo salido -de Nueva York a las 9 li. 56 mi-
nutos del 23 de junio, los aviadores Post y Gatty,
tripulando un monoplano Lockheed-Vega con mo-
tor “Wasp”, de 480 'CV.. han llegado nuevamen-
te a dicha capital el i ae julio a las 19 h. 49 mi-
nutos, después de hafber atravesado el Atlantico,
una gran parte de Europa, Asia y el Pacifico del
Norte. .

La vuelta al mundo del “Conde Zeppelin” en
20 dias, 8 ihoras y 26 minutos ha excitado a los
aimericanos. Es un record excelente para batir y
una buena ocasion de consumir mucha gasolina.
Esto es indudablemente 'la razén por lo qgite el sefior
Hall, rey del petréleo de Oklahoma. ha fundado
un premio de 500.000 francos para la tripulacion
que diera la vuelta al mundo en menos de diez
dias. No faltaron competidores, y entre los prime-
ros estaban Willy Post y Harold Galtty, que se
inscribieron con su Lockheed “Vega”, dotado de
un motor Pratt y Whitney “Wasp”, sobrecompri-
do, de 480 CV., y de una instalacién de T, S. H.
Seguramente, en honor al generoso donante del
premio, se bautiz6 el avion de Post y Gatty “Win-
nie-Ma's-‘of-Oklahoma”, nombre de la jheredera
del trono petroilifero.

El 23 de junio, a las 3 h. 56 m. (para evitar con-
fusiones damos 'siemipre el tiempo en las horas lo-
cales), los dos audaces aviadores salieron de Roo-
sevelt Fiel. A las 13 h. 17 m. tomaron tierra en
Harbour-'Grace (Terranova) donde se abastecieron
de combusti'ble.

La primera etapa habia sido recorrida a una ve-
media de 270 kilometros-hora. Con una carga de
1.720 litros de esencia, el Locliheed partié nueva-
mente a las 17 h. para intentar la travesia del
-\tlantico del Norte.

Pmr lo visto', Post y Gatty no se ocuparon mu-
cho de la meteorologia, pues confiados en la velo-
cidad de su aparato partieron con un ligero viento
contrario del Sureste. El tiempo que encontraron
fué al principio bueno, pero luego algo Iluvioso.
El “Lockheed” entré6 en comunicacion con el va-
por “Drottningholl”, que se hallaba en Jas inmedia-
ciones de Terranova, comunicandole que todo iba
bien a bordo. Pasaron la noohe y la mafana del 24
de junio. Hacia el mediodia, los americanos fus-
ron visitos sobre Gales (Inglaterra) y a las 12 ho-
ras 45 minu'flos aterrizarom en el aerédromo de
Gealand, préoximo a Chester. Se aprovisionaron de
combustible, y a las 15 horas partieron para Ber-
lin. Un pequefio incidente mecanico dié lugar a un
aterrizaje en Hanovre a las 18 h. 45 m.. de donde
volvieron a .partir a las 19 horas; llegando a las
20 h. 30 m. a Beriin-Tempdhof, donde se les hizo
un recibiiniiento entusiasta. Habian recorrido los
3.700 kilometros en 15 h. 48 m. con una media
de 234 horas.

El 25 de junio partieron de Berlin a las 7 horas
38 minutos, a'terrizando, sin incidentes, en Moscu,
a las 17 h. 30 m- Dos aviones soviéticos les escol-
taron hastié el aeropuerto ceiitral. donde delega-
ciones de la Ossoavialiiima y de la “Sociedad parn

Una hanazana formidable

las Relaciones Intelectuales con el Extranjero” los
recibieron con gran pompa.

Desde Moscl, de donde partieron el dia 26 de
junio, volaron a Novo-Sibirsk (antes Novo-Niko-
layevsk), situada a unos 6.600 kilometros al Este
de'Omsk en el ferrocarril transiberiano, siguiendo
hasta Irkutsk, donde llegaron la anisma tarde.

El dia 27 volaron de Irkutsk a Blagoyeshchensk,
en la frontera mandhuriana, 5.000 kilometros apro-
ximadamente al Norte de Harbin. Aterrizaron cer-
ca de las 20 h.; atascandose el aparato en un pan-

tano. Intentaron sacarle con caballos, pero solo
pudo extraérsele del fango con /la ayuda de un
tractor.

El 28 salieron a las 11 h. para Kharboroosk,
cerca de la desembocadura del rio Amour y a 200
millas de la costa del Pacifico, aterrizando' a las
15 h. 30 m. Las noticias meteorolégicas enviadas
del Japon indicaban tiempo favorable. En esta eta-
pa del vuelo habian sido recorridos 16.000 kiléme-
tros con una velocidad media que se aproximaba a
240 kilémetros-ihora.

El Atlantico, Etu’Opa y Asia, habian sido atra-
vesados, ipero para ganar los 500.000 francos que-
daban aun el Pacifico y América. Los 3.300 Kilo-
metros del Pacifico fueron recorridos el 29 de ju-
nio y después de un vuelo <le 16 h. 45 m., Post y
Gatt)’ tomaron tierra en Nome, Alaska, a las 19
horas. Aunque las condiciones meteoroldgicas no
eran del todo favorables querian en lo que fuera
posible compensar las 14 'horas y media i>erdidas en
eextraer el aparato del fango en Blagoryesckensk y
las 26 horas y media que necesitaron: en Kharbo-
roosk para repasar el aparato y esperar buen tiem-
po; pero al salir de Nome, Gatty se 'hirié6 levemen-
te al poner la hélice en marcflia. Post enderezé con
un martillo la pala de la hélice y siguieron su vue-
lo. Llegaron a Salomon, Alaska. el 30 de junio,
después de un vuelo de unos 4-150 kilémetros sin
escala en 16 h. 45 m,. siguiendo para Fairbanks a
las 8 h. 25 m. En una semana han recorrido unos
20.000 kilémetros.

Su estado de salud a la llegada era perfecto, pe-
ro de extremo cansancio, lo que es muy natural,
pues, seg.n manifestaciones de Post, durmieron en
nueve dfas s6lo unas 15 horas, alimentandose du-
rante todo este tiempo de pan y agua. Dijo ade-
mas que encontraron dos periodos de mal tiempo;
el primero, en el vuelo de Berlin a Moscl, y el
segundo, en la travesia de Siberia a Alaska, sobre
el mar de Behring, donde les sorprendi6 una tem-
pestad con lluvia, granizo y nieve, ademas de vien-
tos fortisimos, que durd todo el trayecto.

Esta parte del vuelo fué tan dura que volaron
completamente a ciegas, orientdndose con la bra-
jula.

También dos aviado!'cs daneses crujan el Atlantico

La segunda travesia del Atlantico ha sido lleva-
da a efecto por los dos aviadores daneses Holger
Hoejriis y Otto-Hillig, que el 24 de junio partie-
ron a las 3 h. 24 m. de Harbour Grace, Terranova,
en su monoplano Bellanca “Liberty” para Copenha-
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gue. Durante 13 lioras volaron a unos 4.000 m. so-
bre 'las nubes, pero en la mafiana del 25 de junio
atravesaron las nubes y volaron precisamente sobre
el agua hasta que vieron tierra, que debe ‘haber si-
do la costa de Portugal o de Espafia y desde ahi
volaron en dareccion Norte a través de Francia,
pero sin estar segurése de su verdadera situacidn.

A las 17 li. 30 m. tomaron tierra en Creield,
Alemania, después de haber permanecido en el aire
unas 32 horas; durante totlo este tiempo piloté el
sefior Hoejriis. La travesia se efectué a una media
de 180 kilémetros-hora.

Aparatos de medicion

Los apar6las de a bordo para aviones meteorold-

gicos deben estar dispuestos de tal manera, que los
instrumentos para el vuelo a ciegas, navegacién y vi-
gilancia del grupo mofopropulsor se encuentren en
el centro. Para un equipo con aparatos de medicion
es decisivo que su disposicion sea de gran claridad,
que ocupen poco espacio, que ofrezcan proteccidn
contra vibraciones del motor, asi como un montaje
y desmontaje facile*.

Precisamente el vuelo a ciegas requiere una ob-
servacion con.stante de los aparatos de medida, muy
especialmente del giroscopio de péndulo o indicador
de virajes y de los inclinémetros transversal y lon-
gitudinal. Este ualtimo puede ser sustituido por el
indicador de velocidad- En las inmediaciones de es-
tos aparatos debe instalarse la "brGjula” y el cuen-
tarrevoluciones para el motor, Para atravesar nu-
bes bajas tiene también gran importancia “el alti-

(Continuacién de ja fagifio 8).
el mismo aviéon y-el mismo motor, terminando la-
prueba con una (metlia de 225 kilmnetros.

Plaegelen es, por lo tanto, ed vencedor, haciendo
triunfar a la vez la construccién “Hanriot” y al
motor "Lorraine” ; liabiendo sido construidos tan-
to el aparato como el motor en los talleres de la
“Société Genérale Aéronautique”.

CAR-O

Después de mas de una hora de estancia en Gre-
feld para abastecerse de camibuStible, reanudaron el
vuelo para Copenhague, pero se desorientaron otra
vez y aternizaron a las 22 h. en Bremen (Alema-
nia), donde decidieron pasar la noche, no obstante
los urgentes ruegos de continuar este mismo dia a
Copenhague.

El 26 de junio realizaron la dltima etapa, de
Bremen a Copenhague, aterrizando a las 14b. 40 mi-
nutos en el aer6dromo de Plastrup, donde una mul-
titud enorme les dispens6 un recibimiento entu-

siasta.
metro”. Siguen, especialmente para el vuelo en aire
frio, los termometros del agua refrigerante y de

aceite, manémetros e indicadores de nivel, tanto de
la gasolina como del aceite.

Aparatos de medida con escalas rectas, largas y
estrechas, permiten una disposicion clara y compac-
ta. teniendo que dividirse los distintos grupos por
diferentes “colores” o por pequefios espacios inter-
medios. EIl tablero en que se monten todos los apa-
ratos de medida debe ser elastico con relacién a la
pared del aparato. Si el grueso del tablero es insu-
ficiente, es preferible emplear para la fijacion, en
lugar de tornillos y tuercas. Hstones de refuerzo con
tornillos corrientes y arandelas Grower para la se-
guridad. Las dimensiones exteriores de estos ins-
trumentos deben ser normales para que sean inter-
cambiables,

Al producirse en grandes alturas una obturacién
de los aparatos de medicidn, accionados por aire de-
bido a la poca humedad de éste, la causa de ello no
es el que se hiele el tamiz filtrador, que es lo menos
importante, sino la influencia del frio en otras pie-
zas, especialmente las engrasadas.

'‘Challe no aiporta un tributo menor ai éxito de la
casa, pues cubrio con igual motor, y sin el menor

incidente, 5.262 kilémetros en dos dias, iliabiendci
marchado el “Lorraine Algol Junior” de 230 CV.
casi 22 horas a pleno régimen, con una r”ulari-

dad sorprendente,
ele 1-Taegeldni,

confirmada por la perf'Oanance
Efectivamente, el circtiito ha sido
recorrido tres veces por los dos campeones, en tiem-
pos casi idénticos.

Helices metalicas de paso variable H K W,
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Aerodromo; Carabanchel Alto. | M ADRID
Oficinas: Plaza de Canalejas, 6. Teléfono 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:

Rlaneadores tipo escuels.
Veleros tipo entrenamiento.
Veleros planeadores tipo reoord.
Planeadores con rt-iotor auxiliar,

segun los méas afamados planos del Rhoen.—(Schleicher.)

Facilitamos planos de construccidon
de nuestros aprobados planeadores

vy el material en despiece.
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a uto -eqguipos Estacion de servicio Boscli
U

Q ~AA Encendido, Bujias, Reflect9res, Para;-brisas,
D w O w r |l Alumbrado, Arranqué, Engrasadores
AP, TICUI-OS RARA AUXOIVIOVII- EIM OEIMERA't.

Teléfono 35.790
D.«cc.0N 1 AUTOEQUIPOS Oénova, 3-MADRID

Banco Espafiol de Crédito ~ AUTOGENA MARTINEZ, 5. A

Sociedad Anénima Valletiermoso, 3 - MADRID - Teiéfsno

Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas.

Desembolsado: 51.355.000 —
Reservas: 54.972.029 -
Dumicillo social; Alcala, 14.-MADRID .. FABRICA DE OXIGENO
Apeilado 297, Direcdidry J BAESIO
350 sucursales en la Peninsula y Marruecos , . " A pa ratos y m aterial para
Ejecutan toda clase de operaciones de Banca y soldadura autd gena
*  BolsaenEspafiay Extranjero - Talleres de caldereria -
Cuenta corriente a, U Vista con el interés anual,
de2 Vi ®o

LiDreta de Ahorro 4 ®o

, Fabrica de muebles de acero -

BANCO QUIPUZCOANO

FUNDADO EN IBD Direcchin leley’ifics; B HGOAUI )

o g BANCO PASTOR casajundadaen 1776

Capital SUSCTItO .o Pesetas 17-000.000

SAIM SISBASTIAN Capital desembolsado........ > 11-OOP.000

Fondo de reserva...... + _ 6.000.000
Capital: as.000.000 cié pesetas s | Cv_asali:entrgll LA\?,ORU'\IIE'IO‘F | sarri
B ucursales en Vigo. Lugo. Orense, Vivero. errol, Sarria
Desem toolsaO0Oila.BOO.0O0O Monforte. La Estrada, Tay, Mellltl, Mugia. Carballa, Mon
) dofiedo. Puentedeume, Villalba, Rihadeo. Ortigueira, Car-

fr~r"serN/ado: is.s0o0.000

ballino, Padrén, Puebla del Caramiilal, Rlbadaria, Noya,
Barco de Valdeorras, Verin, Rua Petin. Puenteaereas, Chan
i tada, Cedeiro Ordenes y Santa Marta.
SUCURSALES: M4DRID : Avenida del Conda PaBalv»p, 5.—BILBAO Cuentas corrientes con /ifirsius.-Abonando los siguientes
ntereses.

calla del Banco de Eapali, 2; Andoain, Azcoitia, Azpeitia, Sea-

sain, Cestona, Deva. Eibar, Elgéihar. Puenterrabia, Hernuni.

Iran, Mondragén, Kotrico, Oyate. Oyorzun. Patajes, Fiacen-

cia Renteria. Segura. Tolona, Vergara, VIUabana. Vtllafran-
ca, Zaraaz. Zumayay Zumarraga

A lavista
A tres meses...
A seis meses.
Aun afio
Cajade Ahorroi.—kbon-ido intereses ai 3y U¢ "U anual
. : r Cuenta corriente en moneda cxfran/eru.—Interes a convenir.
Tod» ciane de operaciones d Bonca, Bolsay Csmlio Venta de giros sobretodo el mundo, especialmente América.

2 H/2*“,,ami»l
3 %

3 1200 »
4

Cajas fuerte» alquiler

COMPANIA ESPANOLA DE AVIACION

Oficinas: Juan de Mena, lo - MADRID - Teléfono 96430

iHagase piloto en las Escuelas Civiles deAviacién de laC.E.A.!
iMas de 300 pilotos Instruidosli

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

iAbonese al Avion Club! Aeropuerto)
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lastrutnentos de Meteorolo£fa

Ortho. Material cientifico. Talleres: Lastuw, 14.

paseo Kecolckes, >«

la Aeronautica Militar

y Civil

futw

La Aeonaotiea,
do 344-
Siixkador Saficko, cairem d« Saa Lua, 61, Valtscia.

S. A, BUb»o. Z»ne>a«m-Dcta(o. A*wax»-

SCINTILLA. S. A. Florida, 4.
S. £. V. Aatonio IMm, Prisdj)* d* Versar», t, UadrM.
Material «atasraffca

M. OoiotM, Cmz, adai. 43.

Matares da avtocMn
EU2ALDE. Paseo de Saa Joas, 149, Barealotw.
ELI2ALDE. Delegacién Madrid, pasco de RceoMol, i«
HISPANO-SUIZA. C. Rivas, 37$, Barcelona.
Motares eléctricos y material siéstrtsa
Brown Boveri, Gran Via, nim. ai.
O C £ S A. Madrid. Carrera de San Jer6nina, 31.
Neumaticos

Continental Madrid. Géoova, i$.

OxiCMO

Autégena Martinez, Vallebennoso, nam. 19.

Pinturas y barnices

Industrias Titan, Gaztambide. nim. 13.
Coloros Hispania, S. A,, CoeHo, 86, Barcelona,

flatfiadores

Cororainas (Ricardo). Madrid,
avenida de Alfonso X1I1, 458.

Clavara y Churruca, ViriatOk 7,
Vintro. Barcelona, Aribau, 340.

Montele6n, 28 Btrceloat

Madrid.

Rodamientos de bola

S. K. F.| pJaia de Cénovas, nim. 4.

Ro«ntsenoloefa industrial y métBca

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

Tela

Continental. Genova, 19 (Warfelmann y Steiger, S. L.).

>4

ANNNsportes internacionales
y transportes aéreos

L. Chabloz, Felipe IV, nim. 2 duplicado.
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El avién de transporte MBS moderpo,

FOKKER tipo F. XIlI, construido

especialmente para las grandes Unelasaeropostales internacionales, tales como

por ejemplo, la linea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 1”. de

longitud, que esta explotada por la Compafiia de Navegaciéon Aérea Holan-
deSa K. L.M. - -

Por su enorme velocidad, gran capacrdad de carga Y amplio espacio disponi-,
ble para carga, es el FOKKER F.~XII el aparato ideal para estos fines.

Para recorridos cortos el F. XII este dis-
puesto para i6 pasajeros, siendo la dBtnbi-
aon de los pesos como sigue;

trumentos de navegacioti............ 4-So°
Peso en vado ......eeeinnnn,s 4-35® Tripulantes (4) y uipaje ... 420
Tripulantes (i) Piezas de recamWo y aparatos e
. B salvamento para la tripulacién... 150
Co_mbustlbley aceite para 650 iona. 830 Combustible y aceite para 1.300
TRUIP O " KUOCNELIOS ....covcverees v, 1.580
Carga abonable ..., 1.620 COrreo ........... s 600
E Peso total ________________________________________ 7_25® 1/\0 tOta| .......................................... 7'/\5)(@
i N.-v- N e derlamndsche V IliegtuigerifabrieK
PCehEIrt. SA AMsterdam <X Xel. F'oVc4»3cpore

Para largos reoorridoa postales, la cai”™ del
aparato sera la sigidente:

Peso en vado, inclusive radio e ins-





