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Todo para los veleros

IViatoriales disponilD les

0,45 pesetas metro.

2 0,60 > »

3 0,65 > »

4 0,70 > »
3,40 > uno.

4,50 > >

4,50 > >

4 - » »

0,04 »

» de 6 0,04 > >
de 8 0,05 > >

de 1l 0,06 > >
Torones de 2 ir 0,08 » >

» de 25 0,09 »

0,30 > >
0’50 > »
0.90 » »

9 .-

3,90 »
2,35 metro
4 - » »
11,- » Kg

Tornilleria, segiin dimensiones:

(08 1 1 SRS RSSO PRO PRSP 1.50 cien grs
Amortiguador, barniz,ganchos de disparo, disposiciones pararemolques con autémdvil, etc,

Para obtaner un aterrizaje suave, debe emplearse rotfillos de goma de un diametro
de 9.cm. y un espesor de 4,5 cm.

MADERA CONTRAPEADA:
Para construccion de partes resistentes de veleros
“Cawit,, Abedul

En todas dimensiones; de 0*9, I'l, 1% 1'65, 175, 2'10, 2'35, 265, 3 y 37 m/m

DIimernelan de la* p(anchiae; 120 X 100

Para aforar las alas, empenaje;

>Vlac<«rai eontr«p*aiel« (s vao*a)
0,4 M/M I M X T M e 7,50
0,5mM/M I M X T M o SI150

Madera contrapeada Okume (naolonal)

1  m/m plancha (2m, X 1) pesetas: Q50 m*
1,5 m/m ” (2m. X 1) ” 9,- m*
2 m/m " (2m. X 1) 8'- m*

Francisco S AV ANAY
B ARAJA S Aerédromo Civil

Para Informacion y Correspondencia dirigirse a la Administracion del “lcaro,,
Madrid, calle Alberto Bosch, 3
Teléfono 11608
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MADRID ABRIL 1932 NUM. 28

Lineas Aéreas Espanolas

Domicilio: Plaza de la Lealtad, 4 Telegrama/: CLASSA

Estadistica del mes de marzo de 1932

Madrid - Sevilla Madrid - Barcelona
Madrid SevllU Madrid Barcelona
I>ERVICIO DIARIO Sevilla Madrid SERVICIO  DIARIO Barcelona  Madrid

Viajes efectuados...orrnne 28 27 30 30
Viajes autorizadosS........ 31 31 31 31
PasSajeros s 120 92 159 167
Carga (Kgs.) s 1.437 1.003 3.017 2.100
KilOM ETrOS oo 11.200 10.800 15.600 15.600
Correo (Kgs.) e, 1.435 351 1,312 4.182

Hsras de VUelo e 79,33 74,45 100,10 117.05



i CARO

H O R A R 1O

Madrid-Barcelona

Desde la oficina, Antonio Maura, 6, Teléf. 18.230-18.238:

Madrid, Salida ..o 8h. 30
Getafe, salida avion ... 9h. 15,
Barcelona (Prat), llegada ... v 12h. 30
Barcelona, CENLIO . s 1311. 15

Desde la oficina, calle Diputacién, 260, Teléf. 20.780-20.789:

Barcelona (Centro), salida ... 8h. 30
Barcelona (Prat), salida ..., gh. 30
Madrid (Getafe), 11€0ada .....c.corimerieiririsrsssssssssssin 12h. 30
Madrid (Centro), legada ... 13b. 15
Precio: 150 ptas.
Barce|0na-|\/|arsellle (Lyon-Paris-London)

Genevo-Stuttgart

Barcelona

Martes, jueves y Lunes, miércoles
sabados: y viernes:
Sal. 7,00 Difntlofién, 260 17.50 Lleg.
Sal. 8,00 Aer6dromo J6,55 Lleg.
Lleg- 11,00 M arseille 13.50 Sal.

Desde MARSEILLE existird enlace directo en un solo dia
para LYON-PARIS-LONDON, a partir del dia 19 de abril.

Sal. 11-25 M arseille 13.25 Lleg.
Lleg. 15,00 Geneve 1145 Sal.
Sal. 1525 Geneve 11,20 Lleg.
Lleg. 17-45 Stuttcart 8,40 Sal.

Desde (ienéve y Stuttgart enlace con trenes rapidos para el
resto de Suiza y Alemania.

P recios

Exuso

Desde Barcelona a Pasajeros de equipaje

por kilo
Marseitlte: Marcos Oro0.......... 45 0,45
Geneve; ldem id..... 90 0,90
iTtuttgart: ldem id..ivceiienne, 135 1,35
Lyon: Francos franceses’........... 620 6,20
Paris; ldem id....iieiieienns 1.070 10,70
London; ldem id..... 1-595 15,95

Madrid-Sevilla

Desde la oficina, Antonio Maura, 4:

Madrid, salida ..o 13 h. 30
Getafe, salida ... 14 h- IS
Sevilla (Tablada), llegada ... i6h. 45
Sevilla (Centro), legada ... 17h. 15
Avenida de la Republica, i. Teléf. 21.760;

Sevilla (Centro), salida ... 8h. 15
Sevilla (Tablada), salida ..., 8h. 45
Madrid (Getafe), llegada ... 11h. 15
Madrid (Centro), llegada ... 11 h. 45

Precio: 125 ptas.

Servicios prestados por los pilotos de Ilas
distintas lineas aéreas espafiolas
durante el afio 1931

Don José M. Ansaldo,
po, 85 horas y 25 minutos.
Don Pedro Tonda, 77.900 kildémetros; 524 h. 41 m.

Don Luis Ruano, 68.920 kilémetros; 460 h. 08 m.

Don Joaquin Gau, 84-680 kilémetros; 569 h. 19 m.

Don Eduardo Lasterra, 78.960 kilometros; 542 h.

Don Eduardo Sorianci, 62.960 kilémetros; 418 h. 30 m.

Don Joaquin Gay6n, 68.720 kilémetros; 473 h. 36 m.
501 ho-

12.660 kildémetros volados; tiem-

Don Francisco Torre Marin, 75.715 kilémetros;
ras 20 minutos.
Don Francisco Coterillo, 72.520 kilémetros, 494 h. 45 m.

Totales, 603.035 kilometros; 4.069 horas 44 minutos.

Horas votadas por los aviones propiedad de la Concesiom-
ria de Lineas Aireas Subvencionadas en el afio 1931

L, . Horas de vuelo
Marca del avioén y tipo

H. M.
Junkers G-24 (EC-ADA), 3 motores. 263 45
Junkers G-24 (EC-AAF), 3 motores..... 494 43 (i)
Junkers G-24 (EC-FFA), 3 motores... 554 10
Fokker F-VII (EC-AHH), 3 motores....... 366 25
Bréguet 26-T (EC-HHA), i motor........ 50 05
Fokker F-VII (EC-AKK), 3 motores..... 701 15
Ford 4-ATE (EC-KKA), 3 motores..... 131 45(2)
fokker F-VD (EC-AMA), 3 motores......... 839 50
Fokker F-VII (EC-PPA), 3 motores...... 425 16
Ford 4-ATE (EC-RRA), 3, motores..... 242 30
Total e 4.069 44
(1) Baja.

(2) Devuelto a fabrica por corrosion,
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Fiesta de Aviacion en Barajas

El Gia 13 se celebro en Barajas la anunciada Fies-
ta de Aviacion.

Un dia espléndido. Muchos miliares de especta-
dores actidieron al aeropuerto para presenciar los
vuelos en escuadrilla, vuelos de veleros, incendio y
destrucciéon de un globo cautivo y el bombardeo de
una ciudad empleando todos los medios modernos,
como nubes artificiales, produciendo el emocionan-
te efecto de un bombardeo.

Bl Gobierno honré la Fiesta con su presencia y
antes de comenzar la inmensa masa de publico, co'
muy buen acuerdo, rindié6 un postumo ‘homenaje
al héroe Teniente de Caballeria, don Gaspar Te-
llechea, que el dia antes y en el mismo Barajas per-
dié la vida en accidente de aviacion con motivo de
la preparacion de esta fiesta destinada a conmemorar
el advenimiento de la Republica. Se guarddé un mi-
nuto de silencio.

Di6 comienzo el programa con el lanzamiento de
veleros que, forzoso es reconocerlo, no ha sido un
acierto porque el remolque con automévil sin poleas
en un campo no completamente llano, no da re-
sultado. El segundo nimero que consistia en el re-

molque por avién de im velero tipo “perfomances”.

de profesor, resulté muy bien y especialmente de-
bemos mencionar los magnificos aterrizajes que
efectud el Suboficial sefior Albaran.

Después siguid la elevacion de cinco globos.

De acuerdo con el programa, el Teniente sefor
Haya realiz6 vistosos vuelos acrobaticos y seguida-
mente despegd un grupo de aviones de caza, pilo
tidos por profesores, que efectuaron excelentes vue-
los en escuadrilla con la reconocida maestria de
los pilotos.

Después tuvo lugar la presentacion de diferentes
tipos de aviones; aparatos de turismo y construc-
ciones de las casas nacionales, como son Lo-
ring, C. A. S. A, Hispano y Elizalde. La Aviacion
Civil también presentd tres aparatos trimotores: un
flamante Ford, un Junkers y un Fokker, este ultimo
pviejado en el servicio de lineas aéreas donde ha

alcanzado ya 2.000 horas de vuelo; ninguno de los
otros flamantes Fokker que posee han podido con-
currir a la fiesta seguramente por hallarse, en cum-
plimiento de su misién, prestando servicio en las
lineas.

La expectacion del publico alcanzé su maximo.
El dia, como antes hemos dicho, favorecié la fiesta.
El “speaker”, Comandante Miilero, explicd de for-
ma muy amena las pequefias incidencias.

Ya al finalizar la fiesta llegd en perfecta forma-
cion una Escuadra de Getafe y bateri'as antiaéreas
y empezaron el bombardeo contra los aviones. El
pueblo andaluz construido enfrente de las tribunas,
ha sido también bombardeado por baterias pesadas y
las escuadrillas. La.puesta en escena de este bombar-
deo no satisfizo al puablico porque el humo blanco y
negro sin detonaciones, no era del suficiente efecto.

El globo cautivo no fue incendiado.

Y asi termind la fiesta.

La organizacion de la salida de los coohes era
insuficiente y por cierto también hubo que lamentar
varios accidentes. La carretera al aeropuerto es es-
trecha y no se podia hacer el trafico en dos direc-
ciones y en estas ocasiones debieran entrar los co-
ches por Barajas y salir a la carretera general por
el kilometro 14, evitando, de esia forma, un regre-
so tan desagradable.

El dia 13 de' abril hemos podido adquirir en la
fiesta de Aviacién celebrada en Barajas el primer
nimero de “Revista de Aerondutica”, publicada por
los Organismos Aeronduticos Oficiales de la Repu-
blica Espafiola. Deseamos a este nuevo érgano pros-
peridad en interés de la Aviacién.

La “Revista de Aeronautica” ha elegido con acier-
to la portada, tan s6lo una cosa no encontramos a
tono, y es que los colores adoptados nos parecerian
bien para una Revista de la vecina Republica por-
tuguesa por coincidir con los de su ensefia, pero para
una, Revista publicada por Organismos Oficiales ("e



Espafia estimamos mas adecuados los colores de <
nuestra bandera: rojo, gualda y morado, .

Aun cuando sea inmodestia, “1CAIR0 “ se siente
también una publicacion nacional que atiende a la
propaganda de nuestra Aviacion y mas aun tenien-
do en cuenta que “ICARO” no cuenta con ayuda
oficial de ninguna clase, podemos estar orgullosos
de que 'hasta ahora haya sido la Revista espafiola” de
aeronautica mas conocida en el mundo aeronautico.
En vista de la grave crisis por que atraviesa la Aero-
nautica en general, hemos decidido reducir el precio
de 2,50 pesetas a 1,00 peseta para hacerla asi mas
accesible al publico en general.

Ministerio de Comunicaciones

Reglamento de Vuelo a vola

ORDEN

limo, sefior: Visto el informe de esa Direccion
general de Aerondutica civil, en el que pone de ma-
nifiesto que todas las Naciones que® hoy caminan
a la vanguardia del progreso aerondutico cultivan
e impulsan la nueva modalidad aérea de vuelos sin
motor; que el crecimiento de esta fase aerondauti-
ca ha adquirido tales proporciones en poco tiem-
po, que los Organismos oficiales, dandose cuen-
ta de la utilidad grandisima de esta clase de avia-
cién, han encauzado y organizado este aspecto de
la aerondutica moderna, y que en Espafia ya se
deja sentir esta necesidad, por ser varias las So-
ciedades y agrupaciones particulares qqge se dedi-
can a los vuelos sin motor, solicitando constante-
mente de los Organismos aeronauticos oficiales pro-
teccion moral y material para el desenvolvimiento

de sus fines,

Este Departamento ministerial ha dispuesto

Articulo 1@ La Direccion general de Aerondu-
tica civil ampliard su cometido en lo que se refiere
a vuelos sin motor, facilitando la organizacion y
desarrollo de las agrupaciones particulares que se
creen con este fin. Serdn sus principales misiones;

it Ti-; S 1l .

a) Facilitar las bases para los Reglamentos cons-
titutivos de las Sociedades que se organicen con
el fin de practicar el vuelo a vela.

b) Asesorar sobre los mencionados Reglamen-
tos, que tendran que ser aprobados por la Direc-
cion, en el caso que deseen acogerse a la protec-
cion oficial.

c) Registrar los campos de vuelos de las refe-
ridas Sociedades e informar sobre condiciones téc-
nicas de los mismos.

d) Estudiar e informar las solicitudes de sub-
vencion presentadas por las Sociedades o agrupa-
ciones de vuelos sin motor.

e) Expedir la documentacidon pertinente al ma-
terial de vuelo empleado por las agrupaciones par-
ticulares.

f) Llevar la estadistica de los trabajos realiza-
dos por dichas Sociedades.

g) Llevar las relaciones de los pilotos de avion
sin motor, segln las tres categorias siguientes, ad-
'mitidas internacionalmente:

Clase A: Vuelo en linea recta.
Clase B; Vuelo con virajes.
Clase C: Vuelo a vela en circuito cerrado.

h) Reunir y clasificar los datos relativos a ti-
pos de aparatos que empleen en los diferentes pai-
ses para esta clase de aviacion.

Métodos que se sigan en esta ensefianza en los

diferentes paises.

Noticia de los concursos, competiciones, proé-
zas, etc., que se realicen en todo el mundo en esta
clase de aviacion.

Reglamento de las Sociedades extranjeras. -

Art..,2.“. Atendido por las disponibilidades de
la Caja del Trafico Aéreo, se crea un Centro de
vuelos sin motor, dependiente de la Direccidn ge-
neral de Aerondutica civil, cuyas misiones seran:

i) Dar la ensefianza de piloto de aviacién sin
motor en todos sus grados a los alumnos de las
Sociedades que deseen utilizar sus terrenos y ser-
vicios, satisfaciendo estas Sociedades a la Caja del
Trafico Aéreo el canon que se les asigne en con-
cepto de usuarios de la Escuela.

2) Dar normas para la ensefianza de pilotaje
de aviacion sin motor.

3) Publicar textos o folletos sobre
que comprenden esta clase de aviacién.

4) Dar los certificados de pilotaje de la clases
C, para todos los pilotos que realicen sus ensefian-
zas en ésta o en cualquier otra Escuela o Socieda-
des de Espafia.

5) Inspeccionar la ensefianza de esta aviacion
en todo el territorio nacional.

6) Efectuar los estudios y practicas de nave-
gacion en todas las materias que tengan relacion
con la aviacién sin motor, para cuyo efecto soli-
citara los ensayos que crean necesarios de los ser-
vicios técnicos.

7) Hacer la propaganda de esta aviacién, dan-
do conferencias, publicando folletos, etc.

Art. 3.° Siendo la propaganda aerondutica una
de las misiones de la Caja del Trafico Aéreo, crea-
da por Real decreto de 17 de junio de 1929, los
gastos que originen la creacion y sostenimiento del
Centro de vuelo sin motor, a que hace referencia
el articulo segundo, se sufragardn con cargo a la
mencio>nada Caja, a medida que Isus disponibili®
dades lo permitan.

Art. 40 Para que sirva de orientacSjon a las
agrupaciones que se creen para practicar el vuelo
a vela, en el “Boletin de la Direccion general de
Aeronautica civil” se publicard, redactado por la
misma, un proyecto de Reglamento <ie Sociedad de
vuelos sin motor.

Lo que manifiesto a V. L para su conocimiento
y efectos.

Madrid, 12 de marzo de 1932.

la materia

P. D.
Anffel Galarza.

«Sefior Director general de Aeronautica civil,



Resultado de 12° Concurso del vuelo a vela en el
Rhoen en el afio 193

El 12 concurso del vuelo a vela en el Rhoii, cons-
tituyd el fin de un periodo que el vuelo a vela no
habia tenido hasta la fecha. No solamente en el con-
curso del Rhon, como antes, se disputaron los Ases
del vuelo sin motor las performances maximas de!
afio, sino que durante toda la temporada favorable
al vuelo a vela, desde la primavera hasta Gltimos del
verano, lucharon independientes unos de otros.' en
todas las partes de Alemania, los pilotos mas expe-
rimentados del vuelo a vela, por tratar de conseguir
la “performance” maéas sobresaliente del afio. Esta
actividad fue estimulada por la copa Hindenburg. E3
concurso por este Gran Premio de Honor, fué ex-
traordinariamente favorecido, gracias a la general
introduccion del vuelo a vela con remolque en la pri-
mavera del afio 1930. Mediante el remolque a una
cierta altura de los veleros tipo record, por aviones
con motor, existia la posibilidad de partir de cual-
quier campo para un vuelo a vela de grandes per-
formances, que hasta la fecha habia estado limitado
a determinados terrenos. El vuelo de Gronhoff de
Munich a Kaaden, en Bohemia, a ima distancia en
linea recta de 275 km., habia demostrado, con espe-
cial claridad, las grandes ventajas del vuelo a vela
con remolque, lo que tuvo por consecuencia otros in-
tentos similares. Siguieron los vuelos térmicos en
Berlin que tuvieron su punto culminante en un
vuelo de Berlin a Frankfort en el Oder, de 80 Ki-
l6metros de distancia. Ademas, los vuelos de Kron-
feld en Inglaterra, cuyo mejor éxjto, no teniendo en
cuenta la travesia del canal en ambas direcciones,
lo constituyé un vuelo térmico de Londres a Chatam.

Ademés de este magnifico desarrollo del vuelo a
velo con remolque, se consiguieron en este verano,
también en el vuelo a vela desde cerros, nuevos pro-
gresos, efectuandose en Kassel un vuelo de 11 ho-
ras y media y lograndose en Rossitten, en uno de
los intentos para establecer un nuevo record de du-
racion, un vuelo de 19 horas 30 minutos.

Entre las nuevas misiones de investigaciéon del vue-
lo a vela ha de contarse también la expedicion de
este verano a la comarca de los Altos Alpes de la
Jungfrau en Suiza. La tripulacion del conocido ve-
lero “Fafnir” pudo acumular en esta expedicién por
primera vez experiencias sobre las condiciones es-
peciales exigidas al vuelo a vela en los Altos Alpes.
Los vuelos desde la sierra de la Junfrau a Interla-
ken exigieron de Groenhoff el maximo de temeri-
dad, presencia de &nimo y conocimiento. Para una
travesia en vuelo de los Alpes es necesario en cier-
tas circunstancias solo un despegue con remolque
de facil ejecucion delante de los Alpes, sin embargo,
la apertura de los Alpes para el vuelo a vela hace
preciso probar todas las dificultades de vuelo e in-
convenientes de transporte, pero precisainente el com-
probar las posibilidades del vuelo a vela en los Alto«
Alpes, era la mision especial de dicha expedicion.

Es necesario anteponer esta plenitud de magni-
ficas performances en el vuelo a vela, para poder
comprender el interés y las esperanzas con que se
esperaba el 12 concurso del vuelo a vela en el Rhon.
Teniendo en cuenta los resultados de los vuelos a ve-
la con remolque, de varias partes, se hicieron pre-

guntas sobre si el vuelo a vela desde cerros habia
sido dejado atras, por los vuelos con remolque, y si
por lo tanto no era supei-fluo el concurso del vuelo
a vela del Rhon. EI transcurso del 12 concur-
so del Rhon ha sido la mejor contestacion a
ésta pregunta, demostrando con meridiana claridad
la extraordinaria importancia que tienen los vuelos
del concurso anual en el Rhon para el entrenamien-
to de los pilotos de vuelo a vela, para el aumento
de las performances en dicho vuelo, y para el per-
feccionamiento técnico de los aparatos y para la idea
aerondutica de Alemania.

El 12 concurso del vuelo a vela en el Rhon habra
dado en primer lugar, lo que es también muy impor-
tante para los organizadores, el convencimiento de
que el movimiento del vuelo a vela en Alemania ha
adquirido tal magnitud, que los concursos del viielo
planeado, en la forma en que se celebraron antes,
no son ya necesarios. Esto es un hecho del que nos
congratulamos, puesto que constituye ja mejor prue-
ba del correcto desarrollo del vuelo sin motor, en los
numerosos Qubs que lo ejercen.

El gran namero de nuevos veleros de Clubs, que
se han presentado por primera vez en el Rhon, la
falta, casi total, de aparatos en el concurso que ape-
nas puedan incluirse ya entre la clase de veleros,
y especialmente la gran participacion de pilotos prin-
cipiantes que acabaron de adquirir su titulo “C”, de-
muestran que los numerosos concursos locales, que
se celebran desde hace unos afios en numero cada
vez mayor, en los distintos distritos de Alemania,
constituyen una excelente instrucciéon previa de los
aviadores del vuelo planeado para el concurso del
vuelo a vela y que ademads, en los Clubs, gana te-
rreno, cada vez mas, el convencimiento de que el fin
del deporte del vuelo planeado ha de ser el vuelo a
vela y que, por lo tanto, en cada Qub. de verdadera
importancia, debe haber, ademés de un numero de
pilotos con el titulo “C”, también un velero tipo re-
ca, se habian inscrito para el concurso 59 veleros, de
los cuales se presentaron 49 en el Rhon. Bajo es-
tas circunstancias estaba absolutamente justificado
que el 12 concurso del vuelo a vela en el Rhon, no
ofreciera premios para performances en el vuelo
planeado, sino que la cantidad disponible, ya de por
si bastante reducida, se empled exclusivamente para
premiar performances del vuelo a vela.

Sin embargo, la clasificacién del concurso, en con-
curso de escuela, entrenamiento y altas perfor-
mances, ha sido mantenida en principio, no obstan-
te la eliminacion del concurso del vuelo planeado.
Especialmente después de las experiencias del concur-
so de 1930 se ha demostrado como necesario efectuar
una cierta clasificacion de los concursantes en grupos
de principiantes, adelantados y expertos (maestros),
siendo admitidos los grupos de principiantes y ade-
lantados sélo al concurso de entrenamiento, empren-
diéndolo los pilotos que habian adquirido el titulo “C”
hacia unos meses y que no habian efectuado adn
vuelos de méas de 5 horas de duracién, o pilotos que
desde el afio 1928 no habian pilotado aparato sin
motor alguno. Para la participacion en el concurso



de gvaiides performances se exigia el titulo oficial
piloto de vuelo a vela con 5 vuelos por lo menos
30 minutos de duracion en total. Esta clasificacion
del concurso ha demostrado plenamente su gran
utilidad y ha tenido por consecuencia que todo pi-
loto principiante de vuelo a vela que asistia al con-
curso no tenia que temer el sostener una lucha, sin
la perspectiva de vencer, con los Ases del vuelo a
vela, tan superiores en experiencia y sabiduria.

Otra experiencia general importante nos trajo
el 12 concurso del vuedo a vela en el Rhon, espe-
cialmente durante los primeros dias del concurso.
Se demostré que precisamente los pilotos princi-
piantes al presentarse en un concurso, tienen ire-
cuentemente todavia poca experiencia en el vuelo
con aparatos de record. Por esta razon se destru-
yeron ya en los primeros dias del concurso mu-
chos buenos veleros. Per este motivo parece im-
prescindible que las escuelas del vuelo a vela den,
en medida aun mayor que hasta la feclia, a los
pilotos principianets que tienen aln poca experien-
cia en el vuelo con aparatos de record, la ocasion
de adquirir la practica necesaria para volar apara-
tos méas sensibles que los tipos llamados unitarios,
establecer cursos de entrenamiento en el vuelo con
los referidos tipos record. Con razén elogié en el
concurso, un Club, a uno de sus pilotos por haber
adquirido su titulo “C” con una duracion de vuelo
de 60 minutos, y una altura de 450 m., en un apa-
rato Zogling; pero durante los'primeros dias del
concurso costd también a dicho piloto, ai princi-
pio, trabajo entrenarse en su aparato de record. El
peligro de roturas, debido a la poca experiencia de
los pilOi¢0s principiantes, ya al principio del con-
curso, debe por lo tanto reducirse a toda costa,
puesto que la pérdida de su aparato de record, sin
haber obtenido resultados, tendrd, por lo general,
consecuencias, especialmente funestas para la vida
futura de un Club.

El concurso de entrenamiento se habia adaptado,
en intima aproximacion a los concursos anteriores,
en primer lugar para los vuelos de duraciéon y al-
tura para dar a los pilotos principiantes, aln poco
experimentados, la posibilidad de familiarizarse du-
rante los vuelos de duracién con las variables con-
diciones del viento ascendente en el cerro, asi como
las posibilidades de transicion, que se ofrecieron
ocasionalmente, de los vientos ascendentes o de los
cerros a los de las nubes. Precisamente por el pre-
mio ofrecido para la maxima altura, queria darse
un estimulo para el aprovechamiento del viento as-
cendente de nubes. Los vuelos de duracién se cali-
ficaron, para la concesion del premio, igual que en
afios anteriores, por la duracién total de los vuedos
durante el concurso. La clasificacién se hizo para
dos clases de pilotos, o sea, para los principiantes
que no (habian efectuado aun im vuelo de duracidn
y para los adelantados, que habian adquirido ya
mayores experiencias por vuelos a vela de mas de
una hora de duracidn.

En los resultados del concurso de entrenamiento
hay una diferencia grande con relacidn al afioi 1930.
La duracion maxima total de los vuelos del concur-
so de 1930 eran 27 horas 28 minutos o sea 9 ho-
ras mas que en el concurso de 1931. Esta diferen-
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cia no debe considerarse como un retroceso. La
mejor prueba del extraordinario interés en los vue-
los, precisamente entre los principiantes, es el gran
namero total de vuelos que se efectuaron. EIl con-
curso del vuelo de entrenamiento presenté en este
afio un total de 300 vuelos contra 132 del afio 1930.
La menor duracién toital de los vuelos asi’, como el
considerable menor nimero de horas, en los vue-
los aislados, ha de atribuirse, en primer lugar, a
las especiales condiciones meteorolégicas que no fa-
vorecian, ni muoho menos, los vuelos en el mismo
grado que en el afio 1930- No obstante las condi-
ciones muy desfavorables para vuelos de duracion,
realizé una performance, especialmente bonita, la
1'Arbeitsgruppe Wirzburg” con Schmid como pi-
loto. En el velero “Wirzburger Generalanzaiger”,
construido por el referido grupo en un trabajo de
taller excelente, Schmid, el 28 de julio, intentdé ba-
lir el record de duracion actual del Rhon. Sin pre-
paracion alguna, se decidi6 a mantenerse en un
vuelo en la ladera occidental, durante el maximo
tiempo posible para adquirir, de esta manera, el
lecord de duracion y con ello, para su Club, el de-
recho al premio del ministro de Comunicaciones.
Desgraciaaamente, en ila tarde se vié obligado por
la lluvia y falca total del viento, a aterrizar, des-
pués de naber estado exactamente nueve horas en
el aire y no consiguiendo, por lo tanto, batir el
record <ie duracion que habia sido establecido en
el verano de 1930 con nueve horas y treinta y seis
minutos. "
Las performances del grupo de pilotos adelan-
tados del concurso de entrenamiento no alcanza-
ron, ni mucho menos, las del grupo de principian-i
les. Los pilotos del primer grupo volaron en el
concurso odio aparatos, pero no obstante, ninguno
de ellos podia cumplir das condiciones minimas del
concurso para la duracion total del vuelo.

Aunque las condiciones meteoroldgicas en el 12
concurso en el Rhon no permitian tan frecuentes
vuelos en la ladera occidental como en el afio an-
terior, se aprovedoaron, no obstante, muy bien los
dias en que soplaba el tan anhelado viento del Oes-
te, y el concurso fue muy rico en episodios intere-
santes desde el punto de vista del vuelo, como por
ejemplo, el vuelo en escuadrilla que Groenhoff efec-
tué con un numero de pilotos principiantes, en el
cual inici6 a los pilotos aln poco experimentados
en los secretos del vuelo a vela en nubes. EI 28 de
julio, las condiciones meteoroldgicas eran muy fa-
vorables para alcanzar con el viento ascendente de
nubes grandes alturas. Groenhoff se aproxim¢ al
medio dia a cUmulus que se formd sobre la ci-
ma, alcanzando debajo de ella, por constantes cir-
culos, una altura de 680 m. Un cierto niumero de
pilotos le siguieron. Era un especticulo muy inte-
resante observar cdmo los pilotos menos experi-
mentados imitaban todas las curvas del primero,
alcanzando, de la misma manera que éste, una gran
altura.

También en el concurso de performances cre6 el
vuelo de trayecto, indudablemente, grandes dificulta-
des a los pilotos menos experimentados, siendo las
faltas principales que terminaron muchos bonitos
vuelos prematuramente; la permanencia demasia-



do larga en el «rro y pasando zonas favorables de
vientos ascendentes con demasiada rapidez.

El premio del vuelo a vela con “gestino determi-
nado”, que se compite anualmente, tenia, compara-
do con los afios anteriores, precisamente esta vez,
condiciones especialmente duras. Mientras que en
el ano pasado se exigi6 un vuelo de 15 km. a las
montafias Kreuzberg con regreso a la Wasserkup-
pe, se habia previsto en el concurso de este afio,
como destino, el Ochserberg, cer-'a de Vacha, a una
distancia de 34 km. El vuelo con “destino deter-
minado” cubrié, por lo tanto, con ida y regreso a
ja Wasserkuppe méas ;e 68 km. El vuelo desde
Ochsen era una misién relativamente sencilla, pues-

si el cuinplimiento de las condiciones. Los esfuer-
zos de ambos pilotos, para Uegar, desde el alto Rhon
a la Wasserkuppe, venciendo asi la ultima y mas
dificil etapa, constituia una luoha excitante por ca-
da metro de altura; especialmente en el caso de
Groenihof¥, que, sobre el pueblo Ehrenberg, a 3 ki-
lometros de la Wasserkuppe, intent6 aprovecliar
una Gltima posibilidad de viento ascendente, vold
por encima de un bosque, tan proximo a las copas
de los arboles que parecia tocarlos. Muy patéticos
fueron también los esfuerzos de Kronfelti para
cumplir las condiciones de este premio. Tres veces
intentd el regreso a la Wasserkuppe, pero por otra
ruta que HirCh y GroenhofF, eligiendo para el vue-
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to que para su realizacion, con un viento favorable
en la llamada “ruta de Nehring”, se dispone de una
zona de viento ascendente casi no interrumpido a
todo el largo del alto Rbon. En cambio el vuelo a
la Wasserkuppe ofrecia dificultades considerables.
Especialmente los Gltimos 10 km. del recorrido des-
de el alto Rhon jhasta la meseta de la Wasserkuppe,
suponen grandes alturas de vuelo, que pueden al-
canzarse sélo, por vientos ascendentes de nubes, en
el alto Rhon. Se habia previsto que esta ultima par-
te del vuelo poco antes del destino, impondria con-
diciones especialmente ;uras. Por esta razén, en
el concurso actual, no se habia exigido el regreso a
la meseta de la Wasserkuppe sino un aterrizaje al
pie de ella, ciertamente, a una distancia de 1.500
metros de la cima, como maximo. Dicho premio
tuvo que ser declarado desierto, aunque Hirth vy
Groer~off cumplieron casi las condiciones exigi-
das, tomando tierra al pie de la Wasserkuppe a
s6lo i.000 6 r.500 metros de distancia, exterior-
mente del circulo de limite, de 1.500 metros de ra-
dio. La desesperada lucha de los tres pilotos, Hirth,
Groenhoff y Kronfeld, para realizar este vuelo, pue-
de Illamarse casi dramética. Dos veces intentaron
Hirth y Goenhofi el vuelo y lograron finalmente ca-

lo de regreso el camino sobre el castillo Milseburg,
para poder llegar, de esta manera, con mas facili-
dad a la Wasserkuppe, y tres veces tuvo que in-
terrumpir prematuramente sus casi sobrehumanos
esfuerzos. Estos vuelos de Kronfeld por el premio
de Ochesenberg, que realizé, no obstante sufrir una
iviomentanea indisposicién fisica, en uno de los cua-
les llegd una vez hasta a una duracion de siete ho-
ras, constituyendo una nueva e impresionante de-
mostracion de la admirable capacidad y fuerza de
voluntad de este incomparable piloto del vuelo a vela.

Los movimientos térmicos ascendientes del aire
de la atmosfera libre, se basan en el sobrecalenta-
miento local de una masa aislada de aire, sobre un
determinado terreno, favorable desde el punto de
vista térmico, o una inestabilidad de la atmosfera,
originada por el sobrecalentamiento parcial de las
capas inferio'.'es del aire o enfriamiento en la ailtu-
ra. Esta “hbilidad” atmosférica que se expresa por
un descenso excesivo de la temperatura en un pla-
no vertical, a consecuencia de la elevacion de ma-
sas de aire.,, puede ser orografica si se origina por
viento ascendente en un cerro, frontal si es por
viento ascendente de frente o turbulenta, si es por
desplazamiento vertical de masas de aire en capas



turbulentas. El viento ascendente térmico llega a
ser un viento ascendente de nubes, si masas de aire,
por una de las tres posibilidades anteriormente in-
dicadas, o sea. la orografica, frontal o la turbulenta,
son levantadas por encima de su altura de conden-
sacion, recibiendo, por el calor de condensacién que
se desprende con la formacion de las nubes, nue-
VO ascenso, subiendo con rapidez acelerada. EIl vien-
to ascendente de nubes tiene la ventaja, con rela-
cion a las masas de aire térmica secas sin forma-
cién de nubes, de encontrarse con mas facilidad.
Por didho motivo, es facilmente comprensible que
el vuelo a vela térmico en eJ viento ascendente de

nubes, haya sido practicado primeramente, mien-
tras que el aprovedhamiento de los vientos tér-
micos ascendentes “invisibles”, o sea en nu-

bes, 'haya sido reservados a estos Ultimos tiem-
pos. Este Gltimo concurso del Rhon di6 una prueba
realmente convincente de esta nueva modalidad del
vuelo a vela, por los vuelos, en primer lugar de
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térmico, totalmente de los pajaros. P. Idrac, este
excelente investigador francés del vuelo a vela, ha
estudiado este método del vuelo a vela térmico en
varias expediciones al A'frica del Norte, ya en los
afios de 1919 al 1923.

Para el aprovechamiento desde el punto de vista
del vuelo, de estos vientos ascendentes térmicos, no
se habia aclarado hasta la feoha la cuestion de su
frecuencia. Grandes vuelos de distancia, aprovechan-
do sb6lo zonas térmicas de viento ascendiente “sin
nubes”, son posibles sélo si las corrientes de aire
que ascienden térmicamente son tan frecuentes, que
el piloto para mantener su vuelo puede contar tam-
bién con encontrar accidentalmente las zonas de
vientos ascendentes, para él generalmente invisibles.
En este sentido, el vuelo de Kronfeld, Gnico en su
clase, en la tarde del 5 de agosto, desde la Wasser-
kuppe a Arnsberg, en Westfalia, sobre una distan-
cia de 165 km., ha sido extraordinariamente instruc-
tivo y de gran importancia.

El velero <Rhonadler>

Groerthoff, y también del piloto principiante Bfeif-
fer, que con su excelente velero “ Scshlesien in Not”,
demostré que con condiciones térmicas favorables,
es posible obtener resultados verdaderamente sor-
prendentes, pues llegd a alcanzar, en muy poco
tiempo, la respetable altura de 800 metros.

En estos vuelos se desarrollé la habilidad de los
pilotos de aprovechar los vientos ascendentes tér-
micos, con extraordinaria rapidez, hasta alcanzar la
méxima capacidad. Este rdpido desarrollo ha sido
facilitado por el motivo de que los vue'los con re-
molque por avion sobre la llanura habian dado la
posibilidad de desarrollar un método conveniente
del vuelo a vela térmico, que consiste en que el pi-
loto tiene que aprovechar cualquier zona libre de
viento ascendente en el espacio, por el sentido, o
mejor aun, indicado por un barémetro sensible, des-
cribiendo circulos en didha zona durante tanto tiem-
po como le sea posible, debiendo intentar la altu-
ra suficiente que le permita continuar en vuelo pla-
neado hasta que haya encontrado una nueva zona
de viento ascendente. Si los vientos ascendentes tér-
micos exceden de la altura de condensacién, en-
tonces seran los cumulus los guias para encontrar,
nuevos vientos ascendentes. Si no ihay nubes, “el
piloto debe fiarse en su sensacién o en las indica-
ciones de su barémetro para orientarse en el vuelo
sobre la posiciéon intensa e intensidad de las masas
de aire que ascienden "invisibles”. El piloto del
vuelo a vela ha aprendido este arte del vuelo a vela

La manera metodica con que Kronfeld efectud
este vuelo era ejemplar para el arte del vuelo a ve-
la y un ejemplo clasico para la técnica del vuelo a
vela térmico. No teniendo en cuenta la sabiduria y
los conocimientos que demostr6 Kronfeld con esta
nueva performance, nos facilita este vuelo por pri-
mera vez importantes conocimientos cientificos res-
pecto a la frecuencia de los vientos ascendentes tér-
micos en la atmdsfera. EI vuelo demostréo que el
encontrar los vientos ascendentes térmicos en el
vuelo a vela pudo dejarse efectivamente a la casua-
lidad, puesto que, con condiciones meteoroldgicas
favorables y para un velero que vuela a bastante
altura, dichos vientos son, al parecer, tan numero-
sos, que un pequefio vuelo planeado conduce nueva-
mente a otra zona de vientos ascendentes. Ademas
demostré el vuelo de Kronfeld que la dependencia
de los vientos ascendentes ténnicos de la forma de
la superficie terrestre (campos, bosques, prados,
agua, etc.), no es de ninguna manera general y tal
vez secundario.

El vuelo a vela térmico se encuentra en su maxi-
ma posibilidad de desarrollo en paises subtropica-
les y tropicales. Es absolutamente posible que en es-
te terreno térmicamente favorable, el vuelo sin mo-
tor no se empleard s6lo por intereses deportivos y
cientificos, sino que llegue a tener importancia prac-
tica. Por este motivo la “Comision Internacional
de Estudios para Vuelos sin Motor”, ha subraya-
do, en su sesion celebrada en Londres, en octubre



Gltimo, la necesidad de la investigacion del vuelo a
vela térmico en los tropicos, con una resolucion.
Esperamos que también el vuelo a vela aleman, aun-
que Alemania ya no posea colonias tropicales, par-
ticipard en este trabajo de exploracién dd wvuelo
a vela.

El punto culminante del 12 concurso del vuelo
a vela en el Rlhon, bajo el aspecto d”ortivo, lo
constituy6, indudablemente, el vuelo durante una
ta-npestad, el 25 de julio, que es Unico en su clase.
A las cuatro de la tarde avis6 la sirena de la Was-
serkuppe a los participantes del concurso que en el
Noroeste se formaba un frente de tempestad. An-
tes de la llegada del frente tempestuoso reind vien-
to del Sudoeste. Con el maximo interés se espero
el cambio del viento para el Oeste y la consiguien'te
tempestad. En el momento del cambio del viento
despegd el primer aparato, al cual siguieron en el
poquisimo tiempo de siete minutos, otros once mas.
Esta partida, en masa de doce veleros, volando ha-
cia la masa negra y amenazadora de la tempestad,
era un espectaculo grandioso y nunca visto en ia
Wasserkuppe. El alegre entusiasmo con que hasta
los pilotos principiantes, que no conocian adn los
secretos del vuelo a vela delante de un frente de
tempestad, despegaron para dirigirse ihacia las nu-
bes, atravesadas por rayos y seguidas de un grueso
banco de lluvia, era un acontecimiento singular.
Muchos que no sabian nada de la intima union del
piloto del vuelo a vela con las nubes y el viento,
habran considerado la referida partida tal vez co-
mo una temeridad, pero el vuelo ha demostrado que
el piloto de vuelo a vela posee la reflexion suficien-

te para confiarse a la tempestad solo y durante tan-
to tiempo como ésta le sea util. Una gran parte de
los pilotos principiantes pudieron acompafiar el fren-
te solo durante un vuelo de 30 km.; otros recorrie-
ron 38 y 40 km. mientras que Groenhofi y Hirth
acompafiaron el frente en su recorrido desde el
Rhon hasta el E"ba, comprobandose también en es-
te vuelo su gran maestria, demostrada ya en tan-
tas ocasiones-

Varios vuelos similares al anteriormente descn-
to se efectuaron en los siguientes dias, especial-
mente en el dia 17 en que Groenhoff recorrio 175
kilometros desde Weimar, pasando por Apolda y
por el valle de Saales 'hasta cerca de Halle, aterri-
zando en el casftillo de Friedeburg. Groenihoff vol6
desde Erfurt hacia el Oeste y Norte hasta cerca de
Magdeburgo, habiendo recorrido 220 km.

Resumiendo, puede decirse, que las performan-
ces del vuelo a vela en este .afio demostraron_ un
progreso gigantesco, pero este hecho ya no tiene
nada de sorprendente puesto que desde hace una
serie de afios se podia sacar, respecto del concurso
del Eihon, esta misma conclusiéon. Este hecho com-
prueba el correcto desarrollo del vuelo & vela ale-
mén. Performances deportivas de los pilotos, in-
vestigacion cientifica, instruccién metodica y un des-
arrollo en gran escala del vuelo a vela,”todo esto
contribuy6 para mantener la posicién Gnica que el
vuelo a vela aleman ocupa en el mundo, pero ?a
manera en que los tres pilotos ases del vuelo a ve-
la. Groenlhoff. Kronfeid e Hirth, por sus Unicas
performances han contribuido para esta posicion
mundial, merece subrayarse muy especialmente.

Las Helices metalicas H K W.
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AERDO

El pasado domingo dia lo de abril tuvo lugar
la celebracion de la Junta general con arreglo al or-
den del dia previamente anunciado.

Se declaraabierta la sesion a lasio li. 30” actuan-
do de Presidente don Ledn Dupey. Acto seguido
el sefior Secretario da lectura de la memoria de
las actividades de la Sociedad durante el pasado
afio, en la cual dice;

“Que la labor realizada por nuestra Sociedad en
su tercer afio es posible que haya defraudado a al-
gunos de los que con nosotros empezaron; pues Si
bien es cierto que 'Ka disminuido el numero de so-
cios debido a la inactividad a que nos lhemos visto
forzados estos udltimos meses y que ahora renace
de una manera pujante, asi como la carencia de lo-
cal definitivo y adecuado a nuestras necesidades, en
cambio no es menos cierto que en este tercer afio
de vida es en el que se fraguaron los sélidos ci-
mientos de la Sociedad.

Una ligera ojeada retrospectiva lo demuestra:

Primero. Se han hecho por nosotros tres pilo-
tos.
Segundo. EI impulso dado a los vuelos sin mo-

tor nos coloca en el primer puesto de este aspecto
aeronautico; y

Tercero. En cuanto ,a vuelos con motor tene-
mos en nuestro 'haber la realizacién de la gran fies-
ta aerondautica de Aviacidn a beneficio de los obre-
ros sin trabajo, cuyo resultado fué brillantisimo en
todos sus aspectos.

El viaje a Ciudad Real en agosto ultimo fué una
demostracion de nuestra actividad y en cuanto a
vuelos realizados tenemos 547 bautismos de aire, 379
vuelos de dase y 203 h. 55 m. de duracion total.

El afio que termina viene coronado por el es-
fuerzo de nuestro consocio sefior Corbella, que con
voluntad firme y amor a la Sociedad, ha logrado con
la cooperacion de otros socios el que en Espafia se
construya el primer tipo de planeador netamente na-
cional y en su altruismo por la causa cede a la
Sociedad su labor.

Todo esto nos 'hace en el presente afio supere-
mos nuestra propia labor uniéndonos més si cabe
que lo estamos, aprestdndonos decididos a la luoha
por nuestros ideales.”

A continuacién el Jefe de Aviacién Militar se-
fior Pastor, us6 de la palabra, manifestando el ca-
rifio que siente por el “Aero Popular” que ha sa-
bido poner la aviacién al alcance de toaas las cla-
ses sociales, que ha dejado asi de ser patrimonio de
las clases elevadas, prometiendo su decidido apoyo
para continuar la labor emprendida por esta So-
ciedad.

Hablo después el Director de Aeronautica Civil
sefior Buylla, que manifiesta la gran simpatia que
siente por el “Aero Popular”, pues dice: en época
en que por circunstancias especiales no era posible
volar en ningln sitio, era el “Aero Popular” el Gnico
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sitio donCiC esto se podia hacer. Promete igualmen-
te su decidido apoyo.

El sefior Mulero. Piresidente de la Federacion
Aeronautica Efepafiola, que habla a continuacion,
dice que él tiene dos Jefes, uno militar, sefior Pas-
tor, y otro civil, sefior Buylla, ios cuales ya han
dioto lo que haran por el “Aero Popular”. A mi,
que soy intermediario—dice—so6lo me resta cumplir
sus Ordenes, que desde luego haré de todo cora-
z6n.

Por ultimo, el sefior Maestre, se levanta a hablar
para agradecer el homenaje que como fundador del
“Aero Popular” le dedican sus socios.

Todos los oradores fueron calurosamente aplau-
didos a la terminacion de sus discursos.

A con'finuacion el Tesorero da lectura de las cuen-
tas de la Sociedad con expresion de los gastos e
ingresos 'habidos durante el afio, cuyo resumen es el
siguiente

Pesetas

Existencia en 31 de marzo de 1931....... 1.213,63

Ingresos habidos durante el afo.......... 9.004,55

Total.oooooeerennnn. 10.218,18

Importan los gasLos durante el afio....... 7.856,30
Existencia en Caja en 31 de marzo de

1032 e 2.361,88
La situacion de la Caja de Aeronau-

tica es la siguiente:

Existencia anterior .......cevcviveiiieenens 2.422 91
Recibido de la Direccién General de

Aeronautica Civil' .o, 6.907,80

Total.oooeee. 933071

Gastos 'NabidoS .ooecooeeveeeeeeeeeee e 1,412,82

Total existencia ....ccccevvrcinnncienennns 7.917.89

A continuac'on se procede a la eleccion de la Jun-
ta directiva, que queda constituida de la siguiente
forma:

F\pesidente: don José Sanjurjo Sacanell.

Vicepresidente: don José Cubillo Fluiters.

Secretario: don Francisco Arranz Monasterio.

Vicesecretario: don Rufino Cuarteto Garcia.

Téiorero: don Martin Elviro Berdeguer,

Vicetesorero: don Francisco Suardiaz 'Carus.

Vocales Cotmsion Aeronautica: don Arturo Gon-
zélez Gil, don José Luis Servert, don Miguel Guinea
Elorza, don Félix Sampil Ferndndez, don Enrique
Corbella, don Juan Bautista Esquerdo, don Benito
Franco, don Miguel Franco, don Bernardino Gutié-
rrez, don Juan Nogué y don Juan Soto.

Vocales Comision Régimen Interior :40'n Manuel
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Cruz Laiiga, don Ledn Dupey, don Faustino Fernan-
dez Garcia, don Rafael Garc.a Garcia, don Juan Ra-
mirez Guijarro, don Francisco Garcia Cuesta, don
Julian Bafiares Manso, don Emilio Copano Nieves
y don Juan Juanas Garvajosa.

Terminada la Junta general tuvo lugar un ani-
mado banquete con asistencia del Jefe de Aviacién
Militar, Comandante Pastor y Director General de
Aerondutica Civil, don Arturo Alvarez Buylla,™y
presideftte de la Federacion Aeronautica Internacio-
nal, don Pio Ferndndez Mulero.

A los postres el Secretario de la Sociedad, sefior
Arranz, pronuncié el siguiente discurso:

“'‘Conmemoramos en esta reunién el tercer ani-
versario de la fundacion de nuestra Sociedad cuya
labor hasta el 31 de diciembre ultimo esta resu-
mida en los siguientes datos:

NuUmero de vuelos realizados en aparatos con mo-
tor, 2.484.

Nimero de horas voladas en aparatos con motor,

Namero de vuelos realizadds en aparatos sm mo-
tor, 704.

Numero de ‘'horas voladas en aparatos sin motor,
dos 'horas 15 minutos.

Pilotos de turismo hechos, 4.

Pilotos de Dase “A” de Vuelo a vela, 16.

Las grandes fiestas de aviacion realizadas en Cua-
tro Vientos y Ciudad Real fueron muestras de
nuestra propaganda y de la aficiéon que reina entre el
pueblo para este género de festejos. Las consecuen-
cias que de este pequefio historial se pueden dedu-
cir, marcan orientaciones para la propaganda de
Aviacién, ya que los vuelos sin motor entran en
Espafia en su mayoria de edad y es un medio muy
adecuado para despertar la aficion, y las fiestas de
Aviaciéon encuentran eco en el pueblo y por tanto
deben prodigarse con mas frecuencia.

Esto anima a nuestra Sociedad a proseguir en
nuestra labor y a luchar con mas entusiasmo si ca-
be, porque salga de su letargo el aviador que cada
espafiol lleva encerrado, lo que es indispensable para
que en época no lejana podamos estar a la altura de
las naciones que van a la cabeza de este nuevo as-
pecto de la vida. Pero es preciso dar animo a estos
primeros luchadores y estos &nimos se alientan fa-
cilitando medios; tenemos en marcha nuestra fun-
dicion de gentes del aire, tenemos una materia pri-
ma excelente pero el combustible es escaso; no so-
mos exigentes, no queremos marcha forzada, pero
al menos lo que se haga indispensable para no tener
que empezar otra vez nuestra labor.

Reconoce la Sociedad las valiosas ayudas pres-
tadas por las autoridades aerondauticas, que pueden
hacerlo, y lo reconoce con conocimiento de causa,
porque mas de lo que reciben no pueden dar > al
méaximo de ello han llegado, pero como represen-
tantes del Estado en esta reunién, yo les ruego que
trasmitan a quienes pueden nuestros afiilelos y deseos,
teniendo presente que hoy no somos sélo nosotros
los que anhelamos sino que preparados se encuen-
tran para ponerse en marcha muchos otros secto-
res distribuidos por toda Espafia de los que cons-
tantemente recibimos peticiones para que les orien-
temos sobre nuestra organizacion.

Hasta aqui la labor que pudiéramos llamar de

Aerddromo; de la otra, la cultural, poco hacemo?,
pues no nos es posible desarrollar los planes que
estudiados y en su dia en marcha, hoy estdn espe-
rando que se convierta en realidad la promesa de
darnos local para la Sociedad; tenemos arrinconado
un hermoso material de gimnasio, anhelamos poder
poner la seccién cultural nuevamente en marcha,
la labor que se desarrollaria seria altamente bene-
ficiosa y en tal sentido y en nombre de la Sociedad,
trasmito la peticion a nuestro querido Director Ge-
neral, don Arturo Alvarez Buylla, para que culmi-
ne su etapa de proteccion a la Sociedad con este
complemento por el cual ijodriamos dar a nuestros
asociados clases de Matemaéticas, Idiomas, Practi-
cas de taller y Conferencias sobre Aeronautica.

Para conmemorar esta fecha instituye esta So-
ciedad dos copas: una para escuadrillas, que quedd
desierta en nuestro concurso anterior, y otra para
vuelos sin motor que ofrece respectivamente al Jefe
de Aviacion Militar y al Director General de Aero-
nautica Civil, para que las organice en la forma que
estimen por conveniente.

'‘Como final tengo el 'honor de entregar a nuestro
querido amigo don Luis Maestre un recuerdo de los
que con é€l liemos compartido las luchas de la or-
ganizacion y como homenaje al fundador y creador
del “Aero Popular”.

Nada mdas que dar las gracias a todos los que con
su presencia nos han 'honrado en este acto y que
los lazos de unidén de todos los que luchamos por la
Aviacién se estrechen cada dia més para que nues-
tros esfuerzos se alnen en bien de ella, y para
que en Espafia llegue a ocupar el puesto que le co-
rresponde.”

El brillante discurso del sefior Arranz es premia-
do con una nutrida salva de aplausos.

La labor de los alumnos de la Escuela de Ingeniaros
Indujtrialoi

Los pilotos A de la Agrupacién de vuelo sin mo-
tor de la E. C. I. I. se dedicaron a partir de media-
dos del mes de marzo al estudio y practica del vuelo
remolcado por automovil, siendo los resultados ob-
tenidos espléndidos. El método seguido es el si-
guiente; como norma fundamental, el que no se re-
molcasen mas que los alumnos muy entrenados con
sandows; de esta forma se han evitado los acciden-
tes posibles a los principiantes, debidas a falta de
pilotaje. En los cincuenta vuelos remolcados que se
han efectuado no ha habido la més insignificante ro-
tura. EI coche que ha efectuado el remolque ha sido
de varios tipos; desde luego, debe ser de potencia
media, no bajar de los 15 El cable es de acero
trenzado de 200 metros de largo y tres milimetros
de espesor con una anilla en cada extremos de 8 cen-
timetros de diametro.

El lanzamiento se efectGa de la siguiente mane-
ra; se coloca el profesor en el coche de cara al apa-
rato para poder observar en todo momento los mo-
vimientos de éste, y poder soltar el cable en un,mo-
mento dado. Al arrancar, para evitar que los planos
del aparato toquen el suelo, un ayudante lo acom-
pafia un cierto trayecto sujetando el ala, hasta que
el aparato liava adquirido la suficiente velocidad para
que el alumno se pueda mantener por si' solo.



El tiempo que se tarda en desp”™ar depende del
viento y de la velocidad del coChe. Si el viento es
fuerte despega en el aoto, pero si no, el coche debe
desarrollar la méaxima velocidad para despegar lo
antes posible.

Los resultados obtenidos han sido de los méas ha-
lagtefios aparte de los vuelos realizados por el pro-
fesor sefior Albarraii con su singular maestria per-
maneciendo 2 m. 30 s. en el aire en uno de ellos.
Ha sido a esta Agrupacidon a quien ha cabido el
honor de ser la primera que ha realizado el vuelo a
vela en Espafia.

Entre los pilotos “A” los'mayores tiempos efec-
tuados por éstos fueron;

Maluquer, 52 segundos; Gimeno, 42 s. Puig, 55 s;
Cameros, 50 s.; Balseyro, 45 s.; Saco del Valle,
39 s.; Hernandez, 52 s.

El alumno sefior Hernandez obtuvo el titiilo “A”
mediante, un vuelo remolcado de 30 segundos, al que

siguié un planeo de 43 segundos; éste es el primero
que se otorga en Espafia mediante el remolque. Por
este procedimiento podra obtenerse facilmente tam-
bién el titulo “B”, lo que es de mucha importancia
para las agrupaciones en que como las de aqui to-
davia no disponen de terrenos apropiados para ob-
tenerlos.

El dia 17 se verificaron, como de costumbre, vue-
los de entrenamiento, formandose dos grupos uno
de pilotos "A ™ bajo la direccion del sefior Maluquer,
obteniéndose los tiempos siguientes: con el aparato
“Prufiing”, Maluquer, 26 segundos; Gimeno, 27 s.;
Puig, 21 s.; Balseyro, 20 s., y otro segundo grupo
qu”™ volaron con el aparato escuela “Zogling”, obte-
niendo los siguientes tiempos:

Sotomayor, 17 y 15 segundos; Sudarez Inclan,
12 s.; Marin Sainz, 17y 18 s.; Vazquez Di'az, 12 s.;
Prefaci, 14y 18 s; Duran Gonzalez, 11 s.; Escala-
da, 19y 20 s.; Colomer, 12 y 20 s.
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Vuelo a vela en todos 0s paises

La asamblea anual de la Deutsche Modell-und
Segelflug-Veriband, en abrevitura D. M. S. V. se
ha celebrado a principios de febrero en Magde-
burgo.

Con este motivo, las personalidades mas relevan-
tes del vuelo a vela en Alemania, los sefiores Ursinus,
Kronfeld, Stamer, Groenhofi, se reunieron alli y
estudiaron los problemas mdas importantes del vuelo
a vela y en particular, los despegues con remol-
que.

Sobre el aerédromo de Magdeburgo se efectua-
ron numerosos vuelos. Pero “el clou” lo constituy6
el despegue simultaneo de tres planeadores remol-
cados por un solo avion el BFW “Flamingo™. El
avion lo pilotaba el sefior Bonig, y los planeadores
estaban pilotados por el Mayor Angerstein sobre el
“Luftikus”, Brautigam sobre el “Standard”, y
Leipner sobre el “ifling”. A 500 metros de altura
los tres planeadores se soltaron y descendieron dul-
cemente.

EIl X111 concurso de la Rhon

Tendra lugar, como de costumbre en Wasserkup-
pe, del 17 al 31 de julio proximo.

Como en los afios anteriores consistird de un
concurso para planeadores de entrenamiento y otro
para planeadores de record. Las condiciones para
la admision de planeadores son las -mismas que las
del afio dltimo.

Inauguracion de la escuela de Trebbin

Hace una semana se ha inaugurado la escuela de
vuelo a vela de Trebbin. Estd situada a una hora
de Berlin, y ha sido organizada por la Asociacion
de Vuelo a Vela “Liwa” compuesta por funciona-
rios de la policia aérea alemana. La escuela dispone
de cuatro planeadores.

Dos titulos en 1$ dias

Los doce alumnos de la escuela de Grunau han
obtenido su titulo “B” en dos semanas. Este es el
magnifico resultado obtenido en el primer curso de
1932 por.la escuela de vuelo a vela de Gnmau, di-
rigida por Wolf Hirth, y que ha terminado el
de febrero ultimo.

El programa de Wolf Hirth

Diversos y contradictorios rumores han circula-
do -dltimamente sobre Wolf Hirtih.

Segln unos, el as del vuelo a vela iba a empren-
der un vuelo en direccion a Nueva Guinea; segun
otros, iba a pasar una temporada en Francia, invi-
tado paor la Avia. Nada de esto tiene fundamen-
to. Wolf Hirtih ha desmentido estos rumores y ha
explicado que ya estaba demasiado cargado de tra-
bajo para que pueda emprender nada nuevo.

En efecto, como director de la escuela de Gtu-
nau debera inspeccionar 30 cursos de vuelo a vela.

S

Por otra parte, ha sido encargado por la Deutscher
Luftfalhrt Verband de construir un planeador ap-
to para el remolcaje y que permita ensayar todos
los métodos de lanzamiento. A bordo de este pla-
neador, que estd casi acabado, hard una serie de de-
mostraciones por toda Alemania.

Los vuelos con despegue remolcado estan, deci-
didamente, de moda y se asegura que la escuela de
Wasserkuppe inaugurard su plan de ensefianza de

1932 con un curso de vuelos remolcados en Danns-
tadt.

Los titulos italianos A. B. y C.

Por iniciativa del General Balbo, Ministro del
Aire italiano, el Consejo de Ministros acaba de ins-
tituir en Italia el titulo de piloto de avion sin motor.

De acuerdo con lo preceptuado por los r”la-
mentos de la Federacion Aeronautica Internacio-
nal, el titulo comprende las tres categorias: A B
y C.

Rara obtener el titulo A es preciso efectuar un
vuelo de treinta segundos, seguido de un aterriza-
je normal; para el titulo B, son precisos dos vue-
los de cuarenta y cinco s*undos cada uno, segui-
dos de un aterrizaje normal, y un -vuelo de un mi-
nuto con un viraje a la izquierda y otro a la dere-
cha (medio ooho). BI titulo C exige un -vuelo de
cinco minutos volando sobre el punto de partida.

Una escuela en Grecia

En estos dltimos dias se habla mucho de la pré-
xima creacion de una escuela de vuelo a vela en

Grecia, afirmandose que serd sostenida por el Es-
tado.

Un afio de vuelo a vela en Inglaterra

La Sociedad de Vuelo a Vela inglesa “British
Gliding Association”, ha celebrado su segunda Asam-
blea general el 22 de febrero ultimo.

De la Memoria presentada por su Presidente el
coronel Shelmerdine. extraemos las cifras siguien-
tes, que permiten darse una idea bastante justa del
desenvolvimiento del vuelo a vela en Inglaterra,
que en su forma actual no data mas que desde ha-
ce un afio.

En el transcurso del afio 1931 se han concedido
139 titulos “B” y 26 titulos “C”.

Las mejores performances han sido las siguien-
tes ;

Altura: 240 metros sobre el punto de partida, el
27 de septiembre con el planeador Térn, pilotado
por el comandante H. Petre en Inglebey Groenhow,
Yorks-hire.

Distancia: 13 kn-i. 300 m., el 24 de agosto con
el planeador Tern, pilotado por 'Magersuppe, en
Ingleby Greenhow,

Distancia con pasajeros: 12 km. 870 m., el 30 de
agosto con planeador biplaza Kassel, pilotado por
Magersuppe, en Stoup Brow (Ravenscar).
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Duracion: 6 horas 10 minutos, el 12 de agosto,
con planeador Profesor pilotado por Mole, en
Ditchiing.

Duracion con pasajero’. 28 minutos 31 segundos,
el 2 de ag-osto con planeador B. A, C.-VII, pilotado
por Mole, en Ditchling,

Los ensayos de Sainth-Cyr

“El grupo del aire” francés 'ha efectuado recien-
temente en Saiht-Cyr, una treintena de vuelos de
entrenamiento por medio de remolque automovil.

Estos vuelos reservados a los principiantes, fue-
ron relizados a una altura de 15 a 25 metros y uti-
lizando solamente 250 a 300 metros de cable.

Una de las tardes en que el viento permitia utili-
zar el cable en toda su longitud, el piloto Abrial.
consiguid mejorar su anterior performance, subien-
do a 370 metros. Después Landverlin se sostuvo en
el aire durante 3 minutos 42 segundos. En fin, el ca-
pitin Remy siibié a su vez hasta cerca de los 370
metros, pero a consecuencia de un incidente en la

CARO

de la “Avia”, resistio perfectamente los esfuei-zos
anormales de la caida. Ademas, la ensefianza saca-
da de este dramatico ensayo sirve de provecho, para
mejorar en sus detalles el dispositivo de remolque
utilizado en Saint-Cyr. Se va a adoptar cerca de
la pista de despegue una especie de guillotina para
cortar instantaneamente el cable.

Proximamente, el “grupo del aire” llevard a ca-
bo nuevas experiencias en presencia del comandan-
te Massaux, delegado del Gobierno belga.

El. PLANEADOR AL AVION

Damos a continuacién algunas m-anifestaciones del
conocido “as" alemén del vuelo a vela, Woif Mirth.
Se expresa en los siguientes términos:

El vuelo a vela es tan interesante para los pilotos
de aviacion jévenes, a los que contribuye a inculcar
la sensacion del aire, como para la masa de jovenes
a los que encaimina poco a poco, por el planeador,
hacia el avion.

En este sentido nada serio se ha hecho ain. Pero
en el afio 1932 se vera un cambio.

Prueba'de modelos del Atro Club de Tarragona

maniobra, el cable se enred6 en el tren de aterriza-
je. En efecto, el torno se habia detenido brusca-
mente, y en el momento que el capitdn Remy trata-
ba de largar el cable, éste no estaba lo suficiente-
mente ten.so y no cay6 normalmente. Entonces el
capitan Remy, que no se habia apercibido del in-
cidente, iniciaba un viraje, y una de las extremida-
des del ala del planeador se encontré frenada por
el cable. El aparato pic6 durante 200 metros. Por
fortuna, el cable se rompid, y entonces gracias a
la gran presencia de 4nimo del capitdn Remy, ende-
rez6 suavemente el aparato, después de haber
descrito varios virajes, aterrizando en su punto de
partida.

Esta experiencia, que hubiera podido tener un
fin tragico, confirma plenamente los consejos de
prudencia dados por el “grupo del aire”. Si los
vuelos efectuados con 200 o 300 metros de cable
desenrollado, no ofreceri “ningtn peligro, no es lo
nismo para los vuelos a gran altura. Estos ultimos
necesitan pilotos expertos y precisan tomar un
cierto namero de precauciones antes de realizarlos,
Gracias a que el “grupo del aire” habia sabiamen-
te utilizado un cable de lanzamiento de un coeficien-
te de resistencia de 3, mientras que el del planeador
era de 7, el cable se rompi6, en tanto que el pla-
neador, construido por el grupo, mediante planos

Seria conveniente tomar un principiante que ten-
ga el titulo “A” y entrenarle en el pilotaje de avién
e_intentar comprobar con él si la instruccion de
pilotaje de avion es mas segura y mas rapida que
con persona que nunca haya volado. La condicion
indispensable para éste género de pruebas es quv
ej alumno tenga por lo menos su titulo "C” y que
el pro'fesor sea mi piloto del vuelo a vela que co-
nozca el método de ensefianza.

1ICreemos poder deducir de nuestro estudio la con-
clusion de que el mejor método es el siguiente:

Principio.— Instruccion por remolque con auto-
mavil a bordo de un aparato especial, dotado de un
tren de aterrizaje. EIl objeto de este trabajo es efec-
tuar 5 remolques con subida a roo m., seguidos de
un descenso en planeo,

Perfeccicffimniento.— bordo de un aparato espe-
cial, del mismo tipo, que tenga las mismas cualida-
des de vuelo, la misma disposicion del puesto del
piloto, etc,, pero provisto de un motor con hélice
propulsora, el alumno hace 2 6 3 despegues remol-
cados sin motor. Después de éstos se sirve del mo-
tor para el despeje, Unica diferencia es que
una vez llegado a 100 in., corta su motor en lugar
de desenganchar los cables de lanzamiento y des-
ciende entonces en planeo. Este método tiene la



ventaja de utilizar la similitud de despegnje con re-
molque automovil y del despegue con motor, siempre
supuesto que el aparato utilizado esté dotado de un
tren de aterrizaje.

Finalmente es condicidn que los remolques aéreos,
por lo menos sobre los principales aerédromos, tu-

... LIT]rI‘nJU]UUIu’n>' I\/\nngﬂn | | n | |t| [Tk

viesen su tarifa. Un vuelo remolcado hasta 800 me-
tros de altura por medio de una avioneta de 60 a
80 CV, no debe costar més que de 20 a 30 pesetas.
De este modo, un piloto de vuelo a vela, en tiempo
favorable, puede efectuar en su planeo un vuelo de
2 a 5 horas sin dificultad alguna.

Accidente ele Aviacion en Barajas

Poco después del accidente hemos podido hablar
con el sefior Albarran, y nos ha dado los siguientes
datos:

El dia 8 del actual mes terminé de instalar el sis-
tema de amarre y los dos de desenganche dd “Havi-
lland Escuela” y el velero “Profesor”, ideados por
mi, segln las normas que conozco de la técnica del
vuelo remolcado.

Aprobados estos procedimientos para ensayarlos
por una junta técnica nombrada al efecto por el
Jefe de Aviacion, hicimos las pruebas, que consis-
tieron:

Dia 9.—Primera. Un vuelo remolcado sin despe-
gar el avion de motor, haciendo una espiral y to-
mando tierra el velero en el punto de partida; re-
montadndose unos 40 m., en cuyo punto sdté las
amarras.

Segunda. Un vuelo remolcado con virajes am-
plios del remolcador, pasando por Carabanche'l, Vi-
llaverde, Getafe, Leganés y Maéstoles, en cuyo pun-
to se dispar6 el desamarre de mi velero. Planeé du-
rante 15 minutos, y estuve remolcado 30 minutos,
habiéndose sol'tado las amarras a 400 ni. de altura
y recorrido en planeo unos 12 kms.; aterrizando
préoximo a Cuatro Vientos normalmente.

El avidon remolcador (Pilotado por el infortunado
Herrero en estas pruebas, asi como en todos los
vuelos), soltdé con su sistema de {iesengachel las
amarras sobre el campo y aterrizd. Se eleva de nue-
vo en pos del velero, y remolcados salimos del cam-
po donde aterricé anteriormente. Volamos con re-
molque dando dos vueltas sobre el campo duran-
te 7 m.; a 200 m. de altura suelto las amarras, y
después de planear en espirales durante 10 m., ate-
rrizo con precisién junto a la torie de Cuatro
Vientos.

Hechas a satisfaccidn estas pruebas efectuamos los
siguientes vuelos:

Primero. Salimos a remolque el dia 11 desde
Cuatro Vientos para Barajas. Fui remolcado en el
vdero “Profesor” durante 15 m. Sobre la verti-
cal de Barajas solté amarras y el Havilland Escue-
la Aterrizé acto seguido.

Planeando perdi 300 m. de altura, y como el re-
molcador me habia situado a 750 m. quedé a 450 en
planeo normal; alcanzo la base de una nube, cumu-
lo de altura en vuelo a vela. Como el cimulo se me

No olvide usted los

del vuelo a remoltjue (véase

alejaba del aeropuerto y érame preciso aterrizar en
este punto, lo dejé y segui planeando algunos minu-
tos, durante los cuales puede aun aprovechar la in-
fluencia térmica de la planicie y el pueblo. Permane-
ciendo en el aire, después de soltar amarras duran-
te una una horay doce Aterrizando, por ul-
timo. junto al hangar del Aeropuerto.

Segundo. EI dia 13, en la ie”™ de conmemora-
cion del aniversario de la Republica ef«;tué un
vuelo remolcado hasta 500 m. de altura, planeando,
después de soltar las amarras 10 m. '®s., y aterri-
zando en el punto de partida.

Tercero. Este mismo dia salimos de nuevo a re-
molque del “H. E. num. 20”; efectuamos varios
virajes y vueltas al campo del Aeropuerto; a 7°°
metros de altura solté las amarras, y en el planeo
de espirales y eses permaneci en el aire durante
18 minutos.

Asi.' pues, llevabamos realizados seis vuelos re-
molcados, con vieriios en calma, de 20 a 30 y de
60 kms, hora.

El dia del accidente salimos de Cuatro Vientos;
el infortunado Herrero pilotando el Havilland Es-
cuela. y yo de pasajero, con objeto de traer remol-
cado ef velero a Cuatro Vientos.

Efectuamos la salida a remolque felizmente, hizo
dos virajes el “Havilland”, y el velero, tras él a
remolque, en la misma curva, con la misma tadti-
la de vuelo empleada en los anteriores vuelos. E3
dia no era (e movimiento en- la atmésfera; peor
fueron los del dia 11. y lo prueba el que pude vo-
lar a vela durante mas de una hora y remontar-
me mas de 800 m. en vuelo dindmico. Nos habla-
mos a unos 150 m. de altura..., y subitamente ad-
verti que el remolcador “picaba” violentamente,,.
La Gnica maniobra que intenté fué el soltar las
amarras haciendo funcionar mi disparador del sis-
tema de enganche al velero al advertir con la violen-
cia que era arrastrado.... e inmediatamente, sin que
pueda precisar mas de este momento, senti’crugir mi
velé'o, y como era lanzado al espacio... Cuando
reaccioné me vi suspendido del paracaidas por las-
piernas; trepé pronto para ponerme de pies, y mo-
mentos después llegaba al suelo...

El cinto del velero estaba abrochado y roto por
un costado, lo que prueba que no intenté arrojanne
del “Professor”, ni pude pensar en el parac”das
hasta verme suspendido de él...

doce mandamientos
ICARDO,

Diciembre 1931, nimero 48)
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Aparatos unitarios: Debido a la propagacion,
cada vez imyor, del despegue por medio de auto-
moviles, asi como del vuelo a rem.olque, ha llega-
do a ser necesario que los veleros sean mas rapidos
también para la instruccion elemental (es decir, Jiay
que conseguir velocidades de vuelo mayores), por
cuyo motivo estos aparatos unitarios estan provis-
tos, hacia los extremos del plano, de costillas anor-
males, de modo que la velocidad de vuelo aunjenta.

i CARDO

4\

T~ambién se perfecciona la manejabilidad del apa-
rato. Con la adquisicion del aparato unitario “ Alum-
no” es posible, tan pronto como haya sido termina-
da la ensefianza elemental, transformar dicho tipo
en el del “Diablo”, puesto que los herrajes, cabafia,
cola en celosia, timén de altura, son unitarios como
indica «ya el nombre, montandose solo el fuselaje
y cambidndose los planos y resultando de este mo-
do el tipo “Diablo”.

Planos para la Construccion de Veleros

I). Planeadores elementales de lan-
zamiento con sandow, diferen-
tes modelos:
Juego completo de planos vy li-
cencia de construccién, de un
aparato, precio pesetas ........ roo, 150 y 200
Id- id. para el tipo mixto, pesetas. 200
2). Veleros de transformacion, tipo
de aparato que esta en condi-
ciones para ser remolcado por
automovil:
Juego completo de planos y licen-
cia de construccién para un
aparato, pesetas ... 200 y”250
Id. id. para el tipo mixto, pesetas. 250

3)- Veleros de alta categoria, tipo
record, para ser remolcados por
aviones:
Juego completo de planos y li-\
cencia de construccién, para un
aparato, pesetas ... 300, 500 y 900
4). Aparatos biplaza;
Juego completo de planos y li-
cencia de construccién para un
aparato, pesetas ... 300
5). Aparatos unitarios:
Juego completo de planos y li-
cencia de construccién para:
| planeador (véase 1), pesetas. 300
I velero (véase 2), pesetas.

«Realas y consejos para la construccion de planeadores y veleros que cum»

plan las condiciones de seguridad».

Un folleto indispensable para cada

constructor de planeadores

Le facilita la Administracion de ICARO

«Instruccines para la construccion de veleros». Editado por la Rkon

Rosittendeseilschaft.

Precio: 18 peseias

Imprenta d« E 1 Financieiux Ifaiza, 13, Madrid”®
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Indice de Proveedores de la Aeronautica Militar

Naval y Civil

/laelén Cartuchos para scAales a numlnaclon

Pirotécnica Espinds, Reui.
Sociedad Oener*!. Aplicaciones Industriale). Santa Engracia, 42

Francisco Saviaajr.—Aeropuerto de Barajas.
Cola easalna

Acimuladoras, baterfas d» faironlquai D. Lada, Madrid, calle de Sahid, 8 y to.

Saciedad Espafiola del Acumulador Tudor, Vktoria, ».
Harramfantas Yy maquinarta

. . Juan Gaaeau, Junqueras, nim. i6, Barcelona.
AmatraNadoras foiogrifleac K

M. Quintal, Ciuz, nim. 43.
Instrumantos da Mataorologfa

Orthe. Material cientifico. Talleres: Lanujea, 14.

Banco Espariol de Crédity  ecers conapesce

H A La A iuCi S. A.. Bilbao. Z -Deusto. Aparta-
Sociedad An6nima a AeroniuCica, ilbao. Zorrozaurre-Deusto parta

do 344.
Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas. Francisco Savanay.—Aeropuerto de Barajas.
Desembolsado: 51.355.000 —
Reservas: 54.972.02Q - Material fotoerafleo

Domicilio social: Alcala, 14.-MADRID M Quintas, Cruz, mam. 43

Apartado 397. DirecGlin: §S » ' i BANESTQ
Racfladoras
350 sucursales en la Peninsula y Marruecos

Ejecutan toda clase de operaciones de Banca y . . . ,
Corominu (Ricardo). Madrid, Mootelein, 28 Batcetoea

avenida de Alfoaio XIII, 458.
Chavara y Chburruca, Viriato® 7, Mkdiid.

Bolsa en Espafia y Extranjero
Cuenta corriente a la vista con el interés anual
de 2 V, “lo
Libreta de Ahorro 4 %

BANCO PASTOR casafundadaen1776 I 2 I I I
Capital suscrito ... Pesetas 17.000.000 O O

Ctpltal desembolsado. > 11.000.Q00
Foniio de reserva................... » _ 6.000.000 IVictarlal 6 I*ntlfleo
Casa central) LA CORUNA
Saearsales en VIgo, Lugo, Orense, Vivero, El Ferrol, Sarria iInuza, 14 y 16

Monforte. La Estrada, Tay, AicW/d, Mugia, Carballo, Mon 4
doiledo. PutnUdeume, Vt)lllalba, Ribade%. CarbalUno. Santa Teléfono s7081
Martade Orttgueira, Padrén, Puebla del Caramlfal, Rlba- _ i
dovla.Noya, Barco de Valdeorras,Verin, RaaPetln, Vimlan- Aparcado @ 071 M sdrici

zo, Puenteareai, Chantada, Cedelra, Ordenes y Fonsagrada.

Cuentas corrientes con libretas.—Abontndo loi jlgulentei

Al vista. Intereses: 112% inual Venta r reparacion de instrumentos
Atres mes 3 e > para a Aeronautica
A Seis mese - 3wzt - Fabricacion de globos para sondaos
; reses al 3y Ii2 */oanual. meteorol 6g eos y para préacticas
Cuenta corriente en moneda exfranye/a.—Intereses aconvenir de P/II’O

Venta de giroi sobre todo el mundo, especialmente América.



GRAN VELOCIDAD DE VIAJE «

El avién de transporte mas moderno, FOKKER tipo F. XII, construido |
especialmente para las grandes Ifneas aeropostales internacionales, tales como |
por ejemplo, la linea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 km. de i
longitud, que estd explotada por la Compafia de Navegacion Aérea Holan- 8§

desa K. L. M. |

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

ww

Para recorridos cortos el F. XII esta dis- Para Jargos recorridos postales, la carga del
puesto para i6 pasajeros, siendo la distribu* aparato sera la siguiente:

cion de los pesos como sigue: Peso en vacio, inclusive radio e ins-
trumentos de navegacion..... . 4.500
PESO €N VACIO e 4-350 kg- Tripulantes (4) Y €QUIPaje .. 420
TripuJdantes (2) . 160 ” Piezas de recambio y aparatos de
Combustible y aceite para 650 kms. 830 ” salvamento para la tripulacidn... 150
EQUIPO e 290 ” Combustible y aceite para 1.300
Carga abonable .., 1.820 kilometros 1.580
COTMre0 s 800
Peso total . 7450 P eSO tOTAl oo 7.450

15y, INeGariandsde Niegtuigenfsionek
Rokcin, 8 4 00 AMmMstercJdam 00 Tel. P"ol<«<=cport
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