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Todo para los veleros

M ateriales disponibles

Cable de acero flexible de 1,8 mm ..o,
.... 0,60 > >
Alambre acero 1,5 MM . .... 0,30 » »
2 B e+ s . 0,36 > >
.... 0,45 > >
Tensores de horquilla de 6 X 80  .oooeevecvveiiiiiiieieis o e . 3,40 uno
Tensores de horquilla de 4 X 80 .o e 4,50 » »
Tensores de 0jo normales de 4 X 80  .cccoeivieeviccieiiens wveeee 4,50 > >
Charnelas para aleroNes . eeas eeees 3,60 » >
Arandelas de 5, 6, 8, 10 MM .ccccoovivveinereese e ... 0,04 > >
TOrones de 2 MM e e e .... 0,08 » >
> 08 2,5 MM et e easanaeans serenenes 0,09 »
Tornillos con sujecion por pasador de 5 X 10 .ccooers veveenene 0,30 > >
» » » » » de3X35 i e 0,50 h
de 10X 35 s e 0.90 > »
Topes de goma especiales para eSqUi......ccceervvervnirinennns ceee 9,
Poleas de duraluminio de 50 X 10 .cccooveievcinviienienns ... 3,90
Poleas 10 X 30 o e 2,80 » »
Tela de 82 cm. de anCho .o e 2 - metro
» de 160 cm. de aNChO i e 3,90 »
Cola caseina alemana tipo especia! en botes de un kilo ... 11 - » Kg.
» > » > »' > 5» 10,50 >
Tornilleria, segln dimensiones:
............ 1,50 > Cien grs.

Amortiguador, barniz,ganchos de disparo,disposiciones para remolques con autémovil, etc.

MADERA CONTRAPEADA:
“GAWIT' ABEDLL: para esnstriceiuD da pirt» reslitiitis d8 iilsrat

: Clase B

Cspeclil | Olmeasiodti de Ui
Deoonilatcléa Oraeso aproxI* plaocbas 1,20x |
de [amadera mtdo en m/oi, «Ciwlteipedal»

namero Precio por id2

0 0,9

1n 11 2 AL

1 13 N o

1V. 1,65 2L

2 Ay 2,10 23 -

2 Vin 2,35 24 -

2V, 2,65 4 .-

3 3,- 26,-

ABEDUL para aforar las ili», ftorde de itiqu»

0,4 M/M T M X T M oo 7,50 m
0,5 MM T M X T M et 8,50 m'
0,8 M/M I M X T M o 11,50 m
0,9 M/M 2 M X T M o s 15,—m
Madera contrapeada OKUME
Para partes no resistentes I m/m 2 m X 19 pesetas plancha

» » * 15 m/m 2 m X 18

> » » 2m/m 2 m X 16

» > > 3 m/m 2 m X u

Francisco SAVAN AY
b arajas Aerodromo Civil

Para Informacion y Correspondencia dirigirse a la Administracion del “Icaro,,
Madrid, calle Alberto Bosch, 3
Teléfono 11608
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Boletin de las

Lineas Aereas Postales Espaiolas

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

Estadistica del mes de mayo de 1932

Madrid - Sevilla Barcelona - Madrid

Madrid Se”la Barcelona Madrid

SERVICIO DIARIO Sevilla  Madrid SERVICIO  DIARIO Madrid  Barcelona
Viajes efectuados......ccceeune. 29 29 Viajes efectuados........ 31 31
Viajes autorizad!,s ... 30 30 Viajes autorizados.............. 31 31
100 118 215 219
C.rga(Kgs.) e 1.440" 1.614 Carga (Kgs.) e 3817 '2.566
KilOmMetros .. 11.600 11,600 Kildmetros..vnecnenes 16.120 16.120
Correo (Kgs.) s 1,577 262 Correo (Kgs.) s 1.594 4.413

Horas de vuelo ... 78,35 74,30 Horas de vuelo ... 93.42 112,50



Madrid-Barcelona

Desde la oficina, Antonio Maura, 4. Teléi. 18.230-18.238;

Madrid, salida

................................................................. 3°
Getafe, salida avion ...,

Barcelona (Prat), llegada ... *2 N30
Barcelona, Centro ..., 15

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

Barcelona (Centro), salida ... 8h. 30
Barcelona (Prat), salida ..., gh. 30
Madrid (Getafe), llegada 12 h. 30
Madrid (Centro), llegada J3 h- 15

Precio: 150 ptas.

Barcelona-Marseille (Lya-Raulanaj

GenevO'Stuttgart

Barcelona

Diario excepto domingo
Sal. 630 Diputacién, 260 19,40 LPg.
Sal. 7,15 Aerédromo 18,40 Lleg
Lleg. 11,15 MARSEILLE 16.40 Sal.

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

Sal. 11,40 MARSEILLE 16,15 Lleg-
Lleg. 14,15 Qeneve 13,35 Sal
Sal. 17,40 OCNEVE 13,10 Lleg-
Lleg. 17,00 STUTIOQOIiRT 1030 Sal'

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

Exceso

Desde Barcelona a Pasajeros de equipaje

por kilo
M aeseille : Marcos oro 45 0,45
Geneve: ldem id...enn. 90 0,90
Stuttgart: ldem id............ 135 1,35
Lyon; Francos franceses....... 6,20
Paris: ldem id....oivevieennnn. 1.070 10,70
London; ldem id...is oo 1-595 15,95

Madrid-Sevilla

Desde la oficina, Antonio Maura, 4:

Madrid, salida ..o *31’- 30
Getafe, salida ..o >5
Sevilla (Tablada), llegada ... i6h. 4S
Sevilla (Centro), legada ... AN 'S
Avenida de la RepuUblica, i- Teléf. Jr.760:

Sevilla (Centro), salida ... g8h. 15
Sevilla (Tablada), salida ... g h. 45
Madrid (Geufe), llegada ..., ” h. 15
Madrid (Centro), llegada ... 7 h. 45

Precio: 12S ptas.

MARCTt REGISTRADA

Mobiloil

Aceites y Grasas lubrificantes
especial para Automoviles
y Aviones

I\VVacuum Oli Company |

Sociedail Anénima Espafiok |

Dir~tcién General -tories 673 -Barcelona
agencias:

Barcelona, (xijon> Sevilla® i
Valencia, Bilbao

Madrid,
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Albarran muere en un accidente
de aviacion

Lo que parecia imposible, aquello en que nadie
se hubiera atrevido a pensar, ha sucedido. Albarran
ha muerto, victima de un estipido accidente, cuando

efectuaba en el aer6dromo de Granada un vuelo en
un veterano planeador del Aéro Popular.

Habia llegado el domingo 23, por la mafiana, en
vuelo desde Madrid para tomar parte en el primer
concurso nacional de Vuelo sin Motor... que habia
de celebrarse al dia siguiente.

Efectué unos vuelos con el planeador "Zogling"
del Aéro Popular con completo éxito. Por la tarde
sglfé con el mismo aparato remolcado por automé-
vil alcanzando una altura de unos 30 metros, altu-

ra a la que se soltd el cable de remolque, y planean-
do. efectu6 una espiral Al llegar a unos 12 metros

de altura del suelo se vié que iba a aterrizar con

viento de costado, por lo que acentué mucho mas el
viraje.- que se transformé en una caida. EI aparato
no sufri® grandes desperfectos.

Con'<j& tiesaparece el animador, el creador de la
naciente aviacion sin motor en Espafa.

Las- Agrupaciones que en Madrid existen, Aero-
popular. Eolo e Ingenieros Industriales, que a él de-
ademéas del profesor pierden al
Dificil serd encontrar quien

ben su existencia,
amigo, al compafiero.
pueda sustituirle.



Ya no volara mas

iiAlbarran ‘'ha muerto!! Doloroso capricho de'
destino. Cuando triunfaba. Cuando, tras constantes
desvdos, tras amargos sinsabores, empezaba a ver
dibujarse en el horizonte ie su agitada vida.® ima
aurora de entusiasmo hacia él. que por si mismo,
debido a sus esfuerzos y a sus nobles cualidades,
habia logrado crear. Es demasiado amargo ver des-
aparecer asi al que 'ha convivido durante la‘go tiem-
po con nosotros, victima de lo que a todos nos ha
ensefiado, de lo que era el eje de su vida, alrededor
del cual giraban, lo mismo su
pluma, igual su esfuerzo fisico,
ciones sentimentales, y que.
terriblemente su aparato,
una barrena maldita.

inteligencia <“ue su
que sus preocupa-
finalmente, hizo girar
convirtiéndose en eje de

Albarrdn no fué sdélo un simple profesor.
un compafiero cordial, un camarada afable, que,
cuantas veces nos amonestaba im poco severamen-
te por cualquier falta y creia que habia hablado al-
go duramente, exclamaba: iNo lo toméis en serio!
Ese era Albarran. Por eso no hemos sentido casi
—no hemos tenido tiempo todavia— la pérdida del
profesor. Hemos sentido la muerte del amigo, que
con desinterés de amigo nos trataba siempre, en el
que depositibamos nuestra confianza y obedeciamos
ciegamente, no intentando jamas discutirle ninguna
orden.

Fue

Cuando hayan transcurrido los dias del dolor in-
tenso, de la emociéon profunda, comprenderemos
hasta qué punto era imprescindible. Todos los dias
probaba los aparatos, lo mismo en las crudas ma-
flanas de invierno, que bajo el sol abrasador de agos-
to, acudiendo a los vuelos con una constancia que
serd me atrevo a afirmar, insustituible. A cualquier
inconveniente, por grande que pareciese, encontra-
ba solucién al instante, y merced a su enonne ac-
tividad, basada en una fuerte naturaleza, usaba de
todos los resortes imaginables, para poner en prac-

En todo caso el empleo de las ranuras es un ele-
mento de seguridad de inmenso valor, pero donde
verdaderamente estd su mision indicadisima, es en
los planeadores. En los Gltimos accidentes ocurri-
dos en Espafia, hemos podido observar que la pér-
dida de velocidad seguida de barrena puede presen-
tarse. Estd completamente demostrado que el gran
arrastre de alerén que ak pretender salir de los vi-
rajes actla sobre el planeador dificulta la salida

tica.y llevar a cabo con éxito, toda empresa por di-
ficil que aparentase ser. . _

Vié de cerca la muerte muchas veces, cuando mas
lejana estaba esta idea de su mente, no fué en idea
sino en realidad como se apoderd de él. Estuvo en
Africa. Cuando la Aviacién se habia lanzado a in-
tervenir con icda su eficacia. Volaba en un hidro so-
bre Mar Chica, de radiotelegrafista, e iba acompafia-
do del piloto y de un mecéanico. Una bala enemiga
corté los cables de mando de profundidad y el apa-
rato pic6, cavendo a toda velocidad al agua y que-
dando empotrado en el fondo. Arrancando con los
dientes y las manos ensangrentadas, cuanto se opo-
nia a su paso, logré desembarazarse de todo lo que
le impedia salir y consigui6 salvar a! mecénico. EI
piloto pereci6. En otra ocasion sali6 de Melilla, con
licencia, pilotando un aparato, acompafiado muy de
cerca por un compafiero. Silbaron las balas. EIl apa-
rato vecino cay6 envuelto en Ilamas en territorio
enemigo v Albarrdn sigui... Aterriz6 con cuaren-
ta grados de fiebre. Y asi mil veces mas.

Ultimamente, dos dias después de haber obteni-
do el gran triunfo que representé el haber permane-
cido en un velero mas de una hora, abandonado a
las corrientes de su pericia supo aprovechar, elevan-
dose de 400 a 1.500 metros, por su propio recurso,
habiendo sido remolcado por un avion, estuvo a
punto de perecer en Barajas, en el desgraciado ac-
cidente de todos conocido. salvadndo.se mediante el
paracaidas.

La desaparicion de José Luis Albarran, represen-
ta, a mas de la pérdida de un hombre y de un pilo-
to aviador, la del activo inteligente e insustituible
creador de la Aviacién sin motor en Espafa.

Aqui acabo estas lineas, no pudiendo apartar do
mi el recuerdo de una persona que en estos mo-
mentos sufre. Es una mujer. Iba a ser su compa-
fiera. Admirémosla.

Carlos Saco del V alle

Piloto <A> de la Cscueis Central
de Ingenieros Innustriales

de los mismos:
so del

no contando el piloto con el recur-
motor como en ios aeroplanos ordinarios, ni
con suficiente altura para un fuerte picado, pues en

los vuelos en planeador se suelen efectuar extrema-
damente

bajos, incurre en la pérdida de veloci-
dad.
Con las raiiuras automaticas Handley Pagc este
imico riesgo del planeador quedaria completamente
eliminado.
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limo. Sr,; Para dar cumplimiento a lo que dispo-
ne la ley de 8 de abril dltimo, publicada en la “Ga-
ceta de Madrid del 17 del mismo' mes, y como pri-
meras disposiciones complementarias, se dictan las
siguientes, sin perjuicio de las que en su dia se pue-
dan dictar a propuesta de la Direccién general de
Aerondutica civil, en cumplimiento del articulo 14 de
la citada ley.

Articulo I® Segun lo dispuesto en la referida ley,
se constituye una entidad mercantil denominada “L -
neas Aéreas Postales Espafiolas”, con domicilio en
Madrid, plaza de la Lealtad, nimero 4, regida y go-
bernada por un Consejo de Administracién desig-
nado en la forma que dispone el articulo tercero de
la misma,

Art. 2, Conforme a lo dispuesto en el articulo
primero de la ley antes mencionada y a lo consigna-
do en el Presupuesto vigente, el capital inicial de las
Lineas Aéreas Postales Espafiolas sera el que arro-
je el inventario de la incautacién de los bienes de C. L,
A. S-, S. A-, después de efectuada la amortizacién
correspondiente al tiempo que este material ha estado
en uso a cargo de la Comision gestora, aumentado
en r.200.000 pesetas que se desglosan de 10S 3.450.000
consignados en el articulo tercero, capitulo adicional
segundo de la Seccién 17 del vigente Presupuesto,
para aplicacion de servicios por el establecimiento de
la linea Sevilla-Canarias.

Art. 3. La L, A. P. E. estara obligada a presen-
tar anualmente una cuenta de explotacién y conse-
cuente a ella un inventario y un balance. Los ejerci-
cios anuales comenzaran el i de enero y terminarén
el 31 de diciembre de cada afio. Se exceptia el pri-
mer ejercicio, que comprenderd el tiempo correspon-
diente desde la constitucion de la Sociedad hasta el
31 de diciembre de 1932.

En el Haber de la cuenta de explotacién figuraréan
los ingresos comerciales de cualquier género y los
procedentes por transporte postal; los intereses de
cuentis en Banca; el total de las subvenciones reci-
bidas de las entidades oficiales o privadas; la suma
total percibida del Estado en calidad de prima de re-
corrido y, en general, cualquier ingreso obtenido con
motivo de la explotacidn.

En el Debe de la misma cuenta se cargaran todos

Constitucién de una entidad mercantii de Lineas
Aéreas Postaies Espafioias

los gastos, divididos en dos grandes nucleos, gastos
de trafico y gastos de administraciéon. En el primero
figuraran los ocasionados por accidentes, averias y
aterrizajes forzosos que no estuvieran a cubierto del
seguro; los jornales empleados en entretenimiento y
conservacion del material; las piezas y repuestos sa-
lidos de almacén para entretenimiento y conserva-
cion del material; lo consumido en combustible y
lubrificantes, en derechos de aterrizaje, en servicio
de transportes y automoviles, en servicio meteorolé-
gico, en personal de vuelo, en primas de seguro, en
amortizacion, segun el cuadro fijado por la Direccion
general de Aeronéutica civil, y en todos los gastos
varios que deban figurar como de trafico.

En el segundo figurardn los intereses y amortiza-
ciones de las obligaciones, si se hubiesen emitido; lo
necesario para pago de comisiones y Agencias comer-
ciales e intereses por operaciones de Banca impues-
tas por necesidades eventuales; la amortizacion de
los gastos de constitucion de la Sociedad; lo gastado
en propaganda y publicidad, en personal no volante;
los gastos de la Inspeccion del Estado y todos los
gastos generales.

En l!a cuenta de explotacién se cargardn las die-
tas de asistencia de los miembros del Consejo de Ad-
ministracién, cuya cuantia se fija en 50 pesetas para
el presidente y 40 para cada uno de los consejeros,
excepto el director, que por ser consejero por razén
de su cargo no cobraré dieta alguna. La cantidad ma-
xima que podra cargarse en la cuenta de explota-
cion por asistencias del Consejo es de 25,000 pesetas.

El saldo de esta cuenta de explotacién arrojara
una ganancia o una pérdida que se llevara, respecti-
vainente, al Pasivo o Activo del balance de la Com-
pafifa con la denominacién de “Pérdidas y Ganan-
cias acumuladas”.

En el caso de que hubiese ganancias, podra el Con-
sejo de Administracion detraer de ellas, antes de lle-
varlas al balance, una parte para premios al personal
como participaciéon en los beneficios.

Cuando el Consejo de Administracién lo conside-
re oportuno, las ganancias acumuladas que figuren en
el Pasivo del balance podran pasar a ser aumento de
capital.

En el balance de la Compafiia se establecerd como
capital inicial el sefialado en el articulo primero, y en

El planeador elemental de los Ingenieros InduEtclales



el Activo figurarda como contrapartida el valor que
tenga en cada momento, segln los cuadros de amor-
tizacion, el material de la Compafiia, lo mismo el que
provino de C. L. A. S., S. A., que el nuevo que se
haya ido adquiriendo. n

Art, 4« La formula para deducir cada afio .a
amortizacion sera:

Las células de los aviones tendrdn una amortiza-
cién del 25 por 100 de su valor inicial.

Los motores se amortizaran en ochocientas horas
de vuelo.

Las estaciones radiotelegraficas de a bordo ten-
dran una amortizacién del 25 por 100. Las estacio-
nes radiotelegraficas terrestres tendran una amorti-
zacion del 15 por 1co.

La cuota de amortizacién del

vil serd del 25 por 100.
La cuota de amortizacién para

del 25 por 100.
material

material automo-

los edificios sera

no fijado expresamente tendr&a una
amortizacion unica del 15 por 100.

Estos plazos de amortizacién seran revisados cada
dos afios por la Direcciéon general de Aerondutica
civil, y sefialados por la misma siempre que se esta-
blezca nuevo material.

El repuesto de aviones y motores no tendra amor-
tizaciéon, pero si algin tipo de material ha sido des-
echado o se ha acordado por la Direcciéon general de
Aerondutica civil que no se use en lo sucesivo, el res-
puesto que no se pueda enajenar se amortizarad en tres
afios.

Los gastos originados por las revisiones peridodi-
cas a fondo de las células de aviones pasardn a au-
mentar el valor del avién, consignandose asi en los
balances con el epigrafe “Revaloracién”.

lgual sistema se seguird con los gastos ocasiona-
Gos por la revisién de los motores, pero la amorti-
zacién, en el caso de los motores
serd en ochocientas horas,
horas.

Art. 5.“ «El Gobierno nombraréd un Delegado ins-
pector cerca de la Compafiia, que ejercerd por si o
por los funcionarios a sus 6rdenes la inspeccion del
material volante, fijo e instalaciones, asi como la
ejecucion del trafico aéreo, ateniéndose en todo ello
a las disposiciones que se dicten en la Direccion ge-
nerall de Aerondutica civil para esta mision.

Art. 6. EIl primer Consejo de Administracién
permanecerd en funciones los cuatro primeros ejer-
cicios econémicos de la Sociedad. Entonces sera re-
novado en su mitad por sorteo, y después la renova-
cién se hard cada dos afios de modo que la actua-
cién de cada Consejero en lo sucesivo sera de cua-
tro afios. Todos los miembros del Consejo pueden
ser nuevamente nombrados o reelegidos indefinida-
mente, y también pueden ser sustituidos por los Mi-
nisterios o mandantes respectivos sin que termine el
plazo fijado.

Los acuerdos del Consejo de Administraciéon _se
consignaran en acta extendida en un libro especial
-firmado por el Presidente y el Secretario o quienes
ejerzan estos cargos accidentalmente.

revalorados, no
sino en mil doscientas

Los certifica-

dos, copias y extractos de las actas del Consep se-
ran autorizados por di Secretario con el visto bueno
del Presidente o de quien haga sus veces.

La responsabilidad de los Consejeros se calculara
por lo que determina la legislacion vigente.

Art. 7.° EIl nombramiento de los Directores y
altos empleados de la Compafila no podréa hacerse
sin la previa aprobaciéon del Gobierno. Se entiende
por altos empleados los que cobren remuneracidri
anual no inferior a 12.000 pesetas. Ei alto personal
y el volante y técnico de explotacién deberd ser es-
pafiol, quedando autorizada la Compafiia para tener
obreros y empleados extranjeros en las hneas mter-
nacionales. Ademéas de las autorizaciones reglamen-
tarias, la Direccién general de Aerondautica civil po-
drd exigir determinadas condiciones de competen-
cia y adiestramiento al personal navegante (pilotos,
radios y mecanicos) que recibirdn por cuenta de la
Compafiia antes de prestar servicio un curso de per-
feccionamiento.

Art. 8.” Los -aviones estardn sujetos a todas las
inspecciones, revisiones y condiciones de seguridad
que 'fijen los Reglamentos y disposiciones dictadas
al efecto por la Direccién general de Aerondutica
Civil.

Todas las aeronaves de la Compafifa estaran ma-
triculadas en Espafia y seran propiedad de Ia
Compafiia. Estas y los motores empleados en el tra-
fico deberdn haber sido construidos en Espafia, asi
como los accesorios y materiales que se fabriquen
tn la Nacién, y Gnicamente en caso de necesidad ur-
gente para el servicio e imposibilidad de proporcio-
narlo la industria nacional se podrd adquirir en el
extranjero.

La reparacion deil material se hard exclusivamen-
te por la industria nacional.

La capacidad de transporte postal, mercante y de
viajeros, sera fijada para cada linea y tipo de avién
por la Direccién general de Aeronautica Civil. La
Compafifa quedard obligada a someter a la aproba-
ciéon de la Direccién general de Aeronautica Civil,
en el plazo de un mes, a partir de la fecha de la no-
tificacion del establecimiento de una linea, el pro-
yecto que determine Jos medios terrestres, maritimos
y aéreos de socorro puestos en servicio, los conve-
nios que para dicho efecto tenga concertados, etc.

La designacién de los tipos de aviones y motores
a emplear en cada linea y su ndmero, se harad por la
Direccion general de Aerondutica Civil, asi como el
empleo en cada aparato y linea de estaciones radio-
telegraficas, palomas mensajeras y demas medios de
comunicacién que se piense utilizar, y el de todos
los accesorios referentes a seguridad de vuelo y co-
modidad de los viajeros.

Art. 9. La Compafifa queda exenta del pago de
Derechos reales de constituciéon, como comprendida
en ei apartado 2." del articulo 3® de la Ley regula-
dora de dicho impuesto, de 28 de febrero de 1927-

Madrid, 14 de mayo de 1932.—P. D., Angel Ga-
larza.

Sefior Director general de Aeronautica Civil.
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Alumbrado de aerdédronws.—En los Estados Uni-
dos la matriculacion de aeronaves de todas clases,
pilotos y las instalaciones terrestres, dependen del
Ministerio de Comercio (Department oi Comerce).
Los aeropuertos y aerédromos, términos de lineas
aéreas, estdn administrados por las comunidades o
empresas particulares. También el alumbrado pre-
cisa la autorizacion del Ministerio de Comercio, Para
las distintas clases de aeropuertos, el subcomité para
alumbrado de aer6dromos ha decretado normas es-
peciales.

Las tres clases méas importantes de aeropuertos
deben tener luces de limitacion de terreno, de apro-
ximacion y de obstadculo, un faro de sefialamiento de
terreno y otro de aer6dromo, un reflector de nu-
bes, un indicador de la direccion del viento, luces
de techo y servicio permanente. El alumbrado de
ia pista de aterizaje oe la primera clase de aer6dro-
mos debe tener una intensidad de 0,013, y la se-
gunda, de 0,003 Hefnerlux. Para el trafico noctur-
no se recomienda ademas: alumbrado de, por lo
menos, un edificio aislado en el caballete y en todos
los lados para dar al piloto una imagen perspectiva
al dirigirse 'hacia el aer6dromo, y ademads del sitio
en que termina el rodaje y en donde los pasajeros
abordan los aviones, asi como de las fachadas de
los hangares y de las pistas de rodaje.

Para aerofaros de aerédromos, se
una luz giratoria con un intervalo de diez segun-
dos, como maximo. La “Secciéon de Inspeccion de
Lineas Aéreas del Ministerio de Comercio” emplea
la luz de 24 pulgadas con un reflector parabd6lico de
641 mm. de abertura y 254 mm. de foco en una
caja resistente a la intemperie, de aleacién SI-AL.
El 15 por IDO del rayo se desvia con 35" hacia
arriba, para que la luz sea visible desde cerca. Para
el servicio se emplea una ldmpara de i.000 vatio.s
y 15 voltios, con una corriente de 19.500 Lumen,
que dé al rayo principal, de 5% de dispersion, una
intnesidad luminosa méaxima de 1,1 millén de bu-
jias Hefner, Otra lampara de 30 voltios, pero de
cuerpo luminoso méas compacto, da 22.000 Lumen vy
con 3,5 de dispersion, la doble intensidad lumino-
sa. EIl destello de estas luces giratorias dura 0,139
6 0,097 segundos con 10 segundos de intervalo. El
motor que acciona la instalacién tiene 1/6 de poten-
cia y estd previsto de mi demultiplicador de i :190.
E n,su eje se encuentra el interruptor de mercurio
seflales por signos Morse de la luz auxiliar. Pan-
tallas de persianas protejen las ventanas del vecin-
dario. Una luz de mayor intensidad, de un diame-
tro exterior de la lente de 914 e interior de 457
milimetros, asi como 76 mm. de distancia focal de
la lente doble interior, 737 mm. de la exterior y
480 mm. de distancia focal total, luce, con una lam-
para de i.000 vatios y 115 voltios 'hacia ambos la-
dos, dando con el 6" de dispensiéon, 1,4 millén de
bujfas Hefner aproximadamente. La luz de sefia-
lamiento estd dispuesta fija en el reflector doble.
Al no funcionar una lampara, se coloca, debido
a un aumento de la corriente, en una bobina de cir-
cuito derivado, otra ldmpara de reemplazamiento

recomienda

en el foco. Simultdneamente se enciende en la cen-
tral una luz encarnada a modo de aviso. Son pre-
cisas instalaciones especiales para el reglaje exac-
to en el foco. Las luces deben disponerse en to-
rres de 30 a 60 mm. de altura, de manera que el
limite inferior de los rayos vaya en direccién 'hori-
zontal. En aer6dromos de posicion baja, la luz prin-
cipal debe colocarse en un punto alto préoximo y la
luz de sefialamiento, de color verde, en el aerédro-
mo propiamente dicho.

i\iesto que un destello de 0,25 s*undos de du-
racion, produce, seglin los ensayos de la “Oficina
de Normas”, en la retina la impresion mas eficaz,
los destellos de las luces, que duran por lo menos
1/3 de segundo, pudieran ser aun mas cortos. Con
sefialamiento con signos Morse, el punto indicara
medio segundo, la raya dos segundos, el intervalo
entre dos signos de una misma letra, medio segun-
do, entre distintas letras 2 segundos y entre prin-
cipio y final del sefialamiento, 3 segundos. Es sufi-
ciente una luz verde de 600 Lumen y 11.000 bu-
jias Hefner, presentando la distribucion de la luz,
pronunciadas méximas por debajo de iS“ y en
particular verticalmente hacia arriba.

Para la limitacién de la pista de rodaje, se em-
plean ldmparas en cajas de bronce o de aluminio
con un globo resistente a la interperie, de color
blanco o amarillo (para impedir equivocaciones con
los faroles de las calles), en distancias de 75 me-
tros como maximo y que se encuentran en postes
de tubo de 0,9 metros de alturacomo maximo, o sea
a la altura de la valla. Con acoplamiento en parale-
lo, se emplean ldmparas de 25 vatios y para las
luces de aproximaciéon y de obstaculos, lamparas de
50 vatios en globos de vidrio opaco. Tres lineas
para 110/200 vatios con conductor neutro, distri-
buyen la corriente. DI acoplamiento en serie es mas
econsmico; empledndose transformadores 6,6-A y
grandes ménsulas con conmutadores de puesta en
circuito corto para el caso de que se funda una
idmpara, asi como lamparas brillantes de 600 Lu-
men para las luces de limitacion, pero de i.000 Lu-
men para las luces verdes de aterrizaje y las encar-
nadas de obstaculos; los globos estan esmerilados
interiormente. Si la tensiéon de los transformadores
no excede de 310 voltios, no son necesarios dispo-
sitivos de proteccion, pero ésto es posible Unica-
mente en aerédromos pequefios con una longitud
de la linea de 3,7 km. aproximadamente, y trans-
formadores de 2 Kkilovatios. En grandes pistas de
aterrizaje se disponen en contacto de tierra entre
dos transformadores de esta clase y en el centro de
gravedad de la linea, o se monta, debajo de cada
luz de limitacién, un transformador, impermeable
al agua, dentro del suelo. Si im avion en el aterri-
zaje derriba una luz, se recomienda un dispositivo
elastico, que deja la luz sin corriente, y efectla cor-
ta-circuito.

Si no es utilizable toda la pista de rodaje, debe
sefialarse la de aterrizaje con luces verdes, y las
partes no utilizables, con luces encamadas. Las lu-



ces de obstdculos en barracones o filas de &rboles
deben tener 100 metros de distancia como maéaximo,
y los barracones aislados deben estar provistos de
4 luces como minimo. Las filas de postes para lineas
aéreas deben dotarse de una luz cada uno y los

cambios de direccion, de dos. Los obstaculos de
mas de 30 metros de altura pueden alumbrarse
también desde el suelo, pero son preferibles las

luces, encarnadas para obstaculos.

Las mangas indicadoras de la direccion del vien-
to, deben ser rigidas en su primer tercio para impe-
dir que se enrollen, y alumbrarse con ldmparas de
400 vatios y 115 voltios que se 'hallen debajo de
reflectores esmaltados que en la manga de 4 me-
tros de longitud y 900 mm. didmetro, se encontra-
ran unos 2,4 metros por encima, en brazos cie 1,2
metros de, largo. Las mangas deben ser de un ama-
rillo cromo y el tejado que se halla debajo de ellas
de color negro.

La “T de viento” debe estar dotada de ldamparas
verdes de 25 vatios o con luces tubulares Neén de
color verde o encarnado de u 6 15 mm. de dia-
metro.

Si las luces-para la pista de aterrizaje se dispo-
nen a una altura demasiado baja, disminuye la in-
tensidad del alumbrado con demasiada rapidez. La
altura de 3 metros es la minima y la de 7,5 metros
la-experimentada. 1Se colocan en grupos o se dis-
tribuyen a distancias de 40 a 75 metros, segln el
contorno de la pista de rodaje, densidad del tréa-
fico, coste de la instalacion, dimensiones de las lu-
ces, etc. No debe haber deslumbramiento. Las gran-
des luces tienen 6 reflectores de 914 por 381 mili-
metros, que representan cilindros parabdlicos con
plano horizontal del eje y 8 lamparas de 3 kilova-
tios y 32 voltios delante de ias cuales, un reflector
en forma de bola refleja, en cada caso, los rayos
de dispensién. La dispensién de luz hacia arriba se
efectia mediante persianas; la dispersién horizon-
tal es de 160" y la vertical de 6.5“. Cada luz es su-
ficiente para un cuadro de 9** metros. Una luz
pequefia tiene un.reflector y dos lamparas de 15
kilovatios. Se emplean para terrenos ondulados o en
grupos. La dispersion es de 95" 6 de 2,7®, respec-
tivamente. Otro tipo de luz tiene dos espejos para-
bélicos de 610 mm. de didmetro y 254 mm. de dis-
tancia focal, cuyos ejes encierran 30“ y delante de
cada uno una lente que da una dispersién horizon-
tal de \So“, asi como dos ldmparas de 10 ¢ 5 !kiUo-|
vatios de 115 voltios con una dispersion horizon-
tal de 95® y 10® y vertical de 10 y 7,2, respectiva-
mente. Dicha luz se dispone en los vértices opues-
tos en las pistas de rodaje cuadradas, y es entonces
suficiente para unos 750 y 550 metros, respectiva-
mente, de'longitud de cada lado.

El nombre del aeropuerto y de la ciudad debe
estar idispuesto, en letras de 3 a 10 m., pero 2 me-,
tros de altura como minimo, y de color amarillo
cromo sobre fondo negro mate, estando dotado de
lémparas de 10 6 15 kilovatios en una distancia de
150 6 250 mm., o de las lamparas Ne6n anterior-
mente indicadas.

Los edificios deben estar alumbrados con 0,4 Hef-
nerlux y los tejados de los barracones con lamparas
de reflector de 200 vatios desde 3 metros de altura.

Las pistas de rodaje pueden sefialarse con luces

embutidas en el suelo, siendo conectada a mano o
por la veleta, lo méas conveniente para cada caso, o
sea, en el extremo de aproximacién de los aviones,
verde y en el extremo donde se halle el final del
rodaje, amarillo. Rara ello son suficientes lampa-
ras de 25 S1 50 vatios de 600y i.000 Lumen, en 15
a 30 metros de distancia. EIl centro de lapista de
rodaje debe sefialarse con un circulo de color blan-
co o amarillo cromo de 30 mm. ,de didmetro y 1,2
metros de ancho, y con brazos de 9 metros de lon-
gitud en la direccién de las pistas de rodaje que
durante la noche estdn alumbradas con Ildmparas
embutidas en el suelo a 0,9 metros de distancia, El
sitio para abordar y cargar el avién precisa 0,25
;1 0,4 Hefnerlux. Si hay niebla se dirije un fuer-
te rayo de reflector hacia arriba, bajandole al apro-
ximarse un aviéon, de modo que el piloto puede
aterrizar con su ayuda, o se producen en inter-
valor regulares, chispas entre cobre y hierro, evi-
tando un reflector que produzca deslumbramiento
en el suelo.

La industria americana de ldmparas de incandes-
cencia ha desarrollado 8 distintos tipos de Idm-
paras para hices de aviacion. Se afirma que la du-
racion es de 500 horas con dispositivos de conmu-
tacién y 800 horas sin ellos. En los reflectores de
nubes que se emplean s6lo durante muy breves mo-
mentos, son 200 horas suficientes. (ZFM),

Meeting Aeronautico Internacional
de Zurich

El Aero-'Club de Suiza se ha decidido a organizar
por tercera vez un gran Meetin Aeronautico que
duraréd varios dias. Hay que recordar que este mis-
mo Aero-Club ha conseguido en 1922 reunir por

primera vez a los pilotos y aviadores de la guerra
mundial en un concurso internacional.
Escuadrillas militares de Holanda, de Italia, de

Bélgica, de Polonia, de Yugoeslavia, de Checoeslo-
vaquia, han visitado este pais neutral.

Nombres como Udet, Fieseier, Roeder, Doret,
Chasse, Fronval. y Finat, ponen de manifiesto Ia
importancia que se ha dado en Europa a esta ma-
nifestacion aérea.

El Meeting de este afio tendra lugar del 22 al 31
dejulio. Segun los reglamentos habra para los avio-
nes militares;

Un concurso de acrobacia (vistuosidad); un cir-
cuito internacional de los Alpes; un concurso inter-
nacional de velocidad sobre circuito, y -un concur-
so internacional para escuadrillas militares.

Paar los aviones de sport y de turismo se ha or-
ganizado un Rally interndonl y un Hndicap de 600
kilometros y pra los aviones comerciales un concur-
so internacional de los Alpes; Dubendorf-Ginebra-
Mian-Dibendorf.

La participaciéon internacional estd ya ampliamen-
te asegurada y debemos agradecer calurosamente al
Aéro-iClub de Suiza que ofrezca a la Aeronautica
nuevas actividades por su grandiosa manifestacién.



Instalacion de AerepueMos

Lx)s aeropuertos deben tener pistas de rodaje,
cuya longitud ha de ser pjra aviones de reconoci-
miento y de, caza de 600 m. y para lo de gran

bombardeo y transporte de hasta 1.200 iw., siendo
el andio de 200 a 300 m. La zona préxima al aero-
puerto debe estar libre de obstaculos. La direccién
del despegue y del aterrizaje puede diferenciar «*
22,5 a 30" de ia direccion del viento; son suficien-
tes por lo tanto, 6 6 8 pistas de rodaje.

En contorno méas favorable no es el circulo que
economiza con relacion al cuadrado el 22 por loo de
superficie sino el triangulo que es el 42 por loo mas
pequefio. En este Gltimo se aprovecha la pista de
rodaje mas uniformemente y los edificios pueden
unirse para mayores masas pudiendo ser ensancha-
dos hacia Ja parte posterior sin que obstruyan las
pistas (e pespegue.

Si 3 pistas de rodaje que se intersecionan se dis-

ponen en un tridngulo de 1.200 m. de longitud de
cada lado y si esta se rodea con zonas de borde tra-
pezoidales, resulta un tridngulo con vértices obtu-
sas que admiten pistas de rodaje de hasta 1.370
metros y desviaciones del viento en aviones pesa-
dos de 30" y en aviones pequefios de 19°. como ma-
ximo. Los edificios pueden construirse oon 800 me-
tros de ancho de la faahada. La pista de rodaje
ocupa 112 hectareas o sea 35 tiectdreas menos que
el circulo.

La valla se dispone 50 m. pero esta
faja de proteccion puede emplearse para cultivos.
I-.a instalacion de los edificios en el centro del aer6-
dromo con entrada sUbterrdanea es costosa, pero en
cambio es admisible que los edificios vayan hacia
en centro del aerodromo, formando un 4&ngulo
agudo.

al exterior

El terreno debe tener i a 1,5y excepcionalmen-

2° de pendiente para el desagle; extensas su-
Lierficies horizontales y declividades sin un desagle
costoso, son inadmisibles. Excesivos trabajos de
nivelacion pueden evitarse. Eii movimientos de
tierra debe procurarse que el suelo bueno se encuen-
tre siempre en la parte superior, puesto que de otro
modo no crece el césped, debiendo tratarse los si-
tios defectuosos con manga calcarea. La tierra are-
‘osa debe mezclarse hasta a 0,2 >0,3 m., v en los
Iwdes hasta a 0,1 de orofundidad con oi 20 ai 25
por 100 de arcilla, que, si estd demasiado grasa
debe ponerse antes al aire. (ZFM).

Desarirotio de la Aviacion comercial
Turistica «n lo» tstadoe Unidos

Por via aérea se transportan en los Estados Uni-
dos anualmente 500.000 personas en el trafico
aéreo regular y ademas 250.000 en otros vuelos.
Se matricularon 16.709 pilotos y 7*653 aviones. Se
vuelan, segun itinerario, 230.000 km. por dia. Hay
en construccion, o ya terminados, 28.000 km. des-
tinados al vuelo nocturno. De los 1.900 aeropuer-
tos y campos de aterrizaje, 650 poseen el equipo
necesario para el vuelo nocturno.

Por el "Air Commerce Act” (Ley del Comer-
cio Aéreo), en el afio 1926 se constituy6é en el Mi-
nisterio de Comercio, la "Aeronautics Branch”
(Seccién de Aeronautica), que por un departamen-
to especiall de inspeccion, el “Air Regulation Ser-
vice”, dicta disposiciones para el trafico aéreo, el
servicio terrestre y de cartografia, incluidos. En

este servicio colaboran la “Seccion de Inspeccion
de Lineas Aéreas” y la '“Seccién de Investigacio-
nes”.

El departamento (e inspeccion extiende las ma-

triculas para pilotos y aviones, ensaya eviones, mo-
tores y accesorios, inspecciona las escuelas y ta-
lleres de reparacién, decreta prescripciones para el
trafico aéreo para las lineas de pasajeros entre los
distintos Estados, asi como respecto a las modifi-
caciones y reparaciones de los aviones matricula-
dos, vigilando finalmente que se cumplan las pres-
cripciones para el trafico aéreo y 'el reglamento de
circukcion aérea.

Los pilotos se clasifican por grupos, seglun los
fines que persigan, o sea, en pilotos para fines par-
ticulares, para fines de empresas y para fines Ii-
mitados comerciales y del trafico, y ademas, por
grupos segun los tipos de avion.

En caso de accidentes debe remitirse a la “Sec-
cion de Aeronéutica” un informe; ésta Gltima dis-
pone también la inspeccion de las reparaciones de
importancia.

Los aviones empleados en ell trafico
necesitan llevar méas que un numero. Eh
casos se anteponen dos letras. De éstas
dica pais. Una S como segunda, indica los avio-
nes oficiales, una C jos comerciales, una R los es-
peciales, una G los veleros y una X, los aviones la-
boratorios (éstos no llevan la N).

interior no
los demas
la. N in-

¢Quiere usted hacerse piloto?

Hagase socio del Aero Club de Espafa

Escuela de Pilotaje - Biblioteca - Sala de Conferencias
Buenos salones

Desembolso aproximado: 1800 ptas.



El avion de superficie variable del ingeniero Makhonine

En Villacoublay, Durmont, el Jefe piloto ele la
“Cidna” procede a los ensayos del avion a vela-
men entrante, construido por M, Makhonine. Es
todo el problema de la superficie variable el que se
presenta como novedad y sobre el cual coflviene ha-
cer, sin prejuicios, ur relato justo.

Desde hace algunos meses se sabia que el Inge-
niero ruso M. Makhinine, célebre por su carbura-
dor ininflamable, habia emprendo, con su propios
recursos, la construccion de un avidon de superficie
variable. Era éste un delicadisimo problema que ya
habfa tentado a varios ingenieros. Dada la perso-
nalidad de M, Makhonine cabia esperar una solu-

cién audaz tanto
F. J. Rey, que
reljajadas, el
sus trabajos.

Algunas palabras para comentar el asunto:

La superficie variable fué presentada primero
como un medio de reducir la velocidad de aterri-
zaje. Se dotaba a un avion de un dispositivo que
aumentaba la superficie. EIl efecto sobre la veloci-
dad no era muy importante y la disminuciéon de 10
a 15 kms. por hora en la velocidad de aterrizaje no
compensaba la complicacién y el peso debidos al
sistema de variacién de supérficie. Esto explica el
poco éxito de las primeras pruebas, en éstas se en-
cuentran el Gaztambide-Levasseur y el Bill.

Los precursores—EIl Gaztambide-Levasseur se
componia de un ala superior formada por una parte
central fija y dos movibles, borde de ataque y borde
de salida, que se despliegan hacia adelante y hacia
atras. Un pequefio plano inferior servia al encru-
zamiento del velamen y estaba provista de aletas flo-
tantes. Este aparato construido por el afio 1922, es-
taba dotado de un motor Salmson de 250 CV, pesa-
ba en vacio 1.400 kgs., y su superficie pasaba de
32 a 52 m2. La gama de velocidades era de 60 a
200 Kni/h.

El Bill se deriva de la misma idea. Sin embargo,
no tenfa borde ataque movible, lo que le daba mayor
seguridad en cuanto a solidez, pero maéas inquietud

mas cuanto que el Ingeniero
realizé el pequefio Albert de alas
que secundaba a M. Makhonine en

si se consideraba el centraje, porque el despliegue
de la superficie Gnicamente hacia atrds, a pesar del
aumento de la curvatura, producia dificultades en
la estabilidad del centro de presion. Este aparato
fué ensayado por Moneyrol.

Entre otras relaizaciones de aviones de superficie
variable hay que citar el Paul-James, que era un
monoplano transformable en biplano o viceversa. Al
ensayar en Bur este aparato, perdi6é la vida el pilo-
to Canivet. EIl accidente ocurrié cuando el aparato,
dirigiéndose hacia el suelo tropezé con un montén
de tierra que le hizo capotar. EIl principio de la su-
perficie variable por desdoblamiento del plano por-

tador no parece una cau,sa. No obstante, cuando se
pasa de una superficie monoplana a biplana, se ori-
gina una profunda perturbacion en el sistema de
salida, y en un momento dado se registra una... nula,
qu€, evidentemente, es muy <lesagradable. EIl con-
cursante de seguridad en avion, Daniel Guggenheim,
vié también la participacién de un avién de superfi-
cie variable. Era el Heraclio Alfara, monoplano mo-
nomitor clasico, cuya ala normal y fija estaba pro-
visU de ventanillas traseras movibles que al... se
desplazaban hacia atras; en realidad eran ventani-
llas de curvatura de superficie variable, EIl interés
de este dispositivo residia, sobre todo, en el control
lateral mejorado en velocidades débiles, sin aumen-
to notable del arrastre.

La vordadei'i causa de la superficie variable—Es
tos dispositivos no tenian otro objeto que reducir las
velocidades minimas de los aviones existentes, pero
puede emplearse el principio de la superficie varia-
ble de un modo diametralmente opuesto, tomando
un avion corriente y ampuntandole en vuelo una
parte de su velamen. Los resultados son totalmente
diferentes y entonces...

B'Ir. Jacques Guerin, autor de un sistema bien co-
nocido de nuestros lectores, es uno de los prime-
ros (Jue ha encontrado las demostraciones mas con-
vincentes para ensefiarnos que el avién es una ma-
quina muy primitiva todavia. Es, en cierto modo, un
automovil sin cambio de velocidades; luego, sin
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cambio de velocidad, nos limitariamos a rodar con-
tinuamente en “primera” ya que para arrancar es
necesaria una demultiplicaciéon. EIl avion también
para despegar necesita cierta superficie condiciona-
6a a determinadas carga y potencia por m2. Estas
caracteristicas impuestas para .abandonar y volver
al suelo, es dicir durante algunos minutos de su
vida activa, las conserva el aviéon todo el tiempo:
siempre esja en “primera” arrastrando consigo me-
tros cuadrados supérfiuos cargados ele 50 a So .kgs.
y algunas veces, como en los aviones de gran raid,
con 120 o 140 kgs. cuando wna superficie méas redu-
cida cargada de 3 a 400 kgs., la sostendrian de la
misma manera, procurandole, al mismo tiempo, la
inapreciable ventaja de marchar méas deprisa por la
reduccion de la resistencia al avance y por un an-
gulo mejor de funcionamiento. Esta comprobacién
es tanto mdas importante cuanto que la .verdadera
razon de ser del avién reside en su velocidad. Mon-
sieur Makhonine reparte, por completo, sus puntos
de vista y su avién d: superficie variable, es un
aparato de velocidad méxima mejorado.

{")! aviéon de nias ielcscopicos.—Es un monopla-
no de alas telescépicas en el sentido de la envergadu-
ra. Su mecanismo es el siguiente: la parte centra]
del velamen es de una sola pieza fija y hueca.' Esta
constituida como un doble monoplano, es decir, que
el “cxtrados” y el “intradds” tienen resistencia pro-
pia, Se componen de jiequefios la:gueros cajeados,
pegados, segln la plantilla del perfil escogido unidos

Jor dos vigas verticales, un borde de ataque y un
falso larguero de alerones. Dentro del tubo asi cons-
tituido, salen de cada lado y simétricamente, dos
alas igualmente de madera con dos largueros y dos
costillas cajeadas. Por estas costillas pasa una viga
metalica fijada en el eje del fuselaje. Las alas exte-
riores movibles se deslizan sobre esta viga y en el
ala central. Para asegurar el desplazamiento y para
transmitir los esfuerzos de la flexién, las levas se
montan sobre el final del ala fija y sobre las extremi-
dades inferiores de las alas movibles que se deslizan
sobre la viga fija. Se llega finalmente a un eleva-
dor (palanca) de primer orden: dos esfuerzos ver-
ticales en sentido inverso aplicados a las alas y a la
viga; es un sistema anadlogo al que sostiene los ca-
jones en los clasificadores metalicos. Esta compleja
transmisién de esfuerzos no parece una solucién
muy sencilla, pero no cabe duda en la elecci6n en-
tre las astucias mecanicas cuando quiere hacerse alas
de corredera y la relaizaciéon de M- Makhonine pa-
rece s6lida y practica. El fuselaje est4d construido ba-
jo la misma base que el ala, en doble mono-casco.
Es un cuerpo cilindrico fuselado. El motor es un
Lorraine de 4.80 CV., 12 cilindros en W.

Resultados scK”'acioiiaies: He aqui algunas <w»rac-
teristicas de este avion; t

Los resultados tedéricos de este biplaza equipado
en “gran raid”, son sensacionales, Con la superfi-

cie desplegada (largo 13,5 m.), la velocidad es de
250 km/h. y el radio de accién debe alcanzar a
12.000 kms.; con la superficie reducida (largo 8 m.)
la autonomia no es mé&s que de 10.000 kms., pero
la velocidad alcanza a 300 km.h. En fin, con un mo-
tor méas potente, M. Makhonine anuncia que alcan-
zard 9000 km. a 500 kms. h.,, o sea {New York a
doce horas de Paris!... Se asombra uno. realmente,
ante tales cifras, y no se puede por menos de desear
para el porvenir de la Aeronéutica que M. Makho-
nine esté en lo cierto, y que su férmula s.ea la bue-
na. A primera intencién se duda; sin embargo, se
calcula que cargado con 5.000 kgs. el Makhonine
pesara mas de 150 kgs. por metro a la salida con
todo velamen. Parece exagerado!... No obstante el
Bernard vuelve a partir con 142 kgs. por m2. La
diferencia entre las dos cifras no es muy grande. (Y
si el sistema de alas es un fracaso? Esto no parece
catastréfico. En efecto, he aqui el proceso adaptado
para el despegue a plena carga y las consignas en
caso de “pamie”. Se rueda y se adquiere velocidad
en el terreno con el velamente cerrado. Cuando se
alcanza la altura de despegue se abren las alas (150
kilogramos m2,), se despega, se cierran las alas
(235 kg./m2.)- Panne en el motor. Una alternativa.
El sistema marcha; se abren las alas y se aterriza.
El aparato puede, como parece, soportar los esfuer-
zos engendrados por una vuelta al terreno a plena
carga. EIl sistema no marcha; se suelta la gasolina
por los vaciadores, obteniendo asi el peso en vacio
de 2.500 kgs. aproximadamente, y se aterriza con
el ala recogida a 115-10 kg./ni2.

Fara reemplazar los velAmenes: En su forma ac-
tual el aviéon Makhonine no posee velamenes nada
més que sobre la viga fija, y parece que cuando el
ala esté totalmente desplegada el control lateral que
se efectuard, en medio de la envergadura, sera qui-
zas algo tangente. Existe, pues, un remedio, conec-
tar el despliegue de alas con el volante de control
lateral. Cuando el piloto quiera virar hara salir un
ala y entrar la otra. Este dispositivo es mucho maés
interesante que los veldmenes cldsicos que aumentan
el precio, y, por otra parte, no hay entrada en ba-
rrena que resista a la aparicion de dos o tres metros
cuadrados en el lado favorable. Puede que mejor
que los velamenes flotantes, los velamenes entrantes
constituyan la solucion del porvenir. Afiadamos, para
terminar, que el despliegue de alas esta asegurado
actualmente por el piloto, por medio de un volante
colocado a su derecha y que con el tiempo bastara
apretar un botén para poner en marcha un motor
eléctrico que se encargara de este cometido.

;Qué serd el porvenir? ;Qué debemos pensar de
este aparato de vanguardia? Deljemos acusarle de
parecer una lucubraciéon de fantasia? Seria un error,
pues estd bien establecido y con capacidad para el
vuelo. Presenta la ventaja considerable de poder des-
plegar su superficie sin modificar su centraje, de
tener un fuselaje proporcionado a su ala desplega-
da, por tanto, largo para el ala reducida, lo que es
muy deseable para los aviones rapidos.

Se le puede acusar también de haber buscado el
progreso en una disminucion de la finura- En efecto
el avion con el ala desplegada es mas fino que el
mismo aviéon con el ala recogida; pero la finura no
es una noci6n bastante discutible y no confundamos
?, menudo la finura con el rendimiento de velamen.



Recibido este articulo, nos entramos del acciden-
te sufrido en Granada por el sefior Albarrdn, pero
creyendo que no existe relacién alguna entre ei acci-
dente de Jaca y el de Granada, lo damos a la publi-

cidad debido a su interés.

El domingo 22 del pasado mes ocurrié en Jaca
un desgraciado accidente en el que perdi6 la vida
don Alfonso Zabalza, que, junto con su hermano

Javier, habia sido tino de los animadores del vuelo
sin motor en dicha poblacién.

El accidente tal como lo relata Javier Zabalza
ocurrié en la siguiente forma: Por la mafiana efec-
tué el sefior Zabalza (D. Alfonso) unos magnificos
\'uelos, mejor dicho, saltos de 200 metros de lon-
gitud, remolcado por coche a poca marcha y casi
sin despegar. Por la tarde, confiado y entusiasmado
a la vez, mandéd aumentar la velocidad de remolque
para alcanzar unos 6 metros de altura. Nada -mas
despegar vino una racha de viento de costado repen-
tina y fuerte que elevd el aparato a unos 20 metros
de altura. EI piloto, al verse en peligro, gritdé para
que la soltaran, pero para entonces el planeador ha-
bia iniciado un giro bajando una ala y levantando
otra; de modo que casi lo eché para atrds. Instin-
tivamente el piloto picé con violencia para evitar la
caida en pérdida, con tan mala fortuna que cay6 de
frente casi en barrena, tropezando primero el ala
derecha y después la proa.

E 1 piloto resulté con 'la fractura del muslo y de
la base del craneo, expirando a las cuatro horas.

Las ensefianzas de este accidente las deberan te-
ner en cuenta, mejor dicho, en todo momento pre-
sentes, las Agrupaciones de V. S. M, actualmente
existentes y las en periodo de foniiacién, especial-
mente estas Ultimas.

En el nimero anterior de esta revista deciamos:
“No es recomendable empezar por construir, se ob-
tienen mejores resultados volando primero, constru-
yendo después se hace con mas conocimiento de
causa y bastante més a conciencia”... “Para degir
el aparato lo mas seguro es consultar y ver los re-
sultados obtenidos por las Agrupaciones ya existen-
tes”. Si en Jaca se hubiera tenido esto en cuenta,
es probable que no 'habria que lamentar el accidente.

Segln nos dicen, el planeador no era ningln tipo
de los conocidos y estaba construido sin seguir las

normas corrientes en hi construccién de planeadores.
No basta '‘sacar” un aparato que se parezca a un
planeador, sino que debe tener condiciones aerodi-
n.micas mas estudiadas y quizas que las de un avién
con motor, En las fotografias publicadas se obser-
va que los alerones no podian tener gran eficacia
debido a su poca longitud, etc.

Debe tenerse, ademas, siempre en cuenta que es
ureferible aprovechar la experiencia de los que lle-
van afios perfeccionando los elementos constructi-
vos a correr el riesgo de inventar lo que por parte
de otros haya sido objeto de modificaciones y per-
feccionamientos.

Remolcar con auto no es peligroso cuando tanto
el piloto como el ayudante que va en el automdvil
y es el que en caso de peligro suelta el cable de re-
molque dejando libre el planeador, estdn perfecta-
mente enterados de su misién. Para remolcar debe
poseerse un entrenamiento, lo mas completo posi-
ble. con sandows, tanto en el llano como en ia. pen-
diente, puesto que entonces se tienen las méaximas
probabilida<les de saberse salir de situaciones apu-
radas! rachas repentinas de viento, etc., y el ayudan-
te debe ser el profesor de vuelos, pues es el mas
indicado para conocer los momentos en que debe
soltar la amarra.

En Madrid, la Agrupaciéon de V.
Escuela Central de Ingenieros Industriales, efectla
con toda normalidad el vuelo remolcado por auto-
movil y no 'ha habido que lamentar el mas minimo
accidente- Ha sido debido a ir avanzando paso a
paso y el no remolcar més que a pilotos A, o a as-
pirantes con un minimo de 30 lanzamientos. Antes
de empezar las pruebas, el profesor de la Agrupa-
cion, sefior Albarradn, hizo estudiar a todos los que
iban a tomar parte en ellas la memoria del “as” ale-
méan ilirth sobre el vue'o remolcado por automoévil,
memoria que actualmente estd publicando una re-
vista de Madrid.

Por lo visto,

S, M, de la

el dia era francamente malo para

el vuelo, siendo, por lo tanto, una ligereza, mejor
dicho imprudencia, el hacer, a pesar de todo, las
practicas en estas condiciones y méas al tener en
cuenia que se trataba 4e un piloto novel, y no con-
tar con alguien que hubiera efectuado alguna vez
el remolque para dirigir la maniobra.

Basta s6lo recordar los primeros dias en Retama-



res cuando se empezaba a volar, que por poco viento
que hiciera Albarran manda hacer la bicicleta con
harto sentimiento de los futuros -pilotos que a duras
penas lograban refrenar su impaciencia por verse
eu el aire. En esto Albarran se mostré inflexible \-
los hechos le dieron la razén, por no seguir sus con-
sejos en lo relativo a la suelta de aspirantes en dias
de viento, una Agrupacion de Madrid tuvo que re-
tirarse con los dos planos del Zogling rotos.

Ror lo tanto, y para evitar en lo sucesivo, al ser
posible, otros accidentes parecidos a este del que nos
estamos ocupando, la Direccion Genera! de Aero-
nautica Civi?, fundadndose en la orden sobre vuelos
sin motor que publicé la “Gaceta” del 15-4-932, de-
berla crear una especie de control que, sin estorbar
las iniciativas particulares, controlara la construc-
cion. y, sobre todo, las pruebas de aquellos aparatos
que, construidos por agrupaciones o particulares, no
se ajusten a planos de aparatos ya existentes y que
hayan dado buen resultado.

Un accidente retrasa mucho mas que to<lo el im-
pulso que puedan proporcionar los records mas bri-
Ilantes. Cuando Albarran el 1J de abril pasado se
estuvo una hora 3 veinte minutos volando a vela
sobre terreno completamente Ilano, se puede decir
que casi nadie se enter6, no dandose publicidad al-
guna a tal hazafia, que constituye actualmente el re-
cord de Espafia de duracion en avién sin motor,

Deben tener en cuenta los aficionados al vuelo sin
motor que no es 'icito que por una valentia mal
empleada se perjudique la marcha ascendente de la
aviacién sin motor espafiola.

Juan Maluquer.

Piloto “A” de la E. C. I. I

Para una lapida en La Marafiosa en recuerdo
de Albarrén, Herrero y Zabalza

La Agrupacién de Vuelo sin Motor de la Escue-

la Central de Ingenieros Industriales en vista del
desgraciado accident; que ha costado la vida al ini-
ciador y promotor del vuelo sin motor en Esj*afia
don José Luis Albarran, cree que la mejor forma
de honrarle es contribuir con lo recaudado en la
suscripcién
boda,

lapida en la Marafiosa tan pronto como la haya ad-

iniciada pa'a efecUiarle un regalo de

a que se le haga un pequefio monumento
quirido la Direccion General de Aeronautica Civil.

Caso ce no recibir aviso en contrario, esta Agru-
paciéon considerard que todos los donantes estan con-

formes con la idea.

Segunda lista

Suma anterior ... pesetas

Sr. Lapefla .. 5.

Saco del Valle .. 5__
¥ Artifiano ... 5
” Gonzalez Joya 5
7 M AZAITASA e 5
Revista ICARO . 25
Revista “Motoavion” ... 25
D, Juan Bono BOiX .iiiiiiiinns 25

Las Helices metalicas H. K. W.

tipo R. S.

han alcanzado ya

7

E

2.000 horas de vuelo

i ]
a en los trimotores de la L. A. R. E.

y han sobrepasado con iOO por
100 la garantia de 1.000 horas
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Resumen de la sitmicidii econdmica de la Sociedad
en 31 de mayo de 1932
Existencia en fin de abril de 1932. 2.251,93 Ptas.
Ingresos durante el mes de mayo. 538.50
Total e 2.790,43
Castos habidos durante el mes... 831,80 ”
Total existencia en Caja.... 1.958.63

Acuerdos tovnados en la Junta celebrada el dia | de
junio de 1932

1" Dar el pésame, en nombre de la Junta, a la
familia del sefior Albarran.

2. Que se les dé un vuelo de propaganda a los
pilotos que vuelen cada domingo, asi como al Mé-
dico y Practicante, cuyos vuelos solicitaran en la
Oficina antes del viernes.

3." Que se siga haciendo sorteo de vuelos entr;
los sefiores socios que acudan al campo. Al darles
su tarjeta de vuelo seran advertidos por ei vocal de

Octavo curso de vacac'ones de foto”ra-
metria Aérea

Del 26 de septiembre cd » de octubre de 1937

En el Instituto Matematico (Abbeanum) de Ila
Universidad de Jena, tendra lugar desde el 26 de
septiembre al 8 de octubre de 1932 (apertura el 26
de septiembre, a las nueve de |4 mafiana), el octa-
vo curso de vacaciones de fotogrametria aérea en
francés, con el conclfso de los Profesores sefiores
Otto von Gruber y Hugershaff y del Ingeniero se-
fior Tappen.

El nimero de participantes es restringido, las
inscripciones deben dirigirse, hasta | de septiembre
de 1932 lo mé4s tarde, a la Sociedad Zeiss .A.eroto-
pograph, Apartado de Correos 117, Jena. Estamos
a disposicién de los interesados para indicarles los
hoteles, asi como las familias donde puedan hos-
pedarse. Las tarjetas de participantes seran envia-
das a las personas que hayan,solicitado la inscrip-
cion antes del t de septiembre de 1932. Las per-
sonas que se inscribieran después de esta fecha, re-

cibirdn sus tarjetas en el anfiteatro del Instituto
Matematico, mediante el pago de los derechos de
inscripcion.

El curso comprende conferencias que se celebra-
ran en la primera semana y ejercidos practicos en
la segunda semana.

Puede solicitarse la inscripcion, a elegir, bien para
las conferencias, bien para los ejercicios practicos
o para el curso completo.

Los derechos importan:

Para las conferencias ..o RM. 50—
Para los ejercicios practicos........... RM. 50-—
Para el curso completo ...oceoeviicinnnee RM. 100.—

servicio de que dichos vuelos estdn supeditados a
las incidencias de los aparatos y el tiempo de vuelo
serd determinado por el Jefe de vuelos.

4** Todo socio que presente otro, tendrd dere-
cho a dos vuelos de propaganda.

5" En cuanto a los vuelos de propaganda todo
socio tiene derecho a solicitarlos; llevdndose una
lista por orden de solicitud, y el viernes de cada
semana, la Junta de régimen interior determinara
los que hayan de darse.

6.® Que la Comision de Aerondautica haga ges-
tiones acerca de las Aeronéuticas Civil y Militar
para celebrar una fiesta de Aviacion a beneficio de
la Sociedad, y que la Comisién de régimen interior
organice la fiesta de acuerdo con el resultado de las
gestiones hechas y que didia Comisién haga ges-
tiones en otras Sociedades.

7." Que la Comisi6én' de Aerondautica se encar-
gue de buscar una hélice adaptable al Haviliand Es-
cuda entre las fabricas constructoras y estudie el
cambio de perfil del ala, para que, siendo adaptable
s dicha hélice, resulte econémico a la Sociedad.

8® Que cada una de las Comisiones redacte su
reglamento y que la de Régimen Interior dé nom-
bres para las Comisiones Cultural y de Propagandn.

Rogamos a los interesados nos envien el importe
de los derechos por cheque o Giro Postal.

Conferencias {j>rhn4l'a senuma)

1® Instalacion para la toma de vistas (camaras,
objetivos, obturadores), v. Gruber,

2.® Peliculas y placas y su tratamiento. Tappen,

3® Procedimientos para la toma de vistas y na-
vegacion aérea, Hugershaff.

4® Aparatos de restitucién (esteredscopos, apa-
ratos de reconstituciéon, aparatos estereoscépicos.
V. Gruber y Hugershaff,

5® Métodos de trabajo; a) Trabajos preparato-
rios : b) Métodos a cliché UGnico: c) Métodos este-
reoscépicos, v, Gruber y Hugershaff.

6,® Aplicacion de la fotogrametria aérea, Huger-
shaff.

Ejercicios practicos {i"egmida semana)

Las conferencias se completaran con ejercicios
practicos con todos los aparatos de toma de vistas
y restitucion: fototeodolitos, cAmaras aéreas a mano,
cadmaras sencillas, dobles y cuadruples para toma de
vistas en series, ester6scopos, estereocomparadores,
trianguladores radiales, aparatos de restitucién, es-
ti-reoplanigrafo, aerocartégrafo.

El Curso de Vacaciones, en francés, sera seguido
de curso, en inglés, del 10 al 22 de octubre de T932;
en aleman, del 7 al TO de marzo de 1933.

Una serie de cursos especiales cuyo fin es permi-
tir a los interesados perfeccionarse en lo.s métodos y
en la practica de los aparatos de restitucion, se
reservaran a un pequefio nimero de participantes,
agrupados segun el grado de sus conocimientos. La
duracion de estos cursos serd de 6 a 10 semanas.

Se facilitaran informes.
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E- S. G. 31—"Baby", es un velero de entrena-
iriento para pilotos adelantados. Se construye con
im larguero principal y otro secundario; el borde
ide ataque es tie chapa contrapeada y resistente a
la torsion. Los planos estdn revestidos en su pri-
mer tercio hasta el larguero principal con chapa
contrapeada por cuya razén no se producen abolla-
duras en la tela entre las costillas, lo que garantiza

15
B 3 by

Envergadura, i3-00
metros.

Longitud. 5.50 m.

Profundidad de los
planos, 1.20 m.

Superficie sustenta-
dora, 14.50 m.

Peso en vacio, 100
kilégrainos-

Velocidad de vuelo,
13,5 m./seg.
Velocidad de descen-
so. 0.8 ni./seg.

Angulo de planeo.
1 17,

Carga por ni2., 11,4
kg./m2.

un mayor aprovechamiento del perfil. EIl fuselaje

estd construido totalmente de chapa contrapeada.
El ala es de dos parces y se apoya en cada lado er®
el fuselaje por medio de un montante de tubo de
acero. Este aparato, dotado de los altimos perfec-
cionamientos aerodindmicos, se aproxima mucho en
sus cualidades de vuelo al velero de grandes per-
formances E. S. G.—31.

Los detallados planos de construccion y la licencia para la construcciéon de un velero
perfomance de este tipo vale 350 pesetas

De este tipo se han construido en Alemania en el Gltimo afio 47 aparatos

Aguila de

Is Rhoen

Velero de perfomaiices <Rhoenadler> &guila de la Rlioen»

Envergadura: 18 Rt

«upeiflcle;

1B m2

Los detallados planos y la licencia de construccién vale 500 pesetas



»

Planos para la Construccion de Veleros

Aparatos unitarios'. Debicio a la pnopagacion,
cncla vez mayor, del despegue por medio de auto-
emoviles, asi como del vuelo a remolque, <ha llega-
do a ser necesario que los veleros sean mas réapidos
también para la instruccion elemental (es decir, hay
que conseguir velocidades de vuelo mayores), por
cuyo motivo estos aparatos unitarios estan provis-
tos, hacia los extremos del plano, de cistillas anor-
males. de modo que la velocidad de vuelo aumenta.

1). Planeadores elementales de lan-
zamiento con sandow, diferen-
tes modelos:

Juego completo de planos y li-
cencia de construccion, de un

aparato, precio pesetas ico, 150 y 200

Id. id. para el tipo mixto, pesetas. 200
2). Veleros de transformacion, tipo
de aparato que estd en condi-
ciones para ser remolcado por
automavil;
Juego completo de planos y licen-
cia de construcciéon para un
aparato, Pesetas ... 200 y 250
Id- id. para el tipo mixto, pesetas. 250

También se perfecciona la manejabilidad del apa-
rato. Con la adquisicién 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, cabafa,
cola en celosia, timén de altura, son unitarios como
indica ya el nombre, montdndose sdlo el fuselaje
y cambiandose los planos y resultando de este mo-
do el tipo “Diablo”.

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

4). Aparatos biplaza:

Juego completo de planos y li-
cencia de construccion para un

300, 500 y 900

aparato, pesetas ... 3t>0
5). Aparatos unitarios:
Juego completo de planos y li-
cencia de construccién para:
I planeador (véase i), pesetas. 300

| velero (véase 2), pesetas.

«Realas y consejos para la construccién 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

Imprenta d« E1 Financiero. lIbiza, 13, Madrid.



Indice de Proveedores de

Naval y Civil

Ae««sorios «n cancral p«ra aviacion

Sociedad G-.neral Aplicaciones Industriales. Stnts Etistacia, 42

rriocisco Savtnay.— Aeropuerto de Barajad.

Acuinul8ftor*s, bateria* de ferroniquef

Secied”™ Espafiola del Acumulador Tudor, Victoria, 2.

Ametra®adoras fotograficas

M. Quintas, C'uz, nim. 43.

Banco Espafiol de Credito

Sociedad AnoOnima

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

Domicilio social: Alcala, 14.-MADRID
Apiilado 297. QreCin; j K '\ BANSSTO

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

de2>/, %
Libreta de Ahorro 4 %

BANCO PASTOR casa fundadaen 1776

Pesetas 17.000.000
> 11.000.000

Capital suscrito

Capital desembolsado

Fondo de reserva.. 6.000.000

Case een RUAa

Sacurtalet tn VIgo, Lugo, Orense, Vivero, El Ferrol, Sarrla-
Monftrie, La Estrada, Tay, Mellit, Hogia, Carbollo, Mon-
tiofietio, Puen/edeume, Viltalba, Rlbadeo, Carbal/ino, Santa
Marta de Ortlgaelra, Padrén, Puebla del Caramifal, fiiba-
davia, Noya, Barco de Valdecrras, Verln, Raa PetIn, Vimian-
*0, Paen/<ar<fl8, Chantada.Cedeira, Ordenesy fonio~ratia
CKenfoi forrienie» fon fi6reioi.—Abonando lo» sigufentf»
IntereicB;

A la vista s 1/2*/, anual
A ties meses 3 o/, >
3 112*1,
. 4 e

Cajade Ahorros.—Aboaado intereses al 3y 1/2% anual.
Cuenfa rorrienfeenmonedo extranjera.—Intenses aconvenir
Venta de giros sobre lodo el mundo, especialmente Animica.

Cartuchos para sefiales * numinaclén

Pirotécnica Espinos, Seus.

C(da easaina

D. Lada, Madrid, calle de Salud, 8 y lo,

Herraaifcirtas y maquinaria

Juao Gaieau, Junqueras, QUm. i6, Barcelona.

instrumcntos de Meteorologia

Ortbo. Material cieatifico. Tallere*; Laauu, 14.

Madera contrapeada

Aerondutica, S. A., Bilbao. Zorrouurre-Deusto.
do 344,

Francisco Savanay.— Aeropuerto de Buajta.

Material fotografico

M. Quintas, Crur, nim, 43.

Radiadores

la Aeronautica Militar

ApartA*

Coromiaas (Rieirdo). Madrid, ~Montele6i, 28 Bar«loni

avenida de Alfonso XIII, 4jS.

llavara y Chburruea, Viriato, 7, Madrid.

ORT HO

eiantffieo

irtuzs, 14 vy ie

Teléfono S7001

Apartado 9071 . Madrid

Venta y raparaeion da iRStrumanlea
para a Aoroniutica

Fabricacion da gioboa para sondaos
mInataoroidgicos ypara practicas
de tiro



GRAN VELOCIDAD DE VIAJE |

El avién de transporte mé&s moderno, FOKKER tipo F. XII, construido

especialmente para las grandes lineas aeropostales internacionales, tales como 8§
por ejemplo, la linea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 km. de |
longitud, que estd explotada por la Compafiia de Navegacién Aérea Holan- S
desa K. L. M. |
Por su enorme velocidad, gran capacidad de cargay amplio espacio disponi- 8§
ble para carga, es el FOKKER F. XII el aparato ideal para estos fines. ®
|
|
Para recorridos cortos el F. XIl estad dis- Para largos recorridos postales, la carga del
puesto para i6 pasajeros, siendo la distribu- aiparato sera la siguiente:
cién de los pesos como si”e: Peso en vacio, inclusive radio e ins-
trumentos de nav”™acién 4-SO0O kg'
en vado . 4-350 kg-  Tripulantes {4) y equipaje....... 420 ”
ioptilantes (2) . 160 ” Piezas de recambio y aparatos de
Combustible y aceite para 650 kms. 830 ” salvamento para la tripulacion... 150
Equipo 290 Corr'lb,ustlble y aceite para 1.300
c b bl i 820 " KIlOMEtros .oveveveveiiciece e, 1.580
arga abonable ..o t C OTTRO it 800
Peso total . 7.450 PesS0o total .o 7.450
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