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Madrid - Sevilla

bERVICIO DIARIO ’\S/Iea\?iﬂg
Viajes efectuados. ..o 30
Viajes autorizadosS........... 30
Pasajeros. ... 111
Cirga (Kgs.) s 1.840
Kildmetros....cniciin 12.000
Correo (Kgs.) s 856

Heras de vuelo ... 81,75

Sevilla
Madrid

30

30

124
1.325
12.000
357

74,66

Telegramal/:

Barceiona

SERVICIO DIARIO

Vifljes cfectu&dos

Viajes autorizados

Correo ikffs.leiciecccnns

Horas de vuelo

CLASSA

Madrid

Barceloaa

31

31

230
3833
16 120
1.865

99,23



H O R A R I O

Madrid-BarcelAna

Desde la oficina, Antonio Maura, 4, Teléf. 18.230-18.238:

Madrid, salida ... 8h. 30
Getafe, salida avion ... 9h- IS
Barcelona (Prat), llegada ... 12h. 30
Barcelona, CEeNtIrO ....cociiiiciieiceceee e 13h- 15

Desde la oficina, calle Diputacion, 260, Teléf. 20.780-2a789:

Barcelona (Centro), salida ..., 8h. 30
Barcelona (Prat), salida ..., 9/ 30
Madrid (Getafe), llegada ... 12h. 3=
Madrid (Centro), llegada ......ciieiniiennne, i3h- 15
Precio: 150 ptss.

3arcelona-Marseille  (LvonParts-London

Geneve-Stuttgart

Barcelona

Diario excepto domingo
Sal. 630 Diputacién, 260 19.40 Lleg.
Sal. 7,15 Aerédromo 18,40 Lleg.
Lleg. 11,15 Marseille 16.40 Sal.

Desde MARSEILLE existird enlace directo en un solo dia
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 G eneve 13,10 L’ei
Lleg. 17,00 Stutigart 10 30 Sal

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

P recios

Excesn

Desde Barcelona a Pasajeros (lecifuipaje

por kilo
Marseille: Marcos oro.... 45 0,45
Geneve: ldem id........... 90 0.90
ATUIrGART; Idem id 135 1-35
Lyon: Francos franceses.. 620 6,20
1.070 10,70
1-595 15.95

Madrid-Sevilla

Desde la oficina, Antonio Maura, 4:

Madrid, salida ... 13h. 30
Getafe, salida ... . 14 h- IS
Sevilla (Tablada), llegada ... 16 h. 45
Sevilla (Centro), legada ... 17h. IS
Avenida de la Republica, i. Teléf. 21.760:

Sevilla (Centro), salida ... 8h. 15
Sevilla (Tablada), salida ..., 8h. 45
Madrid (Getafe), llegada .......iiniiinicinnnnns nh. 15
Madrid (Centro), llegada ... n h. 45

Precio: 125 ptas.
MARCA REGISTRADA
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El grave accidente ocurrido el domingo en Carabandhel Alto con el trimotor
colonial Loring, ha costado la vida a tres valientes camaradas; Joaquin Cayon,
el piloto civil mas antiguo de Espafia, que prestaba sus servicios desde el afio
1917-7 que vold la primera linea aérea establecida en Espafia. La regularidad
de la linea Sevilla-Laraohe se debia en gran parte a él. A pesar de que Cay6n
pertenecia como piloto a las Lineas Aéreas Postales Espafiolas, prestaba su gran
pericia y noble entusiasmo al constructor nacional don Jorge Loring.

Lo mismo los mecanicos Federico Pérez y Aurelio Amargos eran ejemplo
de entusiastas mecanicos de Aviacion

Todavia no se pueden precisar con exactitud las causas de tan desgraciado
accidente. Probablemente una rotura en el plano fijo ha tenido como consecuen-
cia una torsion de los tubos del fuselaje.

Muy laudable es el deseo de crear prototipos espafioles, pero esto solamen-
te se puede hacer a base de un derroche de dinero que, desgraciadamente, no
permite nuestro presupuesto.

Los tres aviadores se han prestado a probar un tipo trimotor nacional y no
ignorando el riesgo de tal empresa. Esperamos que el Gobierno coiresponde-
ra al altruisnio por el que se han sacrificado para la Aviacién Espafi.ola y es-
tudiard la concesién de una pensién a las viudas.

No queremos terminar estas lincas sin expresar nuestro mas sentido pésame

a los familiares de estos heroicos aviadores y camaradas.
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Dado el gran desarrollo que va adquiriendo en
Espafia esta interesante manifestaaén de la activi-
dad aér-ea y el gran nimero de Sociedades que tixlos
los dias se estan creando con este objeto en las dite-
rentes regiones, con el apoyo de la Direccion Gene-
ral de Aeronautica Civil, ha sido creado__un Centro
destinado a unificar todos los esfuerzos noy disper-
sos, a fomentar, prestando tida la ayuda moral y
material posible, la difusién del vuelo sin motor .y
al mismo tiempo a aconsejar y dirigir a las Socieda-
des ya existentes y las de nueva creacién, evitando
asi el que la falta de los necesarios coi.ocmiientis
técnicos de una parte y la temeridad propia de la
impulsiva juventud de otra, den lugar a sensililes
accidentes facilmente evitables y que redundan en
perjuicio, no solamente de las victimas de ellos, sino
de la propaganda aérea.

Dicho Centro esta dirigido por un Comité, del que
es presidente don José Cubillo, profesor de Metereo-
logia de la Escuela Superior Aerotécnica; vicepre-
sidente, don Francisco Arranz: secretario, don Ju-
lio Adaro, ambos pilotos e ingenieros aeronauticos,
y vocales, don Juan Maluquer y don Daniel Parri-
lla, ambos pilotos de vuelo sin motor, en representa-
ciéon de dos de los Clubs méas importantes de vuelo
a vela.

L?. Direccion General de Aerondautica Civil, rue-
ga a todas las Sociedades de aviaci6on sin motor,
consii-uctores de planeadores y en general a cuantos
se interesen por esta cuestién, se pongan a la ma-
yor brevedad en contacto con dicho Centro (Magda-
lena, 12, Madrid), el cual les facilitarda desde aho-
ra proyectos de reglamento de constitucion de nue-
vas Sociedades y resolverd cuantas consultas de ca-
racter técnico se le hagan. Es propdsito de este Cen-
tro el redactar a la mayor brevedad el reglamento
por el que ha de regirse el vuelo sin motor en Es-
pafia, condiciones técnicas a que han de satisfacer
los planeadores de los diferentes tipos, garantizar los
jilaneadores construidos por industriales que se ha-
yan sometido a las debidas condiciones técnicas y a
la inspecci6n necesaria, organizar concursos y con-
ferencias de vuelo sin motor y crear con la mayor
actividad una Escuela oficial de vuelo sin motor a la
que las diferentes Sociedades podran enviar, segln
su importancia, un alumno o dos, los cuales, una vez
terminado el curso, constituiran a excelentes profe-
sores, ofreciendo toda clase de garantias técnicas y
de pilotaje que serdn a su vez instructores en los
Clubs regionales, llegando asi en plazo breve a con.s-
tituir una falange de excelentes pilotos de vuelo a
vela, sport incomparable al que tanto se presta nues-

tro pais, en el que por su constitucién es facil en-
contrar casi en todas partes, corrientes ascendentes

favorables.

limo- Si.: Vistos los recientes accidentes en las
manifestaciones deportivas de vuelos sin motor, y
estudiadas las causas que los originan, asi corno
las estadisticas de paises extifanjeros sobre las mis-
mas, cuya experiencia es dato de valor inestimable,
que proporciona ensefianzas provechosas, con miras
a evitar en lo posible los accidentes de referencia,

Este Departamento ministerial ha dispuesto que,
en lo sucesivo, las entidades y Clubs de vuelos sin
motor se atengan a las siguientes instrucciones, com-
plementarias de las dictadas con Orden de fecha 12
de Marzo del corriente afio {“Gaceta” del 15):

l« Los titulos de pilotos de vuelos sin motor,
clase A y B, a que hace referencia el apartado @)
del articulo i.° de la Orden ministerial de 12 de
marzo (“Gaceta” de 15 del mismo mes), seran ex-
pedidos por las entidades o Clubs respectivos, des-
pués de efectuadas las pruebas necesarias para la
obtencién de los mismos, en presencia de un Dele-
gado, nombrado por la Direccion general de Aero-
nautica civil, requisito indispensable para la validez
de los referidos titulos.

2. Las Asociaciones de vuelos sin motor daran
cuenta, por escrito, a la Direccion general de Aero-
nautica civil, con la debida antelacion, de las fechan
de los exadmenes para ia obtencion de los citados
titulos.

3. Quedan prohibidas las practicas con planea-
dores, remolcados por automdvil, a los pilotos de
las categorias B y C, precisamente con planeadores
intermedios o veleros apropiados al efecto, a cuyo
fin. el Centro de vuelos sin motor, creado por la
menci-onada Orden de 12 de marzo, proporcionara
todos los asesoramientos técnicos que le sean soli-
citados.

J." El incumplimiento de lo anteriormente dis-
puesto se sancionara con la suspensién, por seis me-
ses, de las actividades deportivas del Club y la diso-
lucion del mismo, en caso de reincidencia.

Lo que manifiesto a V. L para su conocimiento
y efecto,s. Madrid, 3 de junio de 1932.

SUSCRIPCION PM MONUMENTO & ALB&RR&N

La Argupacién de Vuelo sin Motor de Ingenieros
Industriales ha recibido las siguientes cantidades:

Aerodromo Canudas, 25 pesetas.

Huesca: Aero Club, 15.

El primer velero construido en E«pillahicc 10afos por el teniente Cotbella



£n la Seccion de Investigaciones y Ensayos de
Construcciones Aeronauticas de la Escuela Superiov
Técnica de Br”slau, se trabaja sin cesar y con gran
entusiasmo desde el afio 1928, en el proyecto de un
avion con planos de superficie variable en el vuelo.

Se trata del problema de adaptar el avién, me-
jor que hasta ahora, a sus diferentes misiones, o
sea al aterrizaje y despegue por una parte, y al vue-
lo de crucero por otra, mediante una variacion de
las dimensiones de los planos sustentadores. Mien-
tras que en los vuelos de crucero se aspira a obtener
la velocidad maxima posible, ésta ha de ser redu-

cida hasta al ml'nimo en el despegue y aterrizaje
para disminuir el esfuerzo al pesarse el avién y du-
rante el rodaje, eliminando con ello, en lo posible,
uno de ios peligros principales y acortando ade-
mas el rodaje al despegar y aterrizar lo que tendria
por consecuencia que puedan ser utilizados aeré-
dromos mucho mas pequefios que los actuales. La
reduccion de los planos sustentadores en el vuelo de
crucero no disminuye solamente la velocidad, sino que
significa simultdneamente un ahorro de energia y
sirve con ello a la economia general, mientras que la
ampliacién al despegar y aterrizar contribuye gran-
demente a la seguridad- En tanto que las investi-
gaciones en general intentan obtener la variaciéon de
la sujierficie de los planos, variando la envergadu-

<

ra en los .ensayos de Breslau lo que se varia es la
profundidad de los planos, lo cual ofrece la venta-
ja. en principio, de que simultdneamente con las su-
perficies de los planos se modifica también el perfil
de e'llos de una manera favorable para el fin que se
persigue, de modo que ya con una pequeiia amplia-
cion de los planos, o sea un aumento insignificante
de i>eso puede obtenerse un efecto considerable.
I,0s planos sustentadores de dimensiones variables
son del tipo de avién ideado por la Seccién de In-
vestigaciones y Ensayos de Construcciones Aero-
nauticas de la Escuela Superior Técnica de Bres-

lau. El fotograbado superior muestra el aspecto de
los planos durante el vuelo, y el inferior, al despe-
gar y aterrizar. Por el accionamiento de una sen-
cilla palanca en el asiento de piloto, los planos de
ampliacion pueden hacerse salir.

En el prototipo de ensayo con el que se hizo una
demostracion en Berlin el 2 de marzo de 1932, y
que se ha construido con los medios mas modicos
en la Escuela Superior Técnica de Breslau, esta
dotado de un motor de tan s6lo 45 CV. Existen en
él dos jwrtes moéviles que se llevan en el fuselaje y
que pueden liacerse salir hacia la parte posterior
por un punto giratorio que se encuentra en cada
uno de ellos. La ampliacion de la superficie de los
planos én un 20 por 100, tiene por consecuencia un



acortamiento del rodaje al aterrizar de 1-3 a la mi-
tad, y la reduccion, un aumento de la velocidad en
el vuelo horizontal de 115 a los 140-145 kms. hora.

Esta innovacién no solannente tendra importan-
cia practica en el vuelo de deporte, sino también en
el trafico aéreo desde el punto de vista de la velo-
cidad, cuyo considerable aumento se proyecta en
todas partes.

El avion con los planos de superficie variables.

tc An >

El fotograbado superior muestra el aspecto de
los planos durante el vuelo, y el inferior, la manera
en que se amplian al despagar y al aterrizar.

Se han hecho ya muchisimas tentativas para dar
a los planos sustentadores dimensiones variables,
pero se ha procedido siempre variando la enver-
gadura del ala, mientras que en el aparato de que
nos ocupamos de la Escuela de Breslau, puede am-
pliarse y reducirse la profundidad del mismo.

El accidente sufrido por el sefior Albarran

Relato de un testigo presencial

Con objeto de asistir al Concurso de Vuelos sir.
Motor que se celebr6 en Granada en los dias 30 y
31 del mes de mayo, lleg6 a aquel aeré6dromo el dia
21 por la mafana, pilotando un Havilland D. H. 9.
el conocido profesor de Vuelo a Vela Subayudan-
te de Aviacion Militar, sefior Albarran, a cuya
pericia y entusiasmo por este deporte se debe en
gran parte el incremento que en Espafia ha tomado.

Poco tiempo después de llegar realizé la prueba
del planeador “Diablo”, que iba a ser su aparato
durante el Concurso. La prueba la efectué con san-
dows, y el salto fué perfectamente ejecutado en su
totalidad, habiendo quedado satisfecho del reglaje
del aparato, objeto principal de la prueba.

Por la tarde, y como profesor que era del grupo
vuelos sin motor del “Aeropopular”, mostr6 su de-
seo de efectuar personalmente la prueba del planea-
dor “Zogling”, que era uno de los dos con que la
Sociedad mencionada concurria al Concurso y que.
debido a no estar montado el dfa anterior, no se
pudo probar al mismo tiempo que el “Corbella”,
por el equipo que, compuesto por los sefiores Jorfi-
da, Soto y Montarroso, defenderian los colores
blancos y azules al dia siguiente.

Esta prueba la llevé a cabo con remolque auto-
moévil, despegé después de un recorrido algo largo
y facilmente tom6 unos 80 metros en cuyo momen-
to solté las amarras. Planed francamente bien, hizo
un viraje de 90® a la derecha, otro planed en recta,
nuevo de 90°, otra pequefia recta e inicié el viraje
para ponerse cara al viento; la altura a que se en-
contraba seria de unos 14 6 16 metros, y, al que-
rer cefiirse en la Gltima parte de la espiral, sobrevi-
no la pérdida de velocidad entrando de pico en el
suelo.

El golpe fué relativamente pequefio, como lo de-
muestra el estado en que quedd el planeador, aji
como la viga del fuselaje, pero dada la poca protec-
cion que lleva el piloto, y sin duda alguna un golpe
desgraciado en la cabeza, ocasiond las heridas que
le produjeron la muerte a las cinco horas de ocu-
rrido el accidente.

Las causas de tan fatal accidente parecen atri-
buirse ;

I A un uso del planeador para el que no es-
taba indicado; estos aparatos elementales no son
aparatos voladores y.se peca de imprudencia al uti-
lizarlos bajo otra forma que para aquello a que
estan destinados.

2® Al golpe desgraciado en

la cabeza, debido

Gnicamente a la fatalidad, pues costumbre tenemos
los que estamos en contacto con la Aviacion de ver
caidas que no tienen otra transcendencia que la de
quedar el aparato reducido a astillas, saliendo in-
demne la tripulacion.

Fiesta de aviacién en Granada

En el dltimo domifigo de junio tuvo lugar en el Ae-
rodromo Davila, la segunda de las fiestas organizadas
por el Club Penibérico con el concurso de las escua-
drillas militares qué el dia anterior llegaron a Gra-
nada.

A la hora de comenzar las pruebas fueron mu-
chisimas las personas que se encontraban en el cam-
po que ofrecia un admirable aspecto.

Asimismo resultaba animadisima la marcha por
la carretera, dado el numero de automoéviles vy
tranvias que hacia Armilla se dirigian.

Préximamente a las cinco de la tarde, dieron co-
mienzo las pruebas verificandose primero unos vue-
los preparativos.

Tomaron parte las escuadrillas de Getafe, gru-
po 31, “Breguet”; la de Sevilla, “Havilland”, y la
de Tetuan, R-31. Mandaba la primera el teniente
Urefia, que pilotaba el avidon 31-16; el 31-17 llevaba
de piloto al teniente Cafias y un soldado mecani-
co, y el 31-18, lo pilotaba José Cuello, yendo de
mecanico Pellecer.

La escuadrilla de Sevilla la mandaba el capitan
Alorda, tripulando los restantes aparatos, don Juan
Gonzéalez 'Comino y don José Vento.

La escuadrilla de Tetudn la mandaba el teniente
Calderén, que tripulaba el i-io, llevando de me-
canico al ayudante Urrutia; el 1-14 lo pilotaba el
sargento Lora y el mecanico Ballesteros; y el 1-16,
piloto subayudante Mancilla y mecanico Martili.

En las pruebas de avionetas, tomaron parte ios
sefiores Soto, del Aero Popular, y Pefiafiel, del Pe-
nibético, que realizaron brillantisimos y muy inte-
resantes vuelos sin motor.

Los aviones militares comenzaron sus evolucio-
nes en patrullas, verificando diversos movimientos
de acrobacia sobre el Aerédromo y realizando vue-
los durante toda la tarde, sobre la ciudad. Fueron
dignas de tenerse en cuenta las vueltas y forma-
cién de la escuadrilla sevillana, ganadora del pri-
mer premio, como asimismo el “looping” de los
aparatos de Tetuan. sin perder la linea de forma-
cion.



El resultado de las pruebas fué acordado por el
Jurado y a las nueve de la noche, en el salén de
sesiones del Ayuntamiento, tuvo lugar, con asisten-
cia de S. A. I. el Jalifa, el reparto de trofeos, ad-
judicandose los mismos con arreglo al siguiente or-
den:

Avionetas civUes

Primer premio: Copa “Granada”. Excmo. Ayun-
tamiento.

Segundo premio.
tica.

Tercer premio: Copa "Maestranza Caballeria”.
Cuarto premio: Copa “Entidad Cultural”.

Premio a la primera Avioneta llegada a Granada
(Copa del Alcalde).

Copa “Construccién Aeronavi-

Avionetas civiles.— Acrobacia

Primer la Excelentisima Di-
putacién.

Segundo premio: Copa del
Gobernador civil.

Tercer premio: Copa del sefior Otero.

Cuarto premio; Copa del sefior Cassinello.

premio; Copa ¢e

excelentisimo sefor

Escuadras militares.— Carreras

Primer premio: Copa de la Comisi6on organiza-
dora.
Segundo premio: Copa del Regimiento de Arti-
lleria.
Escuadras militares.— Fof*macion

Primer premio: Copa del sefior comandante mi-
litar de la Plaza.
Segundo premio; Copa del Casino de Qases.

Tercer premio: Copa del Carage Colén.

Planeadores

Primer premio: Copa del Club Penibético.
Segundo premio: Copa del Aero Popular.

Avionetas citnles.— Carrerals-

Primer premio: Sefiores Ventos, Pearce y Gil
Mendizébal.

Segundo premio: Sefior Alorda.

Tercer pi-emio; Sefior Del Barco-

Cuarto premio: Sefior Flores Solis.

Primera avioneta llegada a Granada: Sefior Ven-

tos V sefior Mendizabal.
Acrobacia

Primer premio: Sefior Del Barco.
Segundo premio: Sefior Flores Solis.
Tercer premio: Sefior Mendizabal.
Cuarto premio: Sefior Alorda.

Carreras de escuadrillas mlitares

Primer premio: Escuadrilla nimero i de Getafe.

Segundo premio: Escuadrilla nimero 2 de Se-
lliva.

Formacién:

Primer premio: Escuadra nimero 2, de Sevilla.

Se-gundo premio: Escuadra de Tetuan.

Tercer premio: Escuadra nimero i, de Getafe.
PlaHeado\-es

Sefior Pefafiel.
Equipo del Aero Popular de

Primer premio:

Segundo premio:
Madrid.

La fiesta, en resumen, fué un éxito interpretan-
do la Banda Municipal, durante toda la tarde, be-
Illisimas composiciones de su extenso repertorio y
celebrandose el regreso a la ciudad con extraordi-
naria animacion.

Las Helices metalicas H. K. W.

1 tipo R. S.

» hsn

alcanzado vya 1

2.000 horas de vuelo

en

100

lo© trinnotores de
Yy han sobrepasado oon
la garantia de 1.000 horn™n

| .A. R. E.
IOO por

la |
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Algunas fotografias del trafico
accidente en Carabanckel Alto

con el trimotor colonial Loring
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INFORMACION EXTRANJERA

Francia
Como murié laavUdora Lena Bernstein

Hasta hoy habia prosperado la version del suici-
dio de Lena Bernstein, cuyo cadaver se encontrd
en las dunas de Biskra, en pleno Sa'hara argeiino.
Otras hipotesis discernian, con mas malicia que sin-
ceridad, que la avia<lora habia sido envenenada, Ni
una cosa ni la otra. Los padres de Lena, rusos,
de origen israelita, residentes en Paris, acaban de
facilitar a la Prensa una tercera versién, que aca-
so sea la verdadera. De las cartas e informes por
ellos recibidos se desprende que su hija fué vic-
tima de un accidente, facilmente explicable para
quienes sufren, como ella sufria, de insomnio cro-
nico. Las dificultades de todo orden que demora-
ban reiteradamente los intentos de batir el record
femenino de distancia en linea recta, habian agudi-
zado en ella ese terrible padecimiento, que veda a los
seres excesivamente nerviosos el reposo sedante y
reparador del suefio. Hace falta un estoicismo de
martir o de héroe para no recurrir al uso de dro-
gas que, aunque en porcion licita y susceptibles de
adquirir sin necesidad de receta alguna en cualquier
farmacia, acaban por estragar y debilitar el orga-
nismo y, a la larga, por rlestruirlo.

La noche del 2 al 3, el calor consiguiente en tal
época en la region del Sahara, que habia padecido
en la habitacién oel hotel, neutraliz6 la acciéon de
los medicamentos. Al dia siguiente Lena decidid irse
a dormir kilémetros y kilometros mas allad del po-
blado, en las dunas silenciosas del desierto, bajo el
cielo raso, donde las estrellas rielan con fulgores de
plata. Antes habia injerido cuatro gramos de gar-
denas.-Apenas rendida al suefio bajo los efectos de
la pocién, el sol madrugador del Saihara se levanto
en el horizonte. Un sol rojo, sangrante, vengativo,..
La durmiente, aniquilada por la fatiga y alertaga-
da por los soporiferos, no se despertd. A aquella
hora, en Biskra, el termdmetro registraba 43 gra-
dos a la sombra.

He ahi todo el misterio, un caso horrendo de in-
solacion. de la muerte de la aviadora.

Italia

En los dltimos dias de abril, la Camara de los
Diputados ha discutido y aprobado el Presupuesto
de Aviacién, sobre una rapport del sefior Vacchelli.
La discusién se abrié con un discurso muy eleva-
do del sefior Del Croix, ciego y mutilado de las dos
manos, que representa a la Asociacion Nacional de
Invélidos y Mutilados de Guerra de la cual es Pre-
sidente, Ha sostenido la necesidad de aumentar los
fondos de la Aviacién con el fin de ponerla en
disposicion de corresponder mejor a las necesida-
des de la defensa nacional. Sobre el turismo aero-
nautico hablé en seguida el sefior Diaz. La discu-
siébn terminé con un entusiasta discurso del gene-
ral Balbo que, afirmando la importancia prepon-
derante de la Armada Aérea, ha pedido que se le
asignen los medios de que tiene absoluta necesie
dad para responder a la confianza que la Nacién

debe depositar en ella. La Camara acogi6 el discur-
so del general Balbo con entusiastas aprobaciones.

* o *

En el curso de la discusién del Presupuesto de
Aviacion ha resultado que del total de gastos mili-
tares, Italia dedica a las fuerzas del Aire 1-6 de
las sumas totales; Francia, 1-3; Inglaterra, 1-5i
Alemania, 1-3; Yugoeslavia, 1-9.

De 1926 a 1932 Italia ha gastado para la Avia-
cion; Liras, 4.469.561,151: Francia, 10 mil millo-
nes 044'.679.e22; Inglaterra, 8.157.390.800; Ale-
mania, 1.737.225,397; IYugoaislatv®a, 360.262.706.
El Presupuesto de Italia para 1932 ha sido conso-
lidado en Liras 752.890.000, comprendidas las su-
mas destinadas a las aviaciones auxiliares del Ejér-
cito y de la Marina y los servicios civiles y de tu-
rismo. ..

En vista del continuo desenvolvimiento de las li-
neas civiles italianas, se ha disminuido las subven-
ciones del Estado y las consignadas en el Presu®
puesto de Aviacion recientemente aprobado, son
las siguientes;

“S. A. N, A-"; 25.300,000 de liras a 23,368.000
de Uras en 1932 y 22.268.400 en 1935.

“S. A. M.”: 13.342.000 de liras a 12.769.000 de
liras en 1932, y 12.320.000 en 1935.

"S. I. S. A.”; 9.000.000 de liras a 8,300.000 de
liras en 1932, 6.460.000 en 1935 y 1.600.000 para
m 9-

Aéro Expresso Italiano; ii.800.000 de liras a
11.000.000 de liras en 1932, y 10.666.000 en 1935-

“Aviolinee Italiane” : 4.257.000 de liras a 3 mi-
llones 900.000 en 1932, y 2.932.000 en 1938.

(Rysky.)
Inglaterra

El mayor tinel aerodinamico de la
Gran Bretafia

Estd tomando forma de realidad una camara ci-
lindrica inmensa de aproximadamente 150 metros de
longitud, destinada para las pruebas de aeroplanos
de dimensiones normales, en el Real Centro Aero-
técnico de Fanihorough.

Gran parte de los trabajos de investigacion nece-
sarios para dilucidar los problemas aerodinamicos
se llevan a cabo en estos tuneles, por los que se hacc
circular una corriente de aire a velocidades deter-
minadas sobre modelos de aeronaves acoplados a
instrumentos registradores. De esta manera los ex-
perimentadores consiguen conocimientos respecto a
la conducta de la estructura de un modelo de avion
en una corriente de aire en movimiento y estos da-
tos son aplicables por lo general al vuelo efectivo de!
aparato de dimensiones normales.

Ahora bien, el tanel aerodindmico, que es Unica-
mente lo bastante grande para permitir el empleo
de modelos en miniatura del aeroplano real o de
liarte de la estructura del avion, presenta graves in-
convenientes, Se produce siempre una divergenci-i
centre los resultados obtenidos en el tanel y los re-
gi,strados en las pruebas efectivas de vuelo del avién



de dimensiéon normal. Las diferencias de este orden
son conocidas bajo el nombre de “cfccto de la es-
cala” y aun cuando tales divergencias puedan calcu-
larse a menudo con un cierto grado de exactitud,
son susceptibles de resultar lo suficientemente serias
€ inabordables para invalidecjr gran parte de los
informes reflejados en los experimentos con el tu-
nel aerodinamico.

El nuevo tunel, concebido y construido per
Messrs. Blulton & Paul. Ltd., constructores de ae-
ronaves, esia fabricado de acero y ihormigén arma-
do y sera instalado en un hangar de 70 m. de lon-
gitud, 42,7 m. de anchuray 274 ni. de altura. Pov
su forma constituira un tubo gigante curvado sobre
si mismo para presentar un circuito-cerrado. Moto-
res de una potencia global de 2.000 HP. accionaran
un ventilador gigantesco que lanzard el aire conti-
nuamente por el tanel. Los planos de la estructura
por una distancia de aproximadamente 13,7 metros,
disponen en un cierto punto que se corte el tubo
abriéndose los dos extremos libres para formar una
camara de cierre hermético. Esta disposiciéon habra
de producir hacia el centro de la cadmara cerrada
una inyeccion de aire de 7,6 m. de didmetro circu-
lando a la velocidad de 190 kms. h. aproximada-
mente.

El aeroplano o pieza constitutiva que se esté pro-
bando se coloc”a dentro de la esfera de influencia
de esta inyeccion de aire, quedando asi sometido a

tuerzas de viento analogas a las que se presentan
en el vuelo efectivo.

Espafta
Elvuelo dei Sr. Rain Loring a ManUa

El aviador espafiol sefior Rein Loring, que salié
de Madrid en vuelo deportivo con un aparato de
turismo de construccién nacional, con direcciéon a
Manila, después de haber cubierto brillantemente casi
toco su viaje, se encuentra desde hace un mes de-
tenido en Hong-Kong, sin poder hacer su ultima
etapa. razon de ello es que espera autorizacion
del Gobierno del Jap6n para un aterrizaje de escala
en la isla de Formosa, necesario en esta época del
afio, por la persistencia de lo§ vientos contrarios en
la direccion Hong-Kong Manila. EI Gobierno tiene
establecida la prohibicién de aterrizaje en dicha isla
a todo aviador-extranjero, y pOr tanto, se duda si
el sefior Rein obtendrda la necesaria autorizacion,
no obstante las gestiones que alli hace el aviador di-
rectamente y las que lleva a cabo desde aqui la Di-
r"iéon de Aeronautica Civil, por intermedio del
Mmisterio de Estado, que ha tomado con verdadero
interés el asunto.

Checoe«>ovaquia
Un vuelo comercial de 32.500 kilémetros

Nadie ignorara que el sefior Tomas Bata, el “rey
del calzado de Checoeslovaquia” es un hombre muy
emprendedor, Sus fabricas figuran entre los escasos
establecimientos a los que la crisis general no ha
mipuesto restricciones, al contrario, han continuado
tomando un gran desarrollo, puesto que los talle-
res Bata” fabrican aln un total de 120,000 pa-

res de calzado diario, se trata de encontrar un mer-
cado para esta produccién formidable. Las restric-
ciones de importaciones y las tarifas aduaneras ca-
si prohibitivas, impuestas por los distintos paises,
constituyen un gran obstadculo para la venta de los
productos, y el sefior Tomas Bata no es de la cla-
se de hombres que pierden su tiempo en una lucha,
perdida de antemano, con la esperanza de forzar las
puertas que les estan cerradas por las multiples res-
tricciones gubernamentales. Hay aun un gran nime-
ro de paises en los que los hombres estan todavia
cruelmente privados de calzado y el sefior Bata
cree que seria posible reclutar entre estos innume
rabies descalzos un numero respetable de clientes
para calzado.

Un detenido estudio de las posibilidades de ven-
ia en el Norte de Africa y en las Indias Holande-
sas, decidié al sefior Bata a ir en persona a los po-
sibles mercados para informarse sobre el terreno y
como comerciante moderno que es, ha preferido el
avion a todo otro medio de transporte. Muchos de
sus numerosos Vviajantes o represeriiantes surCan
<liariamente el ciclo europeo y el sefior Bata dispo-
ne personalmente de un confortable Fokker dota-
do de motores Walter-E.

Con este aparato ha sido con el que partio el 10
de diciembre altimo del aerddroino de Otrokovice
cerca de Zlin. La tripulacién se componia del fa-
moso aviador inglés capitan Neville Siack, como
primer piloto, Broucek, como segundo y de Mares,
como radiotelegrafista. Ademas, acompafiaban al se-
fior Bata, dos jefes del servicio de exportacion de
sus establecimientos.

El aparato lleg6 a Roma el mismo dia pasando so-
bre Viena, los Alpes y Venecia. La etapa proyec-
tada para el dia siguiente era Roma-Syracusa, pe-
ro el tiempo en Italia meridional y sobre el Medite-
rrdneo eran tan abominable que obligd al avién ha-
cer un aterrizaje de urgencia en las proximidades
de Nikaterra, la parte mas meridional de Italia.
Con un viento en contra de 70 km/h y un tiempo
malisimo, el piloico no queria asumir la responsabi-
lidad de atravesar el mar. El avion del sefior Bata
fué el primer aeroplano que efectu6 una buena toma
de tierra en el campo de aterrizaje provisional de:
Nikaterra, pues la arena movediza de este aerddro’
'mo ha sido fatal a mas de un aparato. Debido a
-las fuertes lluvias era, si cabe aln mas detestable
el estado del terreno, que de ordinario, y las rue-
das del Fokker se hundieron profundamente en el
suelo. Por esta razon, el despegue para e[ vuelo a
Palermo era uno ¢e los mas laboriosos. Buesto que
los partes meiteorologicos del otro lado del Medi-
terraneo eran aun desfavorables, se decidid espe-
rar a que el tiempo mejorase. Efectivamente, duro
,la tempestad tanto tiempo que el aparato no pudo
partir ihasta el 16 de diciembre, llegando a Tunez el
mismo dia.

El sefior Bata se detuvo 3 dias en este sitio y
prosiguié su viaje hasta Gabes. Al tomar tierra se
observd que la hélice estaba algo floja, pero no dis-
poniendo del utilaje necesario para remediarlo tu-
vieron que seguir el vuelo sobre el desierto de Ly-
bia hasta Benghasi. Las noticias de Tripoli no eran
sin embargo, nada favorables, pues indicaban que
los aer6dromos de la ruta estaban encharcados has-



ta tal punto que hacian imposible todo aterrizaje.
Para mas seguridad se decidié, por lo tanto, no
correr ningln riesgo y efectuar un aterrizaje in-
termedio en Svrte, donde ya se recibieron informes
mas favorables. Poco después de haber partido de
Syrte el radiotelegrafista observé que las ventani-
llas de la cabina estaban totalmente salpicadas de
aceite. El piloto vié que el motor de estribor fun-
cionaba mal y decidid6 por consiguiente volver a
Syrte con dos motores, lo que dado las cualidades
dé los trimotores Fokker no ofrecio dificultades.
Gracias a la cortesia de las autoridades militares que
tuvieron a bien ceder sii Unico motor Walter-E, el
aviéon estuvo pronto listo para continuar su vue-
lo, prosiguiendo su viaje a Benghasi el 25 de di-
ciembre.

Desde alli, el aparato, pasando sobre Alejandria.
El Cairo y Jerusalén. tom¢ tierra en Damasco, y
llegé el 29 de diciembre a Bagad. EI Fokker di6
plena satisfaccion. La expedicidn, en adelante or-
ganizé su trabajo de tal manera que pudo desempe-
fiar perfectamente su mision de exploracién. El se-
fior Bata trabajo sin desconso durante todo el tra-
yecto. Los resultados de sus conversaciones en las
distintas ciudades de escala fueron inmediatamen-
te calculadas y remitidas a la Oficina Central des-
de Zlin por via aérea.

Se volo sobre las regiones infestadas de pe”te
del Irak, celebrandose el afio nuevo en pleno es-
pacio volando sobre Persia. Se ‘'hicieron escalas en
Bushire, .Task y Karachi

En Calcutta (Indias Inglesas) el sefior Bata reci-
bi6 los saludos de sus 35.000 colaboradores de
Zlin.

Fué en Calcutta donde el sefior Bata establecid
la base de la futura organizacion en la India In-
glesa. Ademas, el sefior Bata trabaja, busca nue-

vas relaciones, hace amistades comerciales y crea
una nueva organizacién. Diez dias mas tarde par-
t'6 para la nueva etapa que le llevara a Batayia,
esta vez a bordo de un Fokker F.XIIWasp, pilo-
tado por Smirnoff, puesto que los motores de su
aparato (Ok-Atc) precisaron un repaso. Bl 17 de
enero alcanz6 el témiino de su viaje y telefoneo a
Zlin (una distancia de n.ooo km. en linea recta)
las instnicciones mas indispensables para el comiezo
de- los negocios en el Extremo Oriente.

El regreso a Calcutta se efectué con un avion
de la K, L. M. Desde alli parti6 a bordo de su pro-
pio avion para el viaje de regreso. Se cubrieron
diariamente de i.000 a l.6oo km. En vista de que
el sefior Bata deseaba también arreglar algunos asun-
tos en los Balkanes. se puso el rumbo hacia Tur-
ouia. EI tiempo execrable sobre las montafias del
Taurus, obligé al piloto a “desandar lo andado”
hasta tres veces. Después de un calor tropical oe
30® los viajeros tuvieron que afrontar, volando so-
bre el Taurus a 4-300 m., un frio de 25" bajo cero.
Al tomar tierra en Stamboul, el aparato se hun-
di6 en el suelo hasta mucho més de los cubos de
las ruedas y se precisaron no menos de 20 caballos
y bueyes para sacar el aparato del barro.

El domingo 14 de febrero, el sefior Bata tomd
tierra en Otrokovice, cerca de Zlin. Numerosos apa-
ratos suyos habian ido a su encuentro para escol-
tarle. Tomo tierra aclamado por millares de sus
colaboradores que habian acudido a recibirle. Subi6
al techo de su avién para dar las gracias a los pre-
sentes por su calurosa acogida. Expuso con breves
palabras el fin que se habia propuesto al emprender
su viaje V termind su discurso expresando la es-
peranza dé que esta gestion contribuird a abrir nue-
vos mercados en el Oriente lejano para el bien de
la prosperidad futura de sus numerosos colabora-
dores.

¢Quiere usted hacerse piloto?

Hagase socio del Aero Club de Espafia

Escuela de Pilotaje - Biblioteca - Sala de Conferencias
Buenos salones

Desembolso aproximadoi 1800 ptas.



CIRCUITO DE ESPANA EN PATRULLAS

Organizado por la revista de Aeronautica se ce-
lebrarda en breve un interesantisimo concurso de
aviacion para patrullas militares de aviones de re-
conocimiento. giie consistird en un recorrido circu-
lar de una longitud total de 2.274 kilometros, divi-
dido en dos etapas, que debera realizarse por las
iratnillas formadas, durante ?1 cual se efei-tiiaran
diversos ejercicios militares de enlace radiotelegra-
flco, paso por la vertical (bombardeo simulado) =
obtencién de fotografias.

La clasificacion se hara dando puntos a les dis-
tinto? ejercicios, a las formaciones y a la velocidad
desarrollada en el circuito. También se premiara la
mejor coleccion de fotografias obtenidas durante
h prueba.

Las etapas del recorrido son las siguientes:

Primera etapa, dia 30 de junio: Madrid (Geta-
ie)-Sevilla, 380 kilémetros; Sevilla-Albacete, 407
Mem; Albacete-Barcelona, 417 idem. Total, 1.204
kilometros.

Segunda etapa, dia 2 de julio; Barcelona-Logro-
flo, pasando sobre Lérida y Zaragoza. 395 kilome-
tros: Logrofio-Le6n, pasando sobre-Vitoria y Bur-
gos, 315 idem; Leo6n-Madrid. pasando sobre Za-
mora y Salamanca, 360 idem. Total, 1.070 kiléme-
tros.

La llegada a Madrid tendra lugar en el aeropuerto
de Barajas, a fin de que pueda ser presenciada por
el publico.

En la competicion toman parte nueve patrullas
con un total de 27 aparatos. Estos son de los tipos
Breguet X1V A-2 y Loring R-I1Il con motores
Hispano-Suiza 500 'CV, y Elizalde, 450 CV. Todo
este material estd fabricado en Espafia.

El interés que presenta este concurso es muy
grande, pues, tanto por la extension del recorrido,
como por los ejercicios a realizar, es, sin duda,
la prueba de aviacibn mas completa de las cele-
bradas hasta ahora, siendo de esperar que en ellas
se pondrd de relieve el buen estado de entrena-
miento de nuestros aviadores militares.

LA LLEGADA A MADRID, FIESTA EN KL
AEROPUERTO DE BARAIJAS

El sabado, dia 2, did fin el recorrido realizado por
las patrullas militares de Aviacién con motivo del
concurso de la Vuelta a Espafia. Con tal motivo se
celebré en el aeropuerto de Barajas una lucida fies-
ta en honor de las tripulaciones de los aparatos.

El campo se vio invadido a la caida de la tarde por
gran nimero de automoviles.

El puablico invadié el aer6dromo, en el cual se ha-
bian organizado un '‘the dansant”, un “bar” y otros
elementos indicados para hacer agradable la jomada.
El Ayuntamiento envié la Banda Municipal y un
servicio de agentes de circulacion.

A las seis menos cinco de la tarde, los altavoces
instalados en el campo anunciaron la llegada de la
primera patrulla, compuesta, como todas las demas,
de tres aparatos. Se trataba de la 2.“-B, de la Es-
cuela de Mecanicos, mandada por el ca])itdn sefior
Sanz Sdainz. En correctisima formacidon cruz6 sobre
el campo e hizo una preciosa toma de tierra.

Después, y por el orden sefialado, fueron llegando
las siguientes:

A las 6 h, 10 m., patrulla de Logrofo.

6 h. 53 m,, de Sevilla.

7 h, 8 m., Getafe.

7 h. 17 m.. Plana Mayor y Mando,

7 h. 39 m., grupo de Le6n.

Estas seis patrullas son las que han regresado a
Madrid de las nueve que partieron el dia 30, desde
la”.seis de la mafiana en adelante, de cuarto en cuar-
to de hora, de acuerdo con el programa del con-
curso. De las nueve patrullas, una, la R-3, de
450 HP.. Hispano, se quedaba el dia de la partida
en Cazalla de la Sierra, provincia de Sevilla, a con-
secuencia de un accidente sufrido por uno de los
aparatos; otra, la de Parques, o sea la i-A, sufrio en
la Gltima sul>etapa otro accidente, que le impidid ter-
minar el recorrido y que la obligé a dejar en Zamo-
ra,un aparato, llegando los dos restantes a Madrid,
a primera hora, y quedando la patrulla descalificada.

La tercera patrulla que queda fuera del concurso
es la de la Escuela de Pilotaje, que ha quedado en
Zamora, se supone que a causa de alguna averia.

A la llegada de los grupos de aparatos, cuyo paso
l)or Madrid iba anunciandose al publico del aerddro-
mo por medio de los altavoces, la concurrencia pro-
Armmpia en grandes aplausos.

Los tripulantes descendian de los aparatos y reci-
bian las felicitaciones de los presentes. Cuando todos
ellod estuvieron reunidos fueron obsequiados con te
y refrescos por la seccién de Aviacion del Aero
Club. Con tal motivo se reunieron en el “tea room”
‘el director de Aeronautica civil, los jefes de Avia-
¢iO” militar y muchas otras personas,

EL JURADO

El presidente del Jurado del concurso, comandante
Lldrente. j>ermanecié con las restantes personas que
componen aquél recogiendo los datos que han de ser
tenidos en cuenta para las cahficaciones diversas del
concurso y de las cuales'ha de salir la calificacion
final. Esta Ultima es el resultado de una larga serie de
datos y de puntuaciones en los diversos aspectos del
conciirso. Asi, por ejemplo, se habrd de tener en
cuenta los puntos logrados en transmisiones por ra-
dio. fotografias aéreas, tomas de tierra, despegue,
marcha, puntualidad en llegadas y salidas, etc., etc.

Reproducimos la clasificacion lograda en uno de
estoy as|)ectos del concurso: el de la transmision ra-
diotelegrafica con tierra. Las patrullas fueron clasi-
ficadas por este orden:

Primera, i-A, de la Escuela de Pilotos; jefe, ca-
pitan sefior Lloro.

Segunda, la 84. de Leodn, grupo 31; jefe, tenien-
te don Ledn Trigueros.

Tercera, la 6-G (hoy descalificada), de Parques y
Servicios técnicos; jefe, capitan sefior Bellod.

Cuarta, 3-C, de Logrofio; jefe, teniente sefior Al-
varez Pardo.

Quinta. 7-J, Fuerzas aéreas de Marruecos: jefe,
teniente sefior Calderdn.

Sexta. 5-F, de Getafe; jefe, teniente sefior
tija.

Séptima, 2-B, de la Escuela de Mecanicos; jefe,
capitan sefior Sanz Sainz,

Bo-



Octava, 4-D, de Sevilla; jeie, teniente sefior Pina.

Novena, 9-N, de la Plana Mayor y Mando; jefe,
ecapitan sefior Castro.

En la prueba de ejercicio de bombardeo la clasifi-
caciéon es la siguiente:

Primera, la 6-G; segunda, la 4-"; tercera, la 3-C,
con ii?ual puntuacién que la anterior; cuarta, i-A,
quinta, 8-C; sexta, 2-B; séptima, 5-F, y octava,
la 9-N.

En cada campo se tomaron cuatro puntuaciones de
formacién. La prueba de fotografia consistio en la
toma de doce vistas, seis de ellas sobre Lérida, Za-
ragoza, Vitoria, Burgos, Zamora y Salamanca, y las
otras seis, de caracter ar.istico.

Con motivo de este concurso se han hecho vanos
donativos de copas y otros objetos artisticos. Ademas
de la ofrecida por el ministro de la (fiierra, existe
una ;e la Federacion Aeronautica Espafiola, otra de
la revista de aeronautica, un gran jarrén de la Es-
cuela de Ceramica y otras varias de diversas Casas
industriales. El servicio de Aviacién ha ofrecido
cuatro relojes para los mecanicos de las dos patru-
Illas que obtengan los primeros lugares de la clasi-
ficacion general.

Los pilotos han manifestado que han tenido algu-
nos trayectos de mal tiempo, singularmente el paso
por la Mancha. I-a toma de tierra en Albacete se_
hizo con gran viento. En general, ha sido una dura
prueba para pilotos.

VI a

La proteccién contra la corrosién en

piezas de avion

Si existen simuhdneamente defectos en el mate-
rial (grietas y rajas), la corrosién conduce ocasio-
nalmente a'roturas que a primera vista parecen in-
explicables. Las cualidades de los aceros™ inoxida-
bles, se basan evidentemente en la formacién de una
capa de proteccion (especialmente oon un cierto tan-
to por ciento de cromo) en la superficie. Al suinr
desperfectos, esta capa de proteccién se restablece
autom.a'ticamente.

Como proteccién contra la oxidaciéon <le piezas
de acero, han dado buen resultado los barnices pin-
jados al encausto (esmaltes) que tienen gran adap-
tacion, en el supuesto que, al aplicar la pintura,
las piezas estén completamente secas.. FJ despren-
dimiento del barniz es debido generalmente a la
cascarilla. El peso de las capas de proteccion es
considerable (34 a 50 g. ni. cuadrado). La capa
se produce, por lo general, por sumersion.

Las capas de los-barnices de protecciéon secados
al aire son en general satisfactorias, si las condicio-
nes de servicio no son demasiado dificiles. Los bar-
nices de celulosa no adhieren generalmente bien
en el acero si en su superficie no ha sido aplicado
]>reviamente el chorro <ie arena; pero las supei fi-
eles tratadas de este modo estan (también con una
capa de proteccion de barniz) mas expuestas a la
corrosion.

I CARDO

La p-oteccién contra la oxidacién es precisa tam-
bién al almacenar productos semiacabados. La fle-
xién disminuye muchisimo al empezar el proceso
de oxidacion. 1En condiciones de servicio menps
seve-as (si no hay calor, ni lluvia o agua de mar),
soluciones fluidas de lanolina han dado excelentes
resultados.

Para las piezas de acero se emplearen los avio-
nes ingleses extensamente el plateado Zn o Zd.
aplicacidn elecirolltica de cadmio da una proteccion
muy buena contra la corrosién, pero requiere mu e
cho esmero, v especialmente en alambres es indis-
pensable una’ limpieza cuidadosa. El revestnniento
con cadmio aumenta la fragilidad menos que el gal
vaniziido. por cuyo motivo debe darse la preferen-
cia al primero dé los dos procedimientos. EIl reves-
timiento con cadmio del interi'or de los cilindros y
de las culatas de cilindros de metal ligero de mo-
tores, ha dado un resultado excelente; pero los bar-
nices V pinturas se adhieren mal en las capas de
cadmio; las de zinc son mas duras y mas resisten-
tes.

Los revestimientos en caliente por "Sherardi-
sing” son utiles en tubos y herrajes en los que_es
dificil la aplicacién del procedimiento electrolitico,
aunque la capa de cinc, aplicada de esta manera, no
proteje ciertamente tan bien como la producida por
el procedimiento electrolitico. La influencia sobre
la capacidad de trabajarle, no es muy grande en
Jos aceros de avion, pero la flexion disminuye.

Los revestimienitos de niquel efectuados por el
procedimiento electrotrolitico para escapes, tube-
rias. etc., son excelentes e impiden toda formacion
de cascarilla. Es de igual eficacia contra la forma-
cion de la cascarilla, de piezas que estdn sometidas
a calor, el método de “'Calorosing”, es decir, el re-
corrido de las piezas tratadas al chorro de arena, a
680® C, durante una a dos horas, en una mezcla de
polvo de aluminio, alumbre y algo de cloruro amo-
nico (amoniaco), lo que produce una capa de pro-
teccion con un elevado porcentaje de aluminio.
Ofrece una proteccién contra la cascarilla la pintu-
ra al Duco con aluminio metalico y también la su-
mersion en aluminio liquido. Por estos revestimien-
tos a 900" C, el acero llega a ser mas resistente
contra la formacién de cascarilla que los aceros con
elevado porcentaje de cromo.

Como proteccion contra la corrosién de aleacio-
nes de aluminio, los barnices con porcentajes de
aluminio y capas de aluminio puro, han dado muy
buenos resultados. En los flotadores y canoas de
hidroaviones. la pintura de un barniz celuloso de
aluminio sobre tina primera mano de baniiz es es-
pecialmente Gtil aun para las condiciones de paises
tropicales. Los barnices celulosos de 6xido <le cinc
ofrecen tal vez aln mayores ventajas para los tro-
picos. La mejor proteccién la dan los revestimien-
tos de barniz en piezas con oxidacion anddica. Las
chapaz de “Alelad” con oxidacion anddica, se de-
mostraron excelentes para flotadores. Una ventaja
de la oxidacion anddica es que penmite descubrir
los defectos del material y que puede verse si el
material estd regenerado o no. Las piezas forjadas
permiten un buen revestimiento y sus cualidades
mecanicas son aj)enas modificadas.

La protecciéon de las aleaciones de magnesio ofre-
ce dificultades mucho mayores. Los revestimien!tos
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por el procedimiento electrolitico de Zn o Zd favo-
recen la corrosién en agua salada. Hasta la fecha
no ha sido posible la aplicacién del procedimiento
anodico. Los bafios de cromato (por ejemplo, el 10
por 100 de é&cido nitrioo con el 15 por 100 de bi-
cromato potasico con sélo algunos segundos de
tiempo de sumersidn) son mejores como medios de
desoxidacién desde el punro de vista de la corrosién,
(pero no suficientes para dificiles condiciones de
servicio. Las piezas no deben tratarse al chorro de
arena antes del bafio, sino limpiarse con acido ni-
trico al 10 por 100. Los procedimientos de protec-
cién contra la corrosion hasta 'hoy conocidos, para
las aleaciones de magnesio, no bastan para las con-
diciones de servicio dificiles y especialmente para
los hidroaviones; pero ofrecen una protecciéon su-
ficiente para las piezas de los aviones y las que es-
tdn poco expuestas al agua del mar. En los carters
del ciguefial y los de los mecanismos de transmision,
es suficiente el revestimiento de cromato solo. Las
hélices no necesitan prciieccion especial, lo que es
conveniente también para facilitar su inspeccion.

Para la proteccidén contra la corrosién, en gene-
ral. tiene una gran influencia el estado de sumi-
nistro del material. En el duraluminio, un tratamien-
to térmico efectuado en malas condiciones, tiene
por consecuencia una rapida corrosion, aun con la
mejor proteccion. En la construccion debe tomarse
en consideracion también la proteccién contra la
oxidacion (orificios de desaglie, ventilacion, secado,
etcétera). En el remachado, el extremo remachado
es, generalmente, mas resistente a la corrosiéon que
la cabeza del remache, por cujo motivo debe re-
marcharse en los flotadores desde d exterior. Esto
es valido tanto para remaches de duraluminio re-
generados como para el remachado de acero inoxi-
dable. EIl acero inoxidable con piezas de duralumi-
nio originan un fuerte ataque de estas ULtimas,
si los sJtios de union no estan provistos de buenas
juntas, para lo cual se han obtenido excelentes re-
sultados con la cola de marina, pez o goma-laca.
En las uniones de metal 'ligero el empleo de goma
o lona tratada con haquehto ha demostrado su uti-
lidad. Las capas de corcho interpuestas deben ha-
cerse estancas previamente mediante barniz, goma-
laca o materiales semejantes.

Se ha demostrado como imposible construir un
avion en serie totalmente de acero inoxidable. EIl
aumento de la fragilidad de los aceros tratados con
cadmio es insignificante, ain en los aceros de pri-
mera calidad.

Ademas existe un material nuevo, con la desig-
nacion “MG. 7” que es algo mas ligero que el alu-
mmio y por lo menos tan resistente a la corrosior
con relacién al agua del mar y al aire, como el ahj-
mmio puro. La resistencia es, segln su estado, de
35 N 47 lig/nim2 con el 20 por 100 de alargamien-
to. El material puede trabajarse para chapas tu-
bos, perfiles, piezas forjadas, etc., pero desconoce-
mos su composicién y el nombre de su fabricante.

EQUIPIO

Extintores de incendios en los Estados Unidos

El Ministro de Comercio Americano permite el
emplw de los extintores de incendios en el trafi-
co aereo si cumplen las prescripciones correspon-

dientes o si estan aprobados por la “Asociaciéon de
Fabricantes”. Las principales casas son entre otras:
The Eyr-Fyter Co., Dayton, Ohio; Walter Kidde
y Co,; 140 Cedar Street, Nueva York (especialmen-
te acido carbdnico); The Phister Manufactu-
ring Co,, Cincinnati Ohio; The Pyrene Manufac-
turing Co-, Newark. New Jersey.

La “Sociedad Nacional de Proteccién contra In-
cendios”, distingue 3 clases; “Incendios A”, de
materias corrientes en las 'cuales lo esencial es la
influencia refrigerante de grandes masas de agua;.
“Incendios B”, de pequefias cantidades de materias,
grasas, etc., y los “Incendios C”, del equipo eléc-
trico que precisa para apagarle un liquido no con-
ductor (dieléctrico).

Los extintores de incendios portables contienen,
si el peso y el espacio que ocupan no son de im-
portancia, cloruro calcico o bicarbonato y acido sul-
farico; esta clase de extintores han de tenerse en
cuenta para incendios de la clase A, Otros contie-
nen espuma que conserva su eficacia aun largo
tiempo después de haber sido aplicada, poér cuyo
motivo pueden emplearse también para los incen-
dios de la clase B. Estos aparatos necesitan todos
grandes cantidades de agua, pesan 14 kg. aproxi-
madamente, tienen una altura de 0,6 m. y 18 mi-
limetros de diametro; los indicados en ultimo lu-
gar no son resistentes a la congelacién. Para los
incendios originados por corta-circuitos, etc,, es po-
sible el empleo de sélo otros dos tipos de extinto-
res con carga de teiracloro-carbonico o acido car-
bénico. Los dltimos son méas voluminosos y tiensti
mayor peso, 0 sea, un extintor de incendios de 2,3
kg, de &cido carbdnico corresponde a otro con 0,9
a 1.4 kg. de tetracloro-carbonico.

En el tipo en que se emplea esta Gltima sustan-
cia, el liquido debe gasificarse primeramente, por
cuyo motivo tiene eficacia sélo si se aplica en ma-
terial caliente. Ademéas produce gases Vvenenosos,
ataca los objetos en los cuales ha sido empleado
y precisa una impulsiéon producida por una bomba
a mano, por aire o gas comprimido. E4 acido car-
liomco, en cambio, llega a todas partes, ataca me-
nos los objetos y no es venenoso, pero tiene el in-
conveniente (le que su chorro no puede regularse y
el extintor no puede utilizarse mas que una vez.
Ademaés, los objetos, cuyo incendio se ha apagado,
quedan candentes. Ambos tipos son resistentes a
la congelacidn.

Las instalaciones fijas interesan, en primer lugar,
para las bancadas de motor, pero investigando con
gran cuidado las corrientes de aire. El &cido carbo-
nico sale con mayor rapidez y necesita instalacio-
nes c.e poco peso, por ejemplo, para un avién tri-
motor una de 13 kg. contra 17 kg, que pesaria otra
ds tetracloro-carbdnico. Las tuberias deben tener
0,8 mm. de espesor, 11,i y 4,8 mm. de diametro
respectivamente. En una distancia de 66 mm., hav
orificios de salida de disposicion al tresbolillo de
r.6 mm. de didmetro. Como material de construc-
cion se emplea generalmente duraluminio para los
aparatos que trabajan con acido carbdnico y cobre
para los que lo hacen con ietracloro-carbonico.

Se recomienda el montaje de un indicador de in-
cendios,

Z. F. M,



Todo para los veleros

M ateriales dispon

Cable de acero flexible de 1,8 mm

Alambre acero 1,5 mm
2 >

. 2. D D
Tensores de horquilla de 6 X 80
Tensores de horquilla de 4 X 80 .o
Tensores de ojo normales de 4 X 80
Charnelas para alerONes .
Arandelas de 5, 6, 8, 10 mm
TOrones de 2 MM et

> de2,5mm
Tornillos con sujec
>

ion por pjsador de 5 X 10
» * « de 3X35
de 10X35 .
Topes de goma especiales para esqui
Poleas de duraluminio de 50 X 10
Poleas 10X 30 .,
Tela de 82 cm. de ancho
» de 160 cm. de anCho...vvcieneiicceeesiee
Cola caseina alemana tipo especial en botes de un kilo

Tornilleria, segin dimensiones;

MADERA CONTRAPEADA:
“CAWIT" ABIDUI: p*ra conslrucciDi) de partan resistanUs lie ifilarps

ibles

0,45 pesetas metro.
0,60

0,30
0,36
0,45
3,40 uno

i metro

»

i, Kg.

1,50 *» cien grs.

_ CUse B
Especial Dimensién de Us
D«nolninadén Grueso aproxi- planchas ],2Gx |
de la madera mado cD m/m, <C>wllespeclal>
nGmero

0 0,9
1n 1,1
1 1,3
| /2 1.65
oV 2,10
' 2,35
2V. ,
o\ 2.65
3 3 -

ftBEQUL para aforar las a’as, boide da aligue

0,4m/mi1imX 1
05m/m1l1mX1
0,8 m/mImX Im
0,9m/m2mX 1

Madera contrapeada OKUME

Para partes no resistentes Imm2mX 1
'5 m/m2 m X 1
2m/m 2 m X 1
3m/m2mX 1

Precio por m2

19 pesetas
18
16
14

Prancisco SAVANAV
BARAJAS Aerdédromo Civil

Para Informacion y Correspondencia dirigirse a la Administracion del “icaro,,

Madrid, calle Alberto Bosch, 3
Teléfono 11608

plancha

A*

AC

<



Indice de Proveedores de Ila Aerondautica Militar

Naval y Civil

AMecsorios «n gensral para aviacion Cartuchos para sefiales « iluminacién

. . . ) Pirotéanica Espindi. Rras.
Soeledad Oeneral. Aplicaeiones Industrialet. Santi Eneracta, 42

Fr»B«iico Savanajr.—Aeropuerto de Bjrgjaf. i
Cola casehia

AawnHiadores, baterias da farroniquel D. Lada. Madrid, calle de Salud, 8 y lo.
S«e>«dad Espafiola del Acumulador Tudor, Victoria, a.

Herramientas y maquinaria

Ametraaia<fc>ras fotogréficas Juan Gazeau, Junquera», nlra. 16, Barcelona.

M. Qnlntat, Cruz, natn. 43.
Instrumentos de Meteorologia

Ortbe. Material cicatifieo. Talleres; Lamoza, :4.

BanCO Espaﬁ0| de Crédlto Madera ecrntrapeada

SOCiEd ad Anénima La Aerondutica, S. A., Bilbao. Zorrozaarre-Deuato. Aparta-
do 344.
Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas. Francisco Savanar.— Aeropuerto de Barajia.
Desembolsado: 51.355.000 —
Reservas; 54.972.029 —

Material fotografico

Domicilio social; Alcal, 14.-MADRID U Qiotaf, Cruz, aoi. 43.
Apirtado 197, Direccidn:  [;S 1] BANESTD

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 avenida de Alfoaio XIII, 488,
de2'/, of, Chavara y Churruca, Viriato, 7, Madrid.

Libreta de Ahorro 4 *

BANCO PASTOR Casafundadaenl776 O R—I— I I O
Capital susallo.....cccvvverinene Pesetas 17.000.000
FoRds dg 14 20,000
ONAO A€ .o ~ 0. . N O atcrlal oi«r*itffleo
Caaa c*ntr«li LA COBUNA )
Sueunalit en Vlgo, Lugo, Oreme, Vivero, El Ferro!, Sarria- (-anuza, 14 vy ie
Monfertt, La Estrada, Tay, Metlid, Muela. Carballo, Mon- .
doiledo, Puentedeume, Vfiialba, Ribodeo, Corbal/ino, Santa Teléfono 67061
Marta de Ortlguelra, Padrén, Puebla del Coramtfial, Riba- .
davia, Noya, Barco de Valdeorras.Verln, RuaPetln, Vimlan- Apsirtado 9071
to, Puenteareas. Chantada, Cedeira, Orflenesy Fon$agrada

Cuentas corrientes con libretas.—Abonmuo los siguiente*

Radiadores

CoromiDag (Ricardo). Madrid, ;Mont«ieOH, 2S Barcelona

- Madrid

Alavist» e | W20 aoull Venia y reparacion de instrumentos
A fres meses 3 =, » para la Aeronautica
A seis mese*. 3 1/2+/, > . .,
f .4 Fabricacién de globos para sondeos
Caja de AAorros.-Abonado interesesal 3y 1/2 anual. meteorol()gicos ypara précticas

Luenta corriente en moneda exiranjeia.—lattscsts aconvenir

Venta de giros sobre todo el mundo, especialmente América. tiro



GRAN VELOCIDAD DE VIAJE

e

| El avién de transporte mas moderno, FOKKER tipo f. XIl, construido
i especialmente para las grandes lineas aeropostales internacionales, tales como
| por ejemplo, la linea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 km. de
i longitud, que estd explotada por la Compafila de Navegacion Aérea Holan-
I desa K. L. M.

II Por su enorme velocidad, gran capacidad de cargay amplio espacio disf i, :

ble para carga, es el FOKKER F. XII el aparato ideal para estos fine>.

TRAYECTOs MTeOA

EMirtf04t/*HtHfenesm
vptsraa'Nfi-miMHST
luiM M sr-entii
trur®t s nma
rti'nn » Bteoto

niArK «MMOI/
rattArm- joohpv”

ALIBHABAO" CfILCUT7A
rmtrifTra-AfiYAs
AfVAA -
j*Afiaoon'a/t"iSKOH J
safjgjfidK- MSOA»____

PAtFMBMft -HArMi/IM
etATAM ' HAm'tT ftt

Para recorridos cortos el
puesto para i6 pasajeros, siendo la distribu-

57s

w
ilys
fi-to
r29B
5»5
69S
Ss3
6/5
872
750
"?a
SCO
N0

975
UHO
jce

/S*35/

K-UM

LINEA AEREA AMSTERDAM 1 BATAVIA V..

F. XI11 esta dis-

cion de los pesos como sigue:

Peso en vacio ... 4-35°
Tripulantes (2) ., 160
Combustible y aceite para 650 kms. 830
EQUIPO e ®
Carga abonable .....ccovivvviiiciinns ~ 820
Peso total . 745®

Para largos recorridos postales, la cai™a del

aparato sera la siguiente:

Peso en vacio, inclusive radio e ins-

trumentos de navegacion........ . 4-50° 178
Tripulantes (4) Y Muipaje.enn. 420
Piezas de recambio y aparatos de

salvamento para la tripulacion... 150

Combustible y aceite para 1.300

Kildmetros ....ccoceveeveeecieeceece, 1.580
(O o 1 g - RS 800
Peso total ..o, 7450
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