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Estadística del mes de junio de 1932

M a d r id  - S ev i l la B a r c e i o n a  - l \1aürid

bERVIClO DIARIO
Madrid
Sevilla

Sevilla
Madrid

Viajes e f e c tu a d o s ...................... 30 30

Viajes a u to r iz a d o s ................... 30 30

P a sa je ro s ...................................... 111 124

C i r g a  ( K g s . ) ............................... 1.840 1.325

K i ló m e t r o s .................................. 12.000 12.000

C o r r e o  (k g s .) .............................. 856 357

H e ra s  d e  v u e lo ........................... 81,75 74,66

SERVICIO DIARIO Barcel<ina
Madrid

Madrid
Barceloaa

Vifljes c fe c tu & d o s ................... 30 31

Viajes a u to r iz a d o s ................... 31 31

197 230

2.221 3  833

K i ló m e t r o s ................................. 15 600 16 120

C o rre o  íkffs.l.............................. 5.159 1.865

H o ra s  d e  v u e lo .......................... 105,33 99,23
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H O R A R I O

Madrid-BarcelAna

Desde la  oficina, A nton io  M aura , 4, T eléf. 18.230-18.238:

M adrid , salida ................................................................  8 h. 30

Getafe, salida avión .....................................................  9 h- IS

Barcelona (P ra t) ,  llegada ..........................................  12 h. 30

Barcelona, centro ...........................................................  I 3 h- I5

D esde la  oficina, calle Diputación, 260, T elé f. 20.780-2a789:

Barcelona (Centro), salida ........................................  8 h .  30

B arcelona (P ra t) ,  salida ............................................. 9 ^. 30

M adrid  (Getafe), llegada ............................................ 12 h. 3<>

M adrid  (Centro), llegada ........................................... i3 h -  15

P re c io : 150 p tss .

Madrid-Sevilla

Desde la oficina, A ntonio M aura , 4:

M adrid, salida ................................................................  I 3 h .  30

Getafe, salida ................................................................... I4 h- IS

Sevilla (Tablada), llegada .......................................... 16 h. 45

Sevilla (Centro), llegada ........................................... 17 h. IS

A venida de la  República, i .  T eléf. 21.760:

Sevilla (Centro), salida ...............................................  8 h .  15

Sevilla (Tablada), salida ........................................... 8 h .  45

M adrid  (Getafe), llegada ............................................ n h .  15

M adrid  (Centro), llegada ........................................... n  h. 45

P re c io : 125 p ta s .

3arcelona-M arse il le  (Lvon-Parts-London,

G en eve-S tu ttgart

B a r c e l o n a

Diario excepto domingo

Sal. 630 Diputación, 260 19.40 Lleg.

Sal. 7,15 A eró d ro m o  18,40 Lleg.

L leg . 11,15 M a r se il l e  16.40 Sal.

D esde M A R S E IL L E  ex is tirá  enlace directo  en un solo día 

para  L Y O N -P A R IS -L O N D O N , a  p a r t i r  del d ía  19 de abril.

Sal.

Lleg.

Sal.

Lleg.

11.40 

14,15

17.40 

17,00

Ma r se ille

Q en ev e

G en ev e

St u t iq a r t

16,15 

13,35 

13,10 

10 30

Lleg

Sal

L’ei
Sal

D esde Genéve y  S tu t tg a r t  enlace con trenes rápidos para  el 

resto  de Suiza y  Alemania.

P r e c i o s

Desde Barcelona a Pasajeros
Excesn 

(lecifuipaje 
por kilo

M arseille : M arcos oro ....

Gen e v e : Idem  id..................

^TUirGART; Idem  id .............

L y o n : F ran co s  franceses..

45 0,45

90 0.90

135 1-35

620 6,20

1.070 10,70

1-595 15.95

MARCA REGISTRADA

Mobiloil I
Aceites y Grasas lubríñcantes 

especial p a ra  Automóviles 
y  Aviones

\a c u u m  Oil Company I
.Sociedad A nónim a Españok |

D ir ^ r c ió n  G e n e r s J  • l'o rJes  67S  ■ B a r c e lo n a  |

agencias: i

!  M a d r id ,  B arce lo n a^  G ijón , Sevilla, i  
I V alencia^ B ilbao  I
^^IIHlMllll^^llJHKrilHBillllMMailllMMillliaHMIIIIMHII^^
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R E V I S T A  I L U S T R A D A  D E  A E R O N Á U T I C A  M U N D I A L

D i r e c t o r  p r o p i e t a r i o : F R A N C I S C O  S A V A N A Y  

R e d a c c i ó n  y A d m in i s t r a c i ó n : CALLE DE ALBERTO BDSCH, NÚM. 3. Tel. 11608. - Madrid

S e c c i ó n  d e  i n f o r m a c ió n  t é c n i c a  ♦  S e c c i ó n  d e  in fo rm a c ió n  c o m e r c i a i

Madrid Julio 1932 Núm. 55

E l grave accidente ocurrido el domingo en Carabandhel A lto con el trim otor 

colonial Loring, ha  costado la vida a t re s  valientes cam aradas; Joaquín Cayón, 

el piloto civil más antiguo de España, que prestaba sus servicios desde el año 

1917-7 que voló la prim era línea aérea establecida en España. L a  regularidad 

de la línea Sevilla-Laraohe se debía en g ran  parte a  él. A  pesar de que Cayón 

pertenecía como piloto a  las L íneas A ér eas Postales Españolas, prestaba su gran 

pericia y  noble entusiasm o al constructor nacional don Jorge Loring.

L o mismo los mecánicos Federico Pérez y  Aurelio Am argos eran ejemplo 

de entusiastas mecánicos de Aviación

Todavía no se pueden precisar con exactitud las causas de tan  desgraciado 

accidente. Probablem ente u n a  ro tu ra  en el plano fijo ha  tenido como consecuen­

cia una torsión de  los tubos del fuselaje.

M uy laudable es el deseo de crear prototipos españoles, pero  esto solamen­

te se puede hacer a base de un derroche de dinero que, desgraciadamente, no 

perm ite nuestro presupuesto.

Los tres aviadores se han  prestado a p robar un tipo trim otor nacional y no 

ignorando el riesgo de  tal empresa. E speram os que el Gobierno coiresponde- 

ra  al altruísnío p o r  el que se han sacrificado para  la Aviación Españ.ola y es­

tudiará  la concesión de una pensión a las viudas.

N o  queremos term inar estas lincas sin expresar nuestro  más sentido pésame 

a los familiares de estos heroicos aviadores y camaradas.
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Dado el gran desarrollo que va adquiriendo en 
E spaña esta  interesante m anifestaaón  de la activi­
dad aér-ea y  el g ran  núm ero de Sociedades que tíxlos 
los días se están creando con este objeto en las dite- 
rentes regiones, con el apoyo de la Dirección Gene­
ra l de A eronáutica Civil, ha  sido creado__un Centro 
destinado a unificar todos los esfuerzos noy disper­
sos, a fom entar, prestando tüda la ayuda moral y 
material posible, la difusión del vuelo sin m otor .y 
al mismo tiempo a  aconsejar y dirigir a las Socieda­
des ya existentes y las de nueva creación, evitando 
así el que la falta  de los necesarios coi.ocmiientüs 
técnicos de una parte  y la tem eridad propia de la 
impulsiva juventud de otra, den lugar a sensililes 
accidentes fácilmente evitables y  que redundan en 
perjuicio, no solamente de las víctimas de ellos, sino 

de la propaganda aérea.
Dicho Centro está  dirigido por un  Comité, del que 

es presidente don José Cubillo, profesor de M etereo- 
logía de la Escuela Superior Aerotécnica; vicepre­
sidente, don Francisco A r ra n z : secretario, don J u ­
lio Adaro, ambos pilotos e ingenieros aeronáuticos, 
y vocales, don Juan  M aluquer y don Daniel P a r r i ­
lla, ambos pilotos de vuelo sin m otor, en representa­
ción de dos de los Clubs más importantes de vuelo 

a vela.
L?. Dirección General de A eronáutica Civil, rue­

ga  a  todas las Sociedades de aviación sin motor, 
consíi-uctores de planeadores y  en general a cuantos 
se interesen por esta cuestión, se pongan a la m a­
yor brevedad en contacto con dicho Centro (M agda­
lena, 12, M adrid), el cual les facilitará desde aho­
ra  proyectos de reglam ento de constitución de nue­
vas Sociedades y resolverá cuantas consultas de ca­
rác ter técnico se le hagan. E s  propósito de este Cen­
tro  el redactar a  la m ayor brevedad el reglamento 
por el que ha  de regirse el vuelo sin m otor en E s ­
paña, condiciones técnicas a que han de satisfacer 
los planeadores de los diferentes tipos, garantizar los 
jílaneadores construidos por industriales que se ha ­
yan sometido a  las debidas condiciones técnicas y a 
la inspección necesaria, organizar concursos y  con­
ferencias de vuelo sin m otor y c rear con la mayor 
actividad una Escuela oficial de vuelo sin m otor a la 
que las diferentes Sociedades podrán enviar, según 
su importancia, un alumno o dos, los cuales, una vez 
term inado el curso, constituirán a excelentes p ro fe ­
sores, ofreciendo toda clase de  garantías técnicas y 
de pilotaje que serán a su vez instructores en los 
Clubs regionales, llegando así en plazo breve a con.s- 
titu ir una falange de excelentes pilotos de vuelo a 
vela, sport incomparable al que tanto se presta  nues­

tro pais, en el que por su  constitución es fácil en­
contrar casi en todas partes, corrientes ascendentes 

favorables.

limo- S i . :  Vistos los recientes accidentes en las 
manifestaciones deportivas de vuelos sin motor, y 
estudiadas las causas que los originan, asi corno 
las estadísticas de países extifanjeros sobre las m is­
mas, cuya experiencia es dato de valor inestimable, 
que proporciona enseñanzas provechosas, con miras 
a evitar en lo posible los accidentes de referencia,

E ste  D epartam ento ministerial ha  dispuesto que, 
en lo sucesivo, las entidades y Clubs de vuelos sin 
m otor se atengan a las siguientes instrucciones, com­
plementarias de las dictadas con O rden  de fecha 12 
de M arzo del corriente año {“ G aceta” del 15):

1.« Los títulos de pilotos de vuelos sin motor, 
clase A  y B, a que hace referencia el apartado g) 
del artículo i.° de la O rden ministerial de 12 de 
marzo (“G aceta” de 15 del mism o mes), serán ex ­
pedidos por las entidades o Clubs respectivos, des­
pués de efectuadas las pruebas necesarias p a ra  la 
obtención de los mismos, en presencia de un  Dele­
gado, nom brado por la Dirección general de  A ero­
náutica civil, requisito indispensable para  la validez 
de los referidos títulos.

2.“ Las Asociaciones de vuelos sin m otor darán  
cuenta, por escrito, a  la  Dirección general de A ero ­
náutica civil, con la debida antelación, de las fechan 
de los exámenes para  ia obtención de los citados 
títulos.

3.“ Q uedan prohibidas las prácticas con planea­
dores, remolcados por automóvil, a los pilotos de 
las categorías B y C, precisamente con planeadores 
intermedios o veleros apropiados al efecto, a cuyo 
fin. el Centro de vuelos sin m otor, creado por la 
menci-onada O rden de 12 de marzo, proporcionará 
todos los asesoramientos técnicos que le sean soli­
citados.

.j." El incumplimiento de lo anteriorm ente dis­
puesto se sancionará con la suspensión, por seis me­
ses, de las actividades deportivas del Club y la diso­
lución del mismo, en caso de reincidencia.

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

S U S C R I P C I O N  P M  M O N U M E N T O  & ALB&RR&N

L a  Argupación de Vuelo sin M otor de Ingenieros 
Industriales ha  recibido las siguientes cantidades: 

A eródrom o Canudas, 25 pesetas.
H uesca: Aero Club, 15.

i  i

'vi

El primer velero construido en E«pillahicc 10 años por el teniente Cotbella
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£ n  la Sección de Investigaciones y Ensayos de 
Construcciones Aeronáuticas de la Escuela Superíov 
Técnica de Br^slau, se trabaja  sin cesar y  con gran 
entusiasmo desde el año 1928, en el proyecto de un 
avión con planos de superficie variable en el vuelo.

Se tra ta  del problema de adaptar el avión, me­
jo r  que hasta ahora, a  sus d iferen tes misiones, o 
sea al aterrizaje  y despegue por una parte, y  al vue­
lo de crucero por otra, mediante una variación de 
las dimensiones de los planos sustentadores. M ien­
tras  que en los vuelos de crucero se aspira a obtener 
la velocidad m áxim a posible, ésta ha  de ser redu­

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 simultáneamente 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 pequeíia amplia­
ción de los planos, o sea un aumento insignificante 
de i>eso puede obtenerse un efecto considerable.

I,os planos sustentadores de dimensiones variables 
son del tipo de avión ideado por la Sección de In ­
vestigaciones y Ensayos de Construcciones Aero­
náuticas de la Escuela Superior Técnica de Bres-

cida hasta al ml'nimo en el despegue y aterrizaje 
para  d ism inuir el esfuerzo al pesarse el avión y du­
rante el rodaje, eliminando con ello, en lo posible, 
uno de ios peligros principales y  acortando ade­
más el rodaje al despegar y  a terrizar lo que tendría 
por consecuencia que puedan ser utilizados aeró­
dromos mucho más pequeños que los actuales. La 
reducción de los planos sustentadores en el vuelo de 
crucero no disminuye solamente la velocidad, sino que < 
significa simultáneamente un ahorro de energía y 
sirve con ello a la economía general, m ientras que la 
ampliación al despegar y aterrizar contribuye gran­
dem ente a  la seguridad- E n  tanto que las investi­
gaciones en general in tentan  obtener la variación de 
la sujierficie de los planos, variando la envergadu-

lau. E l 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 
ampliación pueden hacerse salir.

E n  el prototipo de ensayo con el que se hizo una 
demostración en Berlín el 2 de marzo de 1932, y 
que se ha construido con los medios más módicos 
en la Escuela Superior Técnica de Breslau, está 
dotado de un m otor de tan sólo 45 CV. Existen  en 
él dos ¡wrtes móviles 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. L a  ampliación de la superficie de  los 
planos én un 20 por 100, tiene por consecuencia un
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acortamiento del rodaje al aterrizar de 1-3 a la mi­
tad, y  la reducción, un  aumento de la velocidad en 
el vuelo horizontal de 115 a los 140-145 kms. hora.

E sta  innovación no solannente tendrá im portan­
cia práctica  en el vuelo de deporte, sino también en 
el tráfico aéreo desde el punto de vista de la velo­
cidad, cuyo considerable aumento se proyecta en 
todas partes.

E l  avión con los planos de superficie variables.

E l fotograbado superior m uestra el aspecto de 
los planos duran te  el vuelo, y el inferior, la manera 
en que se amplían al despagar y  al aterrizar.

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

El accidente sufrido por el señor Albarrán
R e la to  d e  un t e s t ig o  p r e s e n c i a l

Con objeto de asistir al Concurso de Vuelos sir. 
M otor que se celebró en G ranada en los días 30 y  
31 del mes de mayo, llegó a aquel aeródromo el día 
21 por la mañana, pilotando un  H avilland D. H . 9. 
el conocido profesor de Vuelo a  V ela Subayudan- 
te  de Aviación M ilitar, señor A lbarrán , a  cuya 
pericia y  entusiasmo por este deporte se debe en 
gran  parte  el incremento que en España ha  tomado.

Poco tiempo después de llegar realizó la prueba 
del planeador “ D iablo” , que iba a  ser su aparato 
durante el Concurso. L a  prueba la efectuó con san- 
dows, y el salto fué perfectam ente ejecutado en su 
totalidad, habiendo quedado satisfecho del reglaje 
del aparato, objeto principal de la prueba.

P o r  la tarde, y  como profesor que era del grupo 
vuelos sin m otor del “ A eropopular” , m ostró  su de­
seo de efectuar personalmente la prueba del planea­
dor “ Zogling” , que era uno de los dos con que la 
Sociedad mencionada concurría al Concurso y que. 
debido a no estar montado el d ía anterior, no se 
pudo probar al mismo tiempo que el “ Corbella” , 
por el equipo que, compuesto por los señores Jorfi- 
da, Soto y M ontarroso, defenderían los colores 
blancos y azules al d ía siguiente.

E s ta  prueba la llevó a cabo con remolque auto­
móvil, despegó después de un  recorrido algo largo 
y fácilmente tomó unos 80 m etros en cuyo m om en­
to soltó las am arras. Planeó francam ente bien, hizo 
un  v ira je  de 90® a la derecha, o tro  planeó en recta, 
nuevo de 90°, o tra  pequeña recta e inició el viraje 
para ponerse ca ra  al v ien to ; la a ltu ra  a que se en­
contraba sería de unos 14 ó 16 metros, y, al que­
rer ceñirse en la últim a parte de la espiral, sobrevi­
no la pérdida de velocidad entrando de pico en el 
suelo.

E l golpe fué  relativamente pequeño, como lo de­
m uestra el estado en que quedó el planeador, ají 
como la viga del fuselaje, pero dada la poca protec­
ción que lleva el piloto, y sin duda alguna un golpe 
desgraciado en  la cabeza, ocasionó las heridas que 
le produjeron  la m uerte  a  las cinco horas de ocu­
rrido  el accidente.

Las causas de tan  fatal accidente parecen a tr i­
buirse ;

I-'’ A  un uso del planeador p a ra  el que no es­
taba ind icado ; estos aparatos elementales no  son 
aparatos voladores y . se peca de imprudencia al u ti­
lizarlos bajo o tra  form a que para  aquello a que 
están destinados.

2.® Al golpe desgraciado en la cabeza, debido

únicamente a la fatalidad, pues costum bre tenemos 
los que estamos en contacto con la  Aviación de ver 
caídas que no tienen o tra  transcendencia que la  de 
quedar el aparato  reducido a astillas, saliendo in­
demne la tripulación.

F i e s t a  d e  a v i a c ió n  e n  G r a n a d a

E n  el último domíñgo de junio  tuvo lugar en el A e­
ródrom o Dávila, la segunda de las fiestas organizadas 
por el Club Penibérico con el concurso de las escua­
drillas m ilitares qué el d ía an terior llegaron a  G ra­
nada.

A  la hora  de comenzar las pruebas fueron m u­
chísimas las personas que se encontraban en el cam ­
po que ofrecía  un  admirable aspecto.

Asimismo resultaba animadísima la marcha por 
la carretera, dado el núm ero de automóviles y 
tranvías que hacia Arm illa se dirigían.

Próxim am ente a  las cinco de la tarde, dieron co­
mienzo las pruebas verificándose prim ero unos vue­
los preparativos.

T om aron  parte las escuadrillas de Getafe, g ru ­
po 31, “ B reguet” ; la de Sevilla, “ H avilland” , y la 
de T etuán , R-31. M andaba la p rim era  el teniente 
U reña, que pilotaba el avión 31-16; el 31-17 llevaba 
de piloto al teniente Cañas y un  soldado mecáni­
co, y el 31-18, lo pilotaba José  Cuello, yendo de 
mecánico Pellecer.

L a  escuadrilla de Sevilla la m andaba el capitán 
A lorda, tripulando los restantes aparatos, don Juan 
González 'Comino y  don José Vento.

L a  escuadrilla de T etuán  la m andaba el teniente 
Calderón, que tripulaba el i - io ,  llevando de  m e­
cánico al ayudante U rru tia ;  el 1-14 lo pilotaba el 
sargento L ora  y el mecánico Ballesteros; y el 1-16, 
piloto subayudante Mancilla y mecánico M artíli.

E n  las pruebas de avionetas, tom aron parte ios 
señores Soto, del A ero Popular, y Peñafiel, del Pe- 
nibético, que realizaron brillantísimos y m uy in te ­
resantes vuelos sin motor.

Los aviones militares comenzaron sus evolucio­
nes en patrullas, verificando diversos movimientos 
de acrobacia sobre el A eródrom o y realizando vue­
los durante toda la tarde, sobre la ciudad. Fueron 
dignas de tenerse en cuenta las vueltas y  form a­
ción de la escuadrilla sevillana, ganadora del p ri­
m er premio, como asimismo el “ looping” de los 
aparatos de T etuán . sin perder la línea de  form a­
ción.

Ayuntamiento de Madrid



E l resultado de las pruebas fué acordado por el 
Ju rado  y  a las nueve de lá noche, en el salón de 
sesiones del Ayuntamiento, tuvo lugar, con asisten­
cia de S. A. I . el Jalifa , el reparto de trofeos, ad­
judicándose los mismos con arreglo al siguiente or­
den:

A vionetas civÜes

Prim er prem io: Copa “ G ranada” . Excmo. A yun­
tamiento.

Segundo premio. Copa “C onstrucción Aeronávi- 
tica.

T ercer prem io: Copa "M aestranza  Caballería” . 
Cuarto prem io: Copa “ Entidad C ultura l” .

Prem io a la prim era Avioneta llegada a Granada 
(Copa del Alcalde).

A vionetas civiles.— Acrobacia

P rim er prem io; Copa ¿e la Excelentísim a Di­
putación.

Segundo p rem io : Copa del excelentísimo señor 
Gobernador civil.

T ercer p rem io : Copa del señor Otero.
Cuarto prem io; Copa del señor Cassinello.

Escuadras militares.— Carreras

Prim er p rem io : Copa de la Comisión organiza­
dora.

Segundo p rem io : Copa del Regimiento de A rti­
llería.

Escuadras m ilitares.— Fof^mación

P rim er prem io: Copa del señor comandante mi­
litar de la Plaza.

Segundo prem io; Copa del Casino de Q ases.
Tercer prem io: Copa del Carage Colón.

Planeadores

P rim er p rem io : Copa del Club Penibético.
Segundo prem io: Copa del Aero Popular.

Avionetas citnles.— Carrerals-

P rim er p rem io : Señores Ventos, Pearce y Gil 
Mendizábal.

Segundo p rem io : Señor Alorda.
Tercer pi-emio; Señor Del Barco-
Cuarto p rem io : Señor Flores Solís.
P rim era avioneta llegada a  G ranada: Señor Ven­

tos V señor Mendizábal.

Acrobacia

Prim er prem io: Señor Del Barco.
Segundo p rem io : Señor Flores Solís.
T ercer prem io: Señor Mendizábal.
Cuarto prem io: Señor Alorda.

Carreras de escuadrillas m litares

P rim er p rem io : Escuadrilla núm ero i  de Getafe.
Segundo p rem io : Escuadrilla núm ero 2 de Se- 

lliva.
F o rm ac ió n :
P rim er p rem io : Escuadra número 2, de Sevilla.
Se-gundo prem io: Escuadra de Tetuán.
Tercer prem io: Escuadra núm ero i , de Getafe.

PlaHeado\-es

P rim er prem io: Señor Peñafiel.
Segundo prem io: Equipo del A ero Popular de 

Madrid.
La fiesta, en resumen, fué un éxito interpretan­

do la Banda Municipal, durante toda la tarde, be­
llísimas composiciones de su extenso repertorio y 
celebrándose el regreso a la ciudad con extraordi­
naria animación.

1

*

Las Hélices metálicas H. K. W.
tipo  R. S.

» hsn  a lcanzado  ya

2.000 horas de vuelo

en lo© trinnotores de la l_. A. R. E. 

y han  sob repasado  oon lOO por 

1 0 0  la garantía de 1 .0 0 0  h o r^ ^

1I
I
I
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INfORMACION EXTRANJERA

F r a n c ia

C ó m o  m u rió  l a a v U d o r a  L e n a  B e r n s te in

H asta  hoy había prosperado la versión del suici­
dio de Lena Bernstein, cuyo cadáver se encontró 
en las dunas de  B iskra, en pleno Sa'hara argeiino. 
O tras hipótesis discernían, con más malicia que sin­
ceridad, que la avia<lora había sido envenenada, Ni 
una cosa ni la otra. Los padres de Lena, rusos, 
de origen israelita, residentes en París, acaban de 
facilitar a la P rensa  una tercera  versión, que aca­
so sea la verdadera. D e las cartas e informes por 
ellos recibidos se desprende que su h ija  fué vic­
tim a de  un accidente, fácilmente explicable para 
quienes sufren, como ella sufría , de insomnio cró­
nico. Las dificultades de todo orden que demora­
ban reiteradam ente los intentos de batir  el record 
femenino de distancia en línea recta, habían agudi­
zado en ella ese terrible padecimiento, que veda a  los 
seres excesivamente nerviosos el reposo sedante y 
reparador del sueño. H ace falta  un estoicismo de 
m ártir o de héroe para  no recurrir al uso de d ro ­
gas que, aunque en porción lícita 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.

L a noche del 2 al 3, el calor consiguiente en  tal 
época en la región del Sahara, que había padecido 
en la habitación oel hotel, neutralizó la acción de 
los medicamentos. Al d ia siguiente Lena decidió irse 
a  dorm ir kilómetros y kilómetros m ás allá del po­
blado, en las dunas silenciosas del desierto, bajo el 
cielo raso, donde las estrellas rielan con fulgores de 
plata. A ntes había injerido cuatro gram os de gar- 
denas.-A penas rendida al sueño bajo los efectos de 
la poción, el sol m adrugador del Saihara se levantó 
en el horizonte. U n  sol rojo, sangrante, vengativo,.. 
L a  durm iente, aniquilada por la fa tiga  y alertaga- 
da por los soporíferos, no se despertó. A  aquella 
hora, en Biskra, el term óm etro registraba 43 g ra ­
dos a la sombra.

H e  ahí todo el misterio, un caso horrendo de in­
solación. de  la m uerte de  la aviadora.

Italia

E n  los últimos días de abril, la Cám ara de los 
Diputados ha discutido y aprobado el Presupuesto 
de Aviación, sobre una rapport del señor Vacchelli. 
L a discusión se abrió con un discurso m uy eleva­
do del señor Del Croix, ciego y m utilado de las dos 
manos, que representa a la Asociación Nacional de 
Inválidos y  M utilados de G uerra  de la cual es P re ­
sidente, H a  sostenido la necesidad de aum entar los 
fondos de la  Aviación con el fin de  ponerla en 
disposición de corresponder m ejor a  las necesida­
des de la defensa nacional. Sobre el turism o aero­
náutico habló en seguida el señor Díaz. L a  discu­
sión term inó con un entusiasta discurso del gene­
ral Balbo que, afirmando la im portancia prepon­
derante de la A rm ada Aérea, ha pedido que se le 
asignen los medios de que tiene absoluta necesi • 
dad para  responder a  la confianza que la Nación

debe depositar en ella. L a  Cám ara acogió el discur­
so del general Balbo con entusiastas aprobaciones.

* •  *

E n  el curso de la discusión del Presupuesto de 
Aviación ha  resultado que del total de gastos mili­
tares, Italia dedica a las fuerzas del A ire  1-6 de 
las sumas totales; Francia, 1-3; Inglaterra, 1-5 i 
Alemania, 1-3; Yugoeslavia, 1-9.

D e 1926 a 1932 Ita lia  ha  gastado para la Avia­
ción; L iras, 4.469.561,151: Francia, 10 mil millo­
nes 044'.679.e22; Ing laterra , 8.157.390.800; Ale­
mania, 1.737.225,397; lYugoaislatv^a, 360.262.706. 
E l Presupuesto de Ita lia  p a ra  1932 ha  sido conso­
lidado en L iras 752.890.000, comprendidas las su­
mas destinadas a  las aviaciones auxiliares del E jé r ­
cito y de la M arina y  los servicios civiles y  de tu ­
rismo.

* •  •

E n  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 Aviación recientemente aprobado, son 
las siguientes;

“ S. A . N, A -” ; 25.300,000 de liras a 23,368.000 
de üras 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 -
A éro  Expresso  Ita liano; ii.8oo .ooo  de liras a

11.000.000 de liras en 1932, y 10.666.000 en 1935-
“ Aviolinee Ita liane” : 4.257.000 de liras a 3 m i­

llones 900.000 en 1932, y 2.932.000 en 1938.

(R y sk y .)

Inglaterra

El m a y o r  tú n e l  a e r o d in á m ic o  d e  la  
G ran  B re ta ñ a

E stá  tomando form a de realidad una cám ara ci­
lindrica inmensa de aproxim adam ente 150 m etros 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 investigación nece­
sarios para  dilucidar los problemas aerodinámicos 
se llevan a cabo en estos túneles, por los que se hacc 
circular una corriente de aire a  velocidades deter­
minadas sobre modelos de aeronaves acoplados a 
instrum entos registradores. D e esta m anera los ex ­
perimentadores consiguen conocimientos respecto a 
la conducta de la estruc tu ra  de un  modelo de avión 
en una corriente de aire en movimiento y estos da­
tos son aplicables por lo general al vuelo efectivo de! 
aparato de dimensiones normales.

A hora bien, el túnel aerodinámico, que es ú n ica ­
mente lo bastante grande para  perm itir el empleo 
de modelos en m iniatura  del aeroplano real o de 
liarte de la estructura  del avión, presenta graves in­
convenientes, Se produce siempre una divergenci-i 
centre los resultados obtenidos en el túnel y  los re- 
gi,strados en las pruebas efectivas de vuelo del avión
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de dimensión normal. Las diferencias de este orden 
son conocidas bajo el nombre de “cfccto de la e s ­
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 
inform es reflejados en los experimentos con el tú ­
nel aerodinámico.

El nuevo túnel, concebido y construido per 
Messrs. Büulton & Paul. L td., constructores de ae­
ronaves, esiá fabricado de acero y  ihormigón arm a­
do y  será instalado en un hangar de 70 m. de lon­
gitud, 42,7 m. de anchura y  2 7 4  ni. de altura. Pov 
su form a constituirá un  tubo gigante curvado sobre 
sí mismo para presentar un circuito-cerrado. M oto­
res de una potencia global de 2.000 H P . accionarán 
un ventilador gigantesco que lanzará el aire conti­
nuamente por el túnel. Los planos de la estructura 
por una distancia de aproxim adam ente 13,7 metros, 
disponen en un  cierto punto que se corte el tubo 
abriéndose los dos extremos libres para fo rm ar una 
cám ara de cierre hermético. E s ta  disposición habrá 
de producir hacia el centro de la cám ara cerrada 
una inyección de aire de 7,6 m. de diámetro circu­
lando a  la velocidad de 190 kms. h. aproxim ada­
mente.

E l aeroplano o pieza constitutiva que se esté p ro ­
bando se co lo c ^ á  dentro de la esfera  de influencia 
de esta inyección de aire, quedando así sometido a 
tuerzas de viento análogas a las que se presentan 
en el vuelo efectivo.

Espafta

El v u e lo  d e i  Sr. R a in  L oring  a  ManUa

E l aviador español señor Rein Loring, que salió 
de M adrid  en vuelo deportivo con un aparato de 
turism o de construcción nacional, con dirección a 
Manila, después de haber cubierto brillantemente casi 
toco  su viaje, se encuentra desde hace un  mes de­
tenido en H ong-K ong, sin poder hacer su última 
etapa. razón de ello es que espera autorización 
del Gobierno del Japón  para  un aterriza je  de escala 
en la isla de Form osa, necesario en esta época del 
año, por la persistencia de  lo§ vientos contrarios en 
la dirección H ong-K ong Manila. E l Gobierno tiene 
establecida la prohibición de a terriza je  en dicha isla 
a todo av iador-ex tran jero , y  pOr tanto, se duda si 
el señor R ein  obtendrá la necesaria autorización, 
no obstante las gestiones que allí hace el aviador di­
rectam ente y  las que lleva a cabo desde aquí la Di- 
r ^ i ó n  de A eronáutica Civil, p o r  intermedio del 
M m isterio de Estado, que ha  tomado con verdadero 
interés el asunto.

C h ecoe«> ovaq u ia

Un v u e lo  c o m e r c i a l  d e  32 .500  k i ló m e t r o s

N adie ignorará  que el señor Tom ás Bata, el “ rey 
del calzado de Checoeslovaquia” es un hombre muy 
emprendedor, Sus fábricas figuran entre  los escasos 
establecimientos a  los que la crisis general no ha 
mipuesto restricciones, a l contrario, han  continuado 
tomando un gran  desarrollo, puesto que los talle­
res B a ta” fabrican aún  un total de 120,000 pa­

res de calzado diario, se tra ta  de encontrar un m er­
cado para esta producción formidable. Las restric­
ciones de importaciones y las ‘tarifas aduaneras ca­
si prohibitivas, impuestas por los distintos países, 
constituyen un  gran  obstáculo para la venta de los 
productos, y  el señor Tom ás 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 están cerradas por las múltiples res­
tricciones gubernamentales. H ay  aú n  un gran  núm e­
ro de países en los que los hombres están  todavía 
cruelmente privados de calzado y  el señor Bata 
cree que seria posible reclutar entre estos innume 
rabies descalzos un  número respetable de clientes 
para calzado.

U n  detenido estudio de las posibilidades de ven­
ia  en el N orte  de A frica  y en las Indias Holande­
sas, decidió a l señor Bata a ir en persona a los po­
sibles mercados para  inform arse sobre el terreno y 
como comerciante moderno que es, ha preferido el 
avión a todo otro medio de transporte. Muchos de 
sus num erosos viajantes o represeriíantes surCan 
<liariamente el ciclo europeo y el señor B ata  dispo­
ne personalmente de un  confortable F o k k er dota­
do de motores W alter-E .

Con este aparato ha sido con el que partió  el 10 
de diciembre último del aeródroino de  Otrokovice 
cerca de Zlin. L a  tripulación se componía del fa ­
moso aviador inglés capitán Nevílle Siack, como 
prim er piloto, Broucek, como segundo y  de M ares, 
como radiotelegrafista. Además, acompañaban al se­
ñor Bata, dos jefes del servicio de exportación de 
sus establecimientos.

E l aparato llegó a  Rom a el mismo día pasando so­
bre Viena, los Alpes y Venecia. L a  etapa proyec­
tada p a ra  el d ía siguiente era Rom a-Syracusa, pe­
ro el tiempo en Italia meridional y sobre el Medite­
rráneo eran tan abominable que obligó al avión ha ­
cer un  aterriza je  de urgencia en las proximidades 
de N ikaterra , la parte más meridional de ItaJia. 
Con u n  viento en contra de 70 k m /h  y  un tiempo 
malísimo, el píloico no quería asum ir la responsabi­
lidad de atravesar el m ar. E l avión del señor Bata 
fué el prim er aeroplano que efectuó una buena toma 
de tie rra  en el cam po de aterrizaje provisional de: 
N ikaterra , pues la  arena movediza de este aeród ro ' 
'mo ha sido fatal a más de un aparato. Debido a 

- las fuertes lluvias era, si cabe aú n  más detestable 
el estado del terreno, que de ordinario, y  las rue­
das del F o k k e r  se hundieron profundam ente en el 
suelo. P o r  esta razón, el despegue para  e[ vuelo a 
Palerm o era uno ¿e los más laboriosos. Buesto que 
los partes meíteorológicos del o tro  lado del M edi­
terráneo eran  aún  desfavorables, se decidió espe­
rar a que el tiempo mejorase. Efectivamente, duró 

,1a tempestad tanto  tiempo que el aparato no  pudo 
partir  ihasta el 16 d.e diciembre, llegando a  Túnez el 
mismo día.

E l señor B ata  se detuvo 3 días en este sitio y 
prosiguió su viaje hasta Gabes. AI tom ar tie rra  se 
observó que la hélice estaba algo floja, pero no dis­
poniendo del utilaje necesario para  remediarlo tu ­
vieron que seguir e l vuelo sobre el desierto de Ly- 
bia hasta Benghasí. Las noticias de Trípoli no eran 
sin embargo, nada favorables, pues indicaban que 
los aeródromos de la ru ta  estaban encharcados has­
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ta  tal punto que hacían imposible todo aterrizaje. 
P a ra  más seguridad se decidió, p o r  lo tanto, no 
correr ningún riesgo y efectuar un  aterrizaje in­
termedio en Svrte, donde ya se recibieron inform es 
más favorables. Poco después de haber partido de 
S yrte  el radiotelegrafista observó que las ventani­
llas de la cabina estaban totalmente salpicadas de 
aceite. E l piloto vió que el m otor de estribor fun ­
cionaba mal y decidió por consiguiente volver a 
Syrte con dos motores, lo que dado las cualidades 
dé los trim otores F o k k e r  no ofreció dificultades. 
Gracias a la  cortesía de las autoridades militares que 
tuvieron a bien ceder sii único m otor W alter-E , el 
avión estuvo pronto  listo para continuar su vue­
lo, prosiguiendo su viaje a Benghasi el 25 de di­
ciembre.

Desde allí, el aparato, pasando sobre A lejandría. 
E l Cairo y Jerusalén. tomó tie rra  en Damasco, y 
llegó el 29 de diciembre a  Bagad. E l F o k k er dió 
plena satisfacción. L a expedición, en adelante or­
ganizó su trabajo  de tal m anera que pudo desempe­
ñar perfectam ente su misión de exploración. E l se­
ñor B ata  trabajó  sin desconso durante todo el t ra ­
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 vía aérea.

Se voló sobre las regiones infestadas de  pe^te 
del I rak , celebrándose el año nuevo en pleno es­
pacio volando sobre Persia. Se 'hicieron escalas en 
Bushire, .Task y Karachi .

E n  Calcutta (Indias Inglesas) el señor Bata reci­
bió los saludos de sus 35.000 colaboradores de 
Zlin.

F ué  en Calcutta donde el señor B ata  estableció 
la base de la fu tu ra  organización en la India In ­
glesa. Además, el señor Bata trabaja , busca nue­

vas relaciones, hace amistades comerciales y crea 
una nueva organización. Diez días más ta rde  par- 
t'ó  para  la nueva etapa que le llevara a  Batayia, 
esta vez a bordo de un  F o k k er F .X IIW asp , pilo­
tado por Sm irnoff, puesto que los motores de su 
aparato (O k-A tc) precisaron un  repaso. B 1 17 de 
enero alcanzó el tém iino de su viaje y telefoneo a 
Zlin (una distancia de n .o o o  km. en línea recta) 
las instnicciones más indispensables para  el comiezo 
de- los negocios en el E x trem o  Oriente.

E l regreso a  Calcutta se efectuó con un  avión 
de la K , L . M . Desde allí partió a bordo de su p ro ­
pio avión para el viaje de regreso. Se cubrieron 
diariam ente de i.ooo a  l.óoo km. E n  vista de que 
el señor Bata deseaba también arreg lar algunos asun­
tos en los Balkanes. se puso el rumbo hacia T ur- 
ouía. E l tiempo execrable sobre las m ontañas del 
T aurus, obligó al piloto a “ desandar lo andado” 
hasta tres veces. Después de un calor tropical oe 
30® los viajeros tuvieron que a fron ta r, volando so­
bre el T au rus a 4-300 m., un  frío  de 25^ bajo cero. 
Al tom ar tierra  en Stamboul, el aparato se hun­
dió en el suelo hasta mucho m ás 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 señor Bata tomó 
tie rra  en  Otrokovice, cerca de Zlin. Num erosos apa­
ratos suyos habían ido a  su encuentro para  escol­
tarle. Tom ó tie rra  aclamado por millares de sus 
colaboradores que habían acudido a  recibirle. Subió 
al techo de su avión para  dar las gracias a los p re ­
sentes por su calurosa acogida. E xpuso  con breves 
palabras el fin que se había propuesto al em prender 
su viaje V terminó su discurso expresando la es­
peranza dé que esta gestión contribuirá a  ab rir  nue­
vos mercados en el O riente lejano para el bien de 
la prosperidad fu tu ra  de sus numerosos colabora­
dores.

¿Quiere usted hacerse piloto?
H ág ase  so c io  de l Aero Club d e  E spaña

Escuela de Pilotaje - Biblioteca - Sala de Conferencias
Buenos salones

D esem bolso  ap ro x im ad o i 1 8 0 0  ptas.
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CIR CU ITO  DE ESPAÑA EN PATRULLAS

Organizado por la revista de  A eronáutica se ce­
lebrará en breve un interesantísimo concurso de 
aviación para patrullas militares de aviones de re­
conocimiento. qiie consistirá en un recorrido circu­
lar de una longitud total de 2.274 kilómetros, divi­
dido en dos etapas, que deberá realizarse por las 
¡■'atnillas formadas, duran te  ?1 cual se efei-tiiarán 
diversos ejercicios militares de enlace radiotelegrá- 
flco, paso por la vertical (bombardeo simulado) >■ 
obtención de fotografías.

L a  clasificación se hará  dando puntos a les dis­
tinto? ejercicios, a las formaciones y  a la velocidad 
desarrollada en el circuito. Tam bién se prem iará la 
m ejor colección de fotografías obtenidas durante 
h  prueba.

Las etapas del recorrido son las siguientes:
P rim era etapa, d ía 30 de jun io : M adrid  (Geta- 

íe)-Sevilla, 380 kilóm etros; Sevilla-Albacete, 407 
Mem; Albacete-Barcelona, 417 ídem. Total, 1.204 
kilómetros.

Segunda etapa, día 2 de  ju lio ; Barcelona-Logro- 
ño, pasando sobre Lérida y  Zaragoza. 395 kilóme­
tro s : Logroño-León, pasando sobre-V itoria  y B ur­
gos, 315 ídem ; León-M adrid. pasando sobre Za­
m ora y  Salamanca, 360 idem. Total, 1.070 kilóme­
tros.

L a  llegada a M adrid tend rá  lugar en el aeropuerto 
de B arajas, a fin de que pueda ser presenciada por 
el público.

E n  la competición tom an parte  nueve patrullas 
con un total de 27 aparatos. E stos son de  los tipos 
Breguet X IV  A-2 y  L oring  R - I I I  con motores 
H ispano-Suiza 500 'CV, y  Elizalde, 450 C V . Todo 
este material está  fabricado en España.

E l interés que presenta este concurso es muy 
grande, pues, tanto  por la extensión del recorrido, 
como por los ejercicios a  realizar, es, sin duda, 
la prueba de aviación m ás completa de las cele­
bradas hasta ahora, siendo de esperar que en ellas 
se pondrá de relieve el buen estado de  entrena­
miento de nuestros aviadores militares.

L A  L L E G A D A  A M A D R ID , F IE S T A  E N  KL 
A E R O P U E R T O  D E  B A R A JA S

El sábado, día 2, dió fin e l recorrido realizado por 
las patrullas militares de Aviación con motivo del 
concurso de la V uelta a España. Con tal motivo se 
celebró en el aeropuerto de B ara jas  una lucida fies­
ta  en honor de las tripulaciones de los aparatos.

El campo se vió invadido a la caída de la tarde por 
gran núm ero de automóviles.

El público invadió el aeródrom o, en el cual se ha­
bían organizado un '‘the dansan t” , un  “ b a r” y  otros 
elementos indicados para  hacer agradable la jom ada. 
E l Ayuntam iento envió la Banda Municipal y un 
servicio de agentes de circulación.

A  las seis menos cinco de la tarde, los altavoces 
instalados en el campo anunciaron la llegada de la 
prim era patrulla, compuesta, como todas las demás, 
de tres aparatos. Se tra taba de la 2.“-B, de la E s­
cuela de Mecánicos, m andada por el ca])itán señor 
Sanz Sáinz. E n  correctísima formación cruzó sobre 
el campo e hizo una preciosa toma de tierra.

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

A  las 6 h, 10 m., patrulla de Logroño.
6 h. 53 m,, de Sevilla.
7 h, 8 m., Getafe.
7 h. 17 m.. P lana M ayor y  Mando,
7 h. 39 m., grupo de León.
Estas seis patrullas son las que han  regresado a 

M adrid de las nueve que partieron el día 30, desde 
la^.seis de la mañana en adelante, de cuarto en cuar­
to de hora, de acuerdo con el program a del con­
curso. D e las nueve patrullas, una, la R-3, de 
450 H P ..  Hispano, se quedaba el d ía de la partida 
en Cazalla de la Sierra, provincia de Sevilla, a con­
secuencia de un accidente sufrido por uno de los 
apara tos; otra, la de Parques, o sea la i-A , sufrió  en 
la últim a sul>etapa otro accidente, que le impidió te r­
m inar el recorrido y que la obligó a d e ja r  en Zamo­
ra , un  aparato, llegando los dos restantes a Madrid, 
a prim era hora, y  quedando la patru lla  descalificada.

L a tercera patrulla que queda fu e ra  del concurso 
es la de la Escuela de Pilotaje, que ha quedado en 
Zamora, se supone que a causa de alguna avería.

A  la llegada de los grupos de aparatos, cuyo paso 
l)or M adrid  iba anunciándose al público del aeródro­
mo por medio de los altavoces, la concurrencia pro- 

^rmmpía en grandes aplausos.
Los tripulantes descendían de los aparatos y reci­

bían las felicitaciones de los presentes. Cuando todos 
ellod estuvieron reunidos fueron obsequiados con te 
y refrescos por la sección de Aviación del Aero 
Club. Con ta! motivo se reunieron en el “'tea  room ” 

'e l d irector de A eronáutica civil, los je fes de Avia- 
ciÓ!’ m ilitar y  muchas otras personas,

E L  JU R A D O

E l presidente del Ju rado  del concurso, comandante 
Llórente. j>ermaneció 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 cu a les 'h a  de salir la  calificación 
final. E s ta  últim a es el resultado de una larga serie de 
datos y de puntuaciones en los diversos aspectos del 
conciirso. Asi, por ejemplo, se habrá de tener en 
cuenta los puntos logrados en transmisiones por ra ­
dio. fo tografías aéreas, tomas de tierra, despegue, 
marcha, puntualidad en  llegadas y  salidas, etc., etc.

Reproducimos la clasificación lograda en uno de 
estoy as|)ectos del concurso : el de la  transmisión ra- 
diotelegráfica con tierra. Las patrullas fueron clasi­
ficadas por este o rd e n :

Prim era, i-A , de la Escuela de P ilo tos; jefe, ca­
pitán señor Lloro.

Segunda, la 84. de León, grupo 3 1 ; jefe, tenien­
te don León Trigueros.

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

Cuarta, 3-C, de L ogroño; jefe, teniente señor Al- 
varez Pardo.

Q uinta. 7-J, Fuerzas aéreas de M arruecos: jefe, 
teniente señor Calderón.

Sexta. 5-F, de G etafe; jefe, teniente señor Bo­
tija.

Séptima, 2-B, de la Escuela de Mecánicos; jefe, 
capitán señor Sanz Sáinz,
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O ctava, 4-D, de Sevilla; je íe , teniente señor Pina.
Novena, 9-N , de la P lana M ayor y M ando; jefe, 

•capitán señor Castro.
E n  la prueba de ejercicio de bombardeo la clasifi­

cación es la siguiente:

Prim era, la 6-G ; segunda, la 4 - ^ ;  tercera, la 3-C, 
con ii?ual puntuación que la  an terior; cuarta, i -A ,  
quinta, 8 -C ; sexta, 2 - B ; séptima, 5-F, y octava, 

la 9-N.
E n  cada campo se tom aron cuatro puntuaciones de 

formación. L a prueba de fo tografía  consistió en la 
toma de doce vistas, seis de ellas sobre Lérida, Za­
ragoza, Vitoria, Burgos, Zam ora y Salamanca, y  las 
otras seis, de carácter ar.istico.

Con motivo de este concurso se han hecho vanos 
donativos de copas y  otros objetos artísticos. Además 
de la ofrecida por el ministro de la (ñ ierra , existe 
una ¿e  la Federación A eronáutica Española, o tra  de 
la revista de aeronáutica, un gran  jarrón  de la E s­
cuela de Cerámica y o tras varias de diversas Casas 
industriales. E l servicio de Aviación ha ofrecido 
cuatro relojes para  los mecánicos de las dos patru ­
llas que obtengan los primeros lugares de la clasi­

ficación general.
Los pilotos han m anifestado que han tenido algu­

nos trayectos de mal tiempo, singularmente el paso 
por la  Mancha. I-a tom a de tie rra  en Albacete se_ 
hizo con gran viento. E n  general, ha  sido una dura 
prueba para pilotos.

V I  a t e r í a l e s

L a  p ro te c c ió n  c o n t ra  l a  c o r ro s ió n  en 

p ie z a s  de a v ió n

Si existen sim uháneam ente defectos en el mate­
rial (grietas y  rajas), la corrosión conduce ocasio­
nalmente a 'ro tu ra s  que a p rim era  vista parecen in­
explicables. L as cualidades de los aceros^ inoxida­
bles, se basan evidentemente en la formación de una 
capa de protección (especialmente oon un  cierto tan ­
to por ciento de crom o) en la  superficie. Al s u ín r  
desperfectos, esta capa de protección se restablece 
autom.á'ticamente.

Como protección contra la oxidación <le piezas 
de acero, han dado buen resultado los barnices pin­
jados al encausto (esmaltes) que tienen g ran  adap­
tación, en el supuesto que, al aplicar la pintura, 
las piezas estén completamente secas.. FJ despren­
dimiento del barniz es debido generalmente a la 
cascarilla. E l peso de las capas de protección es 
considerable (34 a 50 g. ni. cuadrado). L a  capa 
se produce, por lo general, por sumersión.

L as capas de los -barnices de protección secados 
al aire son en general satisfactorias, si las condicio­
nes de servicio no son demasiado difíciles. Los bar­
nices de celulosa no adhieren generalm ente bien 
en el acero si en su superficie no h a  sido aplicado 
]>reviamente el chorro <ie a re n a ; pero las supei fi­
eles tra tadas de este modo están (también con una 
capa de protección de barniz) m ás expuestas á la 
corrosión.

L a  p-otección contra la oxidación es precisa tam ­
bién al almacenar productos semiacabados. L a  fle­
xión disminuye muchísimo al empezar el proceso 
de oxidación. ■ E n  condiciones de servicio menps 
seve-as (si no hay calor, ni lluvia o  agua de mar), 
soluciones fluidas de lanolina han  dado excelentes 

resultados.
P a ra  las piezas de acero se em plearen los avio­

nes ingleses extensamente el plateado Zn o Zd. 
aplicación elecírolltica de cadmio da  una protección 
m uy buena contra la corrosión, pero requiere m u • 
cho esmero, v especialmente en alambres es indis­
pensable una’ limpieza cuidadosa. E l  revestnniento 
con cadmio aum enta la fragilidad menos que el gal 
vanizüdo. por cuyo motivo debe darse la p referen ­
cia al primero dé los dos procedimientos. E l reves­
tim iento con cadmio del interi'or de los cilindros y 
de las culatas de cilindros de  m etal ligero de m o­
tores, ha dado un resultado excelente; pero los bar­
nices V pinturas se adhieren mal en  las capas de 
cadm io ; las de zinc son m ás duras y  m ás resisten- 

tes.
Los revestimientos en caliente por "S herard i- 

sing” son útiles en tubos y herra jes en los que_ es 
difícil la  aplicación del procedimiento electrolítico, 
aunque la capa de cinc, aplicada de esta  m anera, no 
proteje  ciertam ente tan bien como la producida por 
el procedimiento electrolítico. L a  influencia sobre 
la capacidad de trabajarle, no es m uy grande en 
)os aceros de avión, pero la  flexión disminuye.

Los revestimienitos de níquel efectuados por el 
procedimiento electrotrolitico para escapes, tube­
rías. etc., son excelentes e impiden toda formación 
de cascarilla. E s  de igual eficacia contra la form a­
ción de la cascarilla, de piezas que están sometidas 
a calor, el método de “ 'Calorosing” , es decir, el re ­
corrido de las piezas tratadas al chorro de arena, a 
680® C, duran te  una a dos horas, en una mezcla de 
polvo de aluminio, alum bre y algo de cloruro  amó­
nico (amoníaco), lo que produce u n a  capa de pro­
tección con un elevado porcentaje de aluminio. 
O frece una protección contra la cascarilla la  p in tu ­
ra  al Duco con aluminio metálico y tam bién la su­
mersión en aluminio liquido. P o r  estos revestim ien­
tos a 900" C, el acero llega a ser m ás resistente 
contra la formación de cascarilla que los aceros con 
elevado porcentaje de cromo.

Como protección contra  la corrosión de aleacio­
nes de aluminio, los barnices con porcentajes de 
aluminio y  capas de aluminio puro, han  dado muy 
buenos resultados. E n  los flotadores y  canoas de 
hidroaviones. la p in tura de un  barniz celuloso de 
aluminio sobre tina prim era m ano de baniiz es es­
pecialmente útil aún  para  las condiciones de países 
tropicales. Los barnices celulosos de óxido <le cinc 
ofrecen ‘tal vez aún mayores ventajas para los t ró ­
picos. L a  m ejor protección la dan los revestimien­
tos de barniz en piezas con oxidación anódica. Las 
chapaz de “ A lelad” con oxidación anódica, se de­
m ostraron excelentes para flotadores. U n a  ventaja 
de la oxidación anódica es que penmite descubrir 
los defectos del material y  que puede verse si el 
material está regenerado o no. L as piezas forjadas 
permiten un buen revestimiento y  sus cualidades 
mecánicas son aj)enas modificadas.

L a  protección de las aleaciones de magnesio o fre ­
ce dificultades mucho mayores. Los revestimien!tos
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por el procedimiento electrolítico de Zn o Zd favo­
recen la corrosión en agua salada. H asta  la fecha 
no ha  sido posible la aplicación del procedimiento 
anódico. Los baños de cromato (por ejemplo, el lO 
por 100 de ácido nitrioo con el 15 por 100 de bi­
cromato potásico con sólo algunos segundos de 
tiempo de  sumersión) son m ejores como medios de 
desoxidación desde el punro de vista de la corrosión, 
(pero no suficientes para  difíciles condiciones de 
servicio. L as piezas no deben tra tarse  al chorro de 
arena antes del baño, sino limpiarse con ácido ní­
trico al 10 por 100. Los procedimientos de protec­
ción contra la corrosión hasta  'hoy conocidos, para 
las aleaciones de  magnesio, no bastan para  las con­
diciones de servicio difíciles y  especialmente para 
los hidroaviones; pero ofrecen una protección su­
ficiente para  las piezas de los aviones y  las que es­
tán  poco expuestas al agua del m ar. E n  los carters 
del cigüeñal y  los de los mecanismos de transmisión, 
es suficiente el revestimiento de cromato solo. Las 
hélices no necesitan prcííección especial, lo que es 
conveniente tam bién para  facilitar su inspección.

P a ra  la protección contra  la  corrosión, en  gene­
ral. tiene una gran  influencia el estado de sumi­
nistro del material. E n  el duraluminio, un tratam ien­
to  térm ico efectuado en m alas condiciones, tiene 
p o r  consecuencia una rápida corrosión, aún con la 
m ejor protección. E n  la construcción debe tomarse 
en consideración también la protección contra la 
oxidación (orificios de desagüe, ventilación, secado, 
etcétera). E n  el remachado, el extrem o remachado 
es, generalmente, m ás resistente a  la corrosión que 
la cabeza del remache, por cuj’o  motivo debe re- 
m archarse en los flotadores desde d  exterior. Esto 
es válido tanto para remaches de duralum inio re ­
generados como para el remachado de acero inoxi­
dable. E l acero inoxidable con piezas de duralum i­
nio originan un  fuerte  ataque de estas úLtimas, 
si los sJtios de unión no están provistos de buenas 
jun tas, para  lo cual se han obtenido excelentes re ­
sultados con la cola de marina, pez o goma-laca. 
E n  las uniones de metal 'ligero el empleo de goma 
o lona tra tada  con haquehto ha dem ostrado su u ti­
lidad. Las capas de corcho interpuestas deben ha­
cerse estancas previamente mediante barniz, goma- 
laca o materiales semejantes.

Se ha  demostrado como imposible constru ir un 
avión en serie totalmente de acero inoxidable. El 
aum ento de la fragilidad de los aceros tra tados con 
cadmio es insignificante, aú n  en los aceros de pri­
m era  calidad.

A dem as existe un material nuevo, con la desig­
nación “ MG. 7 ” que es algo m ás ligero que el alu- 
mmio y por lo menos tan  resistente a la  corrosiór 
con relación al agua del m ar y  al aire, como el ah¡- 
mmio puro. L a  resistencia es', según su estado, de 
35 ^ 47 líg/nim 2 con el 20 por 100 de alargamien­
to. E l m aterial puede trabajarse  para  chapas tu ­
bos, perfiles, piezas forjadas, etc., pe ro  desconoce­
mos su composición y el nom bre de su fabricante.

E Q U I P I O

E xtin to res de incendios en los E stados Unidos

E l M inistro de Comercio Americano permite el 
em p lw  de los extintores de incendios en el tráfi­
co aereo si cumplen las prescripciones correspon­

dientes o si están aprobados por la “ Asociación de 
Fabricantes” . L as principales casas son entre o tra s : 
T he  E yr-F y te r  Co., Dayton, Ohio; W alte r Kidde 
y  C o ,; 140 Cedar Street, Nueva Y ork  (especialmen­
te  ácido carbónico); T he  P h ister M anufactu- 
ring  Co,, Cincinnati O hio; T he  Pyrene M anufac- 
tu ring  Co-, N ew ark. New Jersey.

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

L os extintores de incendios portables contienen, 
sí el peso y el espacio que ocupan no son de im­
portancia, cloruro calcico o bicarbonato y  ácido sul­
fú rico ; esta clase de extintores han de tenerse en 
cuenta p a ra  incendios de la clase A, O tros contie­
nen  espuma que conserva su eficacia aún  largo 
tiempo después de haber sido aplicada, pór cuyo 
motivo pueden emplearse también para  los incen­
dios de la clase B. E stos aparatos necesitan todos 
grandes cantidades de agua, pesan 14 kg. aproxi­
madamente, tienen una a ltura  de 0,6 m. y 18 mi­
límetros de diám etro; los indicados en último lu­
g a r  no son resistentes a la congelación. P a ra  los 
incendios originados por corta-circuitos, etc,, es po­
sible el empleo de sólo otros dos tipos de extinto­
res con carga de te’iracloro-carbónico o ácido ca r ­
bónico. Los últimos son más voluminosos y  tiensti 
m ayor peso, o sea, un  ex tin to r de incendios de 2,3 
kg, de ácido carbónico corresponde a  o tro  con 0,9 
a 1.4 kg. de tetracloro-carbónico.

E n  e l tipo en que se emplea esta últim a sustan­
cia, el líquido debe gasificarse prim eram ente, por 
cuyo motivo tiene eficacia sólo si se aplica en m a­
terial caliente. A dem ás produce gases venenosos, 
ataca los objetos en los cuales ha sido empleado 
y precisa una impulsión producida por una bomba 
a mano, por aire o gas comprimido. E<1 ácido car- 
liómco, 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 ex tin tor no puede utilizarse más que una vez. 
Además, los objetos, cuyo  incendio se ha  apagado, 
quedan candentes. Ambos tipos son resistentes a 
la congelación.

L as instalaciones fijas interesan, en prim er lugar, 
para las bancadas de motor, pero investigando con 
g ran  cuidado las corrientes de aire. E l ácido carbó­
nico sale con mayor rapidez y necesita instalacio­
nes c.e poco peso, por ejemplo, para un avión tri­
m otor una de 13 kg. contra 17 kg„ que pesaria otra 
ds tetracloro-carbónico. L as tuberías deben tener 
0,8 mm. de espesor, 11,i  y  4,8 m m . de diámetro 
respectivamente. E n  una distancia de 66 mm., hav 
orificios de salida de disposición al tresbolillo de 
r.6  mm. de diámetro. Como material de construc­
ción se emplea generalmente duralum inio para  los 
aparatos que trabajan  con ácido carbónico y  cobre 
para  los que lo hacen con íetracloro-carbónico.

Se recomienda el m ontaje de u n  indicador de in­
cendios,

Z. F . M,
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Todo para los veleros
M ateriales d ispon ib les

Cable de  acero flexible de 1,8 m m  ............................................  0,45 pesetas metro.
0,60
0,30
0,36
0,45
3,40

Alambre acero 1,5 m m ....................................................................
.  2 > ......................................................................
.  2,5 » ....................................................................

Tensores de horquilla de 6 X  80 ..........................................
Tensores de horquilla de 4 X  80 .............................................
Tensores de ojo normales de 4 X  80 ......................................
Charnelas para alerones ................................................................
Arandelas de 5, 6, 8, 10 m m ............................................................ >
Torones de 2 m m ................................................................................

> d e 2 , 5 m m ............................... ..............................................
Tornillos con sujeción po r  p jsador de 5 X  10 ..................... U,JU

> » * « de 3 X 3 5  ...................... 0,5Ü
de 1 0 X 3 5  ......................  0.90

Topes de gom a especiales para esquí........................................... 9,—
Poleas de duraluminio de 50 X  10 ............................................
Poleas 1 0 X 3 0  ...............................................................................
Tela de 82 cm. de ancho ................................................................. ■£'

» de 160 cm. de a n c h o ............................................
Cola caseina alemana tipo especial en botes de un k i l o .........  i i ,

5 » ..........10,50

uno

m etro
»

Kg.

Tornillería, según dimensiones; 
Clavos...................................

1,50 •» cien grs.

A i S g u a d o r , b a r n i z ^ g a n c h o s  de  d isparo ,d isposic iones para  r e m o lq u e s  con au tóm ovil,  etc

M A D E R A  C O N T R A P E A D A :
‘ C A W Í T "  A B í D U l :  p * r a  c o n s I r u c c i D i )  d e  p a r t a n  r e s I s t a n U s  l i e  i f i l a r p s

Especial 
D«noininadón 
de la madera 

número

0
1 n 
1
l ’/2
2 V .
2 V .
2 V .
3

Grueso aproxi­
mado cD m/m,

0,9
1,1
1,3
1.65 
2,10 
2,35
2.65 
3 -

CUse B 
Dimensión de Us 
planchas ],2G x I 
<C>wllespeclal> 
Precio por m2

^2_
9  '

2 ° -;o ,5o
1 -

2 3 -
2 j _

2 5 : -
2 6 , -

f tBE OUL p a r a  a f o r a r  l a s  a ’a s ,  b o i d e  da  a l i g u e
7,50 m'  ̂

2
0,4 m /m  1 m  X  1 ..............................................................................
0,5 m /m  1 m X  1 .............................................................................  M O  m^
0,8 m/m I m X l m .........................................................................
0,9 m/ m 2 m X  1 .............................................................................

M adera c o n tr a p e a d a  OKUME
Para partes no resistentes 1 m ,m  2 m X  1. 

1’5 m/m 2 m X  1
2 m /m  2 m X  1
3 m/m 2 m X  1

19 pesetas 
18 
16 
14

Para

plancha

P r a n c i s c o  S A V A N A V  
BARAJAS Aeródromo Civil

Información y  Correspondencia dirigirse a la Administración del “ ícaro,, 
Madrid, calle A lberto Bosch, 3 

Teléfono 11608     

l l
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e

1
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An

M.
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In d ice  d e  P roveedores  de  la A eronáutica M ilitar 

Naval y Civil

A M csorio s  «n  g e n s ra l p a ra  aviación

Soeledad Oeneral. Aplicaeiones Industrialet. S an ti  Eneracta, 42 

Fr»B«iíco Savanajr.—Aeropuerto de Bjrgjaf.

A aw nH iadores, b a te r ía s  da  fa rro n iq u e l

S«e>«dad Española del Acumulador Tudor, Victoria, a.

Ametraaia<fc>ras fo to g rá fic a s

M. Q nln tat, C ruz, nútn. 43.

Banco Español de Crédito
S o c ie d a d  A n ón im a

C a p ita l  a u to r iz a d o :  1 0 0 .0 0 0 .0 0 0 ,0 0  d e  ptas .  

D e s e m b o l s a d o :  5 1 .3 5 5 .0 0 0  —

R ese rv a s ;  5 4 .9 7 2 .0 2 9  —

Domicilio social; Alcalá, I4 .-M A D R ÍD
A p i r t a d o  1 9 7 .  D i r e c c i ó n :  ¡ |;S !‘ j BANESTD

350 sucursales en  la Península y Marruecos 

Ejecutan toda  clase de  operaciones de Banca y 

B olsa  en  España y Extranjero 

Cuenta corriente a la vista con  el interés anual 
de 2 ' / ,  • / ,

Libreta de  Ahorro 4 */^

C artuchos p a ra  se ñ a le s  •  ilum inación

P íro téan ica  E sp in ó i .  Rras.

Cola casehia

D . L ada. M adrid, caJle d e  Salud, 8  y  lo .

H erram ien tas  y  m aquinaria

Juan  G azeau, Junquera», núra. 1 6 , Barcelona.

In s tru m e n to s  de  M eteoro logía

O rtbe . M aterial c icatifieo . T a l le r e s ; Lamoza, :4 .

Madera ecrntrapeada

L a  A eron áu tica , S . A .,  B ilbao. Z orrozaarre-D euato . A parta ­

do 3 4 4 .

F ran c isco  Savan ar.— A erop uerto  d e  B ara jia .

M ateria l fo to g rá fico

U .  Q o io ta f ,  Cruz, a ú o i .  4 3 .

Radiadores

CoromíDag (R icardo). M adrid , ;Mont«ieÓH, 2S Barcelona  

aven id a  de A l f o a io  X I I I ,  4 $8 ,

Chavara y  C hurruca, V ir ia to , 7, M adrid.

B A N C O  P A S T O R  Casa fundada en 1776
Capital s u s a l lo ...........................  Pesetas 17.000.000
Capital .....................................................  II.COT.OOO
Fondo de ..................................................  6.C00.0D0

Caaa c*ntr«li LA COBUÑA
S u e u n a l i t  en Vlgo, Lugo , O rem e, Vivero, E l  Ferro!, Sarria- 
M o n fe r t t ,  L a  E strada , T ú y , M etliá , M uela . Carballo, M on-  
doiledo, P uen tedeum e, V tiialba, RÍbodeo, C orbal/ino, S a n ta  
M a rta  de  O rtlguelra , P a drón , P ueb la  d e l  C oram tñal, R iba- 
davia , N o ya , B arco  de  Valdeorras.Verln , R u a P e t ln ,  Vim lan- 
t o ,  P uen teareas . C ha n tad a , Cedeira, Orflenes y  Fon$agrada  
C uentas corrientes con libretas.— A b o n m ú o  los siguiente* 

Intereses:
A l a v i s t » ........................................  I  l /2 * ío  a o u íl
A fres m e s e s .................................  3 *V, »
A se is  m e s e * ................................ 3 1/2 • / ,  >
A un «ñ o .........................................  4

C aja  d e  A A orros.-A b on ad o  intereses al 3 y 1/2 anual. 
L u e n ta  corriente  en m oneda  ex ira n je ia .— la t t s c s ts  a convenir 
Venta d e  giros sobre todo el mundo, especialmente América.

O RT H O
N O a t c r l a l  o i « r * i t f f l e o  

( - a n u z a ,  1 4  y  i e

T e l é f o n o  6 7 0 6 1  

A p s i r t a d o  9 0 7 1  -  M a d r i d

V e n ia  y  r e p a r a c i ó n  d e  i n s t r u m e n to s  
p a r a  la  A e ro n á u t ic a

F a b r ic a c ió n  d e  g l o b o s  p a r a  s o n d e o s  
m e t e o r o ló g i c o s  y  p a r a  p r á c t i c a s  

d e  t i ro

Ayuntamiento de Madrid



I G R A N  V E L O C I D A D  D E  V I A J E  I
e  B— I I ■■ —  E

I  El avión  d e  transporte  m ás m o d er n o ,  F O K K E R  tipo  f .  XII, construido |
i  e sp ec ia lm en te  para las  grandes  l íneas a erop osta les  internacionales, tales c o m o  g  

I  por ejem p lo ,  la línea regular A m sterd am -B atav ia ,  d e  u n o s  1 5 .0 0 0  km. d e  |  

i  longitud , q ue  está  exp lo tad a  por la C o m p a ñ ía  d e  N a v e g a c ió n  A érea  H o lá n -  |

I  desa  K. L. M .  3

I  P or  su  en o r m e  v e lo c id a d ,  gran cap ac id ad  d e  carga  y  am plio  e sp a c io  d isf  í, : ~

I b le  para carga, e s  el F O K K E R  F. XII el aparato ideal para e s to s  fine>. ^

K-UM
LÍNEA AÉREA AMSTERDAM ■ BATAVIA v .v .

T R A Y E C T O S MfT«>ClA

£ M í r t f 0 4 t /  • HtH fenesm 5 ? s
v p ts r a a 'Ñ ñ - m iM H S T w
l u i M M s r - • n t i i i l J S
t r u r ^ t  ■  n m a f i - t o

r t i ' n n  ■  B t e o t o r 2 9 B

5 » 5
6 9 S

n i A ^ K  « M M O í / S S 3

r a t t A r m -  j o o h p v ^ 6 / 5
8 7 2

A L l6 H A 6 ñ O ‘ CflLCUT7A 7 S 0
r m t ^ i f T r a - A f í Y A s .^ ? a

A f V A A  - SCO
j ^ A f i a o o n ' a / t ^ í S K O H  J  
s a f j g j f í J K -  M S O A » ____

^ 0

9 7 5
P A t F M B M f t  -H ArM i/ IM U H O
e tA T A M  ’  H A m ' t T f t t j c e

/S*35/

Para recorridos cortos el F . X I1 está d is ­
puesto para i 6  pasajeros, siendo la  distribu­

ción  d e los pesos com o s ig u e :

P eso  en vacío ........................................  4 -35°

Tripulantes (2) .....................................  160

Com bustible y  aceite para 650 km s. 830

E quipo ....................................................... 9̂®

Carga abonable .......................................  ̂ 820

P eso  total ................................................ 7 4 5 ®

Para largos recorridos postales, la cai^a del 
aparato será la sigu iente:

P eso  en vacío, inclusive radio e  ins­
trum entos d e navegación........ . 4 -50°  1̂ 8-

T ripulantes (4 ) y  ^ u ip a je ................  4 2 0

P iezas de recam bio y aparatos de
salvam ento para la  tripulación... 150 

Com bustible y  aceite para 1.300
kilóm etros ............................................ 1.580

C o r r e o .........................................................  800

P eso  total .................................................. 7 4 5 0

I  iNj. V. IN Ied er lan d sch e  V lieg tu igen fab r iek  |

I  Rov̂ ir*. e -a  00 A m s t e r d a m  00 Tei, F-o^export |

Im n in i i i i f f l i i i iH i i in i i i iH i i i i im im i i i i i i i i i i i i i i i im i i . . . . m i . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . H iH i iw i i i i i i iu i i i i i i i iM m ii im i i i i i i t i^ n ^ ^ ^ ^

i
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