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M A D R ID A G O S T O  1 9 3 2 N U M . 3 2

Boletín  de las

Lineas Aereas Postales Españolas

D o m ic il io :  P l a z a  de la  L e a l ta d ,  4 T e le g ra m a / :  C L A S S A

Estadística del mes de ju lio  de 1932

Madrid - Sevilla Barcelona - Madrid

SERVlCtO DIARIO
Madrid
Sevilla

Sevilla
Madrid

V ia je s  e f e c t u a d o s ....................... 27 26

V ia je s  a u t o r i z a d o s  .................. 31 31

P a s a j e r o s ......................................... 82 94

C a r g a  ( K g s . ) ................................. 852 835

K i ló m c l r o s  .................................... 10 .800 I0.4C0

C o r j e o  (k g s . ) ................................ 1.4S7 3 4 5

H o r a s  d e  v u e l o ............................ 70 ,15 66 ,20

SERVICIO DIARIO
Barcelona

Madrid
Mádtid

Barcelona

V ia je s  e f e c t u a d o s .................... 28 28

V ia je s  a u t o r i z a d o s .................... 31 31

145 209

C a r g a  ( K g s . ) ................................. 1 .683 4.327

K i l ó m e t r o s ................................... 14.‘. 6 0 14.560

C o r r e o  (k g s . ) ................................ 5 .068 1,649

H o r a s  d e  v u e l o ............................ 100,30 9 3 ,10
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H O R A R I O

Madrid-Barcelona

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

Madrid, salida .....................................................  8h. 30
Getafe, salida avión ............................................  ^5

Barcelona (Prat), llegada ...................................  12 h. 30

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

Desde la oficina, calle Diputación, 260, Teléf. 20.780-2a;89:

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

Barcelona (Prat), salida ..................................... 9 h- 30

Madrid (Getafe), llegada .................................... '•^h. 30
Madrid (Centro), llegada ...................................  Mi’’ ^5

Precio: 150 ptas.

Madrid-Sevilla

Desde la oficina, Antonio Maura, 4:

Madrid, salida .....................................................  3®
Getafe, salida .......................................................  IS
Sevilla (Tablada), llegada ..................................  lóh. 45

Sevilla (Centro), llegada ...................................  i 7 h- ^5

Avenida de la República, i. Teléf. 21.760:

Sevilla (Centro), salida ....................................... 8h. 15
Sevilla (Tablada), salida ...................................  8h. 45

Madrid (Getafe), llegada ....................................  u h .  15
Madrid (Centro), llegada ...................................  n h .  45

Precio: 125 ptas.

íarcelona-Wiarseille (lyon-paris-iondon) OftlBii dol Minist8rio dG l8 GobBmación

G e n e v e - S t u t t g a r t

B a r c e l o n a

D i a r i o  e x c e p t o  d o m i n g o

Sal. 630 Diputación, 260 19,40 Lleg.

Sal. 7,15 A e r ó d r o m o 18.40 Lleg.

Lleg. 11,15 M a r s e i l l e 16,40 Sal.

Desde MARSEILLE existirá enlace directo en un solo d!ii
para LYON-PARIS-LONDON, a partir del día 19 de abril

Sal. 11,40 M a r s e i l l e 16,15 Lleg
Lleg. 14,15 O e n e v e 13,35 Sal
Sal. 17,40 G e n e v e 13.10 L C2
Lleg. 17.00 St u t i q a r t 10 30 Sal

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

P r e c i o s

Desde Barcelona a Pasajeros
Exceso 

de equipaje 
por kilo

MARSEn.LE: Marcos oro............ 45 0.45
G e n e v e :  Idem id....................... 90 0,90
S t u t t g a r t :  Idem id.................. 135 1.35
L y o n :  Francos franceses........ ....  620 6,20
P a r í s :  Idem id......................... ..... 1.070 T0,70
L o n d o n ;  Idem id...................... ...... 1.595 15,95

lim o. - S r .:  Con arreglo a  lo que dispone el a r ­
tículo 3.” de la Ley de 8 de abril último, y  vistas 
las propuestas form uladas por los M inisterios, D i­
recciones generales que se indican, Consejo Supe­
rior de C ám aras de Comercio, Indus'tria y N avega­
ción y  la del Plersonal obrero de las L íneas Aéreas, 
quedan nom brados Consejeros de la Sociedad M er- 
canfil L ineas A éreas P ü s ta k s  Españolas, los si­
guientes señ o res :

D on Vicente R oa M iranda, Comandante de In ­
genieros, Ingeniero A eronáutico y  P ilo to  de aero­
plano, Presidente.

Ilustrisim o Sr. D. A lfredo Escribano R ojas, por 
el Consejo Superior de Cám aras de Comercio, In ­
dustria  y Navegación.

D an R afael Villoslada G utiérrez, Je fe  de A dm i­
nistración de segunda clase del Cuerpo Pericial de 
Contabilidad, por la Intervención general de ia 
A dm iniitración del Estado.

D on Félix  Sampil Fernández, C apitán  de Cii- 
ballcria. P iloto y  O bservador de Aeroplano, por la 
A eronáutica M ilitar.

D on Julio  Guillen y  Tato, Capitán de Corbeta. 
P ilo to  de -dirigible y O bservador Naval, por U  A e­
ronáutica Naval.

Don Jesús Rubio Paz, funcionario de Correo.5, 
Piloto de aeroplano, por !a Dirección general d.’ 
Correos.

Don A rtu ro  González Gil, P ro fe so r de plantilla 
de la Escuela Superior Aerotécnica, Ingeniero  A e­
ronáutico y  P ilo to  de Aeroplano, por la Dirección 
general de A eronáutica civil.

D on C ésar Gómez Lucía, Piloto de aeroplano. 
P ro feso r de Tráfico A éreo en  la E scuela S uperio r 
Aerotécnica, como D irector de las Líneas.

D on José Cayón, Piloío de  aeroplano, elegido por 
el personal obrero de la Compañía.

L o que comunico a V , T. para  su conocimiento y 
efectos. M adrid, 2 de julio de 1932.— P . D., A . Ga- 
larza.— Señor D irec to r general de A eronáutica civil..
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Qroenhoff sufre un accidente mortal en el Rhon

H acia las 18 horas se acercó desde el E ste  u’.ia 
fuerte  tem pestad, ocasión muy anhelada desde hace 
muchos años por todos los aviadores, p a ra  aplacar 
su sed de actividad. Los vientos flojos de los últimos 
días habían ofrecido a los aviadores de record pocas 
posibilidades, de modo que esto hizo que la tempes­
tad  fuese saludada con m uestras de alegría. L a  d i­
rección del viento cambiaba constantemente, por lo 
que el sitio de despegue había que variarlo  también. 
G roenhoff despegó uno d e le s  prim eros entre sus m u­
chos compañeros en la ladera m erid ional; cuando vió 
que en esta dirección había poco viento ascendente 
y  que por este motivo no podía esperarse ningún 
vuelo im portante, volvió a  tom ar tierra , m andó llevar 
su avión nuevamente a  la  cim a y  despegó, siendo el 
único que lo hizo en esta dirección desde la ladera 
occidental, o sea en  la dirección a  F ran k fo rt.

E l despegue se efecutó seguram ente con algo de 
apresuram iento, por cuyo motivo resultó  un  falso 
despegue. E l aparato  salió bien del suelo y chocó 
contra una piedra, pero no obstante se elevó. E s 
posible que en el choque contra la p iedra se averia­
se el tim ón de dirección que ya  no cumplió totalm en­
te con sus funciones. Parece que G roenhoff se dió 
cuenta inm ediatam ente por la m anera  de volar de su 
"F a sn is” , queriendo encontrar seguram ente la com­
pensación por el timón de altura, fallándole también 
éste. Relativam ente e ra  una situación análoga a  la 
del despegue en !a com arca de la Ju n g frau  (Suiza), 
«n la que el año pasado el avión privado de sus ór­
ganos de m ando se desplomó, cayendo sobre una sel­
v a  y casi se destrozó. E l “ E asn ir” había encontrado 
seguram ente poca altura.

G roenho ff se lanzó con el paracaídas

Sea que el paracaídas se abriese demasiado tarde
o que la a ltu ra  fuera  demasiado baja, el hecho es que 
en la caída G roenhoff chocó con la  cabeza contra la 
ram a de un árbol, sufriendo por consecuencia la 
ro tu ra  de la base del cráneo. T odo el vuelo duró  es­
casamente unos minutos. A vión y aviador cayeron 
próxim os a  T ran fh o f a pocos m inutos de Poppe-

nhaufen, a poca distancia de la W asserlójppe, Groe­
nhoff yacía en tie rra  y su paracaídas encima de el 
cubriéndolo. E l paracaídas que el día an terior había 
salvado la vida de K ronfeld , ha costado la v ida  a 
su compañero. Si G roenhoff se hubiera quedado sen­
tado en su “ E asnis” estaría  seguram ente aún  vivo, 
pues el asiento del piloto estaba completamente in ­
tacto.

G roenhoff fue llevado aG «rsfe ld , a  pocos kilóm e­
tros de distancia, donde se instaló la  capilla ardien­
te, en la m ism a iglesia del cem enterio en que hace 
pocos días “ R úb iger” se despidió de la  Rhon.

Una carrera deportiva incomparable

G roenhoff acudió a la R h o n  por prim era vez en 
el año 1923 como ayudante voluntario, era entonces 
alum no de la escuela de F ran k fo rt. E n  el año 1926 
empezó su ca rre ra  de av iador de vuelo a vela como 
alumno de Ferd inand  Schulz, conocido aviador de 
record, ya difunto. Después se inscribió en la escuela 
de aviación civil en S tettin  para  aprender tam bién 
el vuelo a  m otor. E n  el año 1929 volvió a vérsele 
de nuevo en la W asserkuppe. T enía entonces vein- • 
tiún  años de  edad.

E n  1931 se inició su gran  serie de éxitos. L a  p ri­
m avera del mismo año  efectuó su vuelo, record de 
duración, de M unich a  Bohemia, de  m ás de 275 k i­
lómetros, e inm ediatam ente después realizó los gran ­
des vuelos de navegación en el Ju n fan g  en Suiza. E l 
concurso del R hon  del año 1931 elevó a  G roenhoff 
a  la cim a de su ca rre ra  como as del vuelo a  vela. 
Voló en la W asserkuppe ante un  fren te  de tempes­
tad, 220 kilóm etros a M andeburgo, así como los 
I D O  kilóm etros de vuelo térmico, estableciendo un 
nuevo record  de a ltu ra  de más de 2.500 m. Inm edia­
tamente después del concurso de la Rhon efectuó 
G roenhoff el p rim er g ran  vuelo con un  avión sin 
cola.^ llevando el “ D elta I ” de la W asserkuppe a 
Berlín y  en su jDropio aparato  sin cola “ H ans H ac- 
líebein” .

Descanse en paz el glorioso aviador y  sirva su 
ejemplo para  estím ulo de sus continuadores.
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LA GUE:RRA QUIMICA

D esde 1914 a  1918 ’a guerra  química íu é  atroz.
L a  guerra  fu tu ra  será un  duelo f '^ c tro -^ reo -q u i- 
zrico. Exam inem os las posibilidades quím icas de 
cada u n a  de las naciones m ás im portantes agregan- 
no hechos y cifras m ás elocuentes que cualquie. 

comentario.

E L  A R S E N A L .

V isitem os prim eram ente el A rsenal donde la 
ouímica de  g u e rra  producirá su arm a. _ _

I .  L o s grcmdes tóxicos.— B! ácido cianianco.
E n  dosis m ínim a, provoca vértigos; en  dosis pe­

queña, la  m uerte.
E l cloruro de ñanónego  posee ilas m ismas p ro ­

piedades : sideración del sistem a nervioso, detención 

de las funciones vitales.

E l bromuro.

E l yoduro de cianógeno.

I  os sofoccm tes.-^CoiKeutr^do  al í por 
.0 0 0 0 0  el cloro es respirahle du ran te  u n a  ho ra :

1 po r Too.ooo daña las vías resp ira tonas y el 

?fectado m uere por edema a  los pum ones.
E l  bromo ataca los tron q u io s  y  los o]os.
T.a tyoJ!fa nue em ana un  cJor de -hojas podndas, 

detiene la  respiración y  embaraza los
El fosgeno, que revela por su perfum e de o h ^  

colate no deja su acción a la la rg a : produce efe 
ios terribles i  m ortales. Si una b o m b a  conteniend 
500 kn- de fosgeno, cayese en una calle, según 
m rece r del Coronel Bloch. se fo rm a n ^  una nube 
cuvo volumen final tórico, cuando el gas estuviera 
diluido al I por l.ooo  sería de 100.000 m etros cú ­

bicos.
E l ó.vido d<~ carbono ba jo  la fo rm a pequeña, va ­

cilaciones, embriaguez, vómitos. B ajo  la  fo rm a agu­
d a : la m uerte  sin dolor y  sin remedio.

L o s lacrimógenos.— E l bromuro de bencrlo. 
a l ' i  i>or .?oo.ooo r>’-odiicp un efecto intenso sobre 
1o« ojos, ciivo dolor aum enta con las lagrim as. Al 
1 0 0 ' so ooó destruye toda función visual.

T.?, brow ooo'tona  -’l t  por 10.000 es apenas so- 

nortnblp ñor uno o dos minutos.
E l m ethvIe fhvW ton  en concentraciones altas es

m ortal.
4 l o s  vesicantes.— T̂.a Y p e tita  aparecida el 22 

dp julio de IOT7 . sobre ej fren te  N ieuport-Y pres. 
.Se trat-- dp un líquido vitriolado, cuvo olor de  mos- 
tazs. es carflcterístico. su penetración es profunda 
fn  la m ucosa y atraviesa fácilm ente b s  'tejidos de 
lana v algodón. L os vapores de Y perita  atacan es- 
ri»ci3lmente ilas nartes sexuales. Sobre la  piel, la 
Y oe-ita  nro-^xica el eritem a v grandes llagas. Su 
nnem adura destruv-' ln« teiidos v fo rm a co.stras. 
Sobre los o jos produce la  conjimtivitis. Kn las vías 
’-eíD 'rat'orias: faringitis v laringitis.

E l sol v-'poriza el lic|UÍdo. la lluvia lo disuelve. 
E n  princinio l a  Y perita  de i q t 8  atacaba in terior­
m ente a! hom bre y  lo corroía. Agonía lenta, dia­
bólica, du ran te  ila cual los piilmones se desaguaban 

gota a gota.

Recordamos aún  el su lfa to  de m etüo  á t  1915, ^  
dorosulfm iato de metido adoptado en 
al ácido clorosulfárico que produce las 
y el ethildichioroarsenio, que apareció en abril de

' ^ 7 '  e s to m u ta to r io s .^ m  diphenilanocllproa^

silo que apareció en Septiem bre de i 9 i 7 -
E l ethüdichloroarsemo; en pequeñas concentra 

ciones perm ite resistir cinco m inu tos; al i  por

100.000 ihace estornudar. :„r,;o
E l cianuro de diphenylars^nw  aparecido en  jumo

^^ñ '^ ^L o s  laberínticos.— óxido de methUo declo- 
rada; en  dosis fuerte  hiere gravem ente las vías 
resp ira torias; en dosis p e q u e n ^  provoca vértigos, 
síncopes e incapacita para  caminar.

7. L o s fum igeos.— E l amdndo- su lfu n co  es al
mismo tiem po un, fumigeo y un  sofocante.

E l fetladoruro de esfofw  ataca la  vista.
Recuerdo el fó s fo ro  rojo  y el arsénico en des­

uso.,,

Q U IM IC A  D E  P A Z  Y  D E  G U E R R A .

]<:i ácido cianidrico adoptado por los austríacos 
en el fren te  italiano por medio de los obuses de 
77. estaba compuesto por la  síntesis de los aldehi­
dos aromáticos v  las glicinas necesarias para la ta - 
bricación del añil. E l cloro, adoptado para la fa ­
bricación de ciertos colores: añil, negro y am anllo 
puede ser producto de ocinas hidroeléctncas.

N o olvidemos que el cloro es la  base de casi to ­
dos los gases, R or e jem plo : la mezcla de cloro y  
ácido pícrico da  la cloro-picrina. te rn b le  gas ash-

jciante. ,, ,  ,
L a  clorodfñna, que sirve para  la fabricación de la

~yperita.
E l hrom ^. adoptado por los austríacos en los pro- 

vectiiles de  cañones de trinchera  es extraído de las 
aguas m adres de las salinas te rres tre s : el ro jo  v_iyo 
? base de  bromo  sirve en tiem po de  paz para  teñ ir.

E l fosgeno  se extrae del oxicloruro de carbono 
que da  el ro jo  escaríala y  sirve igualm ente para  la 
form ación del azul y  del violeta cristalizado.  ̂

Seria inútil continuar la lista. L a  prueba esta en 
ciue: quien dice química de paz dice quitoica de 

güera.

T,A C A R R E R A  A L  S U IC ID IO ,

L o s E stados Unidos.— Una  ley : "Acción de üa 
D efensa N acional” .—U n  secretario^ de E stado par­
ticularm ente encargado de la adquisición de m ate­
rias prim as. U n  balance que en 1926 sobrepasaba 
de 26 millones de  francos. U n  in s titu to : L a  A m e­
rican W a rfa re  Chemical Service”  dirigido por un 
B rigadier G eneral que tiene a  sus órdenes un cen­
tenar de oficiales y 1.500 hombres.

U n a  Escuela de guerra  quím ica; E l  A rsenal de 
Edgewood, que comprende 550 establecimientos. 24 
kilóm etros de caminos, 58 kilóm etros de vías fé­

rreas, etc.
Co)?to total, 35.000.000 de dólares.

Ayuntamiento de Madrid



E l servicio es tá .encargado  de las investigaciones 
químicas, de  la resistencia de  -los m ateriales la cual 
está prevista p a ra  diez años. M edios estudiados: 
lanzamiento de bombas, regam iento por medio del 
aire comprimido, hornos tóxicos, aspersión por llu- 

via.
A dem ás: “ L a  Chemical W a ría re  School” , ‘La 

Edgew ood Chemical W a ría re  D epot” , L a  'Chemi­
cal W a rfa re  B oard” . E l prim er Regim iento de 
Gases.

P a ra  d a r  una idea: en 1918 ios americanos fa ­
bricaban diariam ente 15 toneladas de fosgeno, 15 
toneladas de cloro y 25 toneladas de  Y perita.

Inglaterra .— E n  mayo de 1 9 1 5  s® instituye un 
“ Comité Científico Consultivo”  y  un  “ Com ité Co­
mercial Consultivo” . E n  1916, se organiza una 
brigada especial arm ada de m orteros Stokes. E n  
octubre de 1917 se fo rm a el “ D epartam ento de la 
G uerra  Q uím ica” .

E l servicio tiene su sede principal en Londres y 
dispone de una oficina en  P o rto n  cerca de  Salisbu- 
ry, y de S u tton  D ack. L a  instalación ha  costado
105.000 libras esterlinas, y  el balance anual, salvo 
errores, aum enta a  180.000 libras.

Señalemos que el “ Chemical W a rfa re  Commi- 
ttee” fué instituido en m arzo de 1925 y que este 
comité lo componen una docena de, químicos con 
representación en la  industria  quíhiica, la  “ British 
D yestu ff C orporation” , m iem bros del A lm irantaz­
go, del M inisterio  de la  G uerra  y el de la  Aviación.

P o r  o tra  parte , todas estas ram as están  en m a­
nos del “ Im perial D efense C om m ittee” .

Bélgica .— ^Durante la guerra , laboratorio en Ca­
lais. Después, creación de  u n a  " A lta  Coinisión para 
la M ovilización In d u stria l” . R eparto  especial para 
la guerra  quím ica y los laboratorios.

N o creemos e rra r  a l afirm ar que la  organización 
belga ha  sido copiada de la organización am eri­
cana.

H olanda .— Escuela de  Gases U trecht.
A lem ania .— A penas estalló  la  guerra  dos In sti­

tutos en B erlín  trab a ja ro n  el óxido de cacodilo y 
el fosgeno. Se instaló una Escuela de  Gases. E n  
1915, o tra  E scuela con  un  personal com puesto por 
algunos m iles de  operarios. 1.500 técnicos diversos 
y 300 químicos.

E n  1915 m onta con acierto, la industria  de la 
fabricación del ácido nítrico por la oxidación del 
amoníaco.

E l químico H a b e r  obtiene el amoníaco sintético, 
combinando el ázoe ex tra ído  del a ire  atm osférico 
con hidrógeno extraído del agua.

O rganización mi'Iitar: Dirección en  el M inisterio 
de G uerra. Sección central Q uím ica Servicio T éc ­
nico; Cursos especiales sobre gases.

Desde el punto  de vista  estrictam ente in dustria l: 
“ L a In teressen  G em einschaft” reúne bajo  la  di­
rección del D octor D uisberg, 4  fábricas d e  produc­
tos descompuestos (estiércol), 13 oficinas de explo­
sivos, 4  de  m inerales, 5 de  gases comprimidos, 5 
de productos químicos, 12 oficinas electroquímicas. 
7 de  seda artificial, 3 de tejidos y  2 de  celuloide.

'Capital re u n id o : cerca de 4  m illares y  medio de 
francos. P roducción an u a l: 150.000 toneladas de 
m aterias colorantes. Personal empleado en enero de 
1928: 143.000 hombres.

Al comienzo de  1929 “ L a  Interessen Gemeins­
chaft” instaló una fábrica de ázoe que almacenaba 
3 millones de m etros cúbicos.

Volviendo al 1918. E n  esta época Alem ania pro­
ducía el 50 por 100 del ázoe m undial. D e ig i6  a 
1918 fabricaba m ensualm ente 300 toneladas de 
Y perita, 60  toneladas de brom uro de x ilita  y dia­
riam ente, 40 toneladas de cloro y  600 toneladas de 
fosgeno.

E l 80  por 100 de los obuses alemanes estaban 
cargados de gases nocivos y el 30 p o r 100 de  las 
pérdidas totaJes de las tropas aliadas se debe a  esta 
causa.

/ío/io..— Ley del 4  de junio y  del 15 de octubre 
úe 1925. Creación de  la “ Comisión Suprem a de 
D efensa” .

E l servicio de química m ilitar estudia los medios 
químicos empleados en  la guerra  y para  la guerra, 
particularm ente desde el punto <le vista de la ac­
ción fisiológica y  de las alteraciones anatómicas y 
funcionales producidas.

E l servicio com prende una Dirección del S er­
vicio Quím ico M ilitar y  un  grupo químico que tie­
ne su sede en Rom a.

I ^  Dirección comprende u n  D irecior y un V i- 
ce-'Director. T res  secciones: quitaica, fisiopatológi- 
ca y terapéutica, y técnica. U n  laboratorio de  expe­

riencias.
J,a  sección quím ica y  la  sección fisiopatológica y 

terapéutica bajo la dirección de un  Coronel. E l Di­
rector del Servicio Químico M ilitar u n  General de 
Brigada.

5MÍsa,— D ada lapequeñez del territorio , p a ra  las 
agresiones eventuales de  la  guerra  química,_ei Go­
bierno ha creado un D epartam ento de  medios téc­
nicos bajo la dirección del D octo r Fierz.

U. R . S .  S .— Desde el pun to  de  v ista  industrial 
280 establecimientos de productos químicos. P ro ­
ducción: 37 millones de kilogramos.

A lgunos d e ta lles : en Leningrado, oficina de  seda 
artificial y establecimientos de m aterias colorantes 
procedentes del su lfuro  de carbono. E n  E rivan , fá ­
brica de carburo de  calcio. E n  Sougoura, H arkow . 
Sm olensky, en Sil)eria. laboratorios y  fábricas de 

gases asfixiantes.
Desde e l punto  de vista m ilita r: el servicio de  ga­

ses está  organizado en batallones técnicos.
“ 'L’O soavianchim ” com prende la  Sociedad de  los 

amigos de la flota aérea, la Sociedad de fomento 
de la aviación y la industria  química y  la Sociedad 
de fom ento de  la  D efensa Nacional, que tiene por 
objeto el desarrollo de la  industria  aeronáutica y 
química y coopera con el E jérc ito  Rojo.

E l I  de octubre de 1927 “ L ’Osoaviachim ” tenía
2.950.000 m iem bros repartidos en  42.000 células.

E n  1929, 5.000.000 de miembros. Volviendo atrás, 
esta Sociedad, en  1927 ten ía  una célula cada 23 

ciudades.
B alance: 1926-1927: 5 .4S4-345  rublos: 1927 y 

1928: 8.447,839 rublos,
Tckccoslovaquid:— ^La industria austriac"’. quími­

ca de antes de la  guerra, pasó a las manos checos­
lovacas casi en un  75 p o r 100, Producción; ?.zoe, 
explosivos y  gases para  la guerra. E n  Bystrowri 
cerca de O lm utz : estaciones para  experiaic i s con 
rases.
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Polcfífia.— Escuela de M inas en  Cracovia, Escue­
la de  Quím ica en  Varsovia. C ursos especiales para 
el estudio de los gases tóxicos. A ctualm ente: ofici­
n a  electro-química en S'hezakowa, sin  contar o tra  
cuarentena de oficinas similares.

/ r t ^ ¿ „ _ E s t a  nación g asta  sumas considerables 
p a ra  sus laboratorios y  para  la instrucción del per­
sonal técnico. F a ltan  datos precisos.

Francia.— FM 1914, la Sociedad A nónim a de  ma- ' 
terias colorantes y  productos químicos de Saint De- 
nis, estaba seriam ente am enazada por la  com peten­
cia alemana. D e hecho, la “ Badísche-Anihn y  So­
da  F a b rik ” que vendía la  dipiienniJamame descu­
b ierta  tra tando  la  de los químicos franceses; estos 
productos servían p a ra  estabilizar la pólvora B. L a 
alizarina de  antes de  la guerra  era  im portada a 

Alemania.
L a  C om pañlá Nacional de  m aterias colorantes y 

productos químicos ha  sido creada en  enero de 1917- 
Piara fabricar el cloro y  el brom o h a  sido necesa­

rio c rea r  o tra s  oficinas adjuntas. F rancia  p ro d u ce : 
fosgeno, cloropicrina, aquinita, balarita, bertolita, 
camita, la fum igita, m arton ita ... etc. A ctualm ente 
posee dos grupos industriales im portan tes:

1. Grupo K uhlm an, con la Compañía de p ro ­
ductos químicos de Froges, A lais y C im arg a ; la So­
ciedad de  productos azoados; la  Sociedad de m im s 
de Lenz, la  Sociedad de electro-química, la  Socie­
dad general de n itratos, la  Oficina del Ródano, la 
Oficina de Bethune, la Compañía Nacional de m a­
terial colorante, M M . Gillet e  hijo , M . L am bert

Em ile. n • j  j
2. G rupo de  la G ran  Paroisse, con la  Sociedad 

de Saint-G obian y  del aire líquido.

L A  D E F E N S A .
L as potencias civiles 'han descartado d  uso de los 

gases asfixiantes o  tóxicos en 1899 du ran te  la  con­
ferencia de  la Paz sostenida en  L a  H aya.

L a  G uerra  E uropea  dem ostró la  vacuidad de tal 
tratado. Y  m ientras tanto, el T ra tad o  de  Versalles, 
del 28 de  jun io  de 1919, el T ra tado  de W ash ing ­
ton, del 6  de  febrero  de 1922 y el Protocolo de Gi­
nebra, del 17 de junio  de 1925 condenaron nueva­
m ente la guerra  química y  bacteriológica.

T rág ica  burla. L a  guerra  fu tu ra  será guerra  quí­

mica.
L a  protección de  esta  suerte  puede consistir en 

el uso de  m áscaras compuestas de  telas embebidas 
de susbstancias neutralizantes, p o r  ejem plo: una 
solución de soda, hiposuilfito de  soda.

¿L as m áscaras?  N o se podrán  ciertam ente im ­
provisar en  la  declaración de la  guerra. S e tra ta  
de fabricarlas, de experim entarlas y  verificarlas. Se 
tra ta  de poder colocárselas correcta  y  rápidam ente.

P ero  ¿serán  estas m áscaras impermeables a  las 
nuevas concentraciones de  gases?

H agam os n o ta r  q u e  el caoutchouc de las másca­
ras se endurece con el tiem po y  que en una atm ós­
fe ra  clorada, son suficientes 30 m inutos p a ra  r o ­
perías. Y  no  olvidemos que el hom bre, absorbien­
do 8  litros de a ire  por m inuto tiene necesidad de 
que la  resistencia del aire asp irado  atraviese los 
tejidos embebidos de  líquido y  las canales a  una 
presión d e  2 ó  3 m ilím etros de  agua. Los vestidos 
impermeables protegerán e l cuerpo con tra  los efec­
tos de Y perita  y  es ta rán  compuestos p o r: guantes

de tejidos aceitosos, impermeables en  te la  aceita­
da, combinaciones de te la  aceitada, botas de  caout­

chouc con suela de  m adera...
¿Los refugios? Se necesita preveer la capaciaad 

y  la capacidad de  su ventilación, ya  que de  hecho 
las aglomeraciones de  personas en lugares estre­
chos convierten rápidam ente en  irrespirable el aire. 
Se necesitará hacenlos impermeables dando a  los 
m uros cierto espesor y  parcheándolos con substan­
cias impermeables al a ire  p a ra  obtener un  cierre 
hermético. S e necesitará estud iar la  m anera  de  en­
tr a r  y salir. S e necesitará prever la lim pieza de! 
local y la protección contra el óxido de carbón ...

¿L os neutralizantes? P ero  en este caso ca<^ uno 
deberá poseer u n  arsenal de  productos quúmicos.

P O R  L O  T A N T O .

E l Com ité de  los expertos co n tra  la guerra  quí­
mica, confiesa su  p ropia  impotencia y  p a ra  cons­
tancia reproducirem os el resultado de las delibera­
ciones votadas en  F ran cfo rt, el 6  de  enero  de 1929, 
duran te  el Congreso Internacional con tra  el uso de 
los gases asfixiantes;

“ Eai la sesión de  clausura, la  Conferencia In te r ­
nacional sobre los m étodos de  la guerra  m oderna 
y  la protección de  las poblaciones civiles ha  afonda­
do por unanim idad (60 votos) la siguiente reso lu ­

ción :
“Convencidos que los nuevos m étodos de guerra  

suprim en enteram ente toda  posibilidad de garan ­
tir  la  seguridad de  los E stados y  que la  ca rre ra  de 
los arm am entos conduce a  todos los países a  la ru i­
na, la Conferencia recom ienda:

“ i .  I lu s tra r  a  las poblaciones de  la  gravedad in­
m ensa de  estos peligros.

"2 . Persuadirlos a  no  creer en la posibilidad de 
una protección segu ra” ...

Y  bien, en este punto  estam os de  acuerdo. P tro  
hay  u n a  p reg u n ta : ¿Q u é  nación puede pretender 
poseer una defensa com pleta y  perfeccionada?

P R O P O S IC IO N E S  F R A N C E S A S  R E L A T IV A S  
A  L A  A V IA C IO N

Las proposiciones presentadas por F rancia  en la 
reunión de  la Comisión aérea son las sigu ien tes:

P rim era . Prohibición de la guerra  aérea, quím i­
ca, bacteriológica e  incendiaria.

Segunda. Prohibición absoluta de los bombardeos 
aéreos fuera  de los campos de  batalla, bases aéreas 
y emplazamientos de artillería de  largo alcance.

T ercera . Establecim iento del m áxim o de peso de 
los aviones m ilitares sin carga, contingente de avio­
nes m ilitares superiores a ese peso-tope e indispen­
sables a  la defensa, los cuales serán  puestos a  dispo­
sición de  la Sociedad de Naciones,

iCuarta. Intem acionalización continental de la 
aeronáutica comercial de transporte.

Q uinta. Establecim iento correlativo del peso m á­
xim o de los aviones civiles sin carga no internacio­
nalizados.

Y  sexta. Adopción de las medidas correlativas 
referentes a l comercio y fabricación privada de a r ­
mas.

L a  Comisión aplaudió unánim em ente este plan, 
verdaderam ente concreto p a ra  e l ca rác ter europeo, 
decidiendo abordar su discusión en la sesión p ró ­
xim a. ■ . Í1  ̂ :i1,J

Ayuntamiento de Madrid



!

E! p ro fesor A ugusto P iccard ha  resuelto — 
ahora definitivamente que sea Z urich  el pun- 
to de  partida  de  su próxim a ascensión a  la estratos 
fera. “ E m prenderé el vuelo— m anifestó a  un  re- - 
2)resentante de  la  U nited  Press— en el mes ele ju ­
lio, o  acaso algo más tarde. T odo deperule de las 
condiciones m eteorológicas y del mom ento en que 
me entreguen algunos instrum entos científicos que 
tengo encargados. Cuando ya  todo esté en orden, 
la partida tendrá  lugar seguram ente en  las primeras 
horas de la mañana, en las que el viento tiene m e­
nor intensidad.”

E sta  vez ya  se han tomado debidas precauciones 
para  evitar una perm anencia involuntaria en el aire, 
y  el p ro fesor P iccard cree que podrá estar en con­
diciones de gobernar su globo en  todo momento. 
Pero  en previsión de todo acontecimiento que pu­
diera presentarse, el p ro fesor Pticcard y  su nuevo 
ayudante, M ax  iCosyns, irán  provistos de un  para- 
ca.'das cada uno.

Si todo se desenvuelve con arreglo a l program a, no 
reinará  esta vez ninguna incertidumbne acerca de 
la situación del globo, comO' ocurrió, con general 
emoción, en  el pasado año; E l p ro feso r P iccard lle­
vará consigo un aparato  de  “ rad io” em itente y r e ­
ceptor, y de cuando en cuando enviará datos acer­
ca de su posición y  de las conrliciones meteorológicas.
S i tocase de nuevo tie rra  en un  lugar desierto, el 
aparato  de  “ radio” le perm itiría darlo  inm ediata­
mente a conocer para  que pueda se r  recogido con 
toda prontitud. E l p ro feso r P iccar tiene la intención 
de a terrizar en los Alpes, ya  que los profundos valles 
alpinos, protegidos con tra  el viento, son m uy propi­
cios para el aterrizaje.

Según los cálculos hechos por Piccard, las co­
rrientes aéreas llevarán a  su globo hacia el Sudes­
te, sore las m ontañas de los Alpes. E sp era  poder 
partir en un  d ía  en que no haya viento, a  fin de 
que le perm ita realizar sus observaciones antes de 
llegar a los Alpes o de traspasarlos. A  su juicio, 
cree que la partida  y las observaciones podrán ve­
rificarse en m uy pocas hoTcis.

Como se recordará, el p ro fesor Piccard, con su 
asistente K ipfer, en su ascensión precedente, en 
el mes de mayo del año pasado, llegaron a  16.000 m e­
tros de altura, m áxim a a la  cual ha  llegado un  ser 
humano. Como la cuerda de  m ando de la válvula del 
aeróstato se rom piera, no pudieron de ja r salir el gas 
del globo para descender después de practicadas las 
observaciones, sino que tuvieron q u e  perm anecer diez 
y  siete 'horas en  el aire.

E n  la ascensión de este año, el precedente “ re­
co rd ” de 16.000 m etros deberá ser superado. El 
¡;rofesor Piccard a s ^ u r a  que su propósito de  ba­
tir  su propio “ record” no obedece a  ambiciones de- 
ixirtivas. E l objeto esencial de  la arriesgada ten ­
tativa es el estudio de los “ rayos cósmicos” .

E s  difícil para  el profano 'hacerse im a idea de 
sem ejante exploración, tanto más cuanto  que n i en 
la m ism a ciencia reina unidad sobre el influjo de 
los rayos cósmicos sobre la tie rra  ni sobre la  e sen ­
cia de los mismos. Según opinión de  algunos cien­
tíficos, dichos rayos cósmicos em anan de  los cuer­
pos celestes, situados a  distancias inimaginables (si 
bien calculables en cifras) de  la tie rra ; según otros, 
dichos rayos proceden de  los espacios etéreos en­
tre  esos cuerpos celestes. Sea lo que fuere , es indu­
dable que ejercen una infiuencia no poco im portan­
te sobre la tierra, si bien es dem asiado exagerada la 
teoría según la cual ciertas enferm edades dependen 
de la  intensidad de los rayos cósmicos en ciertos 
períodos.

Con ocasión de  experim entos con  substancias ra­
diactivas, se ha  descubierto que d e r to s  rayos, in­
dependientes de  la  tierra , ejercen influencia sobre 
el poder conductor eléctrico de  la  a tm ósfera  te rres­
tre , de modo diverso y  a  distintas alturas. Se deno­
minó a  esos rayos “ cósmicos” , y  se inició con ellos 
un estudio especial. E l  p ro feso r americano M illikan, 
laureado con el prem io Nobel, realizó mediciones en 
los A n d es ; en tre  otros lugares, se m idieron tam bién 
los rayos en Abisko, Laponia, a  a ltu ras de  9.000 me­
tros, D e esos 'estudios se obtuvo la evidencia de 
que m ejores observaciones podrían hacerse en la 
estratoesfera.

T a l m isión se impuso, entre otros, el p ro feso r P i- 
card , y  de  ah í sus tentativas de establecer un  nuevo 
“ record” de altura. E n  su pasado vuelo a  la strato- 
esfera  pudo establecer hechos interesantes, y  colocó 
a la ciencia ante nuevos problemas que resolver. E l 
p ro fesor Piccai-d pudo com probar, por ejemplo, que 
el poder conductor del a ire  en tre  15 y  16.000 me­
tros de altu ra  e ra  m enor que a a ltu ras de 9.000 m e­
tros.

P iccard no es el hom bre que construye absurdas 
teorías científicas a  base de  los datos recogidos. E stá  
únicamente anim ado de  la avidez de saber que tienen 
todos los científicos; pero es para  él completamente 
secundario lo que luego pueda deducirse de sus ob­
servaciones ; sobre todo, lo que menos le interesa es 
si sus descubrimientos podrán  tener im valor p rác ­
tico.

Planeadores elementales
A p to  p ara  rem o lque con au to m ó vil

Tipo
ALUMNO

F a b r ic a d o  c o n  In m e jo r a b le  m a te r ia l  

S in  e m b a la je ,  1 . 8 0 0  p ta s . - C o n  e m b a la je ,  2 .1 0 0  p ta s .  

D irig irse  a  ¡CARO > A lb e r to  B osch , 3. Madrid
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Alberto Santos Dumont
U na gran  figura que desaparece

Tipo del perfecto deportista, caballeroso, esplén­
dido eniprendendor, a  la vanguardia siempre de 
cuanto significara adelanto en el por entonces inci­
piente problem a del m otor, que m ás tarde to b ia  de 
revolucionar el mundo entero, imponiendo su dom.- 
lüo a  la industria, al comercio, a  la navegación; 
creando serios problem as a la mecánica, que loo 
hombres de ciencia consagrados a  estos estudios 
iban resolviendo con maravillosa exacticud, dando 
a  la civilización insospechados alardes de lo que es 
capaz el genio del hombre, puesto a l servicio del 
progreso, en el que ím ida  su bienestar la  H um ani­
dad, A lberto  Santos-D um ont m erecerá el g ra to  re ­
cuerdo que a  su mem oria gu ard e  siempre la  H um a­

nidad entera.
H ijo  de opulento industrial brasileño, que le va ­

lió el nom bre del "R ey  del C a íé ’’,_ desde sus mas 
tiernos años dem ostró su g ran  afición por la meca- 
nica. A  los doce años conducía, a g ran  satisfacción, 
de todos, las locomotoras que surcaban por los 64 
kilóm etros de v ía  fé rrea  de  los dominios paternos.

Pero  su vocación le llevaba a las cosas del aire, 
y como pasatiem po favorito se dedicaba a  llenar y 
lanzar montgolfieres (lX)r é l construidos) en la  ba- 
!hia de R ío  Janeiro. Y más tarde realizaba ascenr 
siones en estos globos, en que dem ostraba esa se­
renidad y sangre fr ía  que, si son necesarias a  todo 
aeronauta, a él le valieron el llevar a  efecto esas sus 
notables empresas, que le colocaron en m ás pre- 
minente lugar en tre  los aerosteros de su época.

E l globo libre e ra  por aquélla el deporte m ás en. 
Ijoga; y  el magno problem a ¿e  la dirección se halla­
ba planteado en  toda  su m ayor intensidad.

Santos-D um ont se dedicó al estudio de ésta, y 
en septiembre del 1898 infla por prim era  vez, en 
el Ja rd ín  de  Aclimatación, de P arís , su modelo 
“ Santos D um ont núm ero i ” ; el ensayo fracasó 
por ro tu ra  del aeróstato antes de  saHr, a causa de 
una falsa m aniobra de los encargados de sostener 

las cuerdas de partida. , , ,
L a  prueba se realiza con éxito dos días despues. 

E l globo, en el aire, evolucionó en todos sentidos; 
pero falto de la suficiente rigidez, se desinfló, se 
plegó en dos y  cayó a tie rra  desde una altu ra  de 
400 m étros. Santos no su frió  la m enor lesión, g ra ­
cias a  que, al tocar en tie rra  la  cuerda-freno, a lgu­
nas de las personas allí presentes la agarraron  y, 
tirando  violentam ente contra la dirección del vien­
to, consiguieron am ortiguar la  caída.

A l siguiente año, el día de la  Ascensión (2  de 
mayo), realiza otro intento, que tam poco tuvo fo r ­
tuna, por causa de la  lluvia, que, aum entando con­
siderablemente la pesadez de la envoltura, hizo que 
se replegara sobre sí mismo.

E stos accidentes y  otros acaecidos en las_ prim e­
ras tentativas de navegación dirigible movieron- al 
insigne aeronauta  a modificar la estructura- de su 
globo, v ista  la fa lta  total de  su equilibrio y  r ig id ez ; 
y  así, colocándole una pértiga  o viga rígida, asegu­
ró en  cierta m anera la consistencia de la form a, evi­
tando el que pudiera plegarse en dos por su mi'tad. 
Con el num ero  3, que cubicaba 500 m etros y m e­

día  20 de  largo y 7.5° diám etro,
con el m otor y la hélice delante de la barquilla, el 
13 de noviembre de 1899 salió del parque de aeros­
tación de V augirard . y  por vez prim era dió la vuel­

ta  a la to rre . E iffe!.
E stos ensayos, realizados casi en  secreto, adqui­

rieron al poco una extraordinaria^ importancia, ya 
que dieron ocasión a que la opinión pública se 
■apasionara p o r estos vuelos en la forma em otiva con 
que las masas se manifiestan.

U n  anónim o donante establecía un  premio de 
cien mil francos a titulo de G ran Prem io de la 
Aeronáutica, que ganaría el prim er aeronauta  que, 
saliendo con u n a  m áquina cualquiera del parque de 
aerostación del A ero Club de Longcham ps, diera la 
vuelta a  la to rre  E íffe l para  volver al punto de 
partida sin .haber tocado tie rra  en un tiem po m á­
xim o de tre in ta  niinutoü.

Santos-D um ont adquiere desde entonces su gran 
popularidad. A caba de realizar en N iza con un 
globo de 200 m etros cúbicos una movidísima as­
censión, que term inó en un peligroso a rrastre . R e ­
puesto de  las lesiones sufridas, emprende sus tra ­
bajos construyendo el núm ero 4, de 420 m etros 
cúbicos. P o r  barquilla puso u n a  sencilla silla de 
bicicleta, que colocó sobre la quilla de b am b ú ; uno? 
pedales perm itían poner en m archa el m otor a pe­

tróleo.
Con el núm ero 5 realiza serias tentativas, que 

no tienen el debido éxito por accidentes de motor. 
U n a  de ellas term ina de trágica m anera, E l 8 de 
agosto de 1901, a  toda velocidad, llega a_la- torn- 
E iffe l, la dobla y vuelve a  Saint-^Cloud; de repen­
te el m otor se para  y el globo cae violentamente 
sobre el tejado del G ran  H otel del Trocadero. A cu ­
den, afanosos, los presentes en socorro del que 
creían malamente lesionado, si no m uerto ; Santos- 
D um ont estaba dirigiendo la operación de salvar 
su globo, inclinado el cuerpo sobre el tejado. Al 
felicitarle por su dem ostrado valor, Santos-D um ont.

. m ostrando la m edalla de oro con la imagen de San 
Benito, que le había regalado la condesa de E u. 
y que nunca abandonaba, d ijo :

—í í e '  aquí quién me salvó.
E l  au ío r de quien tomamos esta anécdota añade: 
__Los m ás escépticos se inc linaron : nadie se b u r­

la de las convicciones de un  'hombre que da prue­

bas de tal coraje. • , f ■ n  
L a  em presa ten ía  que ser suya, como lo lúe. iil 

19 de octubre de 1901 da fin de  ella realizandola 
en u n  tiem po de tre in ta  m inutos, cuarerita segun­
dos. E stos cuarenta segundos dieron lugar a serias 
discusiones, a  las que puso ñn, con un esp ititu  de 
franco deportism o, el A ero  C lub de  Francia, ad ju ­
dicándole el premio que 'había ofrecido el g ran  M e­
cenas del deporte M . H enri D eu tsd i de la M eurthe, 
con el aplauso de las gentes.

In ten tó  el g ran  deportista reahzar ascensiones 
sobre el m ar, que llevó a efecto en la  bahía de  M o ­
naco sin éx ito  alguno.

Al volver de u n  pequeño viaje a su país ya  en­
contró en F rancia  en franco apogeo el problema ele
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la navegación aérea por el “ más pesado que el aire 
L os asombrosos ensayos realizados por los herm a­
nos W rig'ht 'habían revolucionado el m undo de la 
aeronáutica. L as tentativas de Archdeacon y  los 

serios estudios de los herm anos Voisin quedaban 
relegados ante las proezas que de A m érica venían 
realizadas por los W rig^h.

Santos D um ont abandona el dirigible y se e n ­
trega al aeroplano. C onstruye un apara to : un  ae­
roplano form ado por seis células H arg rav e  d is ­
puestas por tres a cada lado del e je  del apa­
rato e inclinadas con relación a  este e je  de m a­
nera que presentara, visto de cara, una V  muy 
abierta. Delante de la i>értiga arm ada form ando el 
cuerpo del aeroplano estaba el timón de profundi­
dad, constituido por una célula movible. L a  héli­
ce, colocada detrás, estaba accionada p o r  un motor 
A ntoinette de 24 H P , que luego se reemplazó por 
uno de 50. T al lo describe Lecorm i en su obra “ La 
navegation aerienne” .

Con este aparato  ganó la copa Archdeacon, ins­

titu ida p a ra  el que realizara el prim er vuelo contro­
lado de 25 m etros y una prim a de 1.500 francos 
p a ra  el prim er vuelo controlado de cien metros co­
mo mínimum.

Q uedábale por ganar el premio de los 50.000 
francos ofrecido por Deutsch y Archdeacon al p ri­
m er aviador que realizara en  pleno vuelo el recorri­
do de  un  kilóm etro en circuito cerrado. Construye 
su célebre “ Demoiselle” y se inscribe; ante el no 
éxito de la em presa se decide a abandonar el aero­
plano para  dedicar su actividad al hidroplano. 
pronto vuelve a  su afición de siempre, y  con el “ D e­
moiselle” hace preciosos vuelos por los alrededo­
res de P arís, inaugurando asi el tu rism o aéreo.

C on su “ Demoiselle” estuvo en  M adrid, siendo 
huésped de los marqueses de Ivanrey, y en los te- 
p-enos de las C uaren ta  Fanegas, donde entonces 
estaba el Golf Club de M adrid, realizó algunos vue­
los ante un  corto núm ero de amigos. Santos D u­
m ont había nacido en  el B rasil el d ía  20 de julio 
del año  1873.

Las Hélices metálicas H. K. W.
É

É

fe

tipo R. S.

k

‘V

han a lcanzado  ya nnás de

2.000 horas de vuelo

cada hé lice

en los tr im o to res  de la I— A. R. E. 

y han  sob re p a sad o  con  iOO por 

100 la garantía de  1.000 horas

I

1
i

■

É
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L A  M E D IC IN A  E N  L A  A E R O N A U T IC A

E l vuelo rápido a poca a ltu ra  del suelo está su je ­
to a lím ites relativam ente estrechos, puesto que con 
grandes velociaades no sólo aum enta rápidam ente 
la resistencia al avance sino que la fricción del aire 
y  el alim ento de tem peratura, a ella debido, O'ÍTe- 
cen tanabién serios obstáculos. Con grandes acelera­
ciones, especialmente en e l vuelo de  v ira jes a  g ra n ­
des veloadades y  en  el despegue m ediante la  cata­
pulta, la  resistencia del cuerpo ihumajio, llega a 
traspasar los lím ites de su  capacidad. C on la  fal­
t a  de sangre en̂  el cerebro, debido a  un viraje 
realizado con g ra n  aceleración, resulta  la pérdi­
da tem poral de  la facultad d e  v e r  (se nubla la v ista ; 
en inglés “ Blancking o u t”) ;  no  perdiendo sin  em ­
bargo, las facultades mentales, especialmente el co­
nocimiento, siem pre supuesto que la  aceleración 
dure sólo ipoco tiempo. Con aceleraciones de larga 
duración puede esperarse la pérd ida del conocimien­
to, pero  'hasta la  fecha no ha  llegado a  conocerse 
ningún caso de  ésta clase. E n  el “ L ooping” , in­
vertido, es decir, con k  aceleración d e  efecto con tra ­
rio, resulta  una acumulación de  la  sangre en el ce­
reb ro ; este fe n c ^ e n o  origina trastornos de  otra 
índole (se vé  todo  ro jo ;  en iglés: “ S.edding o u t” j 
E l coeficiente de seguridad del avión debe corres­
ponder a las aceleraciones que resultan en  los avio­
nes de  vuelo rápido. Dichas aceleraciones están li­
m itadas en  realidad sólo p o r la  capacidad de  la  re ­
sistencia física del piloto y  con lello p o r su sensa­
ción. desde el punto  de v ista  del vuelo, y  por su e x ­
periencia. D e los aparatos de carrera , los aviones 
son m ás peligrosos que los hidroaviones. E l  pilota­
je  de  estos aparatos exige condiciones especiales, 
p o r ejem plo; despegue dificilísimo debido a  los m o­
m entos de  reacción de la hélice, despegue perpen­
dicular de  la superficie del agua, tendencia a hacer 
caballitos, etc. O tro  aum ento m ás de  'la velocidad 
útil, p a ra  la  práctica, sólo puede traérnosle el vuelo 
en las grandes alturas, tal vez por medio de la  im ­
pulsión ípo r reacción.

P o r  enferm edad o nud de  altura  se  entienden los 
fenómenos que, debido a  rápidas variaciones de la 
presión atmosférica., se m anifiestan  prim eram ente, 
por una presióci en los oídos y  que, debido a la 
disminución de dicha presión atm osférica, son per­
judiciales o  perturbadores, es decir, causan mareos, 
evacuación de gases del cuerpo, originando además 
ti-astofiws en todo el orgamisnic, cuyos primeros 
síntomas son u n a  disminución de la  voluntad, lagu­
nas' en el conocimiento, m ala percepción de sensa­
ciones y 'hasta pérdida del conocimiento, así como 
calambres.

P o r  la respiración de oxígeno puro, estos fenóm e­
nos pueden eliminarse en pequeñas a ltu ras, pero' no 
en aquellas en  las que la  presión to tal del a ire  es 
igual a  la presión parcial del oxígeno e n  e l suelo, 
pues en p rim er lugar, la pretiión del vapor de agua 
dism inuye  la del oxigeno en los pulmones, tan to  m ás 
cuanto m ayor sea la presión exterior, y  en segundo 
lugar, ésta últim a, propiam ente didha, ejerce una 
influencia sobre la circulación del oxígeno en la san­
gre, según dem uestra la experiencia física de los 
procesos del cambio de los gases.

A l fa lta r oxígeno, dism inuyen las reservas de

glucógeno del cuerpo. P o r  esta  razón  es posible (se­
gún Gillcrt), com batir la enferm edad de altura, con 
un  éxito sorprendente, por la  í o w  abundante de 
asúcí3r, m ientras que m uchas -personas sobrias, ad­
quieren el mal de a ltu ra  con m ás facilidad después 
de haber ingerido alcohol.

Conclusiones-. E l hom'bre puede confiarse sin t i ­
tubear al tráfico aéreo corriente sin  que tenga que 
tem er perturbaciones orgánicas graves. Pero  para 
v ia ja r por alturas m ayores de 5.000 m-, es recomenr 
dable un  reconocimiento médico previo y  aspiración 
de oxígeno, aum entando con la altura, especialmente 
si se tiene la intención de realizar un traba jo  cor­
poral o mental. L as alturas superiores a  10.000 m e­
tros, deberán visitarse, aún  con aspiración de oxí­
geno puro, sólo por personas especialmente aptas 
para  ello. E n  alturas m ayores de 14.000 m., los 
ocupantes de  vehículos aéreos, deberán encerrarse en 
cabinas impermeables al aiiie, en las cuales se m an­
tiene una presión sim ilar a  la que existe en !a p ro ­
xim idad del suelo, evitando que haya un  porcenta 
je de ácido carbónico, m ayor que el 2 por 100.

LA SENSACION NATURAL AL EFECTUAR 
VIRAJES

Si el suelo no está a  la  v ista  del piloto, éste no 
es capaz de d istinguir el vuelo horizontal y  los 
v irajes correctos, no teniendo en cuenta la  mse- 
g u ra  sensación de m ando de  aviones sensibles. Ei 
péndulo y los instrum entos s e m e j^ te s  tienen el 
m ism o efecto  que la sensación corriente de equili­
brio de la  cabeza, de la  piel o  de los músculos. A de­
más, las combinaciones de esta clase de aparatos 
o  cascadas, dan  sólo la  vertical aparente.

L a  vertical efectiva la  d a  aproxim adam ente el gi­
róscopo con e je  vertical, suspendido m uy  próxim o 
por encima de su centro  de gravedad (A nschutz),
o con e je  horizontal cuando como detector del par 
de rotación hace precesión en  un péndulo largo, co­
nectando im  m oto r (G irorector) e indirectam ente 
tam bién el indicador de  v irajes que m ide las d ife ­
rencias de velocidad o de  presión en los extrem os 
del ala o  e l m om ento de precesión  de  un  giróscopo 
suspendido en  su centro  de gravedad, indicando de 
este m odo la velocidad de la  variación del rumbo.

U n  sustituto algo m enos exacto, pero m uy ú'til 
al fa lla r o fa lta r  los instrum entos p a ra  el vuelo en 
niebla, es un  aum ento de la  sensación de pilotaje. 
Si se m ueve la cabeza una vez hacia la  derecha y 
o tra  vez hacia la izquierda en un  viraje, se tiena 
la sensación d e  “ m eneo” que puede aum entarse por 
la práctica y  que perm ite estim ar la variación de 
la velocidad del rum bo hacia la derecha o  izquier­
da. E n  esto se ayudan la  aceleración de pilotaje 
según “ C orio lis” debido a  la colaboración de la 
velocidad angular, con un  movimiento vertical de 
la cabeza con  relación al e je  de rotación y  la  com ­
binación de  dos efectos de la  cám ara g ira to ria  de 
“ P u rk in je '’ , opuestos uno a l o tro . U no  sólo de 
los últim os que consiste e n  un  levantam iento apa­
rente del selo de u n a  cám ara  giratoria, con una in ­
clinación constante de la  cabeza, no es aplicable en 
el avión, puesto que la  sensación aparente pudiera 
confundirse con posiciones inclinadas y  virajes 
efectivos.

E n  cam bio fueron  distinguidos por inclinaciones 
de la cabeza y  ocasionalmente tam bién por cabeceo.
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tan to  en la cám ara de giro como en la  cabina ce­
r rad a  del avión, p o r varias personas de ensayo, el 
vuelo horizontal y  los v irajes liacia la derecha e 
izquierda, tam bién según' la  velocidad aproxim ada 
del v iraje, o sea h asta  1 /3  de las r . p. m., es decir, 
casi 180 segundos p a ra  un  v ira je  to tal de sóo®. S i­
m ultáneam ente podían determ inarse las desviacio­
nes exteriores e interiores, en el vuelo horizontal 
con inclinación lateral, por la  sensación corriente 
de equilibrio.

E sta  “ sensación “a e  ‘v ira jes”  puede aumentarse

Ccnno metales duros para el revestimiento de las 
zapatas de los patines de cola y  otras piezas someti­
das a  fuertes desgastes- el metal no  férreo  “ Haynes- 
Stelliíe” , una aleación soldable de cobalto, crom o y 
tungsteno con el 75 por 100 de nMyor dureza al ca­
lor rojo, así como el “ H ayste lh te” , un m aterial fun ­
dido que sustituye al diam ante de carburo  de tungs­
teno, han dem ostrado su utilidad en ensayos reali­
zados por la Aviación M ilitar de los E stados U n i­
dos. Estos metales ¿uros, fabricados por la  “ H aynes 
Stellite C;, 30 E ast Forty-Second St., N ueva Y ork

E l ú l t im o  m o d e lo  d e l  a u lo g l to  c o o s im id o  e n  A le m in ia

por la práctica, pero es seguro qi^e la m ayoría  de 
las personas sólo lo hacen después de varias ex­
periencias en la  cám ara de g ire . Z. E. M.

E N S A Y O S  D E  C O R R O S IO N  D E S D E  E L  P U N ­
T O  D E  V IS T A  D E L  C O N S T R U C T O R

O bjeto que se pa 'sigue:  Obtención de d a to s 'n u ­
méricos respecto al resultado de los m ateriales de 
construcción y medios de  protección, con idénticas 
condiciones de  corrosión que existen en  el trabajo. 
L as indicaciones sobre las pérd idas de peso, altera­
ciones de las superficies, etc., tiene im portancia sólo 
en casos especiales, pero  conducen frecuentem ente 
a la form ación de una opinión errónea sobre el m a ­
terial de construcción (Indicaciones sobre la modiñ-

(U . S. A .)” han  sido empleados p a ra  revestimientos 
de zapatas de  patines de cola. E l  “ H aystellite” es 
aplicable como revestimiento, sólo en la  aleación sol- 
dable “ H ascrom e” . Las zapatas, revestidas de  metal 
duro  resisten a  i.ooo aterrizajes aproxim adam ente.

MATERIALES D E  CONSTRUOaON

Contra el envejecim iento prematuro de remaches 
de duraluminio, tratados al calor y  enfriados des­
pués, puede emplearse, con  buen resultado, el ácido 
carbónico sólido. M ientras que hasta la  fecha las fá ­
bricas aeronáuticas americanas tenían  que usar los 
rem aches a  los 15 ó 20 m inutos del temple, puesto 
que a los 30 minutos del mismo habían alcanzado 
un  estado que hacía el trabajo  difícil a consecuen-

U lt im o  m o d e lo d e  avión d e  b o m b a r d e a  Ing lé s

cación) de  las cualidades mecánicas (Dureza, alar­
gam iento y  resistencia a  la fatiga).

L a  aspiración de  sustitu ir los ensayos naturales 
ampliamente por métodos de ensayo de g ran  segu­
ridad, cuyos resultados concuerdan muy bien con 
las experiencias prácticas. E l em pleo de  dícños m é­
todos de  ensayo h a  contribuí'do considerablemente 
a los grandes progresos que recientem ente se han 
hecho en cuanto a la resistencia a la corrosión de 
las aleaciones de metal ligero. Parece ser posible 
elaborar métodos de ensayo tam bién para  otros m a­
teriales de consti'ucción.

d a  del envej'ecimiento, actualm ente los remaches 
necesarios pueden tem plarse antes a voluntad. S e­
gún  los estudios de los laboratorios de investigacio­
nes -del almninio, las tem peraturas por debajo de
I  ° C retrasan  el envejecimiento. Los remaches tem ­
plados se llevan, p o r  lo tanto, a  los sitios de tra ­
bajo en recipientes aislados del calor que contienen 
ácido carbónico sólido. L a  casa “ Boeing Aeropla- 
ne Co., S ea ttle” consume, para este fin, m ás de 45 
kg, de ácido carbónico p o r  semana. S e afirm a que 
los remaches tratados de esta m anera son más re ­
sistentes a la corrosión.
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E xisten  dos procedimientos para comenzar la en­
señanza elemental de pilotos de planeadores. U no 
es el de em pezar por enseñar la teoría del vuelo, 
form a de ac tuar los mandos, etc., y  después pasar 
a las prácticas de vuelo, o bien empezar directa­
m ente por éstas. E ste  último procedimiento ha sido 
el seguido aquí e n  M adrid  por el m alogrado Alba- 
rrán , y es el que se sigue en  las escuelas alemanas 
de vuelo sin m otor. Allí se llega a decir, que cuan­
ta  menos teoría sepa e l principiante, mejor.

A  prim era v ista  parece que este procedimiento 
ha de dar pésimos resultados, pero se comprende 
que d  alum no que sabe que puede en tra r en pér­
dida, que debe m antener la  línea de  planeo máximo, 
no c ru zar los mandos, etc., de  tantas cosas que q u e ­
r rá  atender de  una vez, no h a rá  ninguna bien, a r ­
m ándose tal lío en tre  alerones, palonier, palancít, 
picar, etc., que raro  será que el prim er vuelo no 
term ine con rotura.

P o r  lo tanto, en cuanto llega el principiante, se 
le m onta sobre el planeador y  después de unas li­
geras explicaciones sobre cóm o debe com portarse, se 
le lanza. Debe hacérsele com prender que dada la 
fo rm a de actuar los mandos, no puede pilotar mal, 
po r ser instintivos los movimientos que debe efec­

tuar.
E n  efecto, si el planeador “ encabrita” instm ti- 

vam ente se lleva la palanca hacia delante y  el pla­
neador sigue el movimiento. S i “ pica” , se tira  de 
la palanca hacia atrás, volviendo a  tom ar el apara ­
to su posición normal. Al principio se puede dejar 
que el alum no acompañe dichos movimientos con el 
cuerpo. A sí perderá  esa rigidez que caracteriza casi 
siempre a  los principiantes en  sus prim eros vuelos.

Si el aparato  se inclina a  u n  lado, el piloto ten ­
derá a con trarrestar la inclinación, llevando el cuer­
po al lado 4jpuesto. A  dicho lado se lleva la palanca.

Resumiendo, para  m antener el aparato  en su po­
sición norm al basta m antener la palanca siempre 
verticar con relación al suelo.

Con el m ando de dirección (palonier) obra  con­
trariam ente a lo que se está  acostum brado (automó­
vil, bicicleta, etc.), se debe p rocurar que en los p ri­
m eros vuelos el alum no no  m ueva los pies, o sea 
que el tim ón de  dirección no se mueva.

L os movim ientos han de  ser lentos, porque el 
planeador obedece según se le manda, A  un  m ovi­
miento brusco de  los mandos, reacciona el aparato 
con brusquedad. Si el movimiento es lento basta 
detenerlo cuando el planeador tom e la posición n o r­
mal, si es brusco siem pre se pasa de dicha posición ; 
se obtienen así las “m ontañas rasas” . P&ra evitar­
las se lleva la palanca a  u n a  posición aproxim ada­
m ente norm al y se de ja  quieta. M uchos creen que 
para  volar 'hace fa lta  m over muoho los mandos. 
D urante  la m ayor parte  del vuelo no  se m anda. E l 
planeador vuela solo. Si por cualquier causa se saie 
de su posición norm al de planeo, debe volverse a 
ella cuanto antes. Cuando se sabe vo lar no se deja 
salir al planeador de su posición norm al; es a lo 

que debe tenderse.
Debe evitarse que el principiante para  corregir 

una posición que haya 'tomado el aparato, efectúe 
los movimiento.? sin estar seguro de que son los que

debe hacer. S e comprende que un  movimiento falso 
■;n determ inadas circunstancias puede dar por re ­
sultado la ro tu ra  del aparato. Siem pre 'hay tiempo 
para  pensar prim ero y m andar después.

P a ra  todo vuelo se tom a u n  punto  de dirección, 
para  ási' poder deducir la posición del aparato. L a 
enseñanza en  el llano no debe prolongarse, pues 
a la larga es contraproducente, puesto que a l a u ­
m entar la seguridad del alum no querrá  aum entar 
Jas distancias, duración y  altu ra  de cada vuelo y 
empezará a '‘t i r a r ’’.

E n  todos los grupos en  prácticas, se observa que 
los demás alum nos del grupo corrigen al que está 
volando, estableciéndose una discusión al ñnal de 
cada vuelo. 'No se deben consentir dichas discusio­
nes, ni correcciones, porque todo lo  m ás sirven para 
a tu rru llar al alumno. Cuantas m enos correcciones 
y m ás claras sean éstas, m ejor. E s  el p ro fesor el 
que ha  de hacerlas; no los alumnos. D e nada le 
sirve a un  principiante que le d igan  que ha  volado 
m al i>or llevar los mandos cruzados, si sólo ha  de 
a tender a l m ando de profundidad. Asimismo no se 
han  de escatim ar las alabanzas, porque elevan la con­
fianza del alumno. Ai hacerlas se tiene en cuenta 
el grado de enseñanza del mismo. Vuelos que a  un 
piloto le pueden parecer malos, han de considerar­
se como buenos si se tra ta  de un principiante.

E l lanzamiento se efectúa m ediante sandows o 
remolque por automóvil. E l p rim er procedimiento 
es el más usado y  el que nosotros recomendamos, el 
rem olque con automóvil, aunque se usa tam bién pa­
ra  principiantes en F rancia  y en S. A ., por ah o ­
ra  no  se puede efectuar en  E spaña debido a  una 
reciente disposición de la  D. G. A . C., que no per­
m ite  realizar el vuelo remolcado m ás que a  pilo­
tos B, y en aparatos m ixtos planeador-veleros. Cree­
mos que cuando esté m ontada la escuela de la M a­
rañosa, esta disposición será  derogada- _

E n  el lanzamiento con sandows el núm ero de in ­
dividuos que tiran  por banda es variable según el 
grado de enseñanza del alumno. P a ra  un  p r in c ip a n ­
te  dos a  íres  por banda, son suficientes, suponien­
do que no haya viento. E n  días de viento lo m ejor 
es suspender las clases para  los principiantes^ _

E l planeador debe poseer una velocidad suficien­
te para que despegue sin “ tira r le ” a  fondo. Siem­
pre se h a  de tender a que el planeador despegue 

por sí solo.
A l alumno se le 'ha de  convencer que en  planea­

dor se planea, o sea que siem pre se va  descendiendo, 
que pierde altura. P a ra  volar se necesita velociaad, 
llevar el aparato algo “ picado” . Los que hayan asis­
tido  a  a lgu n a .d e  las clases de A lb a r r ^ ,  recordaran 
su “ pica” , con el que obligaba a algún  descuidado 
a rectificar su posición, evitando el probable tra s ta ­
zo. L a  velocidad es necesaria en todas las m aniobras 
que se efectúen du ran te  el vuelo. P a ra  v irar, p ri­
mero se “ pica” siem pre p a ra  con tra rresta r con el 
exceso de velocidad el frenado  que producen los 
alerones durante el viraje.

A l principio, instintivam ente, se tiende a frenar 
el aparato  “ tiran d o ” . Se ¡ha de  evitar por todos los 
medios. Después de los prim eros vuelos, cuando e! 
alum no se siente m ás seguro de sí m ismo, se procu-

Ayuntamiento de Madrid



ra  que éste vuele imaginariamente, o  sea que se en­
trene él solo, con un mango de escoba, por ejemplo, 
y  vea los movimientos que son necesarios para sa­
car al planeador de situaciones determinadas.

P a ra  v irar lo im portante es el tim ón de dirección, 
el m ando transversal es secundario. Se mete el p it 
del lado al que se quiere ir, pie derecho para  ir 
la derecha, ídem id. para  i r  a  la  izquierda. M ás ta r ­
de, en un  v ira je  a la derecha, por ejemplo, se obser­
va que no se puede llevar la palanca a  este lado si 
no se iha metido antes el pie correspondiente. Como 
antes se >ha dicho, sólo se em pezará a m andar la 
dirección, una vez que el alum no sepa m anejar los 
mandos tanto de profundidad  como transversales.

E l a terrizaje  al principio no existe. E l alumno 
procura m antener la línea de planeo, v  en esta posi­
ción en tra  en contacto con el suelo. A l cabo de unos 
cuantos lanzamientos se no ta  cómo el ahimno trata 
de suavizar el a terrizaje “ tiran d o ” y  en la -'layona 
de los casos en tra  en pérdida debido a dicho tirón.

Entonces es cuando se empieza a ensayar el a terri­
zaje. Se debe m antener el aparato planeando a unos 
10 cm. de! suelo 'hasta que el planeador entre en 
contacto con éste. U na  vez que ha tocado el suelo 
se “ pica” para  que el planeador no de un salto. E s ­
tos saltos son casi siempre causa de roturas.

M ientras el p laneador resbala por el suelo los m an­
dos actúan en la m ism a form a que durante el vue­
lo. U n a  vez que el aparato se ha  parado el piloto 
debe quedarse sentado, hasta que lleguen sus com­
pañeros y aguanten el planeador. E l bajarse  del apa­
ra to  tiene como consecuencia en días de viento el 
que éste lo vuelque con las consiguientes roturas.

P o r último, el alumno debe conocer el terreno  so­
bre el que vuela y  con m ayor razón aquél en donde 
ha de aterrizar, para  evitar en lo posible obstáculi'? 
que puedan ser causa de accidentes.

JU A N  M A L U Q U E R .

Pilo to  A  de la E . C. I . I.

^aG¡a la solución de un problema de importancia capita

m

U no  de los peligros más graves, a todas luces, 
en la Aviación es la “ pérdida de velocidad” , que 
si es a escasa a ltura acarrea las molestias de un 
desplome, pero que si ocurre a una altu ra  m ás ele­
vada da lugar a la iniciación de una barrena, cuya 
salida, a no  contar con unos cientos de m etros, es

impracticable. ,
U n  avión construido sólidamente, estable, mane­

jable. sobrepasa por cualquier razón (baja  del ré ­
gim en del m otor, fa lta  de  pilotaje) el ángulo de 
incidencia de sustentación m áxim a. ¿Q ué  ocurre? 
U no  de los planos desciende y su sustentación dis­
minuye y  el m ovimiento de báscula en lugar de 
am ortiguarse, aumenta.

P o r  o tra  parte, el avión tiene tendencia a  g irar 
alrededor del ala que desciende y  la  combinación de 
estos dos movimientos tiende a d irigir el aparato 
hacia el suelo, describiendo la barrena.

Cuando el apara to  está en pérdida y se inclina, 
es muv perjudicial el t ra ta r  de enderezarlo m e­
diante los alerones, pues la diferencia de susten­
tación de uno y  o tro  crea  un par de fuerzas nocivo 
en extrem o, acelerando la caída. E sto  es m uy cn- 
.•riente que lo efectúen los pilotos inexpertos.

Im porta, pues, im pedir a  toda costa que el avión 
¡íobrepase este ángulo crítico, por encima del que el 
aparato se pone en pérdida y en tra  en barrena. Esto 
se consigue por dos procedim ientos:

U nos son partidarios de advertir al piloto en el 
m om ento en que va  a  en tra r  en la  zona peligrosa. 
A bogan ix>r la instalación de aparatos que llamen 
la atención del piloto por medio de avisos sonoros, 
visuales o activos (coup de poing de Bronson). Este 
sistem a que presenta algunas ventajas, no es cier­
tam ente para  entusiasm ar a nadie. E l aparato, sea 
cual fuere su mecanismo, deberá su frir  un reglaje 
para cada avión. .Además, h a rá  intervenir una 
ción mecánica. Y  por último— r^rgimiento decisi­
vo— deberá to lerar im am¡)lio m argen de seguridad 
para ser de alguna utilidad. A hora  bien, cuando un 
piloto haya sido advertido varias veces y no haya

notado nada anormal en su vuelo, cesará bien pron ­
to de depositar su confianza en el indicador. Este 
aspecto psicológico de la cuestión no debe de]ar^e 

a un  lado.
M ucho más útil para descartar el peligro de 

pérdida, es la solución del ala con ranuras. E n  este 
caso no se obra sobre el piloto, sino sobre el apa ­
rato. Se procura m ejorar sus cualidades aerodiná­
micas de m anera que quede lo m ás posiblemente 
apartado, el mom ento en que e l aparato  tienda a 
hundirse, a resbalar, o, en fin, a en tra r en barrena. 
E n  resum en, se intenta p o r este m étodo obtener 
sustentaciones m áxim as m uy elevadas.

D esde antes de la G ran  G uerra un  francés, mon- 
sieur Constantin, había estudiado los beneficios del 
a la  con ranuras. M ás tarde, el constructor inglés 
H andley  P age ha  llevado a cabo, prácticam ente y 
con éxito, este procedimiento, que consiste en in­
te rca lar una ranu ra  al ]MSO del aire en el borde 
de ataque del ala, con objeto de evitar que. en las 
grandes incidencias, las masas de aire verifiquen la 
tendencia a  pasar tangenciilm ente y no bordeando 
la superficie del extradós.

P a ra  tener una idea del beneficio que se deduce 
del empleo de este método, indicaremos que un 
])erfil con tres ranuras, da  un aumento relativo de 
sustentación de un  6 o  por lOO, aproximadamente, 
con respecto a la  de un perfil normal.

L a experiencia prueba que un perfil con una 
ranu ra  es susceptible de sum niistrar u n a  sustenta- 

'c ión  m áxim a del orden de 2,05 a 2,10. m ientras 
que proiX)rciona solamente 1.45 cuando la  ranura 
está obstruida.

E s ta  ventaja, se paga, naturalm ente, muy cara. 
M . Toussain t. d5r«ctor del Tnstittito Aerotécnico 
de Saint-C yr. estim a que estas sustentaciones e le ­
vadas se obtienen a costa de una resistencia de per­
fil que es próxim am ente el doble c>e la del perfil 
lleno. E ste  inconveniente se salva cuando la  ranura  
es móvil-

E n  Francia, Potez se ha  hecho campeón de !a
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ranu ra  fija, llam ada “ pico de seguridad” . H a  po­
dido aum entar la sustentación de sus aviones en 
un  40 p o r  100. E l ángulo de ataque se encuentra 
en un m áxim o de 35°, m ientras que para  el misnio 
perfil no provisto de “ pico” es de 18®.

E ste  ángulo es tan  considerable que el piloto 
menos observador, no puede alcanzar involuntaria­
mente. A  título de comparación indicaré que este 
ángulo de ataque de 35“ es, con mucho, superior 
ai del Potez, 36 en tierra, que no  sobrepasa los 14". 
la ventaja de esta  diferencia de 21" es evidente­
m ente considerable en  m ateria de seguridad. E v ita  
accidentes por fa lta  de pilotaje en el despegue, par­

ticularm ente peligrosos. E l  inconveniente de la ra ­
nu ra  fija es que disminuye considerablemente la 
velocidad.

A lgunos preconizan, no sin razón, las ranuras 
mandables. E n  la zona peligrosa, despegue y  ate­
rrizaje— altura in ferio r a  500 metros— el piloto 
abriría su o sus ranuras. M ás allá, las ce rra ría  y 
así el aparato  volverla a  poseer todas sus cualida­
des de velocidad,

¿ S erá  ésta la solución ?

'C. S a c o  d e l  V a l l e , 

Piloto de la E . L . I . T.

¿Cómo me construyo un planeador 
elemental?

Precio de l libro con planos, 3 5  ptas.

¿Cómo me construyo un velero?
Precio d e l libro con planos, 5 0  ptas.

i

Para más detalles, dirlgirsea la Adminis­

tración de ICARO

r

- e -  \L»:
}
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S e  nos m eg a  la publicación del siguiente M ani­
fiesto  que dirigen “A ero  P opular”, “Agrupación de 
vuelos sin  m otor de la Escuela C enfful de Ingenie­
ros Industria les" y  "A e ro  Club de Jaca" a todas 
las Agrupaciones 'de vuelos sm  m otor áe E sp a ñ a i

C am aradas:

E n  el transcurso  de pocos días dieron reciente­
m ente su v ida a la  aviación sin m otor dos de los 
m ejores anim adores de  €ste deporte en  España. E l 
bautismo de sangre de nuestro  deporte h a  sido con­
sumado.

José  Luis A lbarrán Reyes, verdadero apóstol del 
vuelo a  vela e n  nuestra nación, de todos conocido 
por su alto, noble y  desinteresado esp ítitu  organi­
zador, rom ántico que vió en  el suave y silencioso 
vuelo a  vela como el verdadero goce de volar, aJii- 
to r  de num erosos trabajos en revistas nacionales y 
de un  libro de postum a publicación que será el doc­
trinario  de los fu tu ros noveles aficionados españo­
les, p ro fesor forjado  en Alemania, cuna del vuelo 
a vela, para entregarse luego a  la  noble labor de  en­
señar cuanto sabia a las agrupaciones que lo soli­
citaban sin d e ja r  de ser por esto un- sencillo y  sim­
pático cam arada, piloío de los magníficos vuelos a 
vela del pasado abril, relegó generosam ente su vida 
para  i r  a arriesgarse en la competición de G ranada 
en donde encontró la m uerte  el día 29 de mayo en 
accidente de todos conocido.

A lfonso Zabalza E lorga, otro de los m ás cons­
tantes anim adores del N orte, aunque solamente te ­
nia veinticinco años, desde hacía varios que reco­
pilaba con tesón la m ayoría de las publicaciones na ­
cionales y  ex tran jeras permitiéndole reun ir un  a r ­
chivo de valor incalculable. Poseía por esto una 
gran  preparación teórica y  de no  haber sido por 
obstáculos económicos htibiera practicado el vuelo a 
vela desde hace mucho tiempo. F u é  uno de los p ri­
m eros socios de “ A ero P o p u la r” de  M adrid, E l 
verano pasado escaló las altas cum bres pirenaicas 
del C anfranc pernoctando en alguna de ellas con 
objeto de estud iar unas interesantísim as corrientes 
de aire ascendente del am anecer que al parecer son 
periódicas y  carácterísticas de  esta  m ontañosa re ­
gión y  que vió en ellas la trayectoria para  una tra ­
vesía de los A ltos P irineos en vuelo a vela, su sue­
ño dorado. E n  abril último fué  a  M adrid  a  exponer 
a su amigo A lbarrán  el estudio y aceptándolo con\o 
m uy realizable prom etió ir  a  dicha región este ve­
rano para  proseguir jun tos la exploración de la  re ­
gión, traba jo  que tal vez hubiera  dado com o resul­
tado la  travesía que pondría  a  E sp añ a  a  la cabeza 
del vuelo a  vela. E l  D estino no  quiso prem iar a es­
tos dos compañeros por esta  magnífica labor por 
que A lfonso Zabalza encontró tam bién la m uerte el 
día 22 de  m ayo practicando el vuelo dinám ico por 
balanceos con ascen-sión a  rem olque de automóvil 
aprovechando un  día  de viento arrachado. E n  una 
de las ascensiones se elevó a  unos 30 metros con 
una rapidez inesperada por él, no siéndole posible 
a pesar d« su serenidad, equilibrar el aparato, cayó 
violentam ente de pico p a ra  ser el prim er español 
que ofreció su v ida a la aviación sin m otor. P o r 
su carácter íntegro y  su espíritu  sereno y reflexivo

los com pañeros vieron en él a un fu tu ro  “ a s” na ­
cional del vuelo a vela,

¡Com pañeros! N o  debemos consentir que estos 
dos grandes valores se vayan al olvido considera­
dos por la opinión profana como víctimas de un 
accidente vulgar. A lbarrán  y Zabalza h a n  trunca ­
do sus vidas jóvenes por ser precursores, como ta ­
les debemos hacer resaltar estas dos humildes glo­
rias de la  aviación sin m otor puesto que nos han 
legado heroicamente la lección prelim inar de que 
el vuelo a  remolque necesita estado atmosférico, 
aviones y  dispositivos especiales que evitará nuevas 
víctimas.

Paguém osles esta carísim a lección con un  últim o 
hom enaje erigiéndoles un monum ento por suscrip­
ción nacional entre todas las agrupaciones de vuelo 
planead», personas y entidades simpatizantes, en 
un  lugar que bien pudiera ser la fu tu ra  Escuela 
Nacional de Vuelo a V ela de M adrid, y  en el cual 
quisiéram os figurara el nom bre del infortunado 
H errero , victima indirecta de nuestro  deporte.

Creem os que este acto constituirá un  motivo de 
atención hacia nuestro  lamentablemente desconocido 
deporte en la nación, de com penetración m utua en­
tre  los miembros de la  Federación Española del 
V uelo a  V ela y  de estímulo para  que no decaiga a 
pesar de estas dolorosas d e d a d a s  la  actual gesta­
ción pu jan te  de la aviación sin m otor en España, 
de la que bien podemos llam ar precursores m árti­
res a estos queridos cam aradas que acaban de des­
aparecer.

(Las cantidades recaudadas envíense a  la A gru ­
pación de V . s, M,' de la Escuela C entral de In ­
genieros Industriales, Bolsa, 14, M adrid , la cual 
las dará a la publicidad y  las entregará al Director 
general de A eronáutica Civil).

A E R O  P O P U I ^ A R

R esum en de la situación económica de la Sociedad  
en 30 de junio  1932

Pesetas.

E xistencia  en fin de m ayo de 1932 .......  r.958,63
Sum an los ingresos .......................................  628,25

Total ................................................  2.586,88

Im portan  los gastos .......................................  642,85

Total existencia en C a ja  ................. 1,944,03

Situación de la Caja de Propaganda Aeronáutica  
cu 30 de junio de  1932

Pesetas.

E xistencia an terio r ........................................  7.9171,89
Gastos por reparación de planeadores.....  188,26
Gastos de transporte  del personal volante, 49-50
Gratificaciones a  los mecánicos ................. 268,65
Gastos de  reparación de aparatos..............  320,60
Gastos del viaje a G ranada .......................... 748-95

T otal existencia en C a ja .................. 6.341,93
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Todo para los veleros
M ateria les d ispon ib les

C able  de  acero  flexible de  1,8 m m  ..............................................  0,45 pesetas m etro.
. .  . . 2  » ..............................................  0,60

A lam bre  acero  1 ,5  m m .........................................................................  0>30

.  2 .  ............................................................................. 0.36

. 2,5 » ......................................................................... .... 0,45
T en so re s  de  h o rq u illa  de  6 X  80 .............................................. .... 3,40
T enso res  de  hiorquilla de  4 X  80  ...............................................
T en so re s  de  o jo  no rm a le s  de  4 X  80 ....................................... ....4,50
C harne las  para  a le ro n es  .......................................................................3 ,60
A randelas de  5, 6, 8, 10 m m .............................................................. ....0,04
T o ro n e s  de  2 m m .................................................................................... ...0,Uo

. d e  2,5 m m ...................................................................................0,oy
T o rn illo s  co n  sujeción  p o r  p asad o r  de  5 X  10 .........................0,30

de  3 X 3 5  .........................0,50
d e  10 X  35 ....................... ..0,90

T o p e s  de  g o m a  especiales para  esqui.................................................9 ,—
P oleas  de  d u ra lum in io  d e  50 X  10 .............................................. ..3,90
P oleas  10 X  30 ................... ............................................................... ..2,80
T ela  de  82 cm . d e  ancho  ......................................................................2,

» d e  160 cm . de  ancho  .....................................................  3,90
C ola  caseína a lem ana tipo  especial en  b o te s  de  un  k i l o ..........11,—

5 » ..........10,50

T ornillería , seg ú n  dim ensiones:
C lav o s .................................. .............................................................................

»
»

m etro
9

Kg.

» cien grs.

A m o r t i g u a d o r ,  b a r n i z , g a n c h o s  d e  d isp a ro ,d i s p o s i c i o n e s  p ara  re m o lq u e s  con  a u t ó m o v i l , e t c .

M A D ER A  C O N T R A P E A D A :
‘ C A W i r  ABEOUL; p a r a  c o n s t r u c o i í n  d e  p n l M  r s s I s l e n H t  J e  l e l e r f l s

E spec ia l
C la s e  B 

D im e n s ió n  d e  U s
D e n o m in a c ió n □ t c e s D  a p r o x l - p l a n c h a s  l , 2 0 x  I
d e  la  m a d e r a m a d o .e n  m /m . < C a w l te s  p e d a l»

n ú m e ro P recio  p o r  m2

0 0,9 2 2 , -

1 n. 1,1 2 0 , -

1 1,3 20,50

I V .  
2 V4

1,65 2 1 , -
2,10 2 3 , -

2  V4 n 2,35 2 4 , -

2  1/2 2,65 2 5 , -
1 ¿

3 3 - 2 6 , -

ABEDUL p a r a  a f o r a r  l a s  a l a s ,  t m r J e  d e  a U g u e
0 ,4  m /m  1 m  X  i m ................................................ ............................ ’̂ '^O m-

M a d e r a  c o n tra p e a d a  O K U M E
P a r a  partes no  resistentes 1 m ^m  2  m X  1 .........................19 pesetas p lancha

,  » .  1 '5 m /m  2  m X  1 ......................... 18 > >
2  m /m  2 m  X  1 .........................16

^ > . 3  m /m  2 m X l .........................14 » »

F " r a n c i s c o  S A V A N A V  

b a r a j a s  Aeródromo Civil
P a ra  In fo rm ac ión  y  C o r re s p o n d e n c ia  d irigirse  a  la A dm in is t rac ión  del " (ca ro , ,

Madrid, Calle Alberto B osch , 3 
T eléfono  1 1 6 0 8

\/V^AAAAAAAAAAA¿WV
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Ind ice de Proveedores de la Aeronáutica M ilitar 

Naval y Civil

m i CMMral p a ra  aviacM n

Soei«<fa(! Q enera l. A plicaciones lad u s tr ía le s . S an ta  E ngracia , 42 

P rtn c ise o  S iv c n a j .—A ero p u erto  d e  B arajas.

-ActM tuiwlores, b a ta r ía s  da  fa rre n iq u a i

S ocicdad E spaño la  d«i A cum ulador T u dor. V icto ria . *.

Jüwet r a ü a clo r—  fo to c r i lH a s

ÍM. Q a in ta s , C>uz, Dúm. 43.

Banco Español de Crédito
S o c ied ad  Anónim a

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

D o m i c i l i o  s o c i a l :  t l c a l á ,  I 4 . - - M 1 D R I D
AparlsElfl  297.  O l r a t t l ó i :  \ j  B A IE S T O

350  sucursales en  la Península y  M airuecos  

Ejecutan toda clase de operaciones de Batica y 

Bolsa en  EspaBa y  ExCran¡ero 

Cuenta corriente a ta vista con  el interés anual
de2V* %

Libreta d e  Ahorro 4 ®/»

C artuchos para s e ñ a le s  •  ilum inación

P iro técn ica  E sp inos, Reus.

Cola ««««ina

T>. Lada. M adrid. calTe de Salud, g  y  lo .

H arram ian tas  y  m aquinaria

Ju a n  G tueau , ju n q u e ra s , oúm . i6 , Bareetooa.

Iiu trH B w n te c  é» M a t—

O rtiio . IC aterial eieotífi«o. T a lle r« * : >-«-■«»« 14.

M adara  eon t r ap a a á a

L a A e ro a iu tíc a , S . A,, Büb40. Z « rra sa a rre -D eM (a . A f a n a ­

do J4*.
F ran c iaco  SavanAf,— AecofHiecto 4m I w j n ,

iW atw la l fo ta c r i l l c *

11. Q u in ta l, C ru £ , mém. 43.

R aciM lorw

C oro ta inas (R icardo]. M adrid . ;M » a te leú a , 26 Ba»oet«M  

a re n ú la  de A lfonso  X I I I .  4S8.

C h av ara  7  C h u rro ca , V iria to , 7, i C ^ r ü .

B A N C O  P A S T O R  casa fundada en 1776
C a p i ta l  s a s c r l t o .............................  P e s e t i a  17,000.000
C a p i ta l  d e s e m b o ls a d o .............. > II.OOO.OOQ
F o n d o  d e  ( « a e iv a .........................  > 6 .000.000

Casa central! L A  C O R U M A
S u c u r s a le s  en  V igo , L u g o ,  O re n se , V/»ero, E l  F e rr o l, S a r r la -  
M o n f t r t e ,  L a  E s tr a d a , T ú y ,  M e l lid , M u g ía ,  C a rb a tto , M o n -  
d o ñ e d o , P a e n te d e u m e , V illa lb a , R ib a d e o ,  C<ir6<i/Ano. 5 a n b i  
M a r ía  d e  O r t íg u e lr a , P a d r ó n , P u e b la  d e l  C a r a m iñ a l ,  R ib a -  
d a r la ,  N a y a , B a r c o  d e  V a ld eo rra s , V e rln , R ú a  P e t in ,  V im la it-  
* 0 , P u e n te a r e a s ,  C h a n ta d a , C ed e ira , O rd e n e s  y  P a n s a g r a d a  
C u e n ta s  c o r r ie n te s  c o n  l i b r e ta s — M y o n ta á o  lo s  s l g u l e n l »  

In te r e s e s :
A  l a  v i s t a ........................................... I  1 /2  * r ,  a n u a l
A tre a m e se s ............................... S • / ,  •
A  s e i s  m e s e s .................................. 3  1/2 V ,  >
A u n  »fto ............................................  i  “/ j

C a /a  d e  A A o rro s .  — A b o n a d o  In te re se s  a l  3  7 1/2 ' / . a n u a l .  
C u e n ta  c o r r ie n te  e n  m o n e d a  e x tr a n je r a .— I n t e n s t s  a c o n v e n l r  
V en ta  d e  g i r o t  s o b r e  t o d o  e l  m u n d o ,  e g p e d a lm e n le  A m érica

O R T  H O
M a t « r l a l  e l « n t f f i o o  

L -a ir - tu z 3 , l 4  y  i e
T « l d f 0 r > 0  S 7 0 S 1 

Apartado 9 0 7 1  - Madrid

V enta y r e p a ra c ió n  d e  In it ru m e n lo s  
p a r a  la  A eronáu tica

Fabricac ión  d e  g lo b o s  p a ra  s o n d e o s  
m ateo ro lóg lcoB  y p a ra  p rác t ic a s  

d e  tiro

Ayuntamiento de Madrid
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GRAN VELOC D DE VIAJE I
El avión de transporte más mcider lo 

especialmente para las grandes líneas 

por ejemplo, la línea regular Afnst(

•O K K E lf tipo F. X n ,  construido  

T( posfalesíinternacionales, tales com o  

ar i-B aW ia , de unos 1 5 .0 0 0  km. de 

longitud, que está explotada por la C om j^ñía  de N avegación  Aérea H o lan ­

desa K. L. M .

Por su  enorm,e velocidad, gran capaciiJad de carga y amplio espacio  disponi­

b le  para carga, es el F O K K E R  F.VJCII el aparato ideal para estos fines.

P a ra  recorridos cortos el F . X I1 está dis­
puesto para  i 6  pasajeros, siendo la distribu­

ción de los pesos como sig u e :

Peso en vacio .....................................  4-35®

T ripulantes {2 ) ...................................  1 6 0

Combustible y  aceite para  6 5 0  kms. 8 3 0

Equipo ................................................... 2 9 0

Carga abonable ....................................  1 .8 2 0

t-

Pcso total ............................................  7 4 5 0

P ara  largos recorridos postales, la  carga del 
aparato será  la  siguiente:

Peso en vado , inclusive radio e ins-
tnunentos de navegación......... 4'5oo ifg-

í Tripulantes ( 4 )  y  equipaje ................. 4 2 0  "
p i¿ a E  de ffecambio y  aparatos de 
 ̂ salyaniedto para  la tripulación... 1 5 0  ”  

C ojn lju sti%  y  aceite p a iu  1 . 3 0 0

kilóm etros ......................................... i-S^o
C o r r e o .....................................................  8 0 0

Peso .to tal ..............................................  7-450

. I S J e d e r l a n d s c h e  V l i e g t u i g e n f a b r i e k  |

I  FíoKIr.. 00 A m s t i e r c i s m ;  , 00 XeI. F-okexport |  
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I I m p .  “ E l  F i n m c t e r o  ” ,  I b i z a ,  1 3 . - M a d r i d

f IAyuntamiento de Madrid




