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Estadistica del mes de julio de 1932

Madrid - Sevilla Barcelona - Madrid

Madrid Sevilla Barcelona Madtid

SERVICtO DIARIO Sevilla Madrid SERVICIO  DIARIO Madrid  Barcelona
Viajes efectuados. ... 27 26 Viajes efectuadosS. .. 28 28
Viajes autorizados ... 31 31 Viajes autorizados.......... 31 31
PasSajerosS . 82 94 145 209
Carga (Kgs.) e 852 835 Carga (Kgs.) e 1.683 4.327
KilOMCIros . 10.800 10.4C0 Kildmetros e 14.760 14.560
Corjeo (Kgs.) s 1.487 345 Correo (Kgs.) s 5.068 1,649

Horas de VUelo . 70,15 66,20 Horas de VUelo i 100,30 93,10



H O R A R I O

Madrid-Barcelona

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

Madrid, salida ........coceveieiiiieiie e 8h. 30
Getafe, salida avion ........ccceeevevvveicceiieceeiiene "5
Barcelona (Prat), llegada .......cccccooviiiiinninnnnnn 12h. 30
Barcelona, Centro ........ccccvvviiviiiesvie e ceee e *3h- |5

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

Barcelona (Centro), salida ........ccccccoeiereinennnn 8h. 30
Barcelona (Prat), salida 9h- 30
Madrid (Getafe), llegada ‘~h. 30
Madrid (Centro), llegada Mi’” 75

Precio: 150 ptas.

jarcelona-Wiarseille  (lyonypaisiadr)

Geneve-Stuttgart

Barcelona

Diario excepto domingo
Sal. 630 Diputacion, 260 19,40 Lleg.
Sal. 7,15 Aerodromo 18.40 Lleg.
Lleg 11,15 Marseille 16,40 Sal.

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

Sal. 11,40 Marseille 16,15 Lleg
Lleg 14,15 O eneve 13,35 Sal
Sal. 17,40 Geneve 13.10 L@
Lleg 17.00 Stutigart 10 30 Sal

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

P recios
Desde Barcel Pasajeros deExct(JeiS0 je
sde Barcelona a

| peo(ilé)%
MARSEN.LE: Marcos oro............ 45 0.45
Geneve: ldem id......cccooevvnennn. 90 0,90
Stuttgart: ldem id............... 135 1.35
Lyon: Francos franceses........ .... 620 6,20
Paris: ldem id...ccccoovmivieernenn e, 1.070 T0,70
London; Idem id....ccoooovivneeeen 1.595 15,95

Madrid-Sevilla

Desde la oficina, Antonio Maura, 4:

Madrid, salida ........cccoovveiiiiiiie e 3®
Getafe, Salida ....ccceevvvieciieecee e IS
Sevilla (Tablada), llegada .........ccccooeoninninnnnnnn 16h. 45
Sevilla (Centro), llegada .......cccooveireinnnnnne. i7h- 5
Avenida de la Republica, i. Teléf. 21.760:

Sevilla (Centro), salida .......c.cccoonviniiniinncnnn. 8h. 15
Sevilla (Tablada), salida ... 8h. 45
Madrid (Getafe), llegada .... uh. 15
Madrid (Centro), llegada nh. 45

Precio: 125 ptas.

OftIBii dol Minist8rio d518 GobBmacion

limo.-Sr.: Con arreglo a lo que dispone el ar-
ticulo 3.” de la Ley de 8 de abril dltimo, y vistas
las propuestas formuladas por los Ministerios, Di-
recciones generales que se indican, Consejo Supe-
rior de Camaras de Comercio, Indus'tria y Navega-
cién y la del Plersonal obrero de las Lineas Aéreas,
quedan nombrados Consejeros de la Sociedad Mer-
canfil Lineas Aéreas Pistaks Espafiolas, los si-
guientes sefiores:

Don Vicente Roa Miranda, Comandante de In-
genieros, Ingeniero Aeronautico y Piloto de aero-
plano, Presidente.

llustrisimo Sr. D. Alfredo Escribano Rojas, por
el Consejo Superior de Camaras de Comercio, In-
dustria y Navegacion.

Dan Rafael Villoslada Gutiérrez, Jefe de Admi-
nistracion de segunda clase del Cuerpo Pericial de
Contabilidad, por la Intervencién general de ia
Adminiitracion del Estado.

Don Félix Sampil Fernandez, Capitan de Cii-
ballcria. Piloto y Observador de Aeroplano, por la
Aerondutica Militar.

Don Julio Guillen y Tato, Capitdn de Corbeta.
Piloto de -dirigible y Observador Naval, por U Ae-
ronautica Naval.

Don Jesls Rubio Paz,
Piloto de aeroplano,
Correos.

Don Arturo Gonzalez Gil, Profesor de plantilla
de la Escuela Superior Aerotécnica, Ingeniero Ae-
rondutico y Piloto de Aeroplano, por la Direccion
general de Aeronautica civil.

Don César Gomez Lucia, Piloto de aeroplano.
Profesor de Trafico Aéreo en la Escuela Superior
Aerotécnica, como Director de las Lineas.

Don José Cayon, Piloio de aeroplano, elegido por
el personal obrero de la Compaiiia.

Lo que comunico a V, T. para su conocimiento y
efectos. Madrid, 2 de julio de 1932.—P. D., A. Ga-
larza— Sefior Director general de Aerondutica civil..

funcionario de Correo.5,
por 'a Direccion general d.’
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Madrid

Qroenhoff sufre un accidente

Hacia las 18 horas se acerc6 desde el Este u’ia
fuerte tempestad, ocasion muy anhelada desde hace
muchos afos por todos los aviadores, para aplacar
su sed de actividad. Los vientos flojos de los dltimos
dias habian ofrecido a los aviadores de record pocas
posibilidades, de modo que esto hizo que la tempes-
tad fuese saludada con muestras de alegria. La di-
reccién del viento cambiaba constantemente, por lo
que el sitio de despegue habia que variarlo también.
Groenhoff despegd uno deles primeros entre susmu-
chos compafieros en la ladera meridional; cuando vid
que en esta direccién habia poco viento ascendente
y que por este motivo no podia esperarse ningun
vuelo importante, volvié a tomar tierra, mando llevar
su avién nuevamente a la cima y despeg0, siendo el
Gnico que lo hizo en esta direccion desde la ladera
occidental, o sea en la direccién a Frankfort.

El despegue se efecutd seguramente con algo de
apresuramiento, por cuyo motivo resultdé un falso
despegue. EIl aparato sali6 bien del suelo y chocd
contra una piedra, pero no obstante se elevd. Es
posible que en el choque contra la piedra se averia-
se el timdn de direccion que ya no cumpli6 totalmen-
te con sus funciones. Parece que Groenhoff se did
cuenta inmediatamente por la manera de volar de su
"Fasnis”, queriendo encontrar seguramente la com-
pensacion por el timon de altura, fallandole también
éste. Relativamente era una situacion andloga a la
del despegue en !a comarca de la Jungfrau (Suiza),
«n la que el afio pasado el avion privado de sus 6r-
ganos de mando se desplomd, cayendo sobre una sel-
va y casi se destroz6. EIl “Easnir” habia encontrado
seguramente poca altura.

Groenhoff se lanz6 con el paracaidas

Sea que el paracaidas se abriese demasiado tarde
0 que la altura fuera demasiado baja, el hecho es que
en la caida Groenhoff chocé con la cabeza contra la
rama de un arbol, sufriendo por consecuencia la
rotura de la base del craneo. Todo el vuelo duré es-
casamente unos minutos. Avion y aviador cayeron
proximos a Tranfhof a pocos minutos de Poppe-
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mortal en el Rhon

nhaufen, a poca distancia de la Wasserlojppe, Groe-
nhoff yacia en tierra y su paracaidas encima de el
cubriéndolo. EIl paracaidas que el dia anterior habia
salvado la vida de Kronfeld, ha costado la vida a
su compafero. Si Groenhoff se hubiera quedado sen-
tado en su “Easnis” estaria seguramente aln vivo,
pues el asiento del piloto estaba completamente in-
tacto.

Groenhoff fue llevado aG«rsfeld, a pocos kildme-
tros de distancia, donde se instalé la capilla ardien-
te, en la misma iglesia del cementerio en que hace
pocos dias “Rubiger” se despidio de la Rhon.

Una carrera deportiva incomparable

Groenhoff acudié a la Rhon por primera vez en
el afio 1923 como ayudante voluntario, era entonces
alumno de la escuela de Frankfort. En el afio 1926
empez6 su carrera de aviador de vuelo a vela como
alumno de Ferdinand Schulz, conocido aviador de
record, ya difunto. Después se inscribio en la escuela
de aviacién civil en Stettin para aprender también
el vuelo a motor. En el afio 1929 volvio a vérsele
de nuevo en la Wasserkuppe. Tenia entonces vein-
tian afios de edad.

En 1931 se inicié su gran serie de éxitos. La pri-
mavera del mismo afio efectué su vuelo, record de
duraciéon, de Munich a Bohemia, de mas de 275 ki-
lometros, e inmediatamente después realizo los gran-
des vuelos de navegacion en el Junfang en Suiza. El
concurso del Rhon del afio 1931 elevd a Groenhoff
a la cima de su carrera como as del vuelo a vela.
Volé en la Wasserkuppe ante un frente de tempes-
tad, 220 kilémetros a Mandeburgo, asi como los
ipo kildmetros de vuelo térmico, estableciendo un
nuevo record de altura de méas de 2.500 m. Inmedia-
tamente después del concurso de la Rhon efectud
Groenhoff el primer gran vuelo con un avion sin
cola” llevando el “Delta 1” de la Wasserkuppe a
Berlin y en su jDropio aparato sin cola “Hans Hac-
liebein™.

Descanse en paz el glorioso aviador y sirva su
ejemplo para estimulo de sus continuadores.



LA GUE:RRA QUIMICA

Desde 1914 a 1918 ’a guerra quimica fué atroz.
La guerra futura serd un duelo f'“ctro-“reo-qui-
zrico. Examinemos las posibilidades quimicas de
cada una de las naciones mas importantes agregan-
no hechos y cifras méas elocuentes que cualquie.
comentario.

EL ARSENAL.

Visitemos primeramente el Arsenal
ouimica de guerra producird su arma. _ _

1. Los grcmdes toxicos.— B! acido cianianco.
En dosis minima, provoca vértigos; en dosis pe-
quefia, la muerte.

El cloruro de flanénego posee ilas mismas pro-
piedades : sideracion del sistema nervioso, detencion
de las funciones vitales.

donde la

El bromuro.

El yoduro de cian6geno.

I os sofoccmtes.-*"CoiKeutr*do al i por
.00000 el cloro es respirahle durante una hora:

1 por Too.ooo dafia las vias respiratonas y el
?fectado muere por edema a los pumones.

El bromo ataca los tronquios y los o]os.

T.a tyoJifa nue emana un cJor de -hojas podndas,
detiene la respiracién y embaraza los

El fosgeno, que revela por su perfume de oh”
colate no deja su accion a la larga: produce efe
ios terribles i mortales. Si una »om ». conteniend
500 kn- de fosgeno, cayese en una calle, segun
mrecer del Coronel Bloch. se forman” una nube
cuvo volumen final térico, cuando el gas estuviera
diluido al I por l.ooo seria de 100.000 metros cu-
bicos.

El 6.vido d= carbono bajo la forma pequefia, va-
cilaciones, embriaguez, vomitos. Bajo la forma agu-
da: la muerte sin dolor y sin remedio.

Los lacrimégenos.— El bromuro de bencrlo.
al'i i>or .?00.000 r3-odiicp un efecto intenso sobre
lo« o0jos, ciivo dolor aumenta con las lagrimas. Al
1 00" so 006 destruye toda funcion visual.

T.?, browooo'tona ‘I t por 10.000 es apenas so-
nortnblp fior uno o dos minutos.

El methvlefhvWton en concentraciones altas es
mortal.

4 los vesicantes.—"Ta Ypetita aparecida el 22
dp julio de 10T7. sobre ej frente Nieuport-Ypres.
.Se trat-- dp un liquido vitriolado, cuvo olor de mos-
tazs. es carflcteristico. su penetracion es profunda
fn la mucosa y atraviesa facilmente bs 'tejidos de
lana v algodon. Los vapores de Yperita atacan es-
rinci3lmente ilas nartes sexuales. Sobre la piel, la
Yoe-ita nro-“xica el eritema v grandes llagas. Su
nnemadura destruv-' In« teiidos v forma co.stras.
Sobre los ojos produce la conjimtivitis. Kn las vias
“eiD'rat'orias: faringitis v laringitis.

El sol v-'poriza el liclUido. la lluvia lo disuelve.
En princinio 1a Yperita de iqt8 atacaba interior-
mente al hombre y lo corroia. Agonia lenta, dia-
bélica, durante ila cual los piilmones se desaguaban
gota a gota.

Recordamos auln el sulfato de metiio &t 1915, »
dorosulfmiato de metido adoptado en
al acido clorosulfarico que produce las
y el ethildichioroarsenio, que aparecié en abril de

N7 estomutatorios.*m diphenilanocllproa”

silo que aparecié en Septiembre de i9i7-
El ethudichloroarsemo;

en pequefias concentra
ciones permite resistir cinco minutos; al i por
100.000 ihace estornudar. S o}

El cianuro de diphenylars®"nw aparecido en jumo

ANf*AMLos laberinticos.— 6xido de methUo declo-
rada; en dosis fuerte hiere gravemente las vias
respiratorias; en dosis pequen” provoca Vértigos,
sincopes e incapacita para caminar.

7. Los fumigeos.— EIl amdndo- sulfunco
mismo tiempo un, fumigeo y un sofocante.

El fetladoruro de esfofw ataca la vista.

Recuerdo el fésforo rojo y el arsénico en des-
uso.,,

es al

QUIMICA DE PAZ Y DE GUERRA.

J<i acido cianidrico adoptado por los austriacos
en el frente italiano por medio de los obuses de
77. estaba compuesto por la sintesis de los aldehi-
dos aromaticos v las glicinas necesarias para la ta-
bricacion del afil. EI cloro, adoptado para la fa-
bricacion de ciertos colores: afiil, negro y amanllo
puede ser producto de ocinas hidroeléctncas.

No olvidemos que el cloro es la base de casi to-
dos los gases, Ror ejemplo: la mezcla de cloro y
acido picrico da la cloro-picrina. ternble gas ash-
jciante. ,

La clorodfiina, que sirve para la fabricaci
~yperita.

El hrom”. adoptado por los austriacos en los pro-
vectiiles de cafiones de trinchera es extraido de las
aguas madres de las salinas terrestres: el rojo v_iyo
? base de bromo sirve en tiempo de paz para tefiir.

El fosgeno se extrae del oxicloruro de carbono
que da el rojo escariala y sirve igualmente para la
formacién del azul y del violeta cristalizado. »

Seria inatil continuar la lista. La prueba esta en
ciue: quien dice quimica de paz dice quitoica de
glera.

on de la

TA CARRERA AL SUICIDIO,

Los Estados Unidos.— Una ley: "Accion de (a
Defensa Nacional”.—Un secretario® de Estado par-
ticularmente encargado de la adquisicion de mate-
rias primas. Un balance que en 1926 sobrepasaba
de 26 millones de francos. Un instituto: La Ame-
rican W arfare Chemical Service” dirigido por un
Brigadier General que tiene a sus érdenes un cen-
tenar de oficiales y 1.500 hombres.

Una Escuela de guerra quimica; EI Arsenal de
Edgewood, que comprende 550 establecimientos. 24
kiloémetros de caminos, 58 kildémetros de vias fé-
rreas, etc.

Co)?to total, 35.000.000 de ddlares.



El servicio esta.encargado de las investigaciones
quimicas, de la resistencia de -los materiales la cual
estd prevista para diez afios. Medios estudiados:
lanzamiento de bombas, regamiento por medio del
aire comprimido, hornos téxicos, aspersion por llu-
via.

Ademads: “La Chemical Wariare School”, ‘La
Edgewood Chemical Wariare Depot”, La 'Chemi-
cal Warfare Board”. El primer Regimiento de
Gases.

Para dar una idea: en 1918 ios americanos fa-
bricaban diariamente 15 toneladas de fosgeno, 15
toneladas de cloro y 25 toneladas de Yperita.

Inglaterra—En mayo de 1915 S® instituye un
“Comité Cientifico Consultivo” y un “Comité Co-
mercial Consultivo”. En 1916, se organiza una
brigada especial armada de morteros Stokes. En
octubre de 1917 se forma el “Departamento de la
Guerra Quimica”.

El servicio tiene su sede principal en Londres y
dispone de una oficina en Porton cerca de Salisbu-
ry, y de Sutton Dack. La instalacion ha costado
105.000 libras esterlinas, y el balance anual, salvo
errores, aumenta a 180.000 libras.

Seflalemos que el “Chemical Warfare Commi-
ttee” fué instituido en marzo de 1925 y que este
comité lo componen una docena de, quimicos con
representacion en la industria quihiica, la “British
Dyestuff Corporation”, miembros del Almirantaz-
go, del Ministerio de la Guerra y el de la Aviacién.

Por otra parte, todas estas ramas estdn en ma-
nos del “Imperial Defense Committee”.

Bélgica—"Durante la guerra, laboratorio en Ca-
lais. Después, creacion de una "Alta Coinisién para
la Movilizacion Industrial”. Reparto especial para
la guerra quimica y los laboratorios.

No creemos errar al afirmar que la organizacién
belga ha sido copiada de la organizacion ameri-
cana.

Holanda—Escuela de Gases Utrecht.

Alemania—Apenas estall6 la guerra dos Insti-
tutos en Berlin trabajaron el 6xido de cacodilo y
el fosgeno. Se instal6 una Escuela de Gases. En
1915, otra Escuela con un personal compuesto por
algunos miles de operarios. 1.500 técnicos diversos
y 300 quimicos.

En 1915 monta con acierto, la industria de la
fabricacién del acido nitrico por la oxidacién del
amoniaco.

El quimico Haber obtiene el amoniaco sintético,
combinando el azoe extraido del aire atmosférico
con hidrogeno extraido del agua.

Organizacion mi'litar: Direccion en el Ministerio
de Guerra. Seccién central Quimica Servicio Téc-
nico; Cursos especiales sobre gases.

Desde el punto de vista estrictamente industrial:
“La Interessen Gemeinschaft” relne bajo la di-
reccion del Doctor Duisberg, 4 fabricas de produc-
tos descompuestos (estiércol), 13 oficinas de explo-
sivos, 4 de minerales, 5 de gases comprimidos, 5
de productos quimicos, 12 oficinas electroquimicas.
7 de seda artificial, 3 de tejidos y 2 de celuloide.

'‘Capital reunido: cerca de 4 millares y medio de
francos. Produccién anual: 150.000 toneladas de
materias colorantes. Personal empleado en enero de
1928: 143.000 hombres.

Al comienzo de 1929 “ La Interessen Gemeins-
chaft” instalé una fabrica de azoe que almacenaba
3 millones de metros cubicos.

Volviendo al 1918. En esta época Alemania pro-
ducia el 50 por 100 del 4zoe mundial. De igi6 a
1918 fabricaba mensualmente 300 toneladas de
Yperita, 60 toneladas de bromuro de xilita y dia-
riamente, 40 toneladas de cloro y 600 toneladas de
fosgeno.

El 80 por 100 de los obuses alemanes estaban
cargados de gases nocivos y el 30 por 100 de las
pérdidas totales de las tropas aliadas se debe a esta
causa.

liolio.— Ley del 4 de junio y del 15 de octubre
Ge 1925. Creacion de la “Comision Suprema de
Defensa”.

El servicio de quimica militar estudia los medios
quimicos empleados en la guerra y para la guerra,
particularmente desde el punto <le vista de la ac-
cion fisiolégica y de las alteraciones anatémicas vy
funcionales producidas.

El servicio comprende una Direccion del Ser-
vicio Quimico Militar y un grupo quimico que tie-
ne su sede en Roma.

I~ Direccion comprende un Direcior y un Vi-
ce-'Director. Tres secciones: quitaica, fisiopatologi-
ca y terapéutica, y técnica. Un laboratorio de expe-
riencias.

J,a seccioén quimica y la seccion fisiopatoldgica y
terapéutica bajo la direccion de un Coronel. El Di-
rector del Servicio Quimico Militar un General de
Brigada.

5Misa,— Dada lapequefiez del territorio, para las
agresiones eventuales de la guerra quimica,_ei Go-
bierno ha creado un Departamento de medios téc-
nicos bajo la direccidn del Doctor Fierz.

U. R. S. S.—Desde el punto de vista industrial
280 establecimientos de productos quimicos. Pro-
ducciéon: 37 millones de kilogramos.

Algunos detalles: en Leningrado, oficina de seda
artificial y establecimientos de materias colorantes
procedentes del sulfuro de carbono. En Erivan, fa-
brica de carburo de calcio. En Sougoura, Harkow.
Smolensky, en Sil)eria. laboratorios y fabricas de
gases asfixiantes.

Desde el punto de vista militar: el servicio de ga-
ses estd organizado en batallones técnicos.

“'L’Osoavianchim” comprende la Sociedad de los
amigos de la flota aérea, la Sociedad de fomento
de la aviacion y la industria quimica y la Sociedad
de fomento de la Defensa Nacional, que tiene por
objeto el desarrollo de la industria aeronautica y
quimica y coopera con el Ejército Rojo.

El | de octubre de 1927 “L’Osoaviachim” tenia
2.950.000 miembros repartidos en 42.000 células.

En 1929, 5.000.000 de miembros. Volviendo atras,
esta Sociedad, en 1927 tenia una célula cada 23
ciudades.

Balance: 1926-1927:
1928: 8.447,839 rublos,

Tckccoslovaquid:—”~La industria austriac™’ quimi-
ca de antes de la guerra, pasé a las manos checos-
lovacas casi en un 75 por 100, Produccidn; ?.zoe,
explosivos y gases para la guerra. En Bystrowri
cerca de Olmutz: estaciones para experiaici s con
rases.

5.4S4-345 rublos: 1927 y



Polcfifia.—Escuela de Minas en Cracovia, Escue-
la de Quimica en Varsovia. Cursos especiales para
el estudio de los gases toxicos. Actualmente: ofici-
na electro-quimica en S'hezakowa, sin contar otra
cuarentena de oficinas similares.

/rt~¢,, _Esta nacion gasta sumas considerables
para sus laboratorios y para la instrucciéon del per-
sonal técnico. Faltan datos precisos.

Francia.— FM 1914, la Sociedad An6nima de ma-
terias colorantes y productos quimicos de Saint De-
nis, estaba seriamente amenazada por la competen-
cia alemana. De hecho, la “Badische-Anihn y So-
da Fabrik” que vendia la dipiienniJamame descu-
bierta tratando la de los quimicos franceses; estos
productos servian para estabilizar la pélvora B. La
alizarina de antes de la guerra era importada a
Alemania.

La Compafild Nacional de materias colorantes y
productos quimicos ha sido creada en enero de 1917-

Piara fabricar el cloro y el bromo ha sido necesa-
rio crear otras oficinas adjuntas. Francia produce:
fosgeno, cloropicrina, aquinita, balarita, bertolita,
camita, la fumigita, martonita... etc. Actualmente
posee dos grupos industriales importantes:

1. Grupo Kuhlman, con la Compafiia de pro-
ductos quimicos de Froges, Alaisy Cimarga; la So-
ciedad de productos azoados; la Sociedad de mims
de Lenz, la Sociedad de electro-quimica, la Socie-
dad general de nitratos, la Oficina del Rddano, la
Oficina de Bethune, la Compafiia Nacional de ma-
terial colorante, MM. Gillet e hijo, M. Lambert
Emile. j

2. Grupo de
de Saint-Gobian

n
la Gran Paroisse, con la Socieéagj
y del aire liquido.

LA DEFENSA.

Las potencias civiles 'han descartado d uso de los
gases asfixiantes o téoxicos en 1899 durante la con-
ferencia de la Paz sostenida en La Haya.

La Guerra Europea demostré la vacuidad de tal
tratado. Y mientras tanto, el Tratado de Versalles,
del 28 de junio de 1919, el Tratado de Washing-
ton, del 6 de febrero de 1922 y el Protocolo de Gi-
nebra, del 17 de junio de 1925 condenaron nueva-
mente la guerra quimica y bacterioldgica.

Tragica burla. La guerra futura serd guerra qui-
mica.

La proteccion de esta suerte puede consistir en
el uso de méscaras compuestas de telas embebidas
de susbstancias neutralizantes, por ejemplo: una
solucién de soda, hiposuilfito de soda.

¢iLas mascaras? No se podran ciertamente im-
provisar en la declaracién de la guerra. Se trata
de fabricarlas, de experimentarlas y verificarlas. Se
trata de poder colocarselas correcta y rdpidamente.

Pero ¢serdn estas mascaras impermeables a las
nuevas concentraciones de gases?

Hagamos notar que el caoutchouc de las masca-
ras se endurece con el tiempo y que en una atmoés-
fera clorada, son suficientes 30 minutos para r o -
perias. Y no olvidemos que el hombre, absorbien-
do 8 litros de aire por minuto tiene necesidad de
que la resistencia del aire aspirado atraviese los
tejidos embebidos de liquido y las canales a una
presion de 2 6 3 milimetros de agua. Los vestidos
impermeables protegeran el cuerpo contra los efec-
tos de Yperita y estardn compuestos por: guantes

lc Ak 6

de tejidos aceitosos, impermeables en tela aceita-
da, combinaciones de tela aceitada, botas de caout-
chouc con suela de madera...

¢(Los refugios? Se necesita preveer la capaciaad
y la capacidad de su ventilacion, ya que de hecho
las aglomeraciones de personas en lugares estre-
chos convierten rdpidamente en irrespirable el aire.
Se necesitard hacenlos impermeables dando a los
muros cierto espesor y parchedndolos con substan-
cias impermeables al aire para obtener un cierre
hermético. Se necesitard estudiar la manera de en-
trar y salir. Se necesitard prever la limpieza de!
local y la proteccion contra el 6xido de carbon...

¢;Los neutralizantes? Pero en este caso ca<” uno
deberd poseer un arsenal de productos qudmicos.

POR LO TANTO.

El Comité de los expertos contra la guerra qui-
mica, confiesa su propia impotencia y para cons-
tancia reproduciremos el resultado de las delibera-
ciones votadas en Francfort, el 6 de enero de 1929,
durante el Congreso Internacional contra el uso de
los gases asfixiantes;

“Eai la sesion de clausura, la Conferencia Inter-
nacional sobre los métodos de la guerra moderna
y la proteccion de las poblaciones civiles ha afonda-
do por unanimidad (60 votos) la siguiente resolu-
cion:

“Convencidos que los nuevos métodos de guerra
suprimen enteramente toda posibilidad de garan-
tir la seguridad de los Estados y que la carrera de
los armamentos conduce a todos los paises a la rui-
na, la Conferencia recomienda:

“i. llustrar a las poblaciones de la gravedad in-
mensa de estos peligros.

"2. Persuadirlos a no creer en la posibilidad de
una proteccién segura”...

Y bien, en este punto estamos de acuerdo. Ptro
hay una pregunta: ¢(Qué nacion puede pretender
poseer una defensa completa y perfeccionada?

PROPOSICIONES FRANCESAS RELATIVAS
A LA AVIACION

Las proposiciones presentadas por Francia en la
reunion de la Comision aérea son las siguientes:

Primera. Prohibicion de la guerra aérea, quimi-
ca, bacteriolégica e incendiaria.

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

Tercera. Establecimiento del maximo de peso de
los aviones militares sin carga, contingente de avio-
nes militares superiores a ese peso-tope e indispen-
sables a la defensa, los cuales serdn puestos a dispo-
siciéon de la Sociedad de Naciones,

iCuarta. Intemacionalizacion continental
aeronautica comercial de transporte.

Quinta. Establecimiento correlativo del peso ma-
ximo de los aviones civiles sin carga no internacio-
nalizados.

Y sexta. Adopcion de las medidas correlativas
referentes al comercio y fabricacion privada de ar-
mas.

La Comision aplaudié unanimemente este plan,
verdaderamente concreto para el caracter europeo,
decidiendo abordar su discusién en la sesi6on pro-

xima. "I (AT N
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E! profesor Augusto Piccard ha
ahora definitivamente que sea Zurich el pun-
to de partida de su préxima ascension a la estratos
fera. “Emprenderé el vuelo—manifestdé a un re-
2)resentante de la United Press—en el mes ele ju-
lio, o acaso algo mas tarde. Todo deperule de las
condiciones meteorolégicas y del momento en que
me entreguen algunos instrumentos cientificos que
tengo encargados. Cuando ya todo esté en orden,
la partida tendra lugar seguramente en las primeras
horas de la mafiana, en las que el viento tiene me-
nor intensidad.”

Esta vez ya se han tomado debidas precauciones
para evitar una permanencia involuntaria en el aire,
y el profesor Piccard cree que podra estar en con-
diciones de gobernar su globo en todo momento.
Pero en prevision de todo acontecimiento que pu-
diera presentarse, el profesor Pticcard y su nuevo
ayudante, Max iCosyns, irdn provistos de un para-
ca.'das cada uno.

Si todo se desenvuelve con arreglo al programa, no
reinard esta vez ninguna incertidumbne acerca de
la situacion del globo, comO' ocurrié, con general
emocioén, en el pasado afio; EI profesor Piccard lle-
vard consigo un aparato de “radio” emitente y re-
ceptor, y de cuando en cuando enviard datos acer-
ca de su posiciony de las conrliciones meteoroldgicas.
Si tocase de nuevo tierra en un lugar desierto, el
aparato de “radio” le permitiria darlo inmediata-
mente a conocer para que pueda ser recogido con
toda prontitud. EI profesor Piccar tiene la intencién
de aterrizar en los Alpes, ya que los profundos valles
alpinos, protegidos contra el viento, son muy propi-
cios para el aterrizaje.

Segun los calculos hechos por Piccard, las co-
rrientes aéreas llevaran a su globo hacia el Sudes-
te, sore las montafias de los Alpes. Espera poder
partir en un dia en que no haya viento, a fin de
que le permita realizar sus observaciones antes de
llegar a los Alpes o de traspasarlos. A su juicio,
cree que la partida y las observaciones podran ve-
rificarse en muy pocas hoTcis.

Como se recordard, el profesor Piccard, con su
asistente Kipfer, en su ascension precedente, en
el mes de mayo del afio pasado, llegaron a 16.000 me-
tros de altura, maxima a la cual ha llegado un ser
humano. Como la cuerda de mando de la valvula del
aergstato se rompiera, no pudieron dejar salir el gas
del globo para descender después de practicadas las
observaciones, sino que tuvieron que permanecer diez
y siete 'horas en el aire.

Planeadores elementales

resuelto —

En la ascensién de este afo, el precedente “re-
cord” de 16.000 metros deberd ser superado. El
i;rofesor Piccard as™ura que su proposito de ba-
tir su propio “record” no obedece a ambiciones de-
ixirtivas. El objeto esencial de la arriesgada ten-
tativa es el estudio de los “rayos césmicos”.

Es dificil para el profano 'hacerse ima idea de
semejante exploracién, tanto mas cuanto que ni en
la misma ciencia reina unidad sobre el influjo de
los rayos coésmicos sobre la tierra ni sobre la esen-
cia de los mismos. Segln opinién de algunos cien-
tificos, dichos rayos cosmicos emanan de los cuer-
pos celestes, situados a distancias inimaginables (si
bien calculables en cifras) de la tierra; segin 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 importan-
te sobre la tierra, si bien es demasiado exagerada la
teoria segln la cual ciertas enfermedades dependen
de la intensidad de los rayos cOsmicos en ciertos
periodos.

Con ocasién de experimentos con substancias ra-
diactivas, se ha descubierto que dertos rayos, in-
dependientes de la tierra, ejercen influencia sobre
el poder conductor eléctrico de la atmdsfera terres-
tre, de modo diverso y a distintas alturas. Se deno-
mind a esos rayos “césmicos”, y se inici6 con ellos
un estudio especial. EI profesor americano Millikan,
laureado con el premio Nobel, realiz6 mediciones en
los Andes; entre otros lugares, se midieron también
los rayos en Abisko, Laponia, a alturas de 9.000 me-
tros, De esos ‘estudios se obtuvo la evidencia de
que mejores observaciones podrian hacerse en la
estratoesfera.

Tal misién se impuso, entre otros, el profesor Pi-
card, y de ahi sus tentativas de establecer un nuevo
“record” de altura. En su pasado vuelo a la strato-
esfera pudo establecer hechos interesantes, y coloco
a la ciencia ante nuevos problemas que resolver. El
profesor Piccai-d pudo comprobar, por ejemplo, que
el poder conductor del aire entre 15 y 16.000 me-
tros de altura era menor que a alturas de 9.000 me-
tros.

Piccard no es el hombre que construye absurdas
teorias cientificas a base de los datos recogidos. Esta
Gnicamente animado de la avidez de saber que tienen
todos los cientificos; 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 podrdn tener im valor prac-
tico.

Tipo
ALUMNO

Apto para remolque con automovil

Fabricado con Inmejorable material

Sin embalaje, 1.800 ptas.

Con embalaje, 2.100 ptas.

Dirigirse a jCARO > Alberto Bosch, 3. Madrid



Alberto Santos Dumont

Una 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 problema del motor, que mas tarde tobia de
revolucionar el mundo entero, imponiendo su dom.-
lio a la industria, al comercio, a la navegacion;
creando serios problemas a la mecénica, que loo
hombres de ciencia consagrados a estos estudios
iban resolviendo con maravillosa exacticud, dando
a la civilizacién insospechados alardes de lo que es
capaz el genio del hombre, puesto al servicio del
progreso, en el que imida su bienestar la Humani-
dad, Alberto Santos-Dumont merecera el grato re-
cuerdo que a su memoria guarde siempre la Huma-
nidad entera.

Hijo de opulento industrial brasilefio, que le va-
lio6 el nombre del "Rey del Caié”, desde sus mas
tiernos afios demostré su gran aficion por la meca-
nica. A los doce afios conducia, a gran satisfaccion,
de todos, las locomotoras que surcaban por los 64
kilémetros de via férrea de los dominios paternos.

Pero su vocacion le llevaba a las cosas del aire,
y como pasatiempo favorito se dedicaba a llenar y
lanzar montgolfieres (IX)r él construidos) en la ba-
lhia de Rio Janeiro. Y mas tarde realizaba ascenr
siones en estos globos, en que demostraba esa se-
renidad y sangre fria que, si son necesarias a todo
aeronauta, a él le valieron el llevar a efecto esas sus
notables empresas, que le colocaron en mas pre-
minente lugar entre los aerosteros de su época.

El globo libre era por aquélla el deporte mas en.
ljoga; y el magno problema ¢e la direccion se halla-
ba planteado en toda su mayor intensidad.

Santos-Dumont se dedic6 al estudio de ésta, y
en septiembre del 1898 infla por primera vez, en
el Jardin de Aclimatacion, de Paris, su modelo
“Santos Dumont ndmero i”; el ensayo fracaso
por rotura del aerdstato antes de saHr, a causa de
una falsa maniobra de los encargados de sostener
las cuerdas de partida. , , ,

La prueba se realiza con éxito dos dias despues.
El globo, en el aire, evolucioné en todos sentidos;
pero falto de la suficiente rigidez, se desinflo, se
plegd en dos y cay6 a tierra desde una altura de
400 métros. Santos no sufrié la menor lesion, gra-
cias a que, al tocar en tierra la cuerda-freno, algu-
nas de las personas alli presentes la agarraron vy,
tirando violentamente contra la direccion del vien-
to, consiguieron amortiguar la caida.

Al siguiente afio, el dia de la Ascension (2 de
mayo), realiza otro intento, que tampoco tuvo for-
tuna, por causa de la lluvia, que, aumentando con-
siderablemente la pesadez de la envoltura, hizo que
se replegara sobre si mismo.

Estos accidentes y otros acaecidos en las_ prime-
ras tentativas de navegacion dirigible movieron- al
insigne aeronauta a modificar la estructura- de su
globo, vista la falta total de su equilibrio y rigidez;
y asi, colocadndole una pértiga o viga rigida, asegu-
ré6 en cierta manera la consistencia de la forma, evi-
tando el que pudiera plegarse en dos por su mi'tad.
Con el numero 3, que cubicaba 500 metros y me-

dia 20 de largo y 7.5° diametro,
con el motor y la hélice delante de la barquilla, el
13 de noviembre de 1899 salié del parque de aeros-
tacion de Vaugirard. y por vez primera di6 la vuel-
ta a la torre. Eiffel.

Estos ensayos, realizados casi en secreto, adqui-
rieron al poco una extraordinaria® importancia, ya
que dieron ocasion a que la opinion puablica se
1apasionara por estos vuelos en la forma emotiva con
que las masas se manifiestan.

Un anénimo donante establecia un premio de
cien mil francos a titulo de Gran Premio de la
Aeronautica, que ganaria el primer aeronauta que,
saliendo con una maquina cualquiera del parque de
aerostacion del Aero Club de Longchamps, diera la
vuelta a la torre Eiffel para volver al punto de
partida sin .haber tocado tierra en un tiempo ma-
ximo de treinta niinutod.

Santos-Dumont adquiere desde entonces su gran
popularidad. Acaba de realizar en Niza con un
globo de 200 metros cubicos una movidisima as-
cension, que terminé en un peligroso arrastre. Re-
puesto de las lesiones sufridas, emprende sus tra-
bajos construyendo el nimero 4, de 420 metros
clbicos. Por barquilla puso una sencilla silla de
bicicleta, que coloc6 sobre la quilla de bamb; uno?
pedales permitian poner en marcha el motor a pe-
tréleo.

Con el nimero 5 realiza serias tentativas, que
no tienen el debido éxito por accidentes de motor.
Una de ellas termina de tragica manera, EI 8 de
agosto de 1901, a toda velocidad, llega a_la- torn-
Eiffel, la dobla y vuelve a Saint-*Cloud; de repen-
te el motor se para y el globo cae violentamente
sobre el tejado del Gran Hotel del Trocadero. Acu-
den, afanosos, los presentes en socorro del que
crefan malamente lesionado, si no muerto; Santos-
Dumont estaba dirigiendo la operacién de salvar
su globo, inclinado el cuerpo sobre el tejado. Al
felicitarle por su demostrado valor, Santos-Dumont.

. mostrando la medalla de oro con la imagen de San

Benito, que le habia regalado
y que nunca abandonaba, dijo:

la condesa de Eu.

—iie' aqui quién me salvo.

El auior de quien tomamos esta anécdota afiade:

__Los mas escépticos se inclinaron: nadie se bur-
la de las convicciones de un 'hombre que da prue-
bas de tal coraje. . , f 1 n

La empresa tenia que ser suya, como lo lde. iil
19 de octubre de 1901 da fin de ella realizandola
en un tiempo de treinta minutos, cuarerita segun-
dos. Estos cuarenta segundos dieron lugar a serias
discusiones, a las que puso fin, con un espititu de
franco deportismo, el Aero Club de Francia, adju-
dicandole el premio que 'habia ofrecido el gran Me-
cenas del deporte M. Henri Deutsdi de la Meurthe,
con el aplauso de las gentes.

Intenté el gran deportista reahzar ascensiones
sobre el mar, que llevo a efecto en la bahia de Mo-
naco sin éxito alguno.

Al volver de un pequefio viaje a su pais ya en-
contr6 en Francia en franco apogeo el problema ele



la navegacion aérea por el “mas pesado que el aire
Los asombrosos ensayos realizados por los herma-
nos Wrig'ht 'habian revolucionado el mundo de Ia
aeronautica. Las tentativas de Archdeacon y los
serios estudios de los hermanos Voisin quedaban
relegados ante las proezas que de América venian
realizadas por los Wrig”~h.

Santos Dumont abandona el dirigible y se en-
trega al aeroplano. Construye un aparato: un ae-
roplano formado por seis células Hargrave dis-
puestas por tres a cada lado del eje del apa-
rato e inclinadas con relaciéon a este eje de ma-
nera que presentara, visto de cara, una V muy
abierta. Delante de la i>értiga armada formando el
cuerpo del aeroplano estaba el timon de profundi-
dad, constituido por una célula movible. La héli-
ce, colocada detras, estaba accionada por un motor
Antoinette de 24 HP, que luego se reemplaz6 por
uno de 50. Tal lo describe Lecormi en su obra “La
navegation aerienne”.

Con este aparato gandé la copa Archdeacon, ins-

tituida para el que realizara el primer vuelo contro-
lado de 25 metros y una prima de 1.500 francos
para el primer vuelo controlado de cien metros co-
mo minimum.

Quedabale por ganar el premio de los 50.000
francos ofrecido por Deutsch y Archdeacon al pri-
mer aviador que realizara en pleno vuelo el recorri-
do de un kilometro en circuito cerrado. Construye
su célebre “Demoiselle” y se inscribe; ante el no
éxito de la empresa se decide a abandonar el aero-
plano para dedicar su actividad al hidroplano.
pronto vuelve a su aficion de siempre, y con el “De-
moiselle” hace preciosos vuelos por los alrededo-
res de Paris, inaugurando asi el turismo aéreo.

Con su “Demoiselle” estuvo en Madrid, siendo
huésped de los marqueses de lvanrey, y en los te-
p-enos de las Cuarenta Fanegas, donde entonces
estaba el Golf Club de Madrid, realiz6 algunos vue-
los ante un corto nimero de amigos. Santos Du-
mont habia nacido en el Brasil el dia 20 de julio
del afio 1873.
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LA MEDICINA EN LA AERONAUTICA

El vuelo rapido a poca altura del suelo esta suje-
to a limites relativamente estrechos, puesto que con
grandes velociaades no s6lo aumenta rapidamente
la resistencia al avance sino que la friccién del aire
y el alimento de temperatura, a ella debido, O'iTe-
cen tanabién serios obstadculos. Con grandes acelera-
ciones, especialmente en el vuelo de virajes a gran-
des veloadades y en el despegue mediante la cata-
pulta, la resistencia del cuerpo ihumajio, llega a
traspasar los limites de su capacidad. Con la fal-
ta de sangre en" el cerebro, debido a un viraje
realizado con gran aceleracién, resulta la pérdi-
da temporal de la facultad de ver (se nubla la vista;
en inglés “Blancking out”); no perdiendo sin em-
bargo, las facultades mentales, especialmente el co-
nocimiento, siempre supuesto que la aceleracion
dure solo ipoco tiempo. Con aceleraciones de larga
duracion puede esperarse la pérdida del conocimien-
to, pero 'hasta la fecha no ha llegado a conocerse
ningln caso de ésta clase. En el “Looping”, in-
vertido, es decir, con k aceleracién de efecto contra-
rio, resulta una acumulaciéon de la sangre en el ce-
rebro; este fenc”eno origina trastornos de otra
indole (se vé todo rojo; en iglés: “S.edding out”j
El coeficiente de seguridad del avién debe corres-
ponder a las aceleraciones que resultan en los avio-
nes de vuelo rapido. Dichas aceleraciones estan li-
mitadas en realidad sélo por la capacidad de la re-
sistencia fisica del piloto y con lello por su sensa-
cién. desde el punto de vista del vuelo, y por su ex-
periencia. De los aparatos de carrera, los aviones
son mas peligrosos que los hidroaviones. El pilota-
je de estos aparatos exige condiciones especiales,
por ejemplo; despegue dificilisimo debido a los mo-
mentos de reaccién de la hélice, despegue perpen-
dicular de la superficie del agua, tendencia a hacer
caballitos, etc. Otro aumento mas de 'la velocidad
atil, para la practica, sélo puede traérnosle el vuelo
en las grandes alturas, tal vez por medio de la im-
pulsién ipor reaccion.

Por enfermedad o nud de altura se entienden los
fendmenos que, debido a rapidas variaciones de la
presion atmosférica.,, se manifiestan primeramente,
por una presiéci en los oidos y que, debido a la
disminuciéon de dicha presién atmosférica, son per-
judiciales o perturbadores, es decir, causan mareos,
evacuacion de gases del cuerpo, originando ademaés
ti-astofiws en todo el orgamisnic, cuyos primeros
sintomas son una disminucién de la voluntad, lagu-
nas' en el conocimiento, mala percepcién de sensa-
ciones y 'hasta pérdida del conocimiento, asi como
calambres.

Por la respiracion de oxigeno puro, estos fenome-
nos pueden eliminarse en pequefias alturas, pero' no
en aquellas en las que la presidn total del aire es
igual a la presion parcial del oxigeno en el suelo,
pues en primer lugar, la pretiiéon del vapor de agua
disminuye la del oxigeno en los pulmones, tanto mas
cuanto mayor sea la presion exterior, y en segundo
lugar, ésta Gltima, propiamente didha, ejerce una
influencia sobre la circulacién del oxigeno en la san-
gre, segun demuestra la experiencia fisica de los
procesos del cambio de los gases.

Al faltar oxigeno, disminuyen las reservas de
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glucogeno del cuerpo. Por esta razén es posible (se-
gun Gillcrt), combatir la enfermedad de altura, con
un éxito sorprendente, por la iow abundante de
astci3r, mientras que muchas -personas sobrias, ad-
quieren el mal de altura con mas facilidad después
de haber ingerido alcohol.

Conclusiones-. El hom'bre puede confiarse sin ti-
tubear al trafico aéreo corriente sin que tenga que
temer perturbaciones organicas graves. Pero para
viajar por alturas mayores de 5.000 m-, es recomenr
dable un reconocimiento médico previo y aspiracién
de oxigeno, aumentando con la altura, especialmente
si se tiene la intencién de realizar un trabajo cor-
poral o mental. Las alturas superiores a 10.000 me-
tros, deberdn visitarse, aln con aspiracion de oxi-
geno puro, sélo por personas especialmente aptas
para ello. En alturas mayores de 14.000 m., los
ocupantes de vehiculos aéreos, deberan encerrarse en
cabinas impermeables al aiiie, en las cuales se man-
tiene una presidon similar a la que existe en 'a pro-
ximidad del suelo, evitando que haya un porcenta
je de acido carbonico, mayor que el 2 por 100.

LA SENSACION NATURAL AL EFECTUAR
VIRAJES

Si el suelo no estd a la vista del piloto, éste no
es capaz de distinguir el vuelo horizontal y los
virajes correctos, no teniendo en cuenta la mse-
gura sensacién de mando de aviones sensibles. Ei
péndulo y los instrumentos semej~tes tienen el
mismo efecto que la sensacion corriente de equili-
brio de la cabeza, de la piel o de los muasculos. Ade-
mas, las combinaciones de esta clase de aparatos
o cascadas, dan solo la vertical aparente.

La vertical efectiva la da aproximadamente el gi-
réscopo con eje vertical, suspendido muy préximo
por encima de su centro de gravedad (Anschutz),
0 con eje horizontal cuando como detector del par
de rotacion hace precesion en un péndulo largo, co-
nectando im motor (Girorector) e indirectamente
también el indicador de virajes que mide las dife-
rencias de velocidad o de presién en los extremos
del ala o el momento de precesion de un giréscopo
suspendido en su centro de gravedad, indicando de
este modo la velocidad de la variacion del rumbo.

Un sustituto algo menos exacto, pero muy Uil
al fallar o faltar los instrumentos para el vuelo en
niebla, es un aumento de la sensacién de pilotaje.
Si se mueve la cabeza una vez hacia la derecha y
otra vez hacia la izquierda en un viraje, se tiena
la sensacion de “meneo” que puede aumentarse por
la practica y que permite estimar la variacion de
la velocidad del rumbo hacia la derecha o izquier-
da. En esto se ayudan la aceleracion de pilotaje
segln “Coriolis” debido a la colaboraciéon de la
velocidad angular, con un movimiento vertical de
la cabeza con relacién al eje de rotacién y la com-
binacién de dos efectos de la cdmara giratoria de
“Purkinje', opuestos uno al otro. Uno sélo de
los ultimos que consiste en un levantamiento apa-
rente del selo de una camara giratoria, con una in-
clinacion constante de la cabeza, no es aplicable en
el avion, puesto que la sensacion aparente pudiera
confundirse con posiciones inclinadas y virajes
efectivos.

En cambio fueron distinguidos por inclinaciones
de la cabeza y ocasionalmente también por cabeceo.



tanto en la cadmara de giro como en la cabina ce-
rrada del avion, por varias personas de ensayo, el
vuelo horizontal y los virajes liacia la derecha e
izquierda, también segun' la velocidad aproximada
del viraje, o sea hasta 1/3 de las r. p. m., es decir,
casi 180 segundos para un viraje total de séo®. Si-
multaneamente podian determinarse las desviacio-
nes exteriores e interiores, en el vuelo horizontal
con inclinacién lateral, por la sensacién corriente
de equilibrio.

Esta “sensacion ‘ae ‘virajes”

puede aumentarse

n

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-
Stellife”, una aleacién soldable de cobalto, cromo y
tungsteno con el 75 por 100 de nMyor dureza al ca-
lor rojo, asi como el “Haystelhte”, un material fun-
dido que sustituye al diamante de carburo de tungs-
teno, han demostrado su utilidad en ensayos reali-
zados por la Aviacién Militar de los Estados Uni-
dos. Estos metales ¢uros, fabricados por la “Haynes
Stellite C;, 30 East Forty-Second St., Nueva York

El altimo modelo del auloglto coosimido en Aleminia

por la practica, pero es seguro gi*e la mayoria de
las personas so6lo lo hacen después de varias ex-
periencias en la camara de gire. Z. E. M.

ENSAYOS DE CORROSION DESDE EL PUN-
TO DE VISTA DEL CONSTRUCTOR

Objeto que se pa'sigue: Obtencién de datos'nu-
méricos respecto al resultado de los materiales de
construccion y medios de proteccién, con idénticas
condiciones de corrosidn que existen en el trabajo.
Las indicaciones sobre las pérdidas de peso, altera-
ciones de las superficies, etc., tiene importancia solo
en casos especiales, pero conducen frecuentemente
a la formacion de una opinién errénea sobre el ma-
terial de construccién (Indicaciones sobre la modifi-

Ultimo modelode avion

cacion) de las cualidades mecénicas (Dureza, alar-
gamiento y resistencia a la fatiga).

La aspiracion de sustituir los ensayos naturales
ampliamente por métodos de ensayo de gran segu-
ridad, cuyos resultados concuerdan muy bien con
las experiencias practicas. El empleo de dicfios mé-
todos de ensayo ha contribui'do considerablemente
a los grandes progresos que recientemente se han
hecho en cuanto a la resistencia a la corrosion de
las aleaciones de metal ligero. Parece ser posible
elaborar métodos de ensayo también para otros ma-
teriales de consti'uccion.

(U. S. A.)” han sido empleados para revestimientos
de zapatas de patines de cola. El “Haystellite” es
aplicable como revestimiento, sélo en la aleacion sol-
dable “Hascrome”. Las zapatas, revestidas de metal
duro resisten a i.000 aterrizajes aproximadamente.

MATERIALES DE CONSTRUOaON

Contra el envejecimiento prematuro de remaches
de duraluminio, tratados al calor y enfriados des-
pués, puede emplearse, con buen resultado, el acido
carbénico sélido. Mientras que hasta la fecha las fa-
bricas aeronduticas americanas tenian que usar los
remaches a los 15 6 20 minutos del temple, puesto
que a los 30 minutos del mismo habian alcanzado
un estado que hacia el trabajo dificil a consecuen-

de bombardea Inglés

da del envej'ecimiento, actualmente los remaches
necesarios pueden templarse antes a voluntad. Se-
gun los estudios de los laboratorios de investigacio-
nes -del almninio, las temperaturas por debajo de
1 ° C retrasan el envejecimiento. Los remaches tem-
plados se llevan, por lo tanto, a los sitios de tra-
bajo en recipientes aislados del calor que contienen
acido carbénico solido. La casa “Boeing Aeropla-
ne Co., Seattle” consume, para este fin, mas de 45
kg, de acido carbdnico por semana. Se afirma que
los remaches tratados de esta manera son mas re-
sistentes a la corrosion.



Existen dos procedimientos para comenzar la en-
sefianza elemental de pilotos de planeadores. Uno
es el de empezar por ensefiar la teoria del vuelo,
forma de actuar los mandos, etc., y después pasar
a las préacticas de vuelo, o bien empezar directa-
mente por éstas. Este Ultimo procedimiento ha sido
el seguido aqui en Madrid por el malogrado Alba-
rran, y es el que se sigue en las escuelas alemanas
de vuelo sin motor. Alli se llega a decir, que cuan-
ta menos teoria sepa el principiante, mejor.

A primera vista parece que este procedimiento
ha de dar pésimos resultados, pero se comprende
que d alumno que sabe que puede entrar en pér-
dida, que debe mantener la linea de planeo maximo,
no cruzar los mandos, etc., de tantas cosas que que-
rrd atender de una vez, no hard ninguna bien, ar-
méandose tal lio entre alerones, palonier, palancit,
picar, etc., que raro serd que el primer vuelo no
termine con rotura.

Por lo tanto, en cuanto llega el principiante, se
le monta sobre el planeador y después de unas li-
geras explicaciones sobre como debe comportarse, se
le lanza. Debe hacérsele comprender que dada la
forma de actuar los mandos, no puede pilotar mal,
por ser instintivos los movimientos que debe efec-
tuar.

En efecto, si el planeador “encabrita” instmti-
vamente se lleva la palanca hacia delante y el pla-
neador sigue el movimiento. Si “pica”, se tira de
la palanca hacia atras, volviendo a tomar el apara-
to su posicién normal. Al principio se puede dejar
que el alumno acompafie dichos movimientos con el
cuerpo. Asi perderad esa rigidez que caracteriza casi
siempre a los principiantes en sus primeros vuelos.

Si el aparato se inclina a un lado, el piloto ten-
derd a contrarrestar la inclinacién, llevando el cuer-
po al lado 4jpuesto. A dicho lado se lleva la palanca.

Resumiendo, para mantener el aparato en su po-
sicion normal basta mantener la palanca siempre
verticar con relacién al suelo.

Con el mando de direccion (palonier) obra con-
trariamente a lo que se estd acostumbrado (automo-
vil, bicicleta, etc.), se debe procurar que en los pri-
meros vuelos el alumno no mueva los pies, o sea
que el timoén de direccion no se mueva.

Los movimientos han de ser lentos, porque el
planeador obedece seglin se le manda, A un movi-
miento brusco de los mandos, reacciona el aparato
con brusquedad. Si el movimiento es lento basta
detenerlo cuando el planeador tome la posicién nor-
mal, si es brusco siempre se pasa de dicha posicion;
se obtienen asi las “montafias rasas”. P&ra evitar-
las se lleva la palanca a una posicion aproximada-
mente normal y se deja quieta. Muchos creen que
para volar 'hace falta mover muoho los mandos.
Durante la mayor parte del vuelo no se manda. El
planeador vuela solo. Si por cualquier causa se saie
de su posicion normal de planeo, debe volverse a
ella cuanto antes. Cuando se sabe volar no se deja
salir al planeador de su posicion normal; es a lo
que debe tenderse.

Debe evitarse que el principiante para corregir
una posicién que haya 'tomado el aparato, efectle
los movimiento.? sin estar seguro de que son los que

debe hacer. Se comprende que un movimiento falso
1n determinadas circunstancias puede dar por re-
sultado la rotura del aparato. Siempre 'hay tiempo
para pensar primero y mandar después.

Para todo vuelo se toma un punto de direccion,
para asi' poder deducir la posicion del aparato. La
ensefianza en el llano no debe prolongarse, pues
a la larga es contraproducente, puesto que al au-
mentar la seguridad del alumno querrd aumentar
Jas distancias, duracién y altura de cada vuelo y
empezara a '‘tirar”.

En todos los grupos en practicas, se observa que
los demdas alumnos del grupo corrigen al que estéa
volando, estableciéndose una discusién al final de
cada vuelo. 'No se deben consentir dichas discusio-
nes, ni correcciones, porque todo lo mas sirven para
aturrullar al alumno. Cuantas menos correcciones
y mas claras sean éstas, mejor. Es el profesor el
que ha de hacerlas; no los alumnos. De nada le
sirve a un principiante que le digan que ha volado
mal i>or llevar los mandos cruzados, si s6lo ha de
atender al mando de profundidad. Asimismo no se
han de escatimar las alabanzas, porque elevan lacon-
fianza del alumno. Ai hacerlas se tiene en cuenta
el grado de ensefianza del mismo. Vuelos que a un
piloto le pueden parecer malos, han de considerar-
se como buenos si se trata de un principiante.

El lanzamiento se efectia mediante sandows o
remolque por automovil. EIl primer procedimiento
es el mas usado y el que nosotros recomendamos, el
remolque con automovil, aunque se usa también pa-
ra principiantes en Francia y en S. A., por aho-
ra no se puede efectuar en Espafia debido a una
reciente disposicion de la D. G. A. C., que no per-
mite realizar el vuelo remolcado méas que a pilo-
tos B, y en aparatos mixtos planeador-veleros. Cree-
mos que cuando esté montada la escuela de la Ma-
rafiosa, esta disposicion serd derogada- _

En el lanzamiento con sandows el nimero de in-
dividuos que tiran por banda es variable segun el
grado de ensefianza del alumno. Para un principan-
te dos a ires por banda, son suficientes, suponien-
do que no haya viento. En dias de viento lo mejor
es suspender las clases para los principiantes® _

El planeador debe poseer una velocidad suficien-
te para que despegue sin “tirarle” a fondo. Siem-
pre se ha de tender a que el planeador despegue
por si solo.

Al alumno se le 'ha de convencer que en planea-
dor se planea, o sea que siempre se va descendiendo,
que pierde altura. Para volar se necesita velociaad,
llevar el aparato algo “picado”. Los que hayan asis-
tido a alguna.de las clases de Albarr™, recordaran
su “pica”, con el que obligaba a algun descuidado
a rectificar su posicién, evitando el probable trasta-
zo. La velocidad es necesaria en todas las maniobras
que se efectien durante el vuelo. Para virar, pri-
mero se “pica” siempre para contrarrestar con el
exceso de velocidad el frenado que producen los
alerones durante el viraje.

Al principio, instintivamente, se tiende a frenar
el aparato “tirando”. Se jha de evitar por todos los
medios. Después de los primeros vuelos, cuando e!
alumno se siente mas seguro de si mismo, se procu-



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.

Para virar lo importante es el timén de direccidn,
el mando transversal es secundario. Se mete el pit
del lado al que se quiere ir, pie derecho para ir
la derecha, idem id. para ir a la izquierda. Méas tar-
de, en un viraje 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, s6lo se empezarda a mandar la
direccién, una vez que el alumno sepa manejar los
mandos tanto de profundidad como transversales.

El aterrizaje al principio no existe. El alumno
procura mantener la linea de planeo, v en esta posi-
cion entra en contacto con el suelo. Al cabo de unos
cuantos lanzamientos se nota como el ahimno trata
de suavizar el aterrizaje “tirando” y en la -'layona
de los casos entra en pérdida debido a dicho tirén.

Entonces es cuando se empieza a ensayar el aterri-
zaje. Se debe mantener el aparato planeando a unos
10 cm. de! suelo ‘'hasta que el planeador entre en
contacto con éste. Una vez que ha tocado el suelo
se “pica” para que el planeador no de un salto. Es-
tos saltos son casi siempre causa de roturas.

Mientras el planeador resbala por el suelo los man-
dos actian en la misma forma que durante el vue-
lo. Una vez que el aparato se ha parado el piloto
debe quedarse sentado, hasta que lleguen sus com-
pafieros y aguanten el planeador. EI bajarse del apa-
rato tiene como consecuencia en dias de viento el
que éste lo vuelque con las consiguientes roturas.

Por ultimo, el alumno debe conocer el terreno so-
bre el que vuela y con mayor razén aquél en donde
ha de aterrizar, para evitar en lo posible obstaculi'?
que puedan ser causa de accidentes.

JUAN MALUQUER.
Piloto A de la E. C. I. I.

NaGja la solucion de un problema de importancia capita

Uno de los peligros mas graves, a todas luces,
en la Aviacion es la “pérdida de velocidad”, que
si es a escasa altura acarrea las molestias de un
desplome, pero que si ocurre a una altura mas ele-
vada da lugar a la iniciacion de una barrena, cuya
salida, a no contar con unos cientos de metros, es
impracticable. ,

Un avién construido sélidamente, estable, mane-
jable. sobrepasa por cualquier razén (baja del ré-
gimen del motor, falta de pilotaje) el angulo de
incidencia de sustentacién maxima. ¢Qué ocurre?
Uno de los planos desciende y su sustentacion dis-
minuye y el movimiento de béascula en lugar de
amortiguarse, aumenta.

Por otra parte, el avion tiene tendencia a girar
alrededor del ala que desciende y la combinacion de
estos dos movimientos tiende a dirigir el aparato
hacia el suelo, describiendo la barrena.

Cuando el aparato estd en pérdida y se inclina,
es muv perjudicial el tratar de enderezarlo me-
diante los alerones, pues la diferencia de susten-
tacion de uno y otro crea un par de fuerzas nocivo
en extremo, acelerando la caida. Esto es muy cn-
riente que lo efectien los pilotos inexpertos.

Importa, pues, impedir a toda costa que el avion
jlobrepase este angulo critico, por encima del que el
aparato se pone en pérdida y entra en barrena. Esto
se consigue por dos procedimientos:

Unos son partidarios de advertir al piloto en el
momento en que va a entrar en la zona peligrosa.
Abogan ix>r la instalacion de aparatos que llamen
la atencion del piloto por medio de avisos sonoros,
visuales o activos (coup de poing de Bronson). Este
sistema que presenta algunas ventajas, no es cier-
tamente para entusiasmar a nadie. El aparato, sea
cual fuere su mecanismo, debera sufrir un reglaje
para cada avién. .Ademas, hara intervenir una
cion mecénica. Y por ultimo—r~rgimiento decisi-
vo—debera tolerar im amj)lio margen de seguridad
para ser de alguna utilidad. Ahora bien, cuando un
piloto haya sido advertido varias veces y no haya

notado nada anormal en su vuelo, cesara bien pron-
to de depositar su confianza en el indicador. Este
aspecto psicologico de la cuestion no debe delar’e
a un lado.

Mucho mas util para descartar el peligro de
pérdida, es la solucion del ala con ranuras. En este
caso no se obra sobre el piloto, sino sobre el apa-
rato. Se procura mejorar sus cualidades aerodina-
micas de manera que quede lo méas posiblemente
apartado, el momento en que el aparato tienda a
hundirse, a resbalar, o, en fin, a entrar en barrena.
En resumen, se intenta por este método obtener
sustentaciones maximas muy elevadas.

Desde antes de la Gran Guerra un francés, mon-
sieur Constantin, habia estudiado los beneficios del
ala con ranuras. Mas tarde, el constructor inglés
Handley Page ha llevado a cabo, practicamente y
con éxito, este procedimiento, que consiste en in-
tercalar una ranura al ]JMSO 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 tangenciilmente y no bordeando
la superficie del extradds.

Para tener una idea del beneficio que se deduce
del empleo de este método, indicaremos que un
Derfil con tres ranuras, da un aumento relativo de
sustentacién de un 60 por 100, aproximadamente,
con respecto a la de un perfil normal.

La experiencia prueba que un perfil con wuna
ranura es susceptible de sumniistrar una sustenta-
'cion maxima del orden de 2,05 a 2,10. mientras
que proiX)rciona solamente 1.45 cuando la ranura
estd obstruida.

Esta ventaja, se paga, naturalmente, muy cara.
M. Toussaint. dsr«ctor del Tnstittito Aerotécnico
de Saint-Cyr. estima que estas sustentaciones ele-
vadas se obtienen a costa de una resistencia de per-
fil que es préoximamente el doble ce la del perfil
lleno. Este inconveniente se salva cuando la ranura
es mavil-

En Francia, Potez se ha hecho campeén de la



ranura fija, llamada *“pico de seguridad”. Ha po-
dido aumentar la sustentacion de sus aviones en
un 40 por 100. EIl angulo de ataque se encuentra
en un maximo de 35° mientras que para el misnio
perfil no provisto de “pico” es de 18®

Este angulo es tan considerable que el piloto
menos observador, no puede alcanzar involuntaria-
mente. A titulo de comparacidn indicaré que este
angulo 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-
mente considerable en materia de seguridad. Evita
accidentes por falta de pilotaje en el despegue, par-

ticularmente peligrosos. EIl inconveniente de la ra-
nura fija es que disminuye considerablemente la
velocidad.

Algunos preconizan, no sin razén, las ranuras
mandables. En la zona peligrosa, despegue y ate-
rrizaje—altura inferior a 500 metros—el piloto
abriria su o sus ranuras. Mas alla, las cerraria y
asi el aparato volverla a poseer todas sus cualida-
des de velocidad,

i Sera ésta la solucion?

'C. Saco del

Piloto de la E. L. I. T.

Valle,

¢, Como me construyo un planeador
elemental?

Precio del libro con planos, 35 ptas.

. CoOmo me construyo un velero?

Precio del libro con planos, 50 ptas.

Para mas detalles, dirlgirsea

tracion de

la Adminis-

ICARO

-e- \L»:



Se nos mega la publicacion del siguiente Mani-
fiesto que dirigen “Aero Popular”, “Agrupacion de
vuelos sin motor de la Escuela Cenfful de Ingenie-
ros Industriales” y "Aero Club de Jaca" a todas
las Agrupaciones 'de vuelos sm motor ae Espafiai

Camaradas:

En el transcurso de pocos dias dieron reciente-
mente su vida a la aviacion sin motor dos de los
mejores animadores de €ste deporte en Espafia. EI
bautismo de sangre de nuestro deporte ha sido con-
sumado.

José Luis Albarran Reyes, verdadero apéstol del
vuelo a vela en nuestra naciéon, de todos conocido
por su alto, noble y desinteresado espititu organi-
zador, roméantico que vio en el suave y silencioso
vuelo a vela como el verdadero goce de volar, alii-
tor de numerosos trabajos en revistas nacionales y
de un libro de postuma publicacion que sera el doc-
trinario de los futuros noveles aficionados espafio-
les, profesor forjado en Alemania, cuna del vuelo
a vela, para entregarse luego a la noble labor de en-
seflar cuanto sabia a las agrupaciones que lo soli-
citaban sin dejar de ser por esto un- sencillo y sim-
patico camarada, piloio de los magnificos vuelos a
vela del pasado abril, releg6 generosamente su vida
para ir a arriesgarse en la competicion de Granada
en donde encontr6 la muerte el dia 29 de mayo en
accidente de todos conocido.

Alfonso Zabalza Elorga, otro de los mas cons-
tantes animadores del Norte, aunque solamente te-
nia veinticinco afios, desde hacia varios que reco-
pilaba con tesén la mayoria de las publicaciones na-
cionales y extranjeras permitiéndole reunir un ar-
chivo de valor incalculable. Poseia por esto una
gran preparacion teérica y de no haber sido por
obstaculos econdmicos htibiera practicado el vuelo a
vela desde hace mucho tiempo. Fué uno de los pri-
meros socios de “Aero Popular” de Madrid, EI
verano pasado escalé las altas cumbres pirenaicas
del Canfranc pernoctando en alguna de ellas con
objeto de estudiar unas interesantisimas corrientes
de aire ascendente del amanecer que al parecer son
periodicas y caracteristicas de esta montafiosa re-
gién y que vié en ellas la trayectoria para una tra-
vesfa de los Altos Pirineos en vuelo a vela, su sue-
fio dorado. En abril dltimo fué a Madrid a exponer
a su amigo Albarran el estudio y aceptandolo con\o
muy realizable prometi6 ir a dicha region este ve-
rano para proseguir juntos la exploracion de la re-
gion, trabajo que tal vez hubiera dado como resul-
tado la travesia que pondria a Espafia a la cabeza
del vuelo a vela. El Destino no quiso premiar a es-
tos dos compafieros por esta magnifica labor por
que Alfonso Zabalza encontré también la muerte el
dia 22 de mayo practicando el vuelo dinamico por
balanceos con ascen-sion a remolque de automdévil
aprovechando un dia de viento arrachado. En una
de las ascensiones se elevé a unos 30 metros con
una rapidez inesperada por él, no siéndole posible
a pesar d« su serenidad, equilibrar el aparato, cayo
violentamente de pico para ser el primer espafiol
que ofrecié su vida a la aviacién sin motor. Por
su caracter integro y su espiritu sereno y reflexivo

los compafieros vieron en él a un futuro “as” na-
cional del vuelo a vela,

iCompafieros! No debemos consentir que estos
dos grandes valores se vayan al olvido considera-
dos por la opinion profana como victimas de un
accidente vulgar. Albarran y Zabalza han trunca-
do sus vidas jovenes por ser precursores, como ta-
les debemos hacer resaltar estas dos humildes glo-
rias de la aviacién sin motor puesto que nos han
legado heroicamente la leccion preliminar de que
el vuelo a remolque necesita estado atmosférico,
aviones y dispositivos especiales que evitara nuevas
victimas.

Paguémosles esta carisima leccion con un Gltimo
homenaje erigiéndoles un monumento por suscrip-
cion nacional entre todas las agrupaciones de vuelo
planead», personas y entidades simpatizantes, en
un lugar que bien pudiera ser la futura Escuela
Nacional de Vuelo a Vela de Madrid, y en el cual
quisiéramos figurara el nombre del infortunado
Herrero, victima indirecta de nuestro deporte.

Creemos que este acto constituird un motivo de
atencion hacia nuestro lamentablemente desconocido
deporte en la nacion, de compenetracion mutua en-
tre los miembros de la Federacion Espafiola del
Vuelo a Vela y de estimulo para que no decaiga a
pesar de estas dolorosas dedadas la actual gesta-
cion pujante de la aviacion sin motor en Espafia,
de la que bien podemos llamar precursores marti-
res a estos queridos camaradas que acaban de des-
aparecer.

(Las cantidades recaudadas enviense a la Agru-
pacion de V. s, M, de la Escuela Central de In-
genieros Industriales, Bolsa, 14, Madrid, la cual
las dard a la publicidad y las entregard al Director
general de Aeronautica Civil).

AERDO POPUIMAR

Resumen de la situacién econémica de la Sociedad
en 30 de junio 1932

Pesetas.

Existencia en fin de mayo de 1932 ..... r.958,63
Suman 10S iNQresos ..cviinnineiinieneeens 628,25
Total i 2.586,88

Importan 10S gastosS ..cccveireneieniineeeees 642,85
Total existencia en Caja ..o 1,944,03

Situacion de la Caja de Propaganda Aeronautica
cu 30 de junio de 1932
Pesetas.

Existencia anterior 7.9171,89
Gastos por reparacion de planeadores..... 188,26

Gastos de transporte del personal volante, 49-50
Gratificaciones a los mecanicos ............... 268,65
Gastos de reparacion de aparatos............. 320,60
Gastos del viaje a Granada 748-95

Total existencia en Caja......c.... 6.341,93



Todo para los veleros

M ateriales disponibles

Cable de acero flexible de 1,8 mm

. . . .2 » 0,60
Alambre acero 1,5 MM ettt 0>30
2 et et et e e ste e ane 0.36

. 2 D S 0,45

Tensores de horquilla de 6 X 80 3,40

Tensores de hiorquilla de 4 X 80
Tensores de 0jo normales de 4 X 80  .oiiiiiiininnireees e 4,50
Charnelas para alerones e

Arandelas de 5, 6, 8, 10 mm....
Torones de 2 MM iiieceeceececee e

e 2,5 MM oo e e

Tornillos con sujecién por pasador de 5 X 10

de 3X 35

de 10 X 35 v 0,90
Topes de goma especiales para eSqUIoereireinie e e 9,—
Poleas de duraluminio de 50 X 10 .o 3,90
Poleas 10 X 30 i e
Tela de 82 cm. de ancho >

» de 160 cm. de ancho ”
Cola caseina alemana tipo especial en botes de un kilo ... 11,—
5 » 10,50

Tornilleria, seglin dimensiones: N

(O - o 1

uno

0,45 pesetas metro.

cien grs.

Amortiguador, barniz,ganchos de disparo,disposiciones pararemolques con autémovil,etc.

MADERA CONTRAPEADA:
“CAWir ABEOUL; para construcoiin de pnIM rssislenHt Je lelerfls

Clase B
Especial Dimensién de Us
Denominacion ttcesD aproxl- planchas 1,20x |
de la madera mado.en m/m. <Cawltespedal»
nimero Precio por m2
0 0,9 22,-
1n. 1,1 20,-
1 1,3 20,50
1,65 21,-
1V . !
2 V4 2,10 23,-
2 Van 2,35 24,-
2 112 2,65 25,-
3 3 - 26,-
ABEDUL para aforar las alas, tmrle de aUgue
0,4 M/M 1M X 1 M ottt eeree st e stessreesteaireens NAQ m-
Madera contrapeada OKUME
Para partes no resistentes Im™mM 2 m X 1., 19 pesetas
, » . 1'5s m/m 2 m X 1 18 >
2m/m 2 m X 1 16
n > .3 m/m 2 m X | 14 »

F"rancisco S AV ANAYV
b ar ajas Aerodromo Civil

Para Informacion y Correspondencia dirigirse a la Administracion del

Madrid, Calle Alberto Bosch, 3
Teléfono 11608

VWWAAAAAAAAAAAA WV

plancha
>

»

"(caro,,



Indice de Proveedores de la Aeronautica Militar

Naval y Civil

mi CMMral para aviacMn Cartuchos para sefiales ¢ iluminacion

Pirotécnica Espinos, Reus.
Soei«<fa(! Qeneral. Aplicaciones ladustriales. Santa Engracia, 42

Prtnciseo Sivcnaj.—Aeropuerto de Barajas. i
Cola ««««ina

-ActMtuiwlores, batarias da farreniquai > Lada. Madrid. calTe de Salud, g y lo.

Socicdad Espafiola d«i Acumulador Tudor. Victoria. *
Harramiantas y maquinaria

Juan Gtueau, junqueras, olim. i6, Bareetooa.

Juwetraliador— fotocrilH as

IM. Qaintas, C>uz, Dim. 43. ) 3
liutrHBwntec e» Mat—

Ortiio. ICaterial eieotifi«o. Taller«*: >-«-k»« 14,

Madara eontrapaada

Banco Espaiiol de Credito

Sociedad Andénima

La Aeroaiutica,
do J4*

S. A,, Bib40. Z«rrasaarre-DeM(a. Afana-

Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas. Franciaco SavanAf,— AecofHiecto 4m Iw jn,
Desembolsado: 51.355.000 —
Reservas: 54.972.029 - iWatwlal fotacrillc*
inth ial: A 11. Quintal, Cruf, mém. 43.
Domicilio social: tlcala, 14.--M1DRID Q
AparlsElfl 297, Olrattloi: \ | BAIESTO
RaciM lorw

350 sucursales en la Peninsula y Mairuecos

Ejecutan toda clase de operaciones de Batica y . . . .
Corotainas (Ricardo]. Madrid. ;Mw»ateletia, 26 Ba»oet«M
Bolsa en EspaBay ExCranjero )

Cuenta corriente a ta vista con el interés anual arenila de Alfonso X 111. 438.

de2v* % Chavara 7 Churroca, Viriato, 7, iCA/ri.

Libreta de Ahorro 4 ®@»

BANCO PASTOR casafundadaenl776

ORT HO

Capital sascrlto

Capital desembolsado. > 11.000.00Q .
Fondo de («aeiva...... > 6.000.000 M at«rlal el«ntffioo
Casa central! LACORUMA

L-air-tuz3 , 14 y ie
T«ldfOr>0 S70S1
Apartado 9071 - Madrid

Sucursales en Vigo, Lugo, Orense, V/»ero, E | Ferrol, Sarrla-
Monftrte, La Estrada, Tuy, Mellid, Mugia, Carbatto, Mon-
dofiedo, Paentedeume, Villalba, Ribadeo, C<ir6<i/Ano. 5anbi
M aria de Ortiguelra, Padrén, Puebla del Caramifial, Riba-

darla, Naya, Barco de Valdeorras, VerIn, Rda Petin, Vimlait-
*0, Puenteareas, Chantada, Cedeira, Ordenesy Pansagrada
Cuentas corrientes con libretas—Myontado los slgulenl»
Intereses:

Venta y reparacion de Initrumenlos

A lavista I 1/2 *r, anual , .
Atreameses S el e para la Aeronautica
A seis meses 3 1/2V1 >

A un »fto i /j
Cal/a de AAorros.—Abonado Interesesal 37 1/2'/.anual.
Cuenta corrienteen moneda extranjera.—Intensts aconvenlr
Ventade girot sobre todo el mundo, egpedalmenle América

Fabricacion de globos para sondeos
mateorologlch y para practicas
e tiro



GRAN VELOC D DE VIAJE |

El avién de transporte mas mcider lo *OKKEIf tipo F. Xn, construido

especialmente para las grandes lineas T( posfalesiinternacionales, tales como

por ejemplo, la linea regular Afnst( ari-BaWia, de unos 15.000 km. de

longitud, que esta explotada por la Comj~fiia de Navegacion Aérea Holan-
desa K. L. M.

Por su enorm,e velocidad, gran capaciiJad de cargay amplio espacio disponi-
ble para carga, es el FOKKER FVICII el aparato ideal para estos fines.

Para largos recorridos postales, la carga del

Para recorridos cortos el F. XI1 esta dis- : o
aparato sera la siguiente:

puesto para i6 pasajeros, siendo la distribu-

cion de los pesos como sigue: Peso en vado, inclusive radio e ins-
tnunentos de navegacion......... 4'500 ifg-
Peso en vacio ... 4-35® i Tripulantes (4) y equipajé...ccccceeeue. 420 "
Tripulantes {£) oo, 160 picaE de ffecambio y aparatos de
Combustible y aceite para 650 kms. ~ gso © " salyaniedto para la tripulacion... 150
. Cojnljusti% y aceite paiu 1.300
EQUIPO o 290 Kilémetros ... i-S7o
Carga abonable ... 1.820 COMTO 800
PCSO tOtAl  eveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 7450 Peso.total ..o, 7-450

. I1SJederlandsche Vliegtuigenfabriek |

| FioKIr.. (o]0} A m stiercism ; , oo Xel. F-okexport |
IMMIMININITL.. iigiii{tidim&tifiiiiriimimiiiiiiiiMiiiimimiiiiiiiitimiiinitiminiiiim
| Imp. “El Finmctero ”, Ibiza, 13.-Madrid





