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MADRID SEPTIEMBRE 1932 NOM. 33

Boletin de las

Lineas Aereas Postales Espafolas

Domicilio: Plaza de la Lealtad, 4 Teleérama/: CEASSA

Estadistica del mes de agosto de 1932

Madrid ¢ Sevilla Barcelona - Madrid
. Madrid SevllU Barcelona Madrid
SQIViaO- DIARIO Sevilla Madrid SERVICIO DIARIO Madrid Bacceiona
Viajes efectuados ... 31 31 31 31
Viajes autorizados.... 31 31 30 31
Pasajeros...... 113 101 182 203
Carga (Kgs.) s 1.025 477 1.503 1.905
KilOmetros ooreereseeneenn. 12.400 12.400 15.600 10.120
Correo (Kgs.) s 1.487 245 5.068 1.649

85,55 78,00 107,20 101,15
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Desde la oficina, Antonio Maura, 4. TUéf. 18.230-18.238:
. . 8h. 30
Madrid, salida h 15
Getafe, salida avidn ph,
...................................... 12 h. 30
Barcelona (Prat), llegada ...,
Barcelona, CENLIO .o rteie e BI-15
Desde la oficina, calle Diputacién, 260, Teléf. 20.780-20.789:
Barcelona (Centro), salida ... 8h. 3«4

Barcelona (Prat), salida ... ®
Madrid (Getafe), llegada ... n
Madrid (Centro), llegada ..., N3 e ib

Precio: 150 ptas.

Barcelona-Wlarseille  (Lycn-Patis-undon,

Geneve-StuUgart

Barcelona

Diario e€xcepto domingo
sal. 630 Dipufaclén, 260  19,4® - Lleg.
Sal 715 Aerédromo 18.40 Lleg.

’ MARSEILLE 16,40 sal.

Lleg.

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

sal. 1U40 MarseulE 16,15 Lleg
Lleg. 1415 Geneve 13,35 S.al
sal. 17,40 OENhve 13,10 Lez
Lleg. 17,00 STUT10~RT 10.30 Sal

Desde Genéve y Stuttgart enlace con trenes rapidos para el

resto de Suiza y Alemania.

Precios

Exceso

f de egnipale

Desde Barcelona a Pasajeros por kilo
M asseille: Marcos oro. 45 0.45
. 0,90

Geneve; ldem id....ninniiinnnenns 9°

5tuttcast: ldem id..iiiinn 35 135
Lyon: Francos franceses........ ) 620 6,20
Paris: ldem id... 10,70
LonpGn: Idem 598 159

Madrid-Sevilla

Desde la oficina, Antonio Maura, 4:

Madrid, salida ... 13h. 30
Getafe, salida tah. 15
Sevilla (Tablada), llegada ...

Sevilla (Centro), llegada ... AT e IS
Avenida de la Republica, i. Teléf. 21.760:

Sevilla (Centro), salida . "5
Sevilla (Tablada), salida 8 h. 45
Madrid (Getafe), llegada ...,

Madrid (Centro), llegada ..., )

Precio: 12S ptas.

I MARCA REGISTRADA I
- Mobiloil |
. I
I Aceites y Grasas lubrificantes

| especial para Automoéviles J
y Aviones

IVacuum Oil Company |

| Sociedad Anonima Espafiola |

I i7irerdon Genera/-Caries 678-Barcelona |

} agencias: i
Madrid, Barcelona, Gijon, Sevilla, i
| Valencia, Bilbao
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Alumnos de las clases de Vuelo sin Motor de Aero-Popular de Madrid Ssubiendo el aparato <Corb«lU>
al cerro de Isozamiento

X1l Exposicion Internacional de la
Aeronautica en Paris

Para dar mayor esplendor a la XIIl Exposicion nales, que se celebrardn en los dias comprendidos
Internacional de la Aeronautica, que ha de celebrar- entre el 28 de noviembre y 3 de diciembre, con la
se en el Gran Palacio, desde el 18 de noviembre has- colaboracién de conferenciantes ingleses, alemanes,
ta el 4 de diciembre proximo, el Comité Directivo de italianos, franceses y bajo la presidencia efectiva del
la Camara Sindical de Industrias Aeronduticas ha sefior don Pall Painlevé, ministro del Aire, miembro

decidido organizar unas Jornadas técnicas internacio- del Instituto,



FOKKER

Tipo

Hemos explicado en nuestra Revista los motivos
que a la casa Fokker indujeron a idear, para el tra-
fico aéreo mixto, un nuevo tipo de avion que satis-
faga especialmente las necesidades en lineas aerean
muv largas. La experiencia adquirida en la hne<a
/Vmsterdam-Bandoeng (15.000 km. aproximadamen-
te) por la K.L.M. que encarg6 el nuevo tipo, fue-
ron -plenamente aplicadas en la constniccion dsl
F XW!l de modo que el resultado es un aparato
que cumple totalmente las condiciones; muy espe-
cialmente respecto al confort, velocidad y capacuUic.
de transporte, estipuladas por la referida compama
de navegacion aérea para los aparatos que emplea en
la linea Holanda—"Indias Holandesas,

La capacidad de la cabina de 17 ms- es amp la-
mente suficiente para cuatro _pasajeros, un radio-
telegrafista y un mecénico, si los aparatos han de
ser empleados en la linea a las Indias. En este caso
se prevén para los pasajeros butacas espaciosas y
regulables. Si el F. XV III ha de ser empleado en
lineas cortas, es posible disponer la cabina de ma-
nera que tengan asiento 13 pasajeros de tal modo
que a cada uno de ellos correspondan 1.300 dm3-
(respecto a este asunto véase también vol. VII, nu-
mero 4 y 7, “Modo de formarse una opinién sobre
un avion comercial”)- Se ve, por lo tanto, que e

F, XVIII es también muy conveniente para el em-
pleo econémico en lineas cortas.

DeHido a la forma del ala y a la parte superior
redondeada del fuselaje, que constituyen una linea
de corriente, ha sido posible obtener un conjunto
muy favorable desde el punto de vista aerodinami-
co. Ademas, todos los resaltes que pudieran ofrecer
resistencia al avance han sido eliminados o tusela-
dos.

F. XVIII

Ala

El ala cantilever estd construida de la manera
usual de Fokker, constituyendo un pieza cuya pro-
fundidad disminuye hasta los extremos. Los dos
largueros en cajén estan construidos de spruce de
primera calidad con almas de cha])a contrallada.
Las costillas son de chapa contrapeada con cordones
de tilo y cordones anteriores de fresno, E ala esta
revestida de chai>a contrapeada y acabada de tal
manera que puede resistir las condiciones climati-
cas mas severas y las tempestades tropicales mas
violentas. , Lo

Los depdsitos de combustible estan alojados i-n
la parte central, entre los largueros. El espacio pre-
visto para dichos depoésitos estd protegido de diira-
luminio. En la superficie superior de las alas se han
previsto herrajes para la sus]>ension del aparato,
mientras que en ambos extremos del ala hay dispo-
sitivos para el anclaje del aparato.

Los cables de los alerones que pueden inspeccio-
narse por registros en el revestimiento del ala. jun-
tos con los conductores para las luces de navegacion
y los hilos para la T.S.H.. estan dispuestos en el
ala. Los indicadores de nivel para el sistema de com-
bustible estdn montados en el larguero anterior.
(Véase también “Sistemas de combustible y aceite ).

Segln es costumbre en los aviones Fokker. el
ala esta a.segurada por medio de 4 pernos en jun-
tas en la armadura del fuselaje.

GuirPO MOTOPROPUI.SOR

EI F. XV Il esta construido por tres motores en-
friados por aire de 400 a 500 CV. cada uno. La pre-
sente descripcion se basa en el empleo de motores
Pratt & Whitney Wasp, tipo C. de 440 CV. como
maximo.

EIl motor central estd directamente fijado a! fu-
selaje, Existe ampUo espacio ijosteriorniente del mo-
tor para facilitar la ins|ieccion, una vez que haya
sido desmontado el capot de electron. Esta opera-
cion puede efectuarse en i)ocos minutos.

Los motores laterales estdin montados en bancadas
de tubos de acero soldados, fijados a los largueros
del ala en tres puntos (dos anteriores y uno poste-
rior). lgual que en el motor central consiste el capot
de los motores laterales de planchas de electrén, que
son facilmente desmontables. Los tres motores estan
dotados de anillos Townend.

Las palas de las hélices metalicas pueden reglar-
se en el suelo.

Sistemas de combustible y aceite

Los tres de]50sitos de combustible de electrén sol-
dado. de una capacidad de 670 litros cada uno, o
sea 2.010 litros en total, estan alojados entre los
dos largueros en la parte central de! ala. Los dos de-
poésitos exteriores pueden dotarse de valvulas para
su rapido vaciado.

l1,0s conductos de combu.stible son de Petrofiex
en donde esto se ha considerado acon,«ej:\ble. El
combustible es transportado por gravedad a una no-



driza y desde ésta a los motores. Entre filtro y car-
burador se ha instalado una bomba de combusti-
ble para cada uno de los motores. Ademas hay una
bomba a mano con tuberias a los tres motores, pava
casos de urgencia.

Los indicadores de nivel, enfrente del larguero
del ala. indican el nivel de la gasolina en cada uno
de los depositos, tanto en el suelo como en el aire.
Si se desea puede instalarse im indicador del nivel
eléctrico.

Las llaves de combustible estdn situadas a!
alcance <ie arabos pilotos.

Los tres depdsitos de aceite estdn montados de-
trds de sus respectivos motores. Cada uno tiene una
capacidad de 6i litros, con una tolerancia de fi li-
tros.

facil

Fuselaje

Construccion. EI fuselaje del F. XV 11l est4 cons-
truido de tubos de acero estirados en frio, unidos
por soldadura a la autdgena. La armadura es arrios-
trada en parte, mediante alambres de acero y en
]>arte, mediante diagonales tubulares de acero sol-
dados. La parte inferior es localmente reforzada por
medio de suelos unidos por pernos con las juntas de
la estructura.

El ala es fijada en cuatro juntas en la parte supe-
rior de la armadura del fuselaje. A lo largo de la
parte superior, desde dichas juntas hasta la cola hay
un cierto numero de medios arcos, para soportar el
forro de tela. De esta manera se ha dado al fuselaje,
en la parte superior, una superficie redonda que
constituye una linea de corriente con la superficie
superior del ala.

Subdivision

Directamente detrds del motor y separado por
una mampara parafuegos de aluminio, hay un com-
partimiento para equipajes de una capacidad de 1.9
metros clbicos, qu<? va liacia atrd.s por debajo de
la barquilla del piloto. ElI compartimiento debajo de
la barquilla del piloto tiene una cabida de 0.7 m3.
y puede emplearse para alojar correo y pequefio.»
bultos.

La barouiixa del piloto

es espaciosa y totalmente cerrada, dotada de ven-
tanillas correderas con vidrieras de cristal inastilla-
ble. Las ventanillas laterales son lo suficientemente
grandes para que puedan ser empleadas como sali-
das de urgencia. Lk asientos de los pilotos estan
delante del plano de las hélices laterales. Los pilo-
tos tienen una vista hacia todas las direcciones sin
obstruccion alguna. Sus asientos son confortabilisi-
mos, con un almohadillado especial de cafia para ga-
rantizar el grado mas elevado posible de frescura
y ventilacién en climas tropicales. Por medio de una
palanca, los asientos pueden inclinarse o desplazarse
lateralmente durante el vuelo, de modo que el pilo-
to no necesita permanecer siempre en la misma po-
sicion.

Como es usual, hay doble mando. Las |-)alancas
de gases estan divididas en 2 grupos de tres, 0 sea
en los de gas y gas de altura. Por lo tanto, es posi-
ble mandar los tres motores simultineamente.

En cada una de las ventanillas inclinadas delan-

te de los pilotos se ha previsto un limpiacristales
eléctrico.

Los instrumentos estdn convenientemente situa-
dos e iluminados igualmente que los indicadores del
nivel de gasolina y de aceite y llaves de combusti-
ble. La intensidad de la luz eléctrica puede regular-
se por el piloto por medio de un redstato.

Un derivometro practico estd montado en el piso
entre los dos pilotos. Dicho derivometro puede ser
empleado tanto por el navegante, encontrandose éste
en la cabina, como por los pilotos. En lo demas, la
cabina puede equiparse seguin lo desease el compra-
dor.

El equipo radiotelegradfico puede instalarse ente-
ramente en la cabina o parcialmente en la barquilla
del piloto y parcialmente debajo de ella.

Una puerta en la cabina permite el acceso a la
barquilla del piloto.

Cabina

Para el empleo del avion en lineas aéreas de lon-
gitud mediana la cabina se ha acondicionado para
acomodar a unos 13 pasajeros. Las confortables bu-
tacas estan dispuestas en dos filas, una de 7 y la
otra de 6. Para lineas aéreas largas es posible insta-
lar butacas extensibles y regables como también una
silla para el radiotelegrafista a la izquierda, en la
[jarte anterior de la cabina.

La cabina puede equiparse segin se desee. Los
interiores de los 5 aparatos F. XV Il suministrados
a la K.L.M. i:ara el servicio de la linea aérea holan-
desa a las Indias Holandesas, son los siguientes:
Los costados estan revestidos de madera de color
claro, con el emblema de la K.'L.M. y una efigie in-
crustada de péjaro cuyo nombre lleva el aparato. El
techo esta revestido de una tela rayada de buen gus-
to. Los ornamentos de. la luz estdn dispuestos en <1
centro en todo el largo del techo, de modo que la
cabina estd brillantemente alumbrada. Dichos orna-
mentos se e_mplean también como registros para las
cables de mando que pasan por encima de la cabi-
na. En ambos lados de la cabina y sobre toda su
longitud se han previsto redecillas para equipajes.
Al lado izquierdo en la parte anterior de la cabin®i
se ha instalado el equipo de la T.S.H. y la silla para
el radiotelegrafista.

Un poco hacia atras hay una mesa grande para
mapas fijada mediante bisagras a la pared. Los
mapas pueden alojai'se en la parte superior de la
mesa, y los lapices, etc., pueden guardarse en peque-
fios departamentos dispuestos en la pared de la ca-
bina.

Mas hacia atras hay dos confortables butacas para
pasajeros. En el lado derecho de la cabina hay tres
de dichas butacas. Delante de cada una de ellas hay
una pequefia mesa plegable con un portavasos.

Al lado derecho, en la parte posterior de la ca-
bina. hay un armario-despensa para las provisiones,
que mide 57 x 100 x 75 cm.

El lavabo con palanganas estd dispuesto a la iz-
quierda, detrds de la cabina y posteriormerite al
mismo hay un compartimiento que puede equiparse
como guardarropa.

La instalacién interior de las cabinas fué ideada
y efectuada por la casa H. P. Mutters e hijo de La
Haya que tiene una gran experiencia en esta dase
de trabajos.



El compartimiento detras de la cabina esta divi-
dido en dos partes mediante un tabique que va en
sentido longitudinal- Estos dos departamentos pue-
den emplearse de la siguiente manera: En lineas aé-
reas largas, el del lado derecho, que tiene una capa-
cidad de 3,2 m3, menos los 0,43 m3, ocupados j)or
el armario-despensa, para el alojamiento de equijm-
jes, mientras que del lado izquierdo se emplean 1.9
metros clbicos para el lavabo y 1,3 ni3. para el guar-
darropas. En lineas aéreas cortas, 4,5 ni3 se utiliza-
ran para el equipaje y 1,9 ni3. para un lavabo.

Capots v revestimiento

El espacio detras del motor central y las bancadas
de los motores laterales estd cubierto con plancha?
de electron que son facilmente desmontable. Lo=
costados y la parte superior del fuselaje estan re-
vestidos de tela abrochada debajo del fuselaje y
puede desmontarse con facilidad cuando se conside-
re necesario para inspeccionar la armadura tubu-
lar.

E mpenajes y mandos

Los alerones que constituyen una parte integral
del ala son de madera y no compensados. Las ar-
maduras del empenaje de cola estdn construidas de
tubos de acero soldados y revestidos de tela. Los ti-

mones de altura y de direccién son compensados. El
plano de cola y el plano de deriva son reglables du-
rante el vuelo por medio de manivelas en la barqui-
lla del piloto. ElI mecanismo del reglaje puede ins-
peccionarse facilmente por los registros que se han
previsto en la cola.

Los mandos son de material antimagnético. Los
cables que unen los timones y los alerones con lo;
mandos en la barquilla del piloto, estan instaladbs

en el fuselaje y ala con tan pocos cambios de direc-
cion como es posible en la préactica y en los sitios
donde son. necesarios, pasan sobre poleas de gran-
des dimensiones. Pueden inspeccionarse con suma
facilidad.

Tren de aterrizaje

El tren de aterrizaje es ie dos mitades. Cada una
de éstas, consiste de un montante en V con un ci-
lindro en el extremo inferior en el cual estd monta-
do el corto eje que lleva la rueda. EI montante ver-
tical tipo Messier (amortigador dleo-neumatico) va
desde el eje a la bancada del motor lateral corres-
pondiente.

Las ruedas estdn dotadas de frenos que pueden
aplicarse independientemente uno del otro. Puede
instalarse cualquier tipo de frenos que funcione con
seguridad. Las ruedas pueden carenarse si asi se
desea. La cola del aparato se apoya en una rueda
con neumatico de baja presion y gran seccion.

Instrumentos y equipos

El equipo “standard” del F. XV IIl comprende los
siguientes instrumentos:

3 cuentarrevoluciones.
3 termoémetros de aceite.

3 mandmetros de aceite.

3 indicadores del nivel de combustible.

1 altimetro.

I bradjula.

linclinémetro longitudinal.

1 reloj.

I “controleur de vol”
dor de velocidad; indicador giroscopico de virajes e
inclinometro transversal).

(cbmprendiendo: indica-



También puede instalarse cualquier otro instru-
mento o equipo que el comprador pudiera desear,
tales como girorector, indicadores de virajes, indi-
cadores de subida, luces de aterrizaje, etc., etc.

Por regla general, los motores Wasp estan dota-
dos de aparatos de puesta en marcha por inercia
para accionamiento a mano o eléctrico; pero también
puede emolearse cualquier otro sistema de arranque

segln tipo del motor instalado y deseos de! compra-

dor, En los aparatos de la K.L.M. se emplean apa-
ratos de puesta en marcha de pistola.

El equipo “standard” comprende ademas una di-

namo, una materia y un eqiiipo de extintores de in-
cendios.

Respecto al equipo de la T.S.H., puede instalarse
cualquier tipo conveniente para telegrafia o telefo-
nia o ambas.

Dimffnsicnies:

Envergadura, 24,50 m.

Longitud. 18.50 m.

Altura, 4,70 m.

Superficie sustentadora, 84 m2.

Distancia entre ruedas, 6 m.

Longitud de la cabina, 5,90 m.

Ancho de la cabina, 1,63 m.

Altura de la cabina, 1,85 m.

Capacidad de la cabina, 17 m3-

Capacidad del compartimiento anterior, 1,90 m.

Capacidad dcl compartimiento posterior, 4,50 m3.

(Equipado para la linea de las Indias, 2,80 m3-)

Capacidad del guardarropas

(Equipado para la linea de las Indias, 1.30 m3-)

Capacidad del lavabo. 1,90 ni3.

Capacidad total maxima de los compartimientos
de equipaje, 6,40 ni3.

Motores:

NUmero méaximo de revoluciones, 2.000 r.p.m.

NuUmero de revoluciones al régimen del vuelo de
crucero, 1.740 r.p.m.

Potencia maxima, 3 veces 440 CV.

Potencia al régimen de crucero, 3 veces 295 CV.

Consumo de combustible al régimen méximo (con
el supuesto de 250 gr/CV/h.), 3 veces no kg.

Cunsiuno de combustible a! régimen de crucero
(con el supuesto de 230 gr/CV/h.), 3 veces 68 kg.

Pesof.;

En vacio (con anillos Townend, ruedas con fre-
nos y hélices metdlicas), 4-350 kg.

Carga util, 3.200 kg.

Total; 7.550 kg.

N.B. La carga util puede dividirse como signe;

Para el empleo en lineas aéreas ordinarias:

A, Carga de servicio;

Tripulantes (2), 160 kg.

Combustible y aceite para 650 km., 730 Kkg.

B. Equipo:

Cabina (13 butacas), lavabo, equipo, instalaciones
de T.S.H. y alumbrado, 260 kg.

C. Carga abonable, 2.050 kg.
Total: 3.200 kg.

Para el empleo en lineas aéreas larga::

A. Carga de servicio;
Tripulantes (4) con equipaje, 400 kg.
Combustible y aceite para 1,500 km,, 1.650 kg.
B. Equipo; -
Cabina (6 butacas), piezas de recambio, provisio-
nes, requisitos de mesa, equipo de navegacion c
instalaciones de T.S.H, y alumbrado, 300 kg.
C. Carga abonable, 850 kg.
Total: 3.200 Kg.
Carga por m2, 89 kg.
Carga por CV, 5,7 kg.

Velocidad (medida sobre 4 pistas de 6 km. c/u);

, Maxima, 245 km/h.
De crucero, 203 km/h.
Minima, 112 km/h.

Tiempos de -subida (corregidos para la atmodsfera
standard):

r.ooo m., 5 min.
2.000 m., 12 min.

3.000 m.. 22,2 min.
Techo:

Tedrico con 6.700 kg. de peso total 5.400 m.

Préactico con 6.700 kg. de peso total 4.800 m.

Teorica con 7.550 kg. de peso total 4-50* rn-

Practico con 7.550 kg, de peso total 3,900 m.

Tedrico con dos motores, 6.700 kg. de peso total,
2,500 m. -

Tedrico con dos motores, 7.500 kg. de peso to-
tal, 1.500 m.

Radio de a-ccion:

Con depésitos llenos, a la velocidad de crucero,
con viento en calma y un consumo supuesto de com-
bustible de 230 gr/CV/h.. 1.500 km. en 7,4 horas.

Las performances anteriormente indicadas estan
garantizadas con una tolerancia del i y medio por
100 para el peso en vacio, del 3 por 100 para la
velocidad y del 6 por 100 para los tiempos de su-
bida, siempre suponiendo que los motores cumplan
las condiciones anteriormente citadas en lo que se
refiera a la potencia y al consumo.

Esta descripcidon debe considerarse como informa-
cién general. En un presupuesto, el equipo etc, sera
detallado para cada caso individual.

Extracto del informe oficial sobre los vuelos de en-
sayo del Fokker F. XV.Il11-Wasp

En los ensayos oficiales del 5, 6 y 18 de julio de
1932, efectuados por el Instituto .Aerotécnico dcl
Estado holandés (de cual informe no V. 540,los-da-
tos siguientes han sido deijidos) ‘los’ resultados si-



guieiites han sido obtenidos con un avién equipado
con hélices Hamilton Standard Steel didmetro de

2,90 m. y angulo de reglaje de las palas de 16.35"
£

Velocidad maxima, 250 km/h.

Subida (reducida a la atmdsfera tipo) con ;m pesi)
total de 7.550 kg.:

1.000 ni., 4,9 min.
2.000 m., 10,9 min.
3.000 m., 18,8 min.

Techo pi-actico, con dos motores y 7.550 kg. (ve-
locidad de subida medio metro-segundo), 1.125-1.300
metros.

Del cual resulte un techo teérico, con dos molore".
de, 2.350-2.500 m.

Se constatard que todas las cifras de las performan-
ces garantisadiis han sido sobrepasadas

También ensayos han sido efectuados con hélices
mas especiales para la subida, con didametro de 3i05
metros y angulo de reglaje de las palas de 14“ apro-
ximadamente. con que la velocidad mé.vima fué de.
244 km/h.

La subida a:
1.000 m., 4,3 min.
2.000 m.. 9,6 min.

3.000 m., 16,4 min.

El techo préactico, con dos motores, fué aqui adn
de 1.825 m. aproximadamente.

Del cual resultaria una techo tedrico, con dos mo-
tores, de 2.750 m. aproximadamente.

¢, 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, dirigirse a la Adminis-

traoiom de

ICARO



Con objeto de evitar accidentes, casi siempre de-
bidos a imprudencia o a malas condiciones del ma-
terial empleado, esta Direccion General dispone que
en lo sucesivo las Sociedades y Escuelas de vuelo

sin motor se atengan a las siguientes

Reglas para la ensefianza dél vuelo sin motor

A) Por medio del lanzamiento por sandow.

Primero. Lanzamientos en terreno llano con san-
dow de 25 mts. de longitud y 15 a 18 milimetros de
didmetro.

5 lanzamientos con dos personas por banda.
5 lanzamientos con cuatro personas por banda.
5 lanzamientos con cinco personas por banda.

Segundo. Realizados como minimo estos lanza-
mientos, de los cuales los cinco altimos verificados
por el alumno han de serlo con calificacion favora-
ble, podran pasar a terreno inclinado con pendiente
méaxima de 1-20, en el que se verificardn por lo me-
nos 10 lanzamientos con cinco personas por banda,
los cinco dltimos han de ser efectuados con califica-
cién favorable.

Tercero.— Se realizaran otros cinco lanzamientos
con calihcacién favorable, con cinco personas por
banda y en terreno con pendiente de i-i5'

Cuarto. Podran realizarse a més de los anteriores
y una vez realizados éstos, lanzamiento con procedi-
miento de polea multiplicadora u otros analogos y
en pendiente de i-io. Si las condiciones del terreno
lo premiten debera continuarse la ensefianza por me-
dio de lanzamientos por sandow hasta la obtencidn
del titulo “A”.

Quinto. La velocidad del viento para los ejerci-
cios anteriores ser4d como méximo de 10 metros por
segundo y los lanzamientos se verificaran rigurosa-
mente de frente al viento, debiendo hacerse los vue-
los en linea recta sin virajes.

Para comprobar la velocidad del viento deberan
servirse de un anemdmetro.

B). Vuelo remolcado por automovil.

Sera imprescindible que el alumno tiaya efectuado
por lo menos los 25 lanzanientos por sandow a que
se refieren los parrafos primero y segundo del apar-
tado A).

Sexto. Se efectuardn como minimo 10 vuelos re-
molcados por automdvil, por medio de una cuerda
de céfiamo de 80 metros de longitud y 10 milime-
tros de didmetro; estos vuelos serdn rigurosamente
en linea recta con el viento de frente y con veloci-
dad, duracion y altura progresivasi los cinco Gltimos
deberan ser realizados a la altura de cinco metros y
con calificacion favorable.

VUELO SIN MOTOR

- -

Séptimo. Se efectuaran como minimo otros cin-
co vuelos con calificacion favorable y en iguales con-
diciones a la altura de 10 mts.

Octavo. Se efectuaran como minimo 10 vuelos con
una longitud de cuerda de remolque de 150 mts., y
a alturas progresivas de 10 a 50 mts. Realizados es-
tos ejercicios deberd el alumno antes de continuar,
obtener el titulo “A”, si no lo hubiera ya obtenido
por medio de lanzamiento por sandow.

Noveno. Realizados los anteriores vuelo» con ca-
lificacion favorable, podra aumentar la longitud de
cuerda de remolque hasta 200 mts. y efectuar vue-
los hasta 100 mts. de altura.

Décimo. El remolque debe de hacerse en todos los
casos rigurosamente en linea recta y de frente al
viento; la velocidad del automovil debe ser tal, que
sumada a la del viento, el total de ambas no exceda
de 60 kilometros por hora. La altura maxima que
puede obtenerse no debe en ningln caso exceder de
la mitad de la longitud de la cuerda de remolque.

Durante los vuelos a que hacen referencia los pa-
rrafos octavo y noveno podran, una vez liberado el
planeador, efectuarse virajes en vuelo planeado li-
bre, pero dichos virajes no deberan exceder de 45*
de amplitud.

A partir de los vuelos indicados en el parrafo oc-
tavo y siguientes, se puede sustituir, si se desea, la
cuerda de cafiamo de 10 milimetros por cable de
acero de tres milimetros, al que con el fin de hacerlo
bien visible, se le sujetara de distancia en distancia,
banderolas de colores vivos.

Undécimo. Realizados los anteriores ejercicios po-
drd continuarse el entrenamiento, aumentando la al-
tura y la amplitud de los virajes, pero muy pruden-
temente y sin exceder en ningun caso de virajes
abiertos de 1807, hasta la obtencion del titulo “B”.

Material para la ensefianza

Los Clubs o Sociedades pasaran relacion de clase
y tipo de planeadores que posean al Centro de Vue-
los sin motor, y por este Centro se les autorizaran
o no los vuelos remolcados, segin el material em-
pleado, sin cuyo requisito no podran efectuarlo.

Para dicha autorizacion el Centro se guiara por
las siguientes instrucciones:

Los planeadores destinados al lanzamiento por
sandow, deberdn cumplir las condiciones impuestas
por los reglamentos vigentes.

No serad autorizado el remolque por automévil mas
que a los planeadores que, ademdas de cumplir las
condiciones impuestas por los Reglamentos vigentes,
estén calculados con un coeficiente de resistencia de
ocho, es decir, que puedan resistir sobre el ala una



carga estatica igual a ocho veces el peso 'total del
planeador y su piloto (condiciéon que cumplen casi
todos los planeadores de marca conocida).

El mecanismo de sujecion del cable debe, como el
cable mismo, poder resistir un esfuerzo de traccion
igual a cinco veces el peso del planeador con su piloto
y debe estar estudiado de manera que asegure al pi-
loto la posibilidad de lil>erarse en todo momento y con
toda seguridad sin riesgo de mal funcionamiento y
sin que el cable, una vez suelto, pueda volver a engan-
charse accidentalmente ni en dicho mecanismo ni en
ninguna parte saliente del planeador.

El remolque se efectuara por intermedio de im me-
canismo montado sobre el automovil, que surta efec-
tos analogos al que a continuacién se describe:

Sobre un soporte fijado al automévil, se monta un
tambor sobre el cual va arrollada una longitud de ca-
ble igual a la mitad de la longitud libre del mismo;
este tambor estd frenado con un freno de cinta tema-
do por un resorte, reglado por un tornillo con tuerca
de orejas, y tarado de tal modo que no gire el tambor
para una tension del cable igual a la mitad del peso
total del planeador con su piloto, pero debiendo des-
arrollarse el cable automaticamente para esfuerzos su-
periores a éste.

El freno debe de estar provisto de un mando que
[termita liberar totalmente el tambor en un momento
dado en el caso de que por una causa cualquiera no
pudiera liberarse por si mismo, el piloto del planea-
dor.

El Centro de Vuelos sin Motor comunicard a las
Sociedades que lo deseen, planos de construccion de
dicho mecanismo.

Durante el remolque el profesor de Vuelos debe
encontrarse a bordo del automovil, a méas del conduc-
tor, y debe ser el profesor quien disponga del mando
del tambor de remolque.

Todas las Escuelas tendran obligacidon de pasar re-
lacion al Centro de Vuelos sin motor, de los vuelos
realizados quincenalmente, especificando nombre del
alumno, tiempo de vuelo, calificacion de despegue y
aterrizaje, averias ocurridas y sus causas.

Planeadores elementales

Los partes quincenales deberan ir firmados por el
profesor de la Escuela, cuyo nombramiento debe pre-
viamente ser aprobado por el Centro de Vuelos sin
Motor.

Los profesores serdn responsables del incumpli-
miento de estas instrucciones.
i GRS

LIBROS

Con la ayuda d” la Deutschen Luit Hansa A. G.
se .ha publicado una Guia de viajes aéreos en Euro-
pa que consta de 556 péaginas, formato 12 x 21, con
83 mapas deiFallados de las diferentes lineas aéreas.
El precio de esta Guia es 15 marcos alemanes. Bi-
bliographisches Institut A. G. Leipzig C i.

En este libro estan descritas por primera vez las
lineas aéreas lo cual permite que los pasajeros de
avion puedan seguir el viaje aéreo y conocer en
todo momento donde se hallan. En ella se encuen-
tran del Norte de Europa las lineas de Oslo a Roma
y Barcelona y todas las de estos puntos a Leningra-
do, Moscé6u, Constantino'pla, Paris, Londres y natu-
ralmente también todas las lineas interiores en Ale-
mania, Austria, Hungria, y Checoeslov*uiaj; en
total 173 lineas aéreas y cada itinerario tiene mar-
cadas las distancias en kildmetros, tiempo de vue-
lo, precio y la comparacién con la comunicacién rnas
rapida por ferrocarril. Igualmente se han consigna-
do en esta Guia todos los puntos sobresalientes del
terreno: montafias, ferrocarriles, ciudades e insta-
laciones industriales.

Suscripcién pro monumento Albarran
en la Marafosa

Cantidades recibidas en la Agrupacion de Vuelo
sin Motor de la Escuela Central de Ingenieros In-
dustriales :

Seccion de Aviacion de la Escuela de Trabajo
de Tarragona, 30 pesetas.

Cantidades recibidas en la Administracion de
ICARO y entregadas en la Seccidon de Vuelo sin
Motor de la Direccion General de Aerondutica
Civil:

Oficiales," suboficiales y sargentos del Aerédromo
de Nador, 81,30 pesetas.

Tipo
ALUMNO

Apto para remolque con automovil

Fabricado con Inmejorable material

Sin embalaj«, 1.800 ptas.
Dirigirse 1 ICARO -

Con embalaje, 2.100 ptas.

Alberto Bosch, 3. Madrid



Hemos obtenido algunos detalles relacionados con
la Carrera Internacional de Aerdstatos, que tendré lu-
gar en Suiza el presente afio.

Estas carreras se han celebrado anualmente (excep-
to durante la guerra), desde 1905, cuando James Gor-
don Bcnnett, editor de varios periédicos norteameri-
canos, y en aquella fecha domiciliado en Paris, ofre-
ci6 una copa a la entonces recién organizada Fe-
deracion Aeronautica Internacional, copa que que-
daria definitivamente en posesion de cualquier pais
que la ganara tres veces consecutivas.

La carrera debia celebrarse cada afio en el pais que
hubiese ganado el trofeo el afio anterior. En el caso
de que un pais no llegara a organizaria, la Federacién
podia designar para su celebraciéon otro pais cual-
quiera.

Las carreras de globos han sido bastante mas fre-
cuentes en Europa que en los Estados Unidos de
América, debido a la facilidad de conseguir gas de
carbon barato. Hay en Europa gran cantidad de glo-
bos de propiedad particular, asi como Clubs de Ae-
rostacion, y ésta fué la razén que indujo a Beninett
a ofrecer la copa.

En Norteamérica los vuelos en globo son casi ex-
clusivamente actividades del Ejército y la Marina de
Guerra, como practicas para adiestrar a su personal
en el manejo de otros mayores y dirigibles, existien-
do solamente unos cuantos grupos diseminados por
el pais, formados por el elemento civil. Akron y Can-
tén {Estado de Ohio) y Detroit (Estado de Michi-
gan) van a la cal>eza en este ramo de la navegacién
aérea, sobresaliendo unos cuantos entusiastas en di-
ferentes puntos de! pais, entre ellos el capitan H. E.
Honewell, de San Luis (Missouri) aeronauta veteru-
no. que ha tomado parte en casi todos los vuelos na-
cionales de esta clase y en cuatro internacionales.

La Copa Bennett ha sido ganada nueve veces por
los Estados Unidos, cinco por Bélgica, dos por Sui-
za, dos por Alemania y una por Francia. La Copa
original ha sido reemplazada dos veces, habiéndola
ganado definitivamente Bélgica en 1924. La segue-
da Copa, que habia sido ofrecida por el pueblo bel-
ga fué ganada por los Estados Unidos, La tercera,
por la que se compite ahora, ha sido regalada por la
Junta de Comercio de Detroit.

El trofeo ha cruzado el Océano varias veces, ha-
biéndolo ganado por primera vez para los Estados
Unidos, el teniente (actualmente coronel) Frank' P.
Lahm.

En los ultimos afios ha habido una tendencia a que
la Copa permanezca por largos periodos en un lado-
1 otro del Océano. Quedd en Europa durante seis
afios y luego ha permanecido en los Estados Unidos
durante otros seis.

Esta circunstancia fué la que ocasion6 una curio-
sa discusiéon entre aeronautas norteamericanos el ve-
rano pasado. En el Concurso Internacional anterior,
debido en gran ]>arte a las condiciones econémicas en
el extranjero, asi como a los grandes gastos que lo”
paises competidores tenian,' hubo solamente seis ins-
cripciones para las carreras, de las cuales, dos eran
alemanas y una belga. Norteamérica gand la carre-

ra, encontrandose asi en excepcionales
para adjudicarse la tercera copa Bennett.

Como quiera que los negocios en general no ha-
bian mejorado, era de esperar que el nimero de com-
petidores para lo copa disminuyera en vez de au-
mentar.

Los pilotos norteamericanos estdn, como es na-
tural, mas familiarizados con la topografia y con-
diciones atmosféricas de los Estados Unidos que
los europeos. Una tercera victoria hubiera* dado a
Norteamérica la posesion definitiva de la Copa Ja-
mes Gordon Bennett.

Los aeronautas militares y civiles presentes en
la reunion celebrada en Arkon (la Meca de los mas
ligeros que el aire en los Estados Unidos) creye-
ron que seria un rasgo simpéatico celebrar la pré-
xima carrera en Europa, a fin de que los compe-
tidores europeos tuvieran una oportunidad equita-
tiva de ganar la copa, antes que fuera retirada de-
finitivamente. Se elevd la recomendacion pertinente
a la Asociacion Aeronautica de aquel pais, para
que asi se hiciera, pero de conformidad con 4as con-
diciones establecidas al crearse el trofeo, el con-
curso debfa celebrarse en los Estados Unidos, a
menos qu€ dicho pais hubiera declarado “fortait”
el concur-so, no .xlebran6o la carrera de 1931, en
cuyo caso, la federacién Aerondutica podia con-
ceder la celebracién de la de 1932 en el pais que ella
eligiera.

En vista de esto, se decidi6 no llevar a cabo la
carrera el afio pasado, y la Federacion ha acorda-
do que la de este afio se celebre en Basel, Suiza.

La Asociacion Aeronautica Nacional designo
como miembros del team americano a W. T. Van
Orman, aeronauta de Goodyear, ganador de la Ca-
rrera Internacional de 1930; al Comandante T. G.
W. Settle, de la Marina de Guerra de los Estados
Unidos, ganador de la Carrera Nacional de 1931’
y al Teniente W. J. Paul, del Ejército americano,
ganador de la de 1932.

El acierto del acuerdo tomado por los aeronau-
tas norteamericanos pudo apreciarse al abrir la lis-
ta de ina:ripcion en Basel. Contra los seis, inclu-
yendo los tres norteamericanos, del dltimo Concur-
so Internacional celebrado en América, habia diez
y siete inscripciones para el de Basel, que comen-
zard el 25 de septiembre proximo.

Los favoritos de esta carrera son: Van Orman,
americano, con tres victorias internacionales a su
crédito, y el Capitdn Ernesto De Muyter, que ha
ganado cuatro veces. Van Orman Tlevard como ayu-
dante a R. J. Blair, aeronauta de Goodyear, que
quedd en segundo lugar en la Carrera Nacional rie
los Estados Unidos en 1932. Ambos pilotaran el
"Goodyear V111", fabricado por la Compafiia de
Neuiméticos y Caucho Goodyear, “pioneer” en la
fabricaciéon de dirigibles. Desde 1912 la Compafiia
Goodyear ha fabricado mas de i.000 globos y mas
de 1co dirigibles. Van Orman es piloto veterano,
V ha tomado parte en ocho carreras internaciona-
les ; siete veces como piloto y una como ayudante.
En 1925 recorri6 mayor distancia que ningun otro
participante, pero fué descalificado por aterrizar en
la cubierta de un barco en alta mar.

condiciones
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limo. Sr.: En contestacion al escrito de V. I.
de feoha de 25 de febrero préximo pasado, inte-
resando de esta Direccion General el oportuno in-
forme acerca ¢e la implantacién de un servicio
aéreo entre Bata y la Isla de Fernando P60, me
complazco en participar a V. 1. lo siguiente:®

Aiinque Unicamente se solicita la comunicacion
aérea entre el Continente y nuestras posesiones,
conviene hacer resaltar la variedad de misiones que
podrian' realizarse con practicos resultados, entre
ellas el empleo de la Aviacion en la. explotacién fo-
restal y la localizacion de las manoiias del ocume en
la época de su floracion.

Eo el aspecto cartografico, la Aviacion posee los
Unicos medios posibles para levantar una detallada
caria de todo el territorio, en zonas totalmente .cu-
biertas de bosque. No se nos oculta que ello pre-
senta dificultades y resultara costoso, pero sin pre-
tender llega- a la precision de los procedimientos
foto“ramétricos, pueden obtenerse croquis de sufi-
ciente precision de fotc~rafias tomadas en los si-
tios de mayor interés, las cuales habrian de pres-
tar una ayuda inapreciable x«ra- «1 trazado de cami-
nos, limitacion de fincas, busca de pasos en Ira ra-
pidos de Rio Benito para tratar de dar salida a
los productos del interior por via fluvial, etc., etc.

En el aspecto politico son evidentes las venta-
jas que se habian de derivar de la sensacidon de
Ix)dfrio que acompafia siempre a la presencia de avio-
nes, que podr.an volar a indicaciones del Goberna-
dor sobre los poblado.s o nucleos que la politica del
pais aconsejara.

La funcion de evacuacion de enfermos o heridos
es siempre eficaz realizada por avion, pero llega
a ser indispensable en aquellos lugares en que, como
en nuestra Guinea, las comunicaciones son esca-
sas y deficientes.

Por efectuarse Unicamente una vez al mes las
comunicaciones del Continente con la Isla de Fer-
nando Péo, residencia del Gobernador general, re-
Sulta innecesario resefiar la conveniencia de tener
asegurada la comunicacion con la Isla una vez a la
semana. Esta comunicacién, costosa y lenta en un
barco, es facil conseguirla con la Aviacién, ya que
en fecha muy prdxima empezard a funcionar la
Compafiia Transafricana de Aviacion. Dependien-
te de la Compafia General Aeropostal, que lleva-
ra por avion la correspondencia de Europa a Dua-
la, capital del Camerdn, a 100 kilometros de San-
ta Isabel, y seria muy fécil acoplar las fechas'de un
servicio aéreo nacional entre Bata y Santa lIsabel,
para que, haciendo escala en Duala, permitiese
nuestra Colonia enviar y recibir la correspondencia
por este procedimiento.

Queda, pues, el problema en los momentos actua-
les reducido a la implantacion de un servicio inter-
colonial que, dada la frecuencia de Ta' linea que tie-
ne la Compafiia Aeropostal con Dakar—cuya linea
a Duala seria prolongacion—, y suponiendo también
esta misma frecuencia para Santa Isabel y Bata,
resultaria que habria que volar por semana 800 ki-
lometros, lo cual podria realizarse con dos avione-
tas (ya que la carga atil no habria de pasar nun-
ca de 100 kilogramos) de un tipo transformable en

informe de la Direccion General
implantacion de un servicio aéreo entre Bata y Santa Isabel
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de Aeronautica Civil sobre la

avioneta-liidro, a proposito para el clima de nues-
tras posesiones y con un motor de 100 a 120 C. V.

El precio a que saldria este servicio solamente
se puede calcular por aproximacion, ya que si bien
las partidas de personal, combustible, gastos gene-
rales, entretenimiento, etc,, etc., son facilmente cal-
culables por la experiencia de lineas aéreas en Es-
pafia, acomodandolo a la misién especial y clima-
tolégica de aquel pais, es dificil, en cambio, calcu-
lar la partida de amortizacion juntamente con el nes-
go del seguro, porque una averia, por ejemplo, en
un pais de buenas comunicaciones, es cifrable, pues-
to que se puede recoger el avion damnificado; 'pero
en zonas coloniales puede hacerse imposible, no
sdlo al transporte del avién o su reparacidn sobre
el terreno, sino incliuso el socorro a los tripulantes.

Por estas razones, mejor que dar una cifra por
kilbmetro de vuelo seria dar una cifra como gas-
to de primer establecimiento que alcanzase” el va-
lor del material de vuelo y después dar la cifra del
entretenimiento del servicio, que si se puede calcu-
lar con bastante exactitud.

Para calcular esta cifra por kildmetros 'habria que
tener en cuenta una remuneracién fija al ijersond,
equivalente al 250 por 100 de lo que se cobra por
término medio en la Pen.tisula, es decir, 3.500 pe-
setas al réd'loto y 1.500 pesetas al Mecanico. En
estas condiciones, y supuesto independiente el gas-
to de primer establecimiento, el entretenimiento to-
tal del servicio podria ser de unas 15.000 pesetas,
que equivale a cuatro pesetas por kilémetro.

Hasta ahora hemos supuesto la Aviacién de<nca-
da exclusivamente a efectuar el servicio de linea
aérea entre Duala y Santa Isabel y Bata, pero es
indudable que se podria obtener una mejor utihza-
cion del material y un rendimiento econémico ma-
yor si se dedicase el intervalo entre correo y co-
rreo a misiones propias de Aviacion, como ante-
riormente se ha indicado, que podrian ser reconoci-
mientos forestales, fotogrametria aérea y tantas
otras que no son faciles de prever ni, por tanto,
presupuestar, pudiendo calcularse que el coste kilo-
métrico bajaria hasta unas 200 pesetas por hora
de vuelo, si se volaban cien 'horas al mes, que son
las que estimamos suficientes y necesarias para la
totalidad de misiones y 6ptimo rendimiento.

Parece, pues, lo légico que estas aeronaves no
lleven una misidn concretamente definida, sino que,
puestas al servicio del Gobernador, realicen, a mas
de las regulares del servicio de correos, las que la
referida autorklad les sefiale, pudiéndose entonces
fijar los gastos en 20.000 pesetas por mes y so-
bre la base supuesta desde el principio de que se
habia efectuado el desembolso del valor del mate-
rial, que es, aproximadamente, de 75000 pesetas.

Como los dos aviones se podrian amortizar en dos
afios, resultaria el gasto toital de 290,000 pesetas
afio, teniendo en cuenta la amortizacién correspon-
diente a los motores y para un total de mil dos-
cientas horas de vuelo al afio,

Madrid, 30 de mayo de 1932,—EI Director ge-
neral, Arturo A. Bwylla. (Rubricado).

Sefior Director general de Marruecos y Colonias,



La primera demostraciéon de un tren de_ cuai-o
veleros, remolcado por un avién con
“Dia del Vuelo a Vela en la Llanura , en Halk
Leipzig, constituyé un acontecimiento de suma im-
portancia. Primeramente se acostumbro el gran pu-
blico a este esi>ectaculo nunca vBto hasta la fecha,
por la demostracidn de trenes con 2 y 3 veleros en
remolciue. Después prepar0 el Profesor de aviacion
X iig ” su avién, el “BFW Flammgo”, que era
el remolcador destinado a remolcar los cuatro ve
leros los cuales estaban dotados de trenes de ate-
rrizaje desprendlbles e iban pilotados por m i -
dante de policia “Anger*em-’,
cia “Schroeber”. el maestro de policia I%ipner vy
el aviador de vuelo a vela “Brautigam Los velemos
eran un “Luftikus”, un “Grunau Baby , un Ka
S 20” y un Standard”. Para que el d“pegue
resultara méas féacil se efectudé en una pista de hor

fTaSpulide 20 m. de rodaje aproximadamente
los cuatro veleros, que fueron remolcados con ca-
bles de unos 100 a 120 m. de longitud, despegaron
casi simultaneamente. Mientras que el avién rodo
aln. se agruparon los veleros ya en orden de es-
cuadrilla, de modo que despues del despegue del
avion todo el tren de remolque estaba ya en pie
no orden de vuelo. Al principio reino entre los
10000 espectadores un compléto silencio, debido al
sobrecogimiento que este espectdculo nunca visto
le~ producia. Cuando este cuadn-remolque yolyio al
aeropuerto describiendo un gran viraje, se imcio un
aplauso estruendoso v de larga duracidn, Despues
de una segunda vuelta se desenganciiaron los cua-
tro veleros sucesivamente de su remolcador para
llegar en vuelo de planeo al aeropuerto.

Bl vuelo con dos veleros en remolque de Keriin
a Stettin, cuva descripcion damos a continuacion,
era ciertamente una performance de caracter muy
distinto, pero demostro con igual claridad las gan-
des posibilidades que ofrece el vuelo de remolque.

Vudo de BArlin-Stctdn con lluvia y nubes bajas,
ccni dos veleros en remolque

Para asistir al “Dia de Aviacion”, en Stettin, par-
ti6 recientemente de Staaken un tren con dos re-
molques. El estado del tiempo era lo mas desfavo-
rable posible; las pesadas nubes de lluvia estaban
suspendidas hasta alturas de 100 a 200 m. y cons-
tantemente caian fuertes chaparrones que exigian
la méxima atencion por parte de los tres aviado-
res lo que hizo que esta prueba resultara nniy pe-
nosa V dificil. A las TO horas exactaniente despe-
g6 el avion con motor, un viejo biplano Alhatro« J-
207 . pilotado por el ingeniero Koster, que remolca-
ba por medio de un cable de 150 m. de longitu i,
un “Luftikus”. pilotado por Bedau y otro cable
de 200 m. de longitud, un '“Fliege , pilotado por
el ineeniero diplomado Mayer (Aachen-Stettin).

T.as nubes bajas y la fuerte lluvia obligaron® a
un constante cambio de rumbo y ademas los a.vio-
nes. debido a la gran cantidad de humedad, iban
haciéndose cada vez mas pesados, de modo que el
piloto Koster se vié obligado a aumentar constante-
mente la velocidad del aparato remolcador. Al prin-

cipio iba el vuelo a una velocidad de 7° km./h. a
poca altura sobre campos y selvas, j«ro muy pron-
to era preciso aumentar la velocidad a 90 kilome-
tros por hora; i>ero aun esta velocidad no era su-
ficiente en la mayoria de los casos. A causa del mal
tiempo no se encontraron los aviadores ninguna zona
de vientos ascendentes, sino tan sélo vientos descen-
dentes sobre las selvas, por encima de las cuales
volaron a poca altura, de modo que, frecuentemen-
te uno de los remolcadores iba muy por debajo
del remolcador, mientras d otro se encontraba por
encima de él. Con mucha frecuencia, todos los in-
tentos del remolque de abajo, para ganar altura
no dieron resultado, y entonces el piloto del remol-
cador tuvo que aumentar alin mas la velocidad,
de modo que se alcanzaron velocidades de hasta 100
kildémetros por hora. _

G>n gran trabajo los aviadores abrieron su cami-
no i>or nubes bajas con muy poca visibiliaad. be
exigio la méaxima atencion del piloto Koster. No so-
lamente era dificil la navegaciéon y pilotaje del re-
molcador con este tiempo tan malo, sino mas peno-
so aun resulté la constante observacién por parte
de los dos pilotos de los veleros, cuyo trabajo era
dificilisimo. Los constantes virajes en los sitios don-
de las nubes estaban tan bajas que alcanzaron la
tierra, acabaron con el comtustible. de modo que
Koster se vio obligado a a'terrizar en Schwedt en
el Oder en un campamento militar. Iso obstante el
campo deficiente se hizo el aterrizaje en buenas con-
diciones y los tres aparatos se encontraron sin el
menor defecto aunque mojados, en Schwedt. pero
no es Stettin. donde eran e&perados.

Desiiués de una corta estancia y una vez carga-
dos los depositos con combustible, los tres P'loto”
volvieron a tomar el aire. EIl despegué ofrwio difi-
cultades mucho mavores aun que el aterrizaje. La
longitud de todo el' campo de despe”, que esta-
ba rodeado de un bosque, era tan solo de 900 m. Con
mucho trabajo logré el “Albatros” arrancar del
suelo encharcado los esquies de los veleros, cuyo
peso a causa de la lluvia, habia aumentado muchi-
simo. Una vez logrado el despegue, el vuelo tema
que efectuarse en un trayecto de 2 kilomctros a
lo largo del borde de un bos<iue para tomar vel<>
cidad en viento descendente, im trabajo muy di-
ficil para los tres aparatos, pero no obstante to-
das las dificultades y obstaculos que se opusieron
a este primer vuelo con dos remolques, los bravi)s
pilotos Koster. Bedau y Maver, pudieron llegar a
su destino antes de las 15 horas aun. aternzando
sanos V salvos en el campo de aternzaje de Stettin.
donde'sdlo una pequefia minoria era “paz”~de apre-
ciar los enormes esfuerzos que habian sigo nece-
sarios pai-a realizar este vuelo de prueba® ef”ia-
do bajo las condiciones meteoroldgicas mas desfa-
vorables posibles.

FI clia siguiente. Koster, partié solo con el sefior
Bedau en remolque de Stettin. para emprender el
regreso a Berlin. También este vuelo se hizo en
permanente lluvia, pero en cambio las nubes cuya
altura era de 300 m. no llegaron en nigun sitio
hasta el suelo, de modo que el regreso con un re-
molque solo se hizo sin grandes dificultades.

Luitschw



Todo para los veleros

Materiales disponibles

0,45 pesetas metro.

0,60 > »
. 0,30 9
2 . 0,36 > >
2,5 . 0,45 > >
. 3,40 uno
Tensores de horquilla de 4 X 80 . 4,50 > .
4,50 > >
3,60 > >
0,04 » >
0,08 > >
. 0,09 > »
Tornillos con sujecién por pasador de 5 X 10 . 0,30 > >
> > » » > de 3X 35 . 0,50 > >
» « > > » dej .. 0,90 >
Topes de goma especiales para esqui.. 19, - ? »
3,90 » »
2,80 > >
2, - » metro
3,90 Y »
Cola caseina alemana tipo especial en botes de un kilo Lo11,- Kg.
> > > > » > 5 » 10,50 > >

Tornilleria, seglin dimensiones:
» cien grs.

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

MADERA CONTRAPEADA:

OFERTA ESPECIAL

Madera contrapeada OKUME

Para partes no resistentes 1 m/m 13 pesetas 'a plancha de 2 m X 1 m
> > . 1’5 m/m ... > > > > >

, > > 2 m/m .. * » » » »

» > > 3 m/m » » > » »

» » ¢ 4 m/m > > * > >

Prancisco SAVANAV
BARAJAS Aerédromo Civil

Para Informacion y Correspondencia dirigirse a la Administracién del “Icaro,,
Madrid, Calle Alberto Bosch, 3
Teléfono 11608
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Los progresos de la metalurgia del acero y de las
aleaciones ligeras han inducido a las industrias aero-
nauticas, desde hace largo tiempo, a reempl”*ar, de-
cididamente, la madera por el metal, después de un
periodo de transicion, durante el cual las constmc-
ciones mixtas jugaban un importante papel. Por
la experiencia practica se ha demostrado el valor
real de las nuevas teorias. .

Las construcciones de aluminio y aleaciones li-
geras en general, ofrecen indudablemente grandes
ventajas; sin embargo, son siempre muy costosas,
mientras que las cualidades de ligereza del material
empleado estdn sensiblemente reducidas por la ne-
cesidad de darle, en las estructuras de resistencia,
espesores bastante grandes y de utilizar eexclusiva-
mente pernos para unir los diferentes elementos en-
tre si. Ademads, el empleo de las aleaciones ligeras
tiene aln algunas “incdgnitas” de bastante impor-
tancia en los fendmenos de cristalizacion que s
producen algunas veces por causas que no Se cono-
cen bien y por los cuales la resistencia de los dife-
rentes elementos sufre alteraciones que deben te-
nerse en cuenta.

Las construcciones de tubos de acero son, es-
pecialmente desde este Gltimo punto de vista, mu-
cho més seguras, y la soldadura a la autégena ha
permitido realizar un tipo de construccién sencill<i
y muy resistente que después ha sido ples>to a prue-
ba por una experiencia de varios afios.

soldadura a la autdgena obliga, ¢sin, embargo,
a los constructores a emplear Gnicamente aceros
normales, es decir, aceros de una resistencia que
no exceda de 50 kgs. por nim2 vy, por consiguiente,
espesores relativamente grandes para obtener los
limites de seguridad necesarios.

Esta dificultad se ha vencido y se ha logrado em-
plear en gran escala también los aceros de elevadas
caracteristicas, 'hasta 100 kgs. por mni2, utilizan-

do el acero normal para todas las juntas, uniones,-

articulaciones y los elementos en general que pre-
cisan la soldadura a la autdgena.

La unién entre estos elementos y las estructuras
continuas (piezas rectas, montantes, tirantes, etc.)
se hace por medio de tornillos de acero y soldadu-
ra aJ estafio, la cual, efectuandose a baja tempera-
tura, no modifica las caracteristicas.

En las celosias donde no existen grandes esfuer-
zos la unidén se .hace por medio de nudos de alam-
bre de acero recocido y soldadura al estafio des-
pués de que el tubo de la celosia ha sido aplasta-
do en el punto de unién para darle la misma forma
que el tubo sobre el cual ha de ser colocado; este
sistema es analogo al que seyha adoptado en la cons-
truccion de dirigibles. Las uniones estan formadas
por elementos de tubos de acero normal soldados
entre si a la autdégena y reforzados por nervios de
chapa de acero; después de la soldadura, se some-
ten a un tratamiento térmico oportuno para norma-
lizar las tensiones interiores, siendo entonces tra-
tados al chorro de arena y estafiados interior y ex-
teriormente para protegerlos contra la oxidacién y
facilitar la unién con los elementos de tubos. Es-
tps Gltimos que, como ya queda dicho anteriormen-

te, son de acero de elevadas caracteristicas, estan
estafiados en sus extremos y provistos exterionmen-
te de una proteccién contra Ja oxioacion. La for-
macién de oOxido se inrpide igualmente porque el
interior de los tubos no permite el acceso a los agen-
tes atmosféricos, estando herméticamente cerrado
por las juntas. Innumerables experiencias se han
realizado, con el fin de obtener una seguridad ab-
soluta de las juntas y actualmente el n*ero de los
tornillos de unidn, sus dimensiones y su disposi-
cion, para todo diametro y espesor de tubo, han
sido establecidas de una manera precisa y bien de-
terminada.

La union de las piezas rectas se efectia por me-
dio de manguitos exteriores o interiores estafiados
y atornillados en los dos extremos' ¢e contacto.
Este sistema facilita muchisimo la reparacion y el
reemplazamiento de los tubos.

Los fuselajes consisten en secciones poligonales
en los largueros del fuselaje, lo que elimina la ne-
cesidad de complicados y costosos talleres.

También los largueros metalicos de las alas es-
tan constituidos de elementos simples, construidos
aparte, sobre los cuales estan enhebradas las cos-
tillas.

Finalmente las estructuras son hechas indeforma-
bles por celosias de tubos y tirantes de acero de ele-
vadas caracteristicas con los cuales los diferentes
elementos pueden ser puestos en tension.

Segln repetidos ensayos con elementos como con
aparatos completos, se ha podido determinar que
es posible obtener limites elasiticos muy elevados vy
muy proximos a las cargas de las deformaciones
pertinentes, mientras que por medio de este siste-
ma hi -sido también posible reducir los espesores
del acero, aiunentando asi las cualidades de ligere-
za de todas las estructuras.

El sistema descrito no es solamente menos cos-
toso que los otros sino que ofrece también otras
ventajas interesantes que aconsejan darle la prefe-
rencia, especialmente por parte de las industrias
aeronauticas existentes en paises que, como Ita-
lia. no disponen enteramente de las materias nece-
sarias.

Es posible, efectivamente, instalar al lado de' la
industria de construccién una fabricacion de “/es-
tirado” suficiente para las necesidades nacionales,
fabricando directamente tubos en la calidad necesa-
ria de las dimensiones mas corrientes; para se -
gurar durante largo tiempo la actividad de ‘las
construcciones, serla suficiente disponer de antema-
no de una cantidad bastante grande de lingotes o
de blogues desbastados 'de acero, cuyo coste mo-

dico permite preparar cantidades relativamente ili-
mitadas.

Esta Ghima circunstancia confiere a una industria,
organizada conforme a los métodos y los princi-
pios que acabamos de exponer, ventajas considera-
bles, especialmente si se tiene en cuenta el caso de
una guerra y la dificultad para paises como lItalia,
de abastecerse con primeras materias para la in-

dustria aerondutica, que tienen que ser importados
del extranjero.



|I_3s hélices metalicas H. K. W. j
m tipo R S |

B hsn sido empleadas en el g

IciIRCUITO EUROPEO

~ por los s

IDIEZ aviones clasificados en PRIMER LUGAR |

Ademas han utilizado estas heéelioes du-

rante el Circuito Europeo:

1) Todos los aviones italianos

2) Todos ios aviones alemanes

3) Todos los aviones suizos

4) Algunos aviones polacos y checos

Solamente con hélices metalicas de paso ™
variable ha sido posible franquear un obs- |
taculo de S metros a 100 metros de distan- |

cia del punto de salida =

VEREINIGTE  DEUTSCHE METALLWERKE A. - G.

FRANKFURT - MAIN

Construccion de hélices -Propellerbau
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Indice de Proveedores de

Naval y Civil

sAcCCi elacion

Sociedad General, Aplicaciones Industriales. Santa Engracia, 42

Francisco Savansy.—Aeropuerto de Barajas.

Aeumiilaciorcs, baterias da ferronfqual

Saciedad Espafiola del Acumulador Tudor, Victoria, a.

Amatra®adorss fotograficas

M. Quintas, Ciuz, nam. 43.

Banco Espafiol de Credito

Sociedad Andénima

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

Reservas: 54.972.029 -

Domicilio social; Aicaid, 14.-MADRID
Apartado 297. Direccion:  Tiupe;  BANESTO

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

de2Vs %
Libreta de Ahorro 4 ®o

BANCO PASTOR casa fundada

Capital suscrito Pesetas 17.000.000

Capital deseraboUado.. . » 1.000.0TO
Fondo de reserva............ * 6.000.000
Casa central: "A CORUHA

Sucursales en Vlgo, Lugo, Orense, Vivero, EIl Ferrol, Sarrla-
Monfarte. La Estrada, Tay, Mellld, Magia. Carballo, Mon-
defiedo, Puentedeame, Villalba, Ribadeo, Carballino, Santa
MarladeOrtlguelra, Padrén, Puebla del Caramifiat. Riba-
davla, Nova, Barco de Valdeorras, Verin, Roa Petln, Vimlan-
20, Puenfeareas, Chantada, Cedelra.Ordenesy Fonsagrada
Cuentas corrientes con libretas.—Abonando los siguientes
Intereses:

Alavista
A tres meses.
A seis meses

2 172 anual

*

3 1/2 1, »

. 4 ..
onado Intereses al 3y 1/2'/,, anual.
Cuenta corriente en moneda exfran/efa.—Intereses jiconvenir

Ventade giros sobte todo el mundo, especialmente America

Cartuchos para sefiales « iluminacién

Pirotécnica Espinos, Reus.

Coia eaMina

D. Lada, Madrid, calle 4e Salud, 8 y 'o.

Herramientas y maquinaria

Juan Gazeau, Junqueras, nim. i$, Barcelona.

instrumentos de iVleteoroiogfa

Ortho. Material cieotifico. Talleres: Lanuza, 14.

Madera contrapeada

La Aerondutica, S. A., Bilbao. Zorrozaurre-Deusto. Aparta-

do 344.
Francisco Savanay.—Aeropuerto de Baraja».

Materiai fotosTafice

M. Quintas, Cruz, nim. 43.

Radiadores

Corofflinis  (Ricardo). Madrid, JMonleiedn, 28 Barcelona

avenida de Alfonso X111, 458.
Chavara y Churroca, Viriato, 7, Madrid.

ORT HO

IVlat~rlal ol«ntlfloo
L.anuz3, 14 y 16
Telefono S70S1
Apartado 9071 - IVViadrid

Venta y reparacion de instrumentos
para la Aeronautica

Fabricacion de globos para sondeos
meteorologlcdos ypara practicas
e firo

la Aeronautica Militar



C. V.

Avion de sran reconocimiento y de peQuefio bombaii»
deo de 265 kilometros de velocidad

iEl avion militar biplaza

0 , ]
mas eficaz del mundo!

El Fokker C. V. *e emplea en |4 distintos paises,
construyéndose en grandes series en mucKos de ellos
se™ln patente

o?

D. XVII

Monoplaza de caza
de 345 klms. de velocidad en 3.500 metros de altura

iEImejoravion de caza de su clase!

Gran velocidad, excelentes perfomances de subida y
extraordinaria manejabilidad, son las caracteristicas
especiales de este tipo

N.V. Nederlandsche Vlieétuidenfaljriek

Rokin, 84 AMSTERDAM -C Sl

Imprcnu de EIl Financiebo. lbiza, 13, Madrid.





