
REVISTA ILUSTRADA DE AERONAUTICA MUNDIAL

S A R O  C LO U D

VUELO s. MOTOR Boletín de las Ünaae 
A é r a a s  EspaAoles

M A D R I D AAo V .-N ám . 5 8

Ayuntamiento de Madrid



fOCIETÉ GENERALE AERONAUTIQUE
2 0 0 ^ R 0 U TE D E  B E Z O N S .  A R G E N T E U IL  ( S c O  )

i i m i u i i u w m i i J m i i i i i ü i a u i i i i i t u i M i i M i i M i i i i i i i i i i i u i u i B i i n i i i i i i

Ayuntamiento de Madrid



I

R E V I S T A  [ L U S T R A D A  D E  A E R O N Á U T I C A  M U N D I A L

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

R e d a c c i ó n  y  A d m i n i s t r a c i ó n :  CALLE de ALBERTO BDSCH, NÚM. 3, T e l.  1 1 6 0 8 .  -  M a d r i d

Sección de información técnica Sección de información comercial

M adrid O c tu b re  1932 Núm. 5 8

a

iaccionDesde el presenle núm ero cuenca la Red< 

de  I C A R O  con nuevos colaboradores, inicián> 

dose con esfa adquis ic ión una serie de  reformas 

en p ro  de l desarro llo  de  la revista, que  nuesfros 

leciores tendrán ocasión de  observar. 

Elementos jóvenes, impetuosos como tales, lleva ­

rán a las columnas d e  I C A R O  las pa lp itac io ­

nes de  la afic ión española, conced iendo especial 

im portancia ai V u e lo  sin m otor, que  de  un m odo 

tan rá p ido  está arra igando en nuestro país.

i
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Aeroplano o buque de guerra

No  ha  habido manifestación m as esplendida de
U suoreniacía de la Aeronátitica Naval Britanica. 
desplegada por nación alguna, que las maniobras 

• S a s  ante el Rey Jo rge  p o r  cuarenta aempla- 
n^os-torpeckros. aviones de  bombardeo 
te y de  reconoc im ien to -en  el curso  de la ^
vista Naval celebrada recientemente en  el Canal de 
r  Mancha. Al term inarse las evoluciones aereas 
destinada a  dem ostrar todos los « p ^ t o s  de las ac- 

vidades de la  Aviación Naval, el P rincipe de  Ga­

lles ascendió en un  biplano de 
de el .puente del porta-aviones 
rigió a la  “ F lo ta” entera por t . s. h. un m ensaje

de felicitación del Rey.
Poco después de que el R ey  fuese a  bordo del 

“ Courageous” , desde donde presencio las evolucio­
nes por detrás de un  parabrisas de cristal, se hizo 
venir a  la cubierta lisa de vuelo el complemento de 

dpi huaue en  el m ontacargas especial 
q u T d e v a  los aviones desde los hangares de bajo 

S b i ¿ r  en menos de dos ^
contraron llenos de aeroplanos 
“ rniiraffeous” V de su navio herm ano p o rta  avio 
„ ? T u r i „ u s ” R ápidam ente se pusieron^ en  m ar- 

cha los motores, acentuándose cada vez m as
S o  d H o s  encapes a medida que se ab nan  los 
quiüo oe o tro  ascendían los aviones desde

r c i e r t r e ^ L d o s e  cada uno de eüos en tma

herm osa espiral y ocupando el 
la magnifica demostración que iban a ejecutar.

S 1 o r ,a - a , io n e s  t« é  atacado con un  rap.do ^ ; 
bardeo por doce aviones de combate que utiliza
S f c a j a s  de h a rina  para  bom bardear la  p i j a  de 

v S lo .  k  consiguió casi un  cien P -  
objetivos dentro de un  circulo de

los movimientos de los aviones en
VI nnrta-aviones fué  atacado por u n  grupo ae 

, e i f  t „ ™ d e S - b » b a r d e r o s .  cada uno de ellos con

r»  - S  - t a l  A r = d o 1 n ' “S
zam en to  “ “ ¡“ ¡ " * “ ^ . , 1,0 alcanzaban una ve-

p p ' S ^ — co^có: T a

t  » v " í: l u f ?  í S n ? S o

i ü i B
| l i Í Í S = i H

el íueeo  de las ametralladoras, y los observadores 
a bordo del porta-aviones pudieron ver nuevam en­
te con asombro c^ue las balas levantaban agua cada 

vez alrededor del blanco.
Antes de aterrizar, desfilaron todos los aviones 

ante el "C ourageous” , volando en picado para  sa­
ludar al Rey. L as operaciones de  a te rnza je  fueron 
otro ejemplo de la alta eficiencia que posee la  A e ­
ronáutica Naval Británica. Aun cuando cada i^ o  
de 1(3S aviones tenía que pasar a los hangares deba­
jo  de las cubiertas antes de que le sigmese el p  o- 
S m o , aterrizaron  y se alo jaron la to tahdad de los 
aparatos a  razón de sets cada cinco minutos. _

Los acontecimientos del d ía constituyeron sm 
duda la demostración m ás elocuente ev id en c i^ a  
hasta hoy de la supremacía y eficiencia de los apa 
S o s  de k  Aviación Naval y de l a - a e s t r m  supre­
m a de los pilotos. U ltim am ente han  recibido la . 
unidades de la aeronáutica imval un  material nuevo 
en form a de monoplazas y .biplazas de combate ca­
paces de desarrollar velocidades h as ta  de 320 kilo- 
metros por hora, que amplificarán todavía m as e 
m a r g i  ele superioridad que la  Aviación Naval 
Británica posee sobre la  de cuarqm er o tra  nación^
Y  la eficacia m ortal de los ataques lanzados^ por los
aeroplanos vino a quebrantar las
basta  los peritos navales mas conservadores, hom
b ^  cue en numerosas ocasiones han declarado que

los aeroplanos son unos aditamentos
T en te  imitiles a una flota m arina. A hora  y a  se han
form ado una opinión mejor.

E l porta-aviones británico clásico consta de  un 
ouente de avinción que mide ap ro x im a^ m en te  210 
S i s  t  longitud y 25 m etros de and iu ra . Deba- 
io del puente se dispone de u n  espacio ^^paz de 

acomodar trein ta o m ás aparatos 
pletamente equipados para  atender ^ todo los pro 
h 'em as de entretenimiento y reparación que puedan 

oresentarse m ientras el navio se ^
mar. E s te  aeródrom o «atan te  _ con sus talleres 
reparación de aviones esta tripulado por m as de 

un millar cíe hombres.
Ciertos porta-aviones extranjeros, particularmen- 

teMos de los E stados U nidos, tienen puentes de 
vuelo con cables de detención que paran  los avio 
nes al aterrizar. Invariablem ente esta  c u ra c ió n  ori­
gina un choque considerable a  la  estruc tu ra  
f  "arato v fué abandonada en la  A eronáutica N a ­
val Británica hace algunos anos en  favor de le . 
oucntes libres. D e los pilotos navales británicos se 
S , ? c  m  efectúen a te rr iía je s  perfectos mediante 
eT e i 'rc ic io  de m aestría  y .1 empleo de poderosos 
frenos T an  pronto como desciende cada aeroplano 
so lre  el b„ iue-base  y t» :a  la  cubierta se ap de » 

de él un equipo de la  m arinería antes de 'I” '  ^  
 ̂ nararse por completo y en u n  espacio de tiempo

¿ ~ ^ ' S Í c o ? i a r » ^ ^bien ciue en m inutos— se iidua ,,„pin
ta-cargas hidráulico ciue conecta al puente de vue o 
con los hangares de la planta baja, quedando asi k  
cubierla despejada para  el a te rn z j^  del aparato si­

guiente.
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El aparato de respiranídn a grandes alturas "Naszogen“

E ntre  los medios m ás importantes cjue exige íl 
vuelo ¡jara grandes alturas se cuentan los aparatos 
de respiración para  la tripulación de los aviones. Es 
bien sabido que, aumentando la tem peratura dismi- 
miye la presión atmosférica, y  con ello tam bién la

O
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presión parcial del oxígeno contenido en el aire. 
Tam bién el porcentaje del oxigeno en el aire dism i­
nuye algo. P o r  estas razones, desde 4,000 m, apro­
ximadamente,. el aire no puede llenar la necesidad de 
'oáí^ciió <1e los seres humanos, de modo que se depen­
de de una provisión artificial del mismo, cuya misión 
.pj'incipal es aum entar el porcentaje d ;l oxigeno dcl 
a ire  de respiración hasta que llegue a la  magnitiid 
de la presión parcial con presión normal, o sea a 
150 mm. H g.

E n  los a|)aratos de respiración para  grandes altu­
ras hasta hoy usuales, se emplea aire liquido u oxi­
geno comprimido. A m bas clases de aparatos son re ­

la tivam en te  imperfectos. T ienen el inconveniente de 
que cu la destensión del oxígeno, allameiite compri- 
midu, o a la vaporización del a ire  li(|iiido, se produce 
un fuerte  enfriam iento (¡ue se hace dcsagrada])lemen- 
tc ¡lerceptible en la respiración y que conduce, en 
las grandes alturas, que p o r  si ya tienen tem peratu­

ras muy bajas, fácilmente a una congelación del apa­
rato. A  esto hay que añadir además de que las bo­
tellas de acero que contienen el oxígeno altamente 
comprimido, tienen un peso considerable, y de que 
al su fr ir  desperfectos estallan con facilidad, un pe­
ligro qu2 existe especialmente en el caso de una apli­
cación p a ia  fines militare.';.

E n  contraste con esta clase de aparatos, represen- 
t-. el aparato “ Naszogen” , de la Inhabad-Ges. 
M. B- H . Berlín, para  la respiración a grandes al­
iaras, un  progreso considerable. E n  este aparato no 
se emplea ni aire liquido ni oxíg2no comprimido, si­
no que el oxigeno está producido en litros por mi­
nuto. por un producto químico,

E n  el procedimiento “ Naszogen” se emplea para 
el suministro del oxígeno un producir- químico (en 
form a de un comprimido o una briqueta) que con­
tiene oxígeno combinado- E l producto químico va 
encerrado en un  depósito de paredes de poco espe­
sor c'c inetal ligero, originándose la reacción por me­
dio de un encendido inicial eléctrico, que suministra 
er.rtonces un chorro continuo de oxigeno, de norm al­
mente 2,5 litros por minuto. La generación de oxí­
geno empieza imo o dos segundos después, o sea en 
la práctica inmediatamente, durando, según el tam a­
ño  de la briqtieta empleada, hasta varias horas. El 
peso y el espacio necesario para el producto quími­
co, incluido el depósito-generador, son relativamente 
pequeños. Si el oxígeno combinado en una briqueta 
fuera  alojado en una botella, debería estar compri­
mido a 350 atm. (la compresión usual p a ra  oxígeno 
es de 120 a 150 atm.). El oxígeno empleado en el 
procedimiento “ Naszogen” . químicamente combina­
do. lleva, por lo tanto, la designación ' ‘O 2  350” .

El aparato para  la respiración a grandes alturas 
tipo “ N aszogen” . es u:i aparato de los llamados de 
civculación, con bolss de respiración y equipo para 
uso bucal, así como un cartucho de potasa para  la 
absorción del ácido carbónico expulsado (véase figu­
ra! i) . Con este aparato se hace, por lo tanto, ¡wr 
p r im tra  \-ez, la tentativa de emplear un  aparato de 
circulación cerrado, para la respiración a  grandes al­
turas. L as ventajas que pueden obtenerse con él sal­
tan  a la vista. M ientras que en el aparato de respi­
ración abierto, se aprovecha sólo el 5 por icx) del 
oxígeno que se lleva a  los pulmones, desperdiciándo­
se, por lo tanto, el 95 |)or ic o  en el aire expulsado 
con la respiración puram ente de oxígeno, es posible 
con los aparatos de circulación cerrada, un aprove­
chamiento total.

P o r  esta razón se tiene sufici:;nte con una cantidad 
de oxígeno mucho mencjr, |:)uesto que han de susti­
tu irse sólo i>aulatinamente el 5 por 200, consumid') 
por 1?. respiración. Esta cantidad genera constante­
mente ía. b:iqueta. en el aparato. El oxíf,eno produ­
cido en el depósito generador va pasando ])or un fil­
tre, a  la circulación de la respiración, siendo elimi­
nado antes, po r un cartucho de potasa, las sustancias 
perjudiciales que contenga. E l oxígeno respirado al­
canza de esta m anera una pureza dcl 100 por lo a  
en la práctica (la respiración de oxígeno ]niro duran ­
te algunas horas es perfectamente inofensivo; espe­
cialmente cuando se respira con m enor presión que 
la d t l  ambiente, no se ha registrado hasta la -f-écha
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perjuicio alguno. E l cuerpo hum ano sano, no absor­
be más que el 5 Por aproxnnadam ente. es de ­
cir 0 3  a 2.5 litros, aproximadamente, según el t ra ­
bajo realizado). L a  generación del oxígeno se efec­
túa con dos briquetas O2 230, que entran en acción 
por encendido inicial eléctrico y que, indepenchente- 
mente de la  respiración surten  por minuto gra­
mos aproximadamente, es decir, cun 760 mm. l ig . ,
2.5 litros de oxigeno. E sta  cantidad es suficiente aun 
para  el trabajo  más grande. Aum entando Ja  altura, 
aum enta el volumen de oxígeno surtido, siendo con 
una presión atm osférica de 150 mm. H g . (lo que co­
rresponde a una altura de 10,000 m.), por ejemplo.
12.5 litros por minuto. E l  p r i m e r  m inuto, despues de 
la puesta en servicio del aparato, se produce, para

I C A  R  O

ximadamente. L as dimensiones normales de la caja 
que contiene los depósitos-generadores, etc., son 500 
por 350 po^ 275 mm. E l precio del aparato sin m u ­
nición lo cotiza el fabricante con 410 R M .

Las ventajas principales del a]5arato p a ra  la respi­
ración a grandes alturas, con relación a  los aparatos 
hasta hoy usuales, deben buscarse en las_ siguientes 
cualidades: Puesto  que no se emplea oxígeno alta­
mente comprimido, no existe el peligro de que se 
produzcan explosiones o escapes en válvulas, tube­
rías de alta presión, etc. Después de la puesta en ser­
vicio de la generación del oxigeno, no es necesario 
ningún accionamiento de válvulas o dispositivos si­

milares, , .
Las briquetas de oxígeno no son higroscópicas, y

lavar el aparato y para  cargar la bolsa de aspira.ciüii, 
un m ayor chorro de oxígeno de 4 litros por mmuto 
aproxim adam ente {con 760 mm. H g).

E l aparato para  la aspiración a grandes alturas, 
tipo “ Naszogen” , se construye de metal ligero para 
reducir el peso. Puede construirse para  una duración 
de una a tres horas y a justarse desde el principio a 
las condiciones de espacio de un  determ inado tipo 
de avión. Depósitos-generadores, cartucho de pota­
sa bolsa de aspiración y las válvulas, están alojadas 
en una caja  aislante, en la cual está empalmado el 
equipo de la respiración bucal, consistente en una 
m anga de respiración, boquilla, pinza p a ra  cerrar la 
nariz y  el algodón saturado de aceite (véase fig. 2).

E l peso de un aparato listo para  su uso, incluida 
una briqueta de oxigeno para  300 litros de oxigeno 
(dos horas de duración), es de 9 kilogramos, apro-

110 se descomponen tampoco en la llama normal. Son 
insensibles contra choc^ues y conservan su eficacia du ­
rante años. Debido al calor que se libra en la  gene­
ración del oxigeno (la tem peratura  de generación es 
de unos 300 C.), todas las partes del aparato  están 
protegidas contra la congelación y las de goma con- 
t 'a  la destrucción. L a  generación del oxigeno pro- 
piamei.tc dicho, no está  influenciada por nada, aun 
con tem peraturas extraordinariam ente bajas, según 
ha  demostrado un a  prueba con — 40 grados. Simul­
táneamente el oxígeno está calentado agradablem en­
te y humedecido por el agua que se produce en la 
reacción química, por cuyo motivo las vias respira­
torias quedan protegidas contra la sequedad.

E l aparato está  ya  en uso en muchas empresas de 
Alemania y  otros países, y se ab r irá  pronto  camino 
gracias a  sus excelentes cualidades.

Planeadores elementales
A pto  p a r a  r e m o lq u e  c o n  au to m ó v il

Tipo 
ALUMNO

F a b r ic a d o  c o n  In m e jo r a b le  m a te r ia l ,  b a jo  la  I n . p e c c i é n  d e l  C e n t r o  d e
v u e lo s  s in  m o zo r

S in  e m b a la je ,  2 . 1 0 0  p t a * .  - C o n  e m b a la je ,  2 . 3 0 0  p ta a .
D irigirse a  iCARO - A lb e r to  B osch, 3. Madrid ______________
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Después tie la verificación del vuelo sin m otor en 
el año 1930 en la W asserkuppe en la Rhon, y venci­
das, las dificultades que tra jeron  consigo los prim e­
ros años de su infancia, ha  tomado en estos últimos 
anos el.movimiento del vuelo a  vela tales proporcio­
nes, que el vuelo sin m otor está actualmente a la ca­
beza del deporte aéreo activo alemán. E l vuelo a vela 
no  se considera ya, como en sus comienzos, como un 
sustituto del vuelo con m otor restringido por cadenas 
políticas, sino que hoy día es, por su desarrollo, des­
de el punto de  vista deportivo y  de la aviación, un 
componente indispensable de la Aviación en general, 
y, además, por su importancia peculiar especialmen­
te  valioso para  la ciencia aeronáutica.

E sta  privilegiada posición se la ha conquistado el 
vuelo a vela duran te  los ííltimos años en un trabajo 
arduo y constante en que se vmieron el deporte y  la 
ciencia aeronáutica para  lograr, por la ajjertura  de

vuelo a vela, además del aprovechamiento del viento 
ascendente obligado en la montaña, parecía como el 
que prom etía los m ejores resultados, también para 
la realización del vuelo sin m otor sobre la llanura, el 
desarrollo del vuelo a vela térmico, es decir, el apro­
vechamiento de las energías producidas por el exce­
so de calentamiento del aire en cualquier sitio de la 
atm ósfera. Desde el punto de vista teórico las bases 
del vuelo a  vela térmico eran conocidas ya desde 
hace mucho, y  el no haberse realizado hasta el año 
1928 tales vuelos, tenia su origen principalmente en 
que se carecía hasta entonces de conocimientos exac­
tos respecto a la fuerza y  propagación de los vientos 
ascendentes térmicos en la atmósfera. P o r  esta ra ­
zón la investigación del vuelo a vela, que es en p ri­
m er lugar la misión del Institu to  de Investigación 
de la Rhon-Rossitten-Geselischaft” , se había impues­
to la tarea de efectuar investigaciones sistemáticas

El mayor velero d<l mundo <Auslrla>, de 30 metí os  de envergadura

nuevas posibilidades de vuelo a vela, el aumento pro­
gresivo de las perform ances de vuelo, despertando 
de este modo en la juventud el entusiasmo por el 
vuelo a vela, en  medida cada vez mayor, ganando a 
ésta  p a ra  el deporte aeronáutico.

N uestro  conocimiento de las distintas posibilidades 
del vuelo a  vela era relativamente insignificante has­
ta  el año 1926. H a s ta  este momento dependía el vuelo 
a vela exclusivamente del aprovechamiento de las co­
rrientes de aire ascendentes en las montañas.

S i el vuelo sin m otor había de encontrar una mayor 
independencia del terreno y de las condiciones m eteo­
rológicas, y  con ello una m ayor divulgación, la  rea­
lización del deporte del vuelo a vela, no tenía que 
limitarse a m ontañas con condiciones especialmente 
favorables, sino que tenía que abrirse tam bién espa­
cio sobre terrenos llanos. L a  investigación del v u eb  
a' vela se había puesto por misión alcanzar dicho fin 
y  ha conseguido durante los últimos años nuevos ca­
minos, creando las bases para el sorprendente, rápi­
do y creciente am ien to  de las perform ances del 
mismo.

D e las distintas posibilidades que se ofrecen al

clel movimiento vertical en la atm ósfera libre para 
abrir de este modo nuevos derroteros al vuelo a  vela. 
A este  trab a jo  de investigación se debe que el año 
1928 fuera  posible conseguir el viielo a  vela en nii- 
bes como prim era  modalidad del vuelo a vela térmico, 
Dioho vuelo aprovecha las energías de masas de aire 
ascendentes relativamente calientes y húmedos que 
son levantados por encima de la a ltu ra  de su punto 
de condenesación. dando de este modo origen a  la- 
formación de nubes cúmulus. P o r  constantes virajes 
por debajo de las nubes, intenta el aviador de vuelo 
a vela realizar su vuelo en la zona del viento ascen­
dente de las nubes. E s  comprensible que el viento as­
cendente térm ico de nubes ha  sido el prim ero que se 
aprovechó p a ra  el vuelo a  vela, m ientras que la de- 
mostracióii de que era posible aprovechar también 
masas de a ire  térmico turbulentas sin formación de 
nubes, h a  sido reservada a  los últimos tiempos.

E l vuelo a vela en m asas de a ire  térmico ascenden­
te sin formación de nubes, se conocen generalmente 
como el “ vuelo a vela térm ico” propiamente dicho, 
aunque se funda en la misma base física que el vuelo 
a vela en nubes. L as mayores dificultades que desde
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el punto d-j vista clel vuelo ofrece al vuelo a  vela el 
anrovarhaiiiiento ele los vientos ascendentes invisi­
bles” es decir los vientos ascendentes térmicos sin 
formación de nubes, justifica absoKUament: esta d.s-

U.i üncusnfro !nl*re«ntr: P1 .Wlen. y el «Zeppslin.

tinción. Paralelo con la investigación de los viento:= 
ascendientes térmicos y  su aprovechamiento para  el 
vuelo sin motor, iba el desarrollo del vuelo a vela 
de fren tes” . Dicho vuelo comprende el aproveLha- 
niiento de los fuertes vientos ascendentes que se p ro ­
ducen delante de fren tes de turbonadas y de tempes­
tades debido al levantamiento forzoso de masas de 
aire cálido por masas de aire frió  que encuentra de­
lante de ellas y que las em pujan hacia arriba. Lan 
neligroso como pueda parecer el exponer un planea­
dor velero a las incalculal)les energías de un viento 
de tempestad, se ha  demostrado, sin embargo, que con 
una debida realización del vuelo, el peligro de un  vue­
lo a  vela delante de las frentes, es relativamente pe- 
ciueño y que está  absolutamente justificado el cuidar 
el vuelo a vela en tempestades desde el punto de vis­
ta de sus grandes posibilidades de éxito.

Además' de la inves-ligación <le nuevas bases me­
teorológicas del vuelo a  vela, en estos últimos anos, 
métodos técnicos nuevos o sea. el vuelo a vela c u .  
remolque -por aviones con m otor y por automóvi­
les han dado al desarrollo del vuelo a vela una 
nueva orientación. M ientras que el vuelo remol­
cado con automóvil ti«ne importancia, en prim er lu­
gar, para  la enseñanza del vuelo a  vela y es es­
pecialmente valioso para la divulgación del aepor- 
te del vuelo a  vela en la llanura, se ha  obtenido con 
la introducción general del remolque a gran  dívira 
de los planeadores veleros con aviones con motor 
ha  tenido por consecuencia, en prim er lugar,

: C A - R ' 0

gran aumento de las perform ances de vuelo, t . l  des- 
a r ro lb  de las posibilidades del vuelo a e« «
viento ascendente térmico sobre la llanura no h u ­
biera podido realizarse con tan ta  rapidez y tanto 
éxito sin el empleo del vuelo a  vela de remolque con 
aviones de motor. No teniendo en cuenta la instruc­
ción en el vuelo a vela que por el remolque ha te­
nido una nueva posibilidad de desarrollo, no debe 

olvidarse de que el fin veraadero  del vuelo 
«in m otor es el logro de una perform ance maxima 
de vuelo, únicamente con el_ aprovechamiento de las 
energías naturales del movimiento del aire. D e s ^  
e s t e  punto de vista Im de tenerse p r e s e n t e  siempre 
que el remolque a una altura grande de p aneado- 

i-es-veleros, ha  de ser
V nunca un método de vuelo. E n  vuelos a vela las 
fuerzas motrices deben emplearse solo hasta que e 
plneador haya alcanzado la a ltu ra  precisa pa 
Aprovechamiento de la energía natural del_ aire. U  

empleo más amplio de los medios 
contrario al sentido del vuelo a vela y t ra e n a  con
s igo  su desvalorización.

E l desarrollo de las d i^ in tas  posibihdad^s del 
vuelo a vela por el aprovechamiento de las e n j g i  s 
térmicas de la atm ósfera en  el vuelo a vela terrn 

o T e  nubes y  delante de las fren tes durante os 

úliimos cuatro años, tuvo por
mentó progresivo insospeciiado y h^^ta m peta ^ 
de las perform ances del vuelo a vela. E l 

distancia con aviones y 150
lómetros en el año 1926 \
kilómetros en el año 1929 ( P ' ^
275 kms. (piloto G. G roenho íf) en '¿ S i j
M ientras que 350 nv de altura 
año 1918 la altura m axim a que se hab.a  alcanzado 
con e? avión sin m otor en la W asserkuppe de a 
T j íó n ' en el año 1929, debido a l aprovechamiento 
de la  nueva posibilidad-del viento ascendente de nu- 

de »  avión s „  ™ .o r  sobr

su . punto de
año 1929 se alcanzo con 2.5S9 m. ^
despegue, la  a ltu ra  m áxim a hasta la fecha de un

avión <le vuelo a  vela
Puede form ularse la pregunta, si este aumento 

las perform ances puede m antenerse en lo su 
cesivo en la m ism a escala? Indudablem ente es po­
sible también en Alemania rebasar tanto 
manees actuales m áxim as de duración como 
a ltu ra  - pero la dificultades de hacerlo aument:.n cada 
v l r - ^  puesto que en prim er lugar las condicio­
nes meteorológicas necesarias para tal vuelo .e  ofr 
S  c ^ v e z ^ n  m enor grado. U n  — °  - n s  - 
d^rable de las perform ances m axim as actuales e 
duración puede realizarse seguramente solo por 
vue'o a vela delante de una frente, aebiendo empe 
zars» dicho vuelo en lo posible, ya  por la manana 
por el peligro de un vuelo nocturno; p 'r o  las tem ­
pestades que empiezan por la m añana y que se man- 

e n e n  d ira n te  todo el día se presentan relat.v,m=n- 
té  con poca fvecuencia. Si se cálenla la velocidad 
medía de  viaje de un vuelo a vela en 40 l-ms pue 
d -  apreciarse fácilmente que la longitud alcanza- 
ble del recorrido ¿ e  un avión sin m otor es en 
Alemania de 400 a 500 kms.
Tam bién en el vuelo de a ltu ra  es limitado el aumen 
to  de las perform ances en el vuelo a  vela, 
cam ente un velero puede subir casi al limite supe­
rior de los vientos ascendentes térmicos de la at
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m ósfera. Las nubes cúniulus alcanzan ocasionalmen­
te alturas hasta 6.700 .m, ü n  aumento considerable 
4el reconi actual de aliura de 2.600 m., puede lo­
grarse en el vuelo a  vela sólo por un  vuelo c.e nu­
bes. Los peligros que trae consigo un  vuelo en una 
nube cúm ulus potente que llegue hasta 6.000 ni. de 
altura y  los cuales no teniendo en  cuenta las difi­
cultades desde el punto de vísta del vuelo, están 
originados en prim er lugar por el granizo y las he­
ladas, hacen probable que en Alemania es posible 
un aumento de la a ltu ra  de vuelo sobre 4.000 me­
tros por un avión sin motor, sólo en casos muy ex ­
cepcionales. Si se tonina en consideración las con­
diciones climatológicas que reinan en Alemania, que 
de ningún modo son favorables al apravecham iin- 
to ce las energías térmicas de la atm ósfera por el 
vuelo a vela, es especialmente sorprendente y dig­
no de admiración que el vuelo a vela en la atmós­
fera  libre en Alemania, haya podido experimentar 
este desenvolvimiento y que pudieran establecerse 
estas perform ances m áxim as de vuelo que no han 
sido alcanzadas hasta la fecha en ningún otro p iís  
aunque en los terrenos smiitropicales y Tropicales 
las condiciones atme&féricas son mucho más favo­
rables para el vuelo a vela térmico. I-Ta llegado el 
momento de que el vuelo a vela alemán tenga la 
ocasión de abrir esta posibilidad ¿el vuelo a  vela.

a vela ha alcanzado una importancia especial. Por 
el pequeño gasto de instrucción en el vuelo a  vela 
obtienen anualm ente cientos y  cientos de  jóvenes su 
prim era enseñanza en el vuelo; pero además se edu­
ca, practicando el vuelo a  vela de fren te  y de nu­
bes, una generación de aviadores queadquieren tal 
cantidad ¿e  conocimientos y experiencias especiales 
aeronáuticas, que están en condiciones de vencer los 
peligros del tiempo que se presentan 'hoy todavía 
en el vuelo, y aún estando en muohos casos en con­
diciones de sacar, de situaciones meteorológicas cri­
ticas, provecho para  la realización de un  vuelo. De 
la m ism a m anera que p a ra  el capitán de un  va­
por grand-e han sido una instrucción inestimable 
los viajes de instrucción en los veleros, facilita al 
capitán de  aviones, el estudio del vuelo a  vela, un 
enriquecimienio extraordinario de sus experiencias 
respecto a las características de  las corrientes de 
aire, sus peligros y las posibilidades de vencerlas.

Finalm ente, el vuelo a v fla  ha abierto también 
a la ciencia y técnica aeronáuticas, nuevos caminos 
De m anera, especialmente impresionante, el Insti­
tuto de Investigaciones de la R'hón-Rossiten-Gesells- 
chaft pudo dem ostrar recientemente cuan grande es 
la importancia que el vuelo sin m otor tiene para los 
técnicos aeronáuticos en cuanto al estudio y el des­
arrollo de nuevos tipos 'Cíe avión. M ientras que has-

E l b iplaza <Pasold> con t ren  auxiliar p a ra  despegue  en vuelo remolcado

no  aprovechada hasta la fecha en los climas tropi­
cales, que garantizan sin esfuerzo y peligro espe­
cial u naum ento de las perform ances por encima 
‘le los límites indicados de las posibilidades de vue­
lo a vela en Alemania.

Vamos a decir unas cuantas palabras relativas a 
las preguntas que continúa y pelativamente se nos 
hacen sobre el valor práctico del vuelo a vela. No 
podemos esperar aviones para  la navegación aérea 
sin m otor que sin gastos de combustible ni de acei­
te puedan satisfacer las condiciones exigidas por 
el tráfico aéreo, aunque puede pensarse, en varios 
sentidos, en un  aprovechamiento económico del vue­
lo a  vela, especialmente en territorios tropicales y 
scmitropicales, donde la uniform idad de las condi­
ciones atm osféricas hacen posible vuelos a vela dia­
rios, No obstante esta posibilidad de empleo prác­
tico, no inmediato, del vuelo a  vela sin motor, no 
es el cuidado ¿el vuelo a vela ningún idealismo in­
útil. E l valor del vuelo a  veía sin m otor como de­
porte es seguramente indiscutible. _En este sentido 
ocupará el vuelo a vela seguramente un sitio más 
elevado que la m ayoría de los otros deportes, pues­
to  que adem ás del desarrollo físico, sirve simultánea­
mente para el desarrollo del espiVitu. exigiendo ade­
m ás de la perform ance deportiva una ocupación 
detenida con los problemas científicos y técnicos.

P a ra  la enseñanza del vuelo en general, el vuelo

ta  la fecha los nuevos tipos se ensayaron por sus 
perform ances de vuelo primeramente en el túnel 
aerodinámico, en moílelos reducidos, el señor A. Li- 
ppisch, D irector de  la Sección Técnica A eronáuti­
ca de la R'hón-Rossitten-Gesellesohaft, ha iniciado 
un nuevo derrotero de ensayos de investigación, o 
sea ensayando el tipo de avión direcitamente en la 
corriente del aire libre, es decir, prim eram ente como 
modelo, sin tripulación en vuelo libre, y  luego, como 
velero para  entonces y  ya con tripulación, exam inar 
el comportamiento del avión en los distintos aspec­
tos de vuelo. P o r  el m ontaje de un  m otor puede 
prepararse generalmente el paso del velero al avión 
con motor. P o r est’a tnodalidad de desarrollo es po­
sible el prc^reso  de un nuevo tipo de avión sin 
riesgo y  evitando grandes gastos de ensayos, hasla 
tal punto, que la construcción como avión con m o­
tor, de perfecto resultado, no representa entonces 
ningún experim ento estéril. P o r encargo de la 
“ Compañía Técnica de A eronáutia” , el señor A. Li- 
ppisch h a  desarrollado de esta m anera la construc­
ción de aviones sin cola haS'ta tal punto, que puede 
ya hoy con 'arse  con el eimpleo de los aviones sin 
cola o de los llamados “alas volantes” . Precisamen­
te el desarrollo del avión sin cola 'ha subrayado con 
especial claridad el valor del vuelo a vela como m e ­
dio de investigación.

W e l t  W i r t .c c h A FT
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♦
♦ V u elo  s in  m otor  e n  C ata lu ñ a

♦
♦

♦
•

P r im e ra  sem ana de vuelo s in  m oto r en  Puiácerdá ♦

E sta  semana de vuelos sin m otor que reunió a los 
elementos m ás destacados de este deporte, pertene­
cientes a  los clubs de la capital C atalana, h a  tenido 
el m ás lisonjero éxito. A unque no  ha  sido la prim e­
ra  manifestación de este género en Catalim a, puesto 
que con anterioridaíl y a  se hablan efectuado concur­
sos y festivales de  aviación sin m otor en Barcelona, 
Lérida, Sabadell, Cardedeu, etc., (ha sido de sumo 
interés el seguir su desarrollo debido a ser la p n -  
m era  vez que los elementos catalanes han  practicado

en  montaña. „
P o r las condiciones especiales del te rreno  en Cata­

luña, es sum am ente difícil el encontrar campo apro-

de Saneja, que es como se llama el cerro. E n  la la­
dera  norte, fa lz io ts  m ontaron las dos tiendas de 
campaña que constituyeron el cam pam ento donde 
h ad an  su vida y pernoctaban los expedicionarios.

Desde el prim er d iá se establecieron dos clases ce 
lanzamientos: una, de entrenam iento desde una al­
tu ra  de lo  m „ y otra, para  los ya  entrenados, a los 
que se lanzó desde la cumbre para  la obtencion del 
título A . Debido a la  a ltu ra  del inismo, naturaleza 
del terreno y a la pendiente, la  subfda de  los ap ara ­
tos se efectuaba con dificultad, realizándose p o r  te r­
mino medio dos lanzamientos por día. S i se hubiera 
visto alguna probabilidad de obtener el título B, se

piado para  el vuelo a vela^ no teniéndose hasta la 
semana de Puigcerdá experiencia en m ontaña. P re ­
cisamente la idea de organizar dicha stm ana  de prac­
ticas, fué una consecuencia de la  prohibición de 
efectuar vuelos remolcados por automóvil (p ro h ib í 
ción que y a  ha  sido derogada, a cambio de cumplir 
ciertas condiciones que h a  dictado el C en tro  de V ue­
lo sin M otor), único medio que poseen para  el en­
trenam iento y  obtener títulos A  y  B, los clubs que 
no cuentan m ás que con terrenos llanos para pra.cti- 
car, que es lo -que sucede en Cataluña. E sto  quizás 
explicará el po r qué de los resultados obtenidos (cin­
co títulos A ) comparados con los de la M arañosa

(30 títulos A ). , 1 1
L a  organización de la semana de vuelo a vela de 

Puigcerdá, del 21 al 28 de agosto, corrió a  cargo 
del C lub más antiguo en  E sp añ a  dedicado al vuelo 
sin motor, el Aeroclub Barcelona, y  de  Falziots (sec­
ción de aviación de  Palestra). E l prim ero  concurno 
con dos planeadores escuela tipo__An'fanger y F a l­
ziots con un  sem i-perform ance, tipo Pruflm g. pla­
neado por Foye, el g ran  anim ador del vuelo sin m o­
to r en Cataluña, y construido por los socios. H a  sido 
u n a  lástim a que este aparato, debido a  retraso en el 
transporte y  a su delicada “ mise au  point . no pudo 
efectuar n ingún  vuelo digno de  él.

E l  «cerro escogido para las prácticas, distante 5 
kilómetros de Puigcerdá, de íuertes pendientes, tie­
ne el inconveniente de estar bordeado por arboles en 
casi todas sus direcciones, quedando libre una fa ja  
de unos 50 m. p o r  lo que los pilotos debían de saber 
v ira r  para  evitar obstáculos caso de derivar a  cau­
sa del viento. P o r  lo tanto, excepto _unos cuantos 
señores que o  bien eran pilotos de avión con m otor 
o poseían unas cuantas horas de doble mando, los 
demás no  estaban en  condiciones a causa de su falta 
de entrenam iento de lanzarse desde lo alto del Puig

hubiera aumentado el número de lanzamientos, pero 
visto que el tiempo m áxim o obtenido fue de i  ni. 14 
sesrundos y que en los dem ás vuelos a duras penas 
se llegaba a  los 50 s-, se desistió de ello, dedicándose 
m ás atención al entrenamiento de los no tan  avan­

zados.
D e todas formas, las enseñanzas de esta semana 

de prácticas, no son despreciables y se pueden resu­
m ir en los siguientes puntos;

Con un soporte de tije ra  para las alas, se pueden 
transportar fácilmente los planeadores sin- que su­

fran  el m enor daño.
E l carro de m aniobra del planeador debe tener las 

ruedas de gran  diám etro y a  ser posible con neum á­
ticos, y  debe poderse u n ir sóhdamente al fuselaje.

P a ra  subir el aparato se utilizó una pa re ja  de 
bueyes, dando un resultado incomparablemente me­
jor q u é  un auto-oruga, y que el subirlo a mano_, ta r ­
dándose una ho ra  con este último proceoimiento, 
contra 15 minutos con los bueyes.

Ayuntamiento de Madrid



1 C A  k  o

D urante los siete días que duraron  las prácticas 
permanecieron los aparatos a  la  intemperie, sufrien ­
do cada día los efectos de una to rm enta  con el con­
siguiente chubasco, sin resentirse en lo más mínimo 
del agua ni del sol. P o r  la noche se anclaban me­
diante clavos de hierro de  unos 50 cm. de longitud, 
uno para  la cola y cada extrem o de ala. E l aparato 
se orientaba ibajando el ala de la dirección del viento.

Los vuelos realizados, válidos para  la obtención 
del titu lo  A  y  dos de ellos para el B fueron  los si­
guientes :

D ía 21.—^Constantino, del A. C. B., I  m. 10 s.
D ia 21.— Foye, de Falziots, 48  s.
D ía 23,— ^Trallero, del A . C. B., 48  s.
Día 24.— M aluquer, delegado de la Dirección Ge­

neral de A eronáutica Civil, i  m. 14 s.
D ía 25.— Foye, de Trallero, 35 s.
D ia 26.— Saibata, de Falziots, 57 s.
D ia 26.— M aluquer, 59 s.
D ía 26.— Balcells, del A. C. B,, 47 s.

Centro d e  Vuelos sin motor

siendo necesario consignar todos los datos relacio­
nados con el esiado de la Caja, si la Sociedad deseíi. 
acogers2 a  los beneficios que pueda proporcionarle 
el Centro.

A  m ás, anualmente, rem itirán una M em oria so­
bre la labor efectuada por la Sociedad en el trans­
curso del año.

E n  la parte “ averías” , así como en la “ acciden­
tes” , reseñarán la form a y causas probajbles en que 
se produjesen, partes del planeador rotas, así como 
lesiones sufridas por el piloto; completando dicha 
descripción, si su amplitud lo requiriese, en hoja- 
aparte.

Siem pre que deseen verificar pruebas para  la ob­
tención de los títulos de piloto A  o  B, comunicarán 
al Centro, para  que éste designe c ronom etrado r; 
pudiendo recaer dicha designación, en una persona 
de la Sociedad soficitante.

Com o el título C sólo puede ser otorgado p o r  el 
Centro, solocitarán de él un impreso cuando deseen 
examen p a ra  algún piloto B que esté en condiciones 
de obtener ditího título.

Dirección genera l de A eronáu tica  civil

Condiciones que han de satisfacer las Sociedades de 

Vuelos sin M otor para sus t^e/aciones con el Centro

Llenar la  ho ja  de inscripción, ad juntando:

Reglamento, para  ser aprobado; remitiendo, una 
vez obtenida la aprobación, una copia para  el a r ­
chivo.

M em oria sobre situación y características del cam­
po destinado a vuelos; incluyendo a ser posible, un 
estudio, hecho p o r  persona competente, sobre sus 
condiciones orográficas y meteorológicas.

'Cartilla de  vuelos, carnet de piloto e insignia de 
la Sociedad, para el archivo.

E n  la relación de aparatos, consignarán el Tipo, 
Casa constructora, o planos según los cuales fuesen 
construidos.

Y  debe de tenerse en cuenta que no se podrá volar 
en ellos, sin previamente obtener permiso del Centro, 
para  lo c u a l;

Si el aparato hubiese sido adquirido a alguna Casa 
constructora, debe indicarse ésta, a m ás del número

B n  caso contrario , deben prim eram ente, someter 
de fabricación.
los ■ planos a la aprobación del C en tro ; ajustándose 
en la construcción, a las norm as que él les señale, 
bajo la responsabilidad del Je fe  de talleres. Además, 
antes de entelarlo, deberá ser revisado p o r  un  técnico 
designado por el Centro. Y  las pruebas deiben de 
ser hechas, p o r  un piloto, que d ictam inará sobre sus 
condiciones.

Tam bién deberán dar cuenta de las bajas habidas 
en los aparatos.

Las Sociedades existentes en  la actualidad, y  que 
estén ya  en posesión de aparatos, deberán, a la mayor 
brevedad, obtener el oportuno permiso.

Trim estralm ente (én la p rim era  quincena de los 
meses de enero, abril, julio y  octubre) remitirán, 
llena, la 'hoja que a su disposición tiene el Centro;

AERO POPULAR

E l pasado domingo, d ía i ;  reanudó el A éro P o ­
pular su actividad interrum pida por las vacaciones 
veraniegas, en sus dos asptctos de vuelos sin y  con 
motor. Sobre los primeros hemos de  decir que asis­
tieron todos los muchachos que componen el Grupo, 
haciéndose vuelos muy interesantes, a  pesar de que 
la dirección del viento—^Este— no favorece mu<jho 
para  los terrenos que hay en R etam ares. Los aspi­
rantes continuaron con sus “ saltos” bajo la  inqiec- 
ción del señor Cor-bella, adelantando notablemente, 
especialmente las señoritas M erk  y O sana, que van 
dem ostrando cada día .más plenamente su entusias­
mo y  habilidad.

L a  duración de los vuelos logrados p o r  los Pilo­
tos “ A ” , fue de 20 segundos desde cerro  de 6  me­
tros y  con velocidad de viento casi nula. Los m u­
chachos que asisfceiron a  las prácticas fueron- los si­
guientes: Pilotos “ A ” : M ontarroso, Gil, Jarillo, N ú- 
ñez, Benavides, F. García, A. Fraile, Bañares, N a ­
vas, Soto, eB jarano, A. García, y  aspirantes: De 
Diego, A  . M artínez, N avarro, Carrillo, M aría  L ui­
sa M erk  y A n ita  Osa:ia.

Los vuelos con m otor también se vieron m uy ani­
mados por la circunstancia de  ser el p rim er domm- 
go, dándose 32 vuelos de  una duración media de un 
cuarto  de hora por vuelo. V olaron numerosas seño­
ritas socias.

P o r  la reparación que duran te  la  interrupción de 
vuelos se ha  hecho a  los aparatos, fué m uy felicita­
do el Je fe  de mecánicos, señor Nogués.

C A M B IO  D E  D O M IC IL IO

L a  A grupación de Vuelo sin m otor de  la E . C. I. I. 
nos ruega hagamos constar que ha trasladado su 
domicilio social a Nicolés M a r í i  Rivero, 4, tercero 
izquierda.

Ayuntamiento de Madrid



Para ia construccilm de un planeador 
elemental, se necesita;

1) D oce  p lanos deta llados p a r a l a  construcc ión  y  la
m en ta l  t ipo  a lem án  (estos p lanos  t ienen ya la autorización del C e n tro  de  V uelos sin

Motor)

2) M adera  con trap laqaé <CAWIT> (Abedul)

3 p lanchas  n.® 2 1/4 =  2,1 m m . a 27,60 
I  1 1 /2 =  1,65 m m . a 25 ,—
4 ;; ;; i  = 1 , 3  m m . a 24 ,50 
8 .. .. 1 n =  1,1 m m . a 24 ,—

1 m   ̂ o k u m e  1 m m . 
1 .. . . 3  m m .

M ad era  de  p ino  Beasain  . . . .

3) Tornilleria de acero, S .  M.

5 X  20 — 10 6 X  25 — 30
5 X  25 -  25 
5 X  50 -  5 
5 X  60 -  5

6 X  30 -  70 
6 X  35 -  20 
6 X 4 0 - 1 0  
6 X  40  — 10

6 X  50 -  30 
6 X  65 -  10 
6 X  90  — 5 
6 X  1 2 0 -  2 
8 X  105 -  12

4) Ojetes.

1,5 -  25 
2 ,0  -  25

5) Tensores.

4.5 X  70 -  12
4.5 X  55 -  7

6) A randelas.

5 m m . — 50
6 m m . — 50 
8 m m . — 20

7) Balones.

8 X  35 -  15 
5 X  10 -  25

8) Cable p a ra  timones. 2,5 m m . — 40 m e tro s

9) A lam bre  de acero.

1,5 m m . — 30  m e t r - s ....................................
2 ,0 „ -  10 „  .....................................

10) Poleas de  a lum inio .

50  X  10 -  10 
30  X  9 - 2

11) Charnelas p a ra  a le ro n a  ...................................................................

12) A m ortiguadores  de g o m a  pa ra  esquíes. 4 to p e s  r e d o n d o s

13) H erraje c o m p le to ................................................................................

14) Cola caseína •C ertas».  5 k i l o s ........................

15) Tela.  60 m e tro s  d e  80 cm. a n c h o ...........................................

I t )  B a rn iz .  15 Kgs. a 7 p e s e t a s .....................................• • •

17) C inturón.  U n o  e s p e c i a l ..................................... ...... . . ■

100,— Ptas.

397 80

1 5 , -

3 0 , -

7 0 , -

4 , -

6 5 , -

6 -

1 5 , -

2 4 , -

9 , -
4,50

4 5 , -

4 5 , -

3 6 , -

I Q O ,-

52,50

8 0 , -

1 0 5 , -

4 8 , -

1 .3 4 1 ,8 0

Para más, dirigirse a Francisco Savanay. iVIadrid, Alberto Bosch, 3
Ayuntamiento de Madrid



SoDre el aumenlo de sustentación en los perliíes

H em os recibido la siguiente contestación a un 
artículo pu¡)licacIo en IC A R O , que- gustosam ente re- 
])roducÍTnos:

E n  el pasado número de IC A R O  leí algunas con­
sideraciones sobre los distintos artificios empleados 
para aum entar el coeficiente de sustentación de los 
perfiles, consideraciones. no exentas de errores de 
concepto que conviene aclarar, y que de tocio cora­
zón ofrezco al señor Saco del Valle, ya  que se inte­
resa por todos los problemas, tan  complejos, que la 
Aviación presenta en vías de más o menos próxim a 
solución.

Refiriéndose al fenómeno de “ pérdida de veloci­
dad” y consecuente “ barrena” dice que no se pue­
de sacar un aparato en barrena de no estar a  irnos 
ciento metros del suelo. Basta con tener ¿e 6o a  8o 
metros para dar media vuelta y  salir de ella. T am ­
bién dice que cuando un avión sobrepasa el ángulo 
de sustentación m áxim a “ uno de los planos descien­
de, su sustentación, disminuye y  el movimiento de 
báscula en  lugar de am ortiguarse aum enta.”

” P o r  o tra  parte, el avión tiene tendencia a g irar 
alrededor del ala que desciende y la combinación de 
estos dos movimientus tiende a dirigir el apara'.o ha­
cia el suelo, describiendo la barrena. Tampoco es és­
ta  la explicación de p o r  qué un aparato entra en 
barrena. Lógicamente, al disminuir el ángulo de in­
cidencia del a la  que 'l>aja, la sustentación aimien-ta. 
por lo tanto esa ala autoanáticamente debía tender a 
su'bir y vendría el equilibrio.”

Lo que ocurre es que cuando un avión llega a las 
proxim idades dei ángulo de m áxim a sustentación y 
sigue aumentando su incidencia, bruscamente más 
o menos, a :gún la pola-r del perfil sea menos o m ás 
tendida, pierde sustentación por lo que inicia la caí­
da de buje. Si por cualquier causa; accidental o no.

por de reacción de la hélice, distinta incidencia de 
ios dos planos, etc., se inicia el fenómeno de la “ au- 
torrü tación” , el aparato cae en barrena.

Tam bién et señor Saco del Valle sostiene que es 
peligroso tra ta r de enderezar un  aparato en  pérdida 
por medio de alerones. Algo de eso hay, mi queri­
do amigo, pero no es que sea peligroso enderezar 
con alerones por crear un par de rotación del apara­
to, sino que hay que m andar inversamente a como 
corrientemente se manda en vuelo, ya  que si subimos 
el alerón del k d o  que el avión cae y bajam os del 
que sube, este último aum enta su incidencia y, por 
lo tanto, ya  que ha pasado de la sustentación máxi­
ma, señor Saco del Valle, disminuye su sustenta­
ción con respecto a l otro plano y  el aparato tiende 
a  enderezar.

M ás adelante, a! explicar el efecto de las ranu ­
ras H andlcy-Page, no se aclara e l por qué de las 
mismas. E l punto de m áxim a sustentación en un 
perfil corresponde al punto  en que el aire que lame 
el ex .raáós pasa de régim en lam inar a  régimen tu r ­
bulento. es decir, que es el punto en que empiezan 
a desprenderse torbellinos. É l objeto de la ranura 
Mandley es precisamente barrer esos torbellinos y 
prolongar los ángulos de  ataque en que el régimen 
es laminar.

Muchas más soluciones se han  ensayado, entre ellas 
el dispositivo Breda, ensayado p o r  mi’ en vuelo en el 
aeródrom o B r:da . que por otros procedimientos 
consigue parecidos resultados que H andley, sin per­
juicio de la velocidad y  que gustosísimo enseñaría 
al señor Saco del Valle, a cuya en tera  disposición 
me pongo y con quien tendría  sum o gusto en tra ta r 
personalmente.

M . G. A l z a t e , Piloto del A éro Popular.

¿Desea visted ser piloto aviador? 

H A G A S E  S O C IO  D E L  A E R O  C l U B  D E  E S P A Ñ A

S U  E S C U E L A  

D E  P I L O T A J E ,

situada en  el magnifico 

te r re n o  del A ero p u e r to  

d e  Barajas, a ca rgo  del 

p ro fe so rad o  m ás  c o m p e ­

te n te  y d isp o n ien d o  del 

m ás  perfec to  material de 

vue lo ,  le pe rm itirán  o b ­

te n e r  rá p id a m e n te  el ti­

tu lo  de  p i lo to  av iador  con 

so lo  un  d e se m b o lso  to ­

tal de
i
♦

1.800 PESETAS ( A e r o  C l u b  á e ^  E s p a ñ a ^

S E V IL L A ,  12  I  14, -  T e lé f s ,  11 056  y 11 05 7 .  -  M A D f i i D
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V U E ^ L O  S I N  M O T O R

•Iníeresa7ties pru,ebas de vuelo a vela en Sain t-C yr

E n  el aeródrom o m ilitar de Saint Cyr se han efec- 
ituado en los últimos dias de agosto y primeros de 
septiembre unos interesantísimos ensayos de vue­
lo  a vela, en  terreno llano, con ayuda del remolque 

[por avión.
Los aparatos empleados han sido un Kassel-23. 

construido en Alemania y un  Caudroii 60, pilota­
dos respectivamente por A brial y  el Capitan Reniy.

Los vuelos más interesantes han sido, uno de 23 
m inutos de vuelo en  libertad, y el segundo, de i  h  6 , 
los dos con aterrizaje  en el punto de partida. E n  
«ste último, el Kassel fué remontado a  1.275-m. por 
el avión de  motor, manteniéndose durante cerca de 
una hora a una a ltu ra , oscilando entre los 800 y 
1.200 m., volando sobre Versailles, Buc, Villacou- 
'blay. etc. Después de este vuelo, A brial h a  mani­
festado que no siempre bajo los cúmulos se encuen­
tr a n  corrientes ascendentes y  que, sin embargo, ciei- 
t a r  nubes bastante tenues son m uy favorables para 
la  elevación del aparato.

Estos vuelos resultan en extrem o interesantes si 
se tiene en cuenta que son los prim eros de esta 
clase realizados en Francia.

M isión de propaganda aérea

E l “ A s ” alem án H irth , acompañado por el pilo­
to Spielman y  dos ayudantes, ha  realizado una “ tcn\r.- 
née” por Poraerania, con objeto de hacer una p ro ­
paganda práctica del vuelo sin motor. E n  25 días 
■ha recorrido 19 ciudades, organizando 17 conferen- 
tcias y  llevando a cabo en total, la  respetable suma de 
'212 vuelos- E sta  expedición ha  sido costeada por la 
Deutcher L u f tfa rh r t  V erband, que se propone orga­
n izar otras varias.

Ensayos de un planeador sin cola

Se han efectuado en Saint-Cyr (Francia) con com­
pleto éxito  los ensayos de un  planeador sin cola de 
ala baja  ideado por Abrial, perteneciente al grupo de 
vuelo a vela “ L ’A ir ” , y  construido por la Sociedad 
F rancesa del Vuelo a Vela.

Dichos ensayos se efectuaron por medio de un ca­
ble accionado por un m otor de automóvil. Los p ri­
meros vuelos se efectuaron con gran  prudencia a 
m uy  ba ja  altura. U n a  vez comprobado el perfecto 
funcionam iento del aparato, se aumentó la a ltu ra  , 
liasta alcanzar 20 a  30 metros.

D e estas experiencias se ha podido deducir que 
es posible construir un  planeador sin cola, y, sin em- 
•bargo, dotado de un  mando de profundidas de una 
sensibilidad análoga a  la de los modelos corrientes.
' A dem ás este aparato presenta las ventajas, de una 
g ra n  ligereza, sencillez en la  construcción, r a p id ^  
excepcional para  su m ontaje y  desmontaje, y, final­
mente, su pequeño precio de venta.

Posteriorm ente se han efectuado algunas modifi­
caciones en él, fuselándose el puesto del piloto, con­
siguiendo Abrial alcanzar alturas de 80 metros.

D el concurso de nworside

D urante  este concurso celebrado en Inglaterra, 
se han efectuado algunos vuelos magníficos; en p a r ­

ticular los de H ingsby, sobre “ Falcon” de construc­
ción nacional y los de D eht y B uxton sobre biplaza.

E l 4  de septiembre se lanzó B uxton en el 
con” realizando un  vuelo de i  km. en 2 h. 45 , 
realizando asi la prim era “ perfom ance de distan­

cia en Inglaterra.

Accidente^ m ortales

H a  sido víctima de un accidente mortal ociirridci 
en Francia, el piloto de planeador, M arcel Pelletier,

volando en un  A via X I-A .
N o sabemos a ciencia cierta cuáles fueron las cau­

sas del accidente, si fué  debido a  ro tu ra  o a falta 
de  pilotaje. Lo único cierto es que estando el apara­
to  a 10 m. según unos y a 30 m. según otros, se 
invirtió, cayendo a  tierra. E l piloto m urió poco des­
pués a  consecuencia de las grandes heridas recibi-

E 1 I I  de septiembre el Capitán polaco Jans, des­
pués de volar a vela durante 27 m inutos a una al­
tu ra  de 150 m-, cerca de Lindenfels, con un velero 
« o í s  der Teufel. cayó a tie rra  por ro tu ra  de un  ala 
del aparato, encontrando la m uerte en dicho acciden­
te, E s to  dem uestra las pocas seguridades que pro­
porcionan los veleros, como el H ols der Teufel, poco 

cargados por m2.

establece el record francés de distancia en 32 h n .

E sta  bonita “ perfom ance” ha sido realizada en 
la Banne d’O rdanche por el piloto Georges Bouvier, 
de la Sociedad Francesa de Vuelo a Vela, a bordo 
da un  velero Avia 32-E. 6

Bouvier, que observaba el cielo, vió venir un a  gran 
tempestad. E l viento e ra  aproxim adam ente de unos 
12 m por segundo. Poco después de la salida alcan­
zó una a ltu ra  de 675 m etros sobre el punto de par-

Después de haber cruzado el valle de la Dordo- 
gue, por delante del macizo de la Banne, Bouvier 
encontró las corrientes ascendentes de la torm enta 
sobre el M ont-Dore, y partió  con ellas,

E l vuelo, que al principio, había sido muy tranqu i­
lo, prosiguió entre  el granizo y  la lluvia. E l aparato 
era m uy sacudido, pero resistía bien. Al calw de 20 
kilómetros la tempestad cambió de dirección y se 
deshizo. Bouvier quiso alcanzar aún  un a  línea de 
crestas para  ganar el valle del Allier, pero estando 

' el te rreno  lleno de valles, las rachas ascendentes y  la 
proxim idad de la noche le obligaron a  a te rriza r a 
unos 32 km. en línea recta de su punto  de partida.

E n  Alem ania

E n tre  otras “ perfom ances” realizadas durante es­
tos días en Alemania son de notar, la  de W ickm a- 
y e r  que ha  volado nueve h roras el 4 de septiembre 
en irzenheim y la de Rieoel; que voló tres horas a 
'i.ooo metros sobre el lago Chiemsee, en Baviera.

U n caso vcrdaderaynente Im m ttab le

L o  constituye el vandalismo de algunos sujetos 
que, sin obtener de ello el m enor provecho, se dedi-
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can  a destrozar los aparatos de A ero P opular e In- 
Igenieros Industriales en el hangar de la Escuela de 
lAerotecnia.

Recientemente ha aparecido con enorm es desper­
fectos .producidos a  pedradas el Prüflirig de Indus- 
triáles, aparato que apenas llega a  la docena de vue­
los.

Análogamente los aparatos de m otor de Aero 
Popular sufren  ios caprid ios de tales individuos, 
ique podrían dar lugar a  cualquier accidente de no 
sujetarlos antes de volar a  un  previo reconocimiento.

E s  de esperar cese pronto  este estado de cosas, 
con el traslado a L a  M arañosa de los núcleos de 
Vuelo sin motor, donde podrá  es ta r  el m aterial de 
vuelos som etido.a  la vigilancia oportuna.

U n  in te r e s a n te  d o c u m e n to

H em os recibido una extensa M em oria en  que la 
¡Agrupación de Vuelo sin M otor de la E . C. I . I. 
ihace historia de la labor realizada en  el prim er cur- 
‘so de su existencia, labor, a todas luces, intensa y 
(brillante, teniendo en cuenta además las ocupaciones 
que, dado su carácter estudiantil, tienen sus afilia- 
'dos. ,

E n  la imposibilidad material de publicarla, o fre ­
cemos a nuestros lectores, como dato interesante, la 
relación de socios que han realizado m ás de 20 vue- 
li^s:

M aluquer. 72 20 5 P ilo to  A, Vuelo rem.

Gimeno. 42 8 55 P ilo to  A, Vuelo rem.

Puíg. 65 14 43 P ilo to  A. Vuelo rem.

Valls. 21 4 24 P ilo to  A.

Villabaso. 25 3 49 P ilo to  A.

H ernández, 27 8 9 P ilo to  A. V uelo rem.

A rtiñano. 25 4 53 P ilo to  A .

Sotom ayor. 22 4 5'
Gallo. 27 5 40 P ilo to  A.

Carneros. 45 12 47 P ilo to  A. Vuelo rem,

Saco del Valle, 31 9 5 P ilo to  A. V uelo rem.

BaUeyro, 40 10 35 P ilo to  A, V uelo rem.

S í ^ c r i p c i ó n  p r o  m o n u m e n to ' 0 A lb a r r á n  e n  L a  M a ~

r a n o s a

L a  A grupación de Vuelos sin m otor de la Escue­
la C entral de Ingenieros Industriales ha  hecho en­
trega al señor D irector de A eronáutica Civil del 
total por ella recaudado, con destino al monumento 
que se ha  de erig ir en L a  M arañosa a la memoria 
de  las victimas del vuelo sin m otor en España.

E n  lo sucesivo todas las cantidades destinadas a 
€ste fin deberán ser entregadas en el Centro de 
'Vuelos sin M otor de la Dirección General.

E l A ero Club de Valencia ha remitido la  cantidad 
•de 25 pesetas a la A grupación de la E . C. I . I., de 
Jas que ya  ha  hecho entrega al Centro de Vuelos 
'sin M otor. Asimismo se han recibido 2 pesetas en­
viadas por el señor Peñataro, de Valencia.

Las Hélices m etálicas H. K. W.
tipo R. S.

É

han alcanzado ya m ás de

2.000 horas de vuelo

cada hélice 

en los trinnotores de la L. A. R . ET. 
y han sobrepasado con 100 por 

100 la garantía de 1.000 horas

■
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E U  M E S  A E R O N A U T I C O

A) R A ID S

L a familia H utchinson salió el 23 de agosto de 
N ueva Y ork  con la intención de efectuar la travesiii 
del Atlántico pasando por Terranova-G rosnlandia- 
Islandia e Inglaterra. E l aparato empleado e ra  un 
anfibio S ikorsky  S-38. E l 24 llegó a  P ort-M m er, el 
30 realizó la etapa P o rt-M iner Hopedale. E l 2 de 
septiembre llegó a Goathaab-Groenlandia despiies de 
atravesar el estrecho de Davis. Allí, el co rond  H'ut- 
chinson, se ve obligado a esperar, porque el Gobier­
no D anés le niega el permiso p a ra  atravesar G roen­
landia por el interior. U n a  vez arreglada la  cuestión 
del permiso, el 7 parte para  Julianehaab sobre la 
costa Sudeste y de alH el d ía  n  el S ikorsky  em­
prende el vuelo hacia Angm agsalik conde existe un 
depósito de esencia. A  las 13 horas se recibe un 
3 . O. S. E l anfibio ha  tenido que am erizar y  pide 
auxilio. Se localiza el aparato a unos 40 kilómetros 
al S u r  de Angm agsalik y  acude el “ L ord  Talbot en 
su  auxilio. H asta  el 13 no se logró efectuar el sal­
vamento de los náufragos, puesto que el S ikorsky 
se hundió  cerca de la costa al chocar contra unas 

rocas.
E l piloto U<iet que estaba filmando en Groenlan­

dia “ SO S  Iceberg” , partió en busca de la familia 
volante, temiéndose duran te  algunos días por su 
suerte al no tener noticias del mismo. U n a  tem pes­
tad  le impidió llegar a su campaento, no pudiéndolo 
efectuar hasta  dos días después.

* * *

L a  tentativa trasatlántica N ueva Y orknRom a del 
avión “ American N u rse” viene a  aum entar la lista, 
larga ya, de las víctimas del Atlántico. E l  ̂ doctor 
Pisculli e ra  e lorganizador de la Sociedad “ E n fe r ­
m eros volantes” , que debían acudir rápidam ente en 
socorro de las víctimas de accidentes, para lo que 
utilizarían el avión y el paracaídas. Como propagan­
da de su obra, organizó el doctor Pisculli su trave­
sía, comprando a  Pangborn  y  H endon el ' Bellan- 
c i ” con el cual habían éstos atravesado ya el A tlán ­
tico. Piloto, W . Ubrich, y además M iss E . Newco- 
mer, que debían lanzar en  paracaídas sobre F loren ­
cia. ciudad natal de Písculli-

E 1 13 de  septiembre despegó el “ American N u r­
se” de N ueva Y ork , siendo señalado su paso por 
los vapores “ D a r tfo rd ” a  i.ooo kms. de N ueva 
Y ork , el 14 el “ F rance” señaló el paso del avión 
a 600 kms. de Finisterre, después n ad a  m ás se ha

sabido. . o » 1
E l 8 de septiembre el avión Bernarci s i  de

gran  raid voló de L e Bourget a  Tstres donde espera 
el momento favorable para  despegar con dirección 
a Buenos A ires con la intención de b a tir  el record 
de distancia, actualmente de 8.065 kms. (America), 
Componen al tripulación M ermoz, M ailloux y La-

Mollison, después de atravesar el Atlántico de 
E ste  a Oeste, solo en su Puss-M oth, teni'a la inten­
ción de volver a  Ing la terra  por la v ía aérea lo que 
no le ha  sido posible por su delicado estado de sa­
lud. debiendo abandonar su proyecto al final de la 
sc;gun¿a etapa.

El 28 de agosto despegó de Nuevo Y ork , aterri­
zando a  causa de la niebla a unos 28 kms. de St. 
Jd in .  E l 29 debía volar hasta H arbour-G race (Te- 
rranova). o sea unos 300 kms, pero molesto por 
la lluvia y niebla tuvo que aterrizar en Sidney (Is ­
la de Cabo Brecón) U n  avión de turism o le indicó 
el camino al aeródromo. E l 30, impidiendo la n ie­
bla la  salida, fué a consultar al Dr. Neale qu e  le 
recomendó reposo absoluto durante tres o cuatro se­
manas. E l 2 de septiembre realizó el vuelo a  Québec 
(900 kms.) embarcándose el piloto en el “ Em press 
of E rita in ” que zarpó el 3.

Los aviadores noruegos Sol'berg y Petersen que 
intentaban una travesía trasatlántica con el avión E tta  
Jennich, despegaron el 23 de agosto en Nueva Y ork 
con dirección a H arbnur-G race (Terranova), donde 
se les esperó en vano. Después se supo que encon­
trando  mal tiempo y niebla quisieron aterrizar en 
D erby-H arbour. pero debido a una falsa maniobra 
el aparato entró  en pérdida, cayendo al agua. E l 
avión quedó destruido y sus dos ocupantes fueron 
salvados por unos pescadores.

* * *

Clyde Lee y Jo h  Bockhan, despegan de Barre 
(V erm ont) con dirección a H arbour-G race el 23 de 
agosto. P o r la noche pierden la  dirección y  tiene que 
aterrizar cerca de Burges (Terranova). L legan el 24 
a H arbour-G race y el 26, después de Henar sus de­
pósitos, el avión Stinson, “ Green M ountain  Boy , 
emprende el vuelo con rum bo a las costas británi­
cas. No se ha sabido nada más de ellos.

El 24 de septiembre emprendieron el vuelo en 
T okio  tres aviadores japoneses con la intención de 
atravesar el Pacifico en tres etapas, pasando por la 

, ru ta  N orte . Como se carece desde entonces de no­
ticias. se teme por su suerte. Se cree que habrán te­
nido que a terrizar en una región- inhospitalaria de 
Alaska.

♦  * *

B) V IA J E S  Y  T U R IS M O  A E R E O S

vers'n.
* =i> *

Tam bién esperan la ocasión favorable, Bossoutrot 
y P.ossi que están  en Istres desde el 3°  de a g ^ to  con 
su Bleriot-Zappata n o  m otor H ispano 500 CV que 
actualmente detenta el record m undial de distancia 
en circuito cerrado (10.601 kms.)

* * *

E l L .  Z-127 a SudiMiiérica

Después de estar suspendidos temjjoralmente los 
viajes del L . Z-127 a Sudam érica debido a aconte­
cimientos políticos en el Brasil, el 29 de  agosto em ­
prendió la aeronave el prim ero  de la segunda serie 
de viajes transatlánticos que en un  total de diez 
debe efectuar para  recibir la subvención de 700.000 
M. que le ha  acordado el Estado. Cuatro de estos 

■ viajes los ha efectuado d d  20 de marzo al 10 de 
mayo.

Salido de Friedriahshafen el 29 a las 6 fué seña­
lado su paso el 30 de sobre Santa  Cruz de T eneri­
fe llegando a  Pernainbuco el T de septiembre des­
pués de un viaje de 74 h, 35 minutos.

E l  3 se elevó en  Pcanamibuco, rumho a  Eur9pa 
llegando a su base el 7 a las 5 h. 30 minutos.
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E l 12 de  sqjtiem bre volvió a  elevarse, esta vez 
con intenciones de llegar a  R lb de Janeiro  para  en­
tregar al Sindicato iGondor el correo de Europa. Llegó 
a Río de  Janeiro  el i6  a las 8 h, 45’ entregó el co­
rreo  a las 9 h. 50’ se elevó humbo a  Pernambuco. 
E l 17 em prendía el r '^ re so  a  E u ro p a  pasando el 
21 a las 6  h. sobre Madrid.

E l 26 volvía a sair de Friedriohshafen para efec­
tu a r su séptima travesía transatlántica del año Lle­
gada a PernamiDuco el 30, salida para E uropa el i 
de octubre.

E n  este viaje de regreso el dirigible tocó tie­
rra  española por tercera  vez, deteniéndose el 4 du ­
rante una ho ra  en Barcelona como hom enaje a Ca­
taluña por 'haber obtenido la autonomía.

N o se puede dejar de  consignar bajo el punto 
de vista técnico los magníficos resultados que se es­
tán  obteniendo con el G raf Zeppelin que bajo la 
acertada dirección del D r. E ckener efectúa las tra- 
ves’.'as con la regularidad de un paquebot.

A ctualm ente el Zeppelin está provisto ¿e  una héli­
ce cuyo eje puede g ira r  en  el plano vertical, lo que 
faciHta osbremanera las maniobras para  elevarse así 
como las de aterrizaje. Además se h a  reforzado el a r ­
mazón en la región del m otor delantero derecha que 
debe ser reemplazado por un  Diesel de  los que se 
m ontarán sobre el L . Z-129 que actualmente se está 
terminando en los talleres de Friedrichashafen,

* * *

El conde de S ibour está actualmente efectuando 
tin viaje aéreo de gran  turism o. Salió el 28 de agos­
to de O rly  con su m u je r e  'hijo y un mecánico en 
un  Farm an 190. Piensa i r  al Sudán en A frica  Cen­
tral pasando por Trjpolitania. H asta  aho ra  lleva 
efectuadas las siguientes e tapas: el 29 llega a Perpig- 
nan, saliendo el mismo día para  Alicante, el 2 de 
septiembre llega a Fez y  el 3 a  Sido-'bel-Ahbés.

Vuelta a! m undo de vo n  Gronau .— ^Von Gronau 
después de  atravesar el Atlántico por tercera vez. si­
guiendo la mismo ru ta  (por Groenlandia) ha  conti­
nuado su vuelo en un  D on iie r  W al con dirección a 
Toío. Llegado el 2 de agosto a Chicago, despegó el 
23 hacia F o rt  Junea, el 24 a Cordowa el 25 a 
Prince R upert, y el 26 a D utch H arb o u r (islas Aleu- 

-tinas). E l 30 sale para  la  Is la  de A ttu , pero tiene 
nue am errizar en K anaga isla de U nalaska. E l i 
llega a A ttu. el 2 a K akum abetsu, el 3 am erriza en 
N em uro  H okkoido, Is la  de Yeso, ’el 4 el Dornier 
W al llega a Kasum igaura, cerca de  T o k io ; el 5 
am erriza en T okio  term inando la  segunda parte de su 
vuelta al mundo.

El 17 em prende el vuelo para  proseguir lya vuelta 
al m undo pasando pOr Shangai, Manila, Java, Cey- 
1án, Bojnbay. Bagad, Atenas, R om a y Travemunde.

*  *  *

C. R E C O R D S -C O N C U R S O S

E l 25 de agosto Amelia E arh a rt, la conocida avia­
do ra  que después de atravesar sola el Atlántico en 
su Lockheed Vega, se adjudicó el record de distan­
cia e n  línea recta con un  vuelo de 3-ioo kms., ha 
batido su pro])io record atravesando el Continen­
te  americano de Oeste a  E ste— de Los Angeles a 
N ew ark— recorriendo asi' 3.900 kms. en 19 horas.

Doolitlc bate el record m undial de velocidad volan­
do a 476 knis. por hora

E n  el transcurso  del meeting de Cleveland 
( y .  S. A .) el M ayor J . Doolitle, el g ran  as de la 
aviación deportiva americana, ha  logrado batir  el 
record mundial de  velocidad para  aparatos terrestres, 
record que pertenecía a F rancia  y_ había sido esta­
blecido en 1924 por el A yudante Bonnet volando a 
¿¡48 kms. por h. en Istres sobre avión Bernard , m o­
to r H ispano 55°

El 31 de agosto, T)oolitle con su avión de sport 
Gee Bee empezó sus tentativas- L a  media de sus 
cuatro pasadas sobre base de 3 kms. fué de 471 k i­
lómetros 747 m. El record se había batido pero no 
pudo ser homologado oficialmente por no haber lle­
vado barógrafos para  controlar la  altura.

E l 1 de septiembre la media obtenida satisfacto­
ria a  pesar de haberse registrado^ una pasada a 
486 kms. 775 m. y por ñn  el 3, Doolitle volvía a 
ba tir  el record dejándolo establecido en 476 kiló­
metros 817 m-, habiendo efectuado la  m ejor pasa­
da a  497 kms. 341 m. E l avión que utilizó para  esta 
últim a prue-ba era un  biplano Laírd, del que todavía 
no se conocen caracterí'sticas.

E l 5 de septiembre duran te  el mismo concurso de 
Cleveland, la aviadora Miss M ac H aizlip alcanzó la 
velocidad de 407 kms. batiendo asi el record feme- 
ninc de velocidad detentado desde el 13 de abril de 
,1931 por R u th  Nichols en 338 kms.

J. H aislip ha batido el record de la  travesi’a  del 
continente americano que detentaba Doolitle ( l  i  ho ­
ras 15') con escala? y H aw ks (17 '1>- SS’) escala. 
E fectuó  la  travesía en 10 h, 19’ lo que representa una 
velocidad comercial de 378 kms. incluyendo • a te rri­
zajes, despegues, etc.

M . Haegelen después de batir oficiosamente el i'e- 

cord de velocidad sobre 500 km s. de carga, tiene 
que tirarse en pa-oí:aídas

E n  el mismo avión que sirvió para  ganar la copa 
M ichelín y el record de velocidad sobre 2.000 km. 
sin carga, un  H anrio t 41, m otor L orraine SGA se 
trasladó Haegelen a  Etam pes para  in ten tar batir el 
record que detentaba el tchecoeslovaco Kalla sobre 
avión Letov S-516 m otor “ A sso” 800 CV. en 27Ú 
kilómetros 375..

Em prendió  el vuelo el 31 de agosto en el aeródro­
mo de Etam pes. E l tiempo era bueno. E l circuito 
era E tam pes-T burs-C hateuroux-L a C harité-Sur- 
Loire-Etam pes. total 500 km.

E l recorrido se efectuó a la velocidad de 285 k i­
lómetros por hora, no pudiéndose establecer oficial­
mente la velocidad, debido a que la niebla impidió 
ver al .cronom etrador el paso del avión sobre la meta. 
L a  hora  de la llegada se tomó por el sonido.

L a  niebla que impidió a  los comisarios el ver el 
avión, impidió al piloto el ver e l terreno, no pudiendo 
a terrizar en el punto de salida, lo que impidió ad­
judicarle el record. Asimismo esto le obligó a ir 
hasta Tours, pero a  m itad  del camino, panne de 
esencia. E stando  cargado el avión con 500 kgs. y 
siendo malo el terreno H aegelen optó por tirarse en 
paracaídas. E l aparato se estrelló.
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500 km . con i .ooo  kg. de carga a mui media de 20.\ 
kilóm etros 194 m-. por hora

E l 16 de • septiembre el piloto Lemoine, con un 
avión Potez 50 A  2 m otor Giiome Rhone K . i.| 
700 CV., ha batido un  record muy interesante. E l 
circuito escogido fué Billacoublay-Aiigers-Villacou- 
blay. 500 km . E l avión cargado con i.ooo kgs. efec­
tuó el r« :o rrido  en i  h. 41 ' j ^  ^94 kiló­
m etros 194 m.

Lemoine batía por lo tan to :
Prim ero. E l  record de velocidad sobre 500 kiló­

metros con i.ooo kgs. de carga detentado hasta en­
tonces por los americanos en 270 km. 800 m. sobre 
Lockheed-Vega, m otor W asp  425 CV.

Segundo. E l record sobre 500 km. con 500 kgs.
Tercero. E l record sobre 100 km . con i.oo  kgs. 

de carga, también detentado por los americanos.

E l record num dial de altura se  eleva a  13-700 m etros

E l 16 de septiembre, el piloto de la casa Bristol, 
Cyrile U w ins, después de cuatro  tentativas infruc­
tuosas, logra, sahendo del aeródrom o de Bristol. ba ­
t ir  el record de altura, que desde el 4  de junio de 
1930 detenta}>a el americano Apollo Souceck en 
13.157 metros. T ardó  dos horas en llegar a  la a ltu ra  
de 13.412 metros, el frío  fué de 50 grados bajo 
ccro. _ ^

El avión empleado es un  V ickers tipo “ Vespa^ , 
m otor Bristol “ Pegassus, de 500-650 CV., con com­
presor. E l V ikers V espa es un biplano biplaza de 
cooperación, es relativamente antiguo, caracterizán­
dose por la poca carga por m etro  cuadrado (37 kg). 
E n  vacio el Vespa pesa 1.308 kgs., y en carga 1.983 
kilogramos.

Copa Gordon Bennct

E sta  prueba, la de n^iyor importancia de todas 
las aerostáticas, fué fundada por Gordon Bennet en 
1905. Como la copa pasa definitivamente a poder 
de la Nación, que la gana por tres veces consecuti­
vas, Bélgica en 1924, al encontrarse en este caso, 
renovó el premio lo mismo que hizo Estados Unidos 

en 1923.

E ste  año, de 17 globos inscritos, tom aron el do­
mingo. 25 de septiembre, la salida 16, registrándose 
un solo forfait, uno de los tres globos americanos.

L a dirección del viento era favorable, debiendo 
em pujar a  los globos hacia el Este, si bien que por 
haber negado la U . R . S. S. el permiso imra volar 
sobre su territorio , la m ayoría aterrizaron en P o ­
lonia.

E n  esta prueba España p resen ta l»  un globo, " E l  
14 de A b ril” , de la A eronáutica Naval, pilotado por 
el Capitán de corbeta don Antonio N úñez y el T e ­
niente de Navio don Francisco Carrasco.

L a  clasificación de la segunda copa Gordon Ben­
net es la s i í^ ie n te :

U. S. Navy 
G oodyear V II I .
14 de abril.
P e t it  Mousse. 
•Gdynia.
S tan d  Essen.
Basel.
'Polonia.
Bélgica.
L ’ Aventure.
V ic to r de  B eauclair. 

Zurich.
B armen.
L a  Fayette . 
Deutschland.
E ru s t  Brandem burg.

Record de altura cotí 500 kgiT. y  i .ooo  kffs. de carga

E ste  record ha  sido batido el 21 de septiembre 
por Signerin en  Villacoublay sobre B reguet X IX  
m otor Gnome Rhone K  14 de 700 CV.. enfriam ien­
to  por aire y provisto de compresor. (E l record an ­
terior pertenecía tam bién a Francia  desde el año 
1923 en que B urtin , también con un Breguet XTX. 
m otor F arm an  se elevó a 9.374 ni. con 500 kgs. y 
a  8.083 rii- con i.ooo  kgs.).

A  la salida el avión pesaba 2.600 kgs. compren­
dida la carga de 500 kgs. ta rdó  tres cuartos de hora 
en llegar a una a ltu ra  de 10.800 m., tem peratura 52 
grados bajo cero. Con i.ooo  kgs., la a ltu ra  alcanza­
da fué  de 9.400 metros.

E stados Unidos. 1-450 km s

E stados Unidos. 1.400 ktns.

España. 1.180 km s.

Francia. 1.180 kms.

Polonia. 1-076 kms.

Alemania. I .0S4 km s.

Suiza. 1.050 kms.

Polonia. 1.020 kms.

Bélgica. 960 kms.

F rancia . 960 kms.

Suiza. • 850 kms.

í^uiza. 850 kms.

Alemania. 850 km s.

Francia. 787 km.s.

Alemania. 748 kms,

A ustria . 686 km s

T a r i f a  d e  p u b l i c i d a c i
I X  3  X  6  X  12 X

l / I  pág ina  200 pesetas 190 pese tas  180 pese tas  160 pesetas
1 /2  „  120 „ 110 100 „ 90  „
1 '4  70 „ 65 ,, 60  „ 50 ,,
1/8 :: 40  35  30  „ 2 5  „

1/16 „ 25  „ 22  „ 20 „ 18 „

Rrecio Al a ñ o

S uscrip to res  c o n  an u n c io  en  el índice ..................................................................................... "  pesetas
Suscr ip to res  p r o t e c t o r e s .............................................................................................................. 4 n ’ _  ”
C e n t ro s  oficiales. A eroc lubs ,  A soc iac iones ............................................................................
Suscr ip to res  c o r r i e n t e s ...............................................................................................................”
P rec io  del n ú m e ro  c o r r i e n t e ...................................................................................................... ..........  ”

„ a t r a s a d o ...................................................................................................... ”
S uscr ip to res  en  el e x t r a n j e r o ....................................................................  . . .  . , "
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Indice de Proveedores de la Aeronáutica ¡Militar 

Naval y Civil

i

A cecsorlos «n sen e ra l para aviación

S o e ied ad  G eneral, A p l ic ic io n e s  Industria les. S an ta  E n gracia , 42 

r r a n e isc o  S av a n a y .— A ero p u erto  d e  Barajas.

Asumulariorss, b a te rías  de  farroníqual

S ec ied ad  E sp añola  del A cum ulador T udor, V ic tor ia , ».

A m etradadoras fo to g rific as

M. Q u in tas ,  C iu z , núm . 43 .

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

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

Domicilio social: Alcali, I4 .-M A D R ID
Apartado 297. Dirección: Ti  Itgrltlei 

Tiltléilea BANESTQ

350 sucursa les  en  la  Pen ín su la  y M arru eco s  

E jecu tan  to d a  c lase  de  o p e rac io n e s  d e  B anca  y 

Bolsa  en  E sp a ñ a  y  E x tran jero  

C u e n ta  c o r r ie n te  a  la  v ista  c o n  ei in te ré s  anual

d e  2  V i Vo
L ib re ta  de  A h o r ro  4 ”/o

Cartuchos para señares e  ilum>nacióti

P iro técn ica  E sp in o s , Reas.

Cola oaselna

D . Lada, M adrid, ca lle  d e  Sahid, 8 ;  lo .

H erram ientas y maquinaria

Juan G a íe a u , Jun queras, n ú n i. 16, B arce lo tu .

Instrum entos de M eteorología

O rtho. M aterial científico . T a l le r e a : T.»nii»a, 14.

M adera contrapeada

L a A eron áutica , S .  A ., B ilbao. Z orrozaurrc-D eusto . Aparta^ 

do  3 4 4 .

F r a n c isco  S avan ay .— A erop u erto  d e  S a r a ja i .

M aterial fo to irá f le e

M. Q uintas , C ruz, núm . 43.

Radiadores

C ororainas (R icardo). M adrid , ;M onteJeón, 26  Barcelona  

aven id a  d e  A lfo n so  X I I I ,  458.

C h avara  y  C h u rn ica , V ir ia to , 7 ,  M adrid.

BANCO PA STO R  Casa fundada en 1776

Capital suscrito ...........................  Pesetas 17.000.000
C apita l dese m b o lsa d o ........................  11.000.000
Fondo de  re serv a .................................... 6.000.000

C a s a  c e n t r a l :  LA C O R U Ñ A
S ucu rsa les  í n  Vigo, Lugo, Orense, Vivero, E l  Ferro!, S arria -  
M onforie , La E strada, T ú y , M ellid , Afligía, C arballo , M on-  
doñedo, P uen tedeum e, VUlalba, R ibadeo , C arballino , S o n ta  
M a r ta d e  O rtigueira , P adrón , P ueb la  d e l  C aram iña l, R iba-  
d avia , N oya , B arco de  Valdcorras, Verin, R ú a  P e tln , V lm ian-  
z o ,  P uen ieareas , C han tada , Cedeira, Ordenes y  F ansagradú  
C uentas corrientes con libretas.— A b o n tn d o  los siguientes 

interese»:
A U  v i s ta ........................................  2 1/2 a n u sl
A tees m e s e s .................................  3 >
A sel» m e s e s ................................ 3 t /2  %  >
A un  aflo.........................................  4

C aja  d e  A h o rro » .— A boaaúo  in tereses al 3 y Il2  X  anual.  
C uen ta  corriente en m oneda  e x tra n je ra .—Intereses  a convenir 
Venta de  g iros  sobre  todo  el m undo, especia lm ente  América

O R T H O
I V I a i t « r l a l  c l « r % t i f l c e  

L . a n i _ i s a ,  i 4  y  i e

T a l é f o n o  S 7 0 6 1  

A p a r t a d o  S 0 7 i  - IVIscirleJ

V enta  y r e p a ra c ió n  d e  in s tru m e n to s  
p a ra  la A eronáu tica

F ab ricac ión  d e  g lo b o s  p a ra  s o n d e o s  
m e te o ro ló g ic o s  y p a ra  p rác t ic a s  

d e  tiro
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C. V.
A v ió n  de á r a n  reconocim ien to  y  de petiueño bom bare  

deo de 265  k iló m e tro s  de velocidad

¡Ê l a v ió n  m ilitar  
trtáfi eficaz d e l m undoi ,q

E,1 F o k k e t  C . V . »e em p lea  en  l4  d is t in to s  países, 

co n stru y én d o se  en g ran d es  series  en m u c h o s  de ellos
se^ ú n  p a ten te

n

D. XVII
M o n o p la z a  de caza  

de 34 5  k lm s . de ve loc idad  en  3 .5 0 0  m e tro s  de a l tu ra

¡E l m ejor a v ió n  de caza de su  clase!

G r a n  veloc idad , excelen tes p e rfo m an ces  de su b id a  y  
e x tra o rd in a r ia  m a n e ja b i l id a d , s o n  la s  ca rac te rís ticas  

especiales de este tipo

M. V. N e d e r l a n d s c h e  V l i e á t u i á e n f  a b r i e k  | 

R „ k i n , 8 4  A M S T E R D A M - C
Direc eiÓQ t e l e & 

F O K Z X P O R T

I m p r e n t a  d e  E l  F i n a h c i e r o . I b i i a ,  13, M ad r id .

Ayuntamiento de Madrid




