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Desde el presenle numero cuenca la Redraccion
de IC AR O con nuevos colaboradores, inician>
dose con esfa adquisicion una serie de reformas
en pro del desarrollo de la revista, que nuesfros
leciores tendrdn ocasion de observar. I
Elementos jovenes, impetuosos como tales, lleva-
rdn a las columnas de IC AR O las palpitacio-
nes de la aficibn espafola, concediendo especial
importancia ai Vuelo sin motor, que de un modo

tan rapido estd arraigando en nuestro pais.



Aeroplano o buqgue de guerra

No ha habido manifestacion mas esplendida de
U suoreniacia de la Aeronétitica Naval
desplegada por nacion alguna, que las maniobras
*« S a s ante el Rey Jorge por cuarenta aempla-
n~os-torpeckros. aviones de bombardeo
te y de reconocimiento-en el curso de la A
vista Naval celebrada recientemente en el Canal de
r Mancha. Al terminarse las evoluciones aereas
destinada a demostrar todos los «p”~tos de las ac-

vidades de la Aviacién Naval, el Principe de Ga-
lles ascendié en un biplano de
de el .puente del porta-aviones
rigi6 a la “Flota” entera por t. s. h. un mensaje
de felicitacion del Rey.

Poco después de que el Rey fuese a bordo del
“Courageous”, desde donde presencio las evolucio-
nes por detras de un parabrisas de cristal, se hizo
venir a la cubierta lisa de vuelo el complemento de

dpi huaue en el montacargas especial
quTdeva los aviones desde los hangares de bajo
Sbi¢r en menos de dos n
contraron llenos de aeroplanos
“rniiraffeous” V de su navio hermano porta avio
»?2Turi,us” Rapidamente se pusieron®en mar-
cha los motores, acentuandose cada vez mas
S o dHos encapes a medida que se abnan los
quito oe otro ascendian los aviones desde
rciertreL dose

Britanica.

cada uno de elos en tma

hermosa espiral y ocupando el

la magnifica demostracion que iban a ejecutar.
Slor,a-a,iones t«é atacado con un rap.do "

bardeo por doce aviones de combate que utiliza

Sfcajas de harina para bombardear la pija de

vSlo. k consiguié casi un cien P -

objetivos dentro de un circulo de

los movimientos de los aviones en
VI nnrta-aviones fué atacado por un grupo ae
,eift,™deS-b»barderos. cada uno de ellos con

r» - S -tal A r=doln'“S
zamento “ “j“ " * “~_ 10 alcanzaban una ve-
pp'S”? co”ch: T a
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el fueeo de las ametralladoras, y los observadores
a bordo del porta-aviones pudieron ver nuevamen-
te con asombro ctue las balas levantaban agua cada
vez alrededor del blanco.

Antes de aterrizar, desfilaron todos los aviones
ante el "Courageous”, volando en picado para sa-
ludar al Rey. Las operaciones de aternzaje fueron
otro ejemplo de la alta eficiencia que posee la Ae-
rondutica Naval Britdnica. Aun cuando cada i"o
de 13S aviones tenia que pasar a los hangares deba-
jo de las cubiertas antes de que le sigmese el p o-
Smo, aterrizaron y se alojaron la totahdad de los
aparatos a razon de sets cada cinco minutos.

Los acontecimientos del dia constituyeron sm
duda la demostracion més elocuente evidenci®a
hasta hoy de la supremacia y eficiencia de los apa
Sos de k Aviacion Naval y de la-aestrm supre-
ma de los pilotos. Ultimamente han recibido la.
unidades de la aerondutica imval un material nuevo
en forma de monoplazas y .biplazas de combate ca-
paces de desarrollar velocidades hasta de 320 kilo-
metros por hora, que amplificaran todavia mas e
margi ele superioridad que la Aviacion Naval
Britanica posee sobre la de cuargmer otra naci6on”®
Y la eficacia mortal 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
Tente imitiles a una flota marina. Ahora ya se han
formado una opiniéon mejor.

El porta-aviones britanico clasico consta de un
ouente de avincion que mide aproxima”“mente 210
S is t longitud y 25 metros de andiura. Deba-
io del puente se dispone de un espacio “paz de
acomodar treinta o mas aparatos
pletamente equipados para atender ~ todo los pro
h'emas de entretenimiento y reparacién que puedan
oresentarse mientras el navio se A
mar. Este aerédromo «atante con sus talleres
reparacion de aviones esta tripulado por mas de
un millar cie hombres.

Ciertos porta-aviones extranjeros,

particularmen-
teMos de

los Estados Unidos, tienen puentes de
vuelo con cables de detencion que paran los avio
nes al aterrizar. Invariablemente esta curacién ori-
gina un choque considerable a la estructura

f "arato v fué abandonada en la Aeronautica Na-
val Britanica hace algunos anos en favor de le.
oucntes libres. De los pilotos navales britanicos se
S,?c m efectlen aterriiajes perfectos mediante
eTei'rcicio de maestria y .1 empleo de poderosos
frenos Tan pronto como desciende cada aeroplano
solre el b,iue-base y t»:a la cubierta se ap de »
de él un equipo de la marineria antes de 'I”" *

N nararse por completo y en un espacio de tiempo
Gien ive en minutdsC sPiidga 1@ T » A,,,f\pin
ta-cargas hidraulico ciue conecta al puente de vue o
con los hangares de la planta baja, quedando asi k
cubierla despejada para el aternzj® del aparato si-
guiente.



H aparato de respiranidn a grandes alturas "Naszogen®

Entre los medios mas importantes cjue exige il
vuelo jjara grandes alturas se cuentan los aparatos
de respiracion para la tripulaciéon de los aviones. Es
bien sabido que, aumentando la temperatura dismi-
miye la presién atmosférica, y con ello también la
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presion parcial del oxigeno contenido en el aire.
También el porcentaje del oxigeno en el aire dismi-
nuye algo. Por estas razones, desde 4,000 m, apro-
ximadamente,. el aire no puede llenar la necesidad de
'04i”ciio <le los seres humanos, de modo que se depen-
de de una provision artificial del mismo, cuya mision
.pj'incipal es aumentar el porcentaje d;l oxigeno dcl
aire de respiracion hasta que llegue a la magnitiid
de la presion parcial con presion normal, o sea a
150 mm. Hg.

En los al)aratos de respiracidn para grandes altu-
ras hasta hoy usuales, se emplea aire liquido u oxi-
geno comprimido. Ambas clases de aparatos son re-
lativamente imperfectos. Tienen el inconveniente de
que cu la destension del oxigeno, allameiite compri-
midu, o a la vaporizacién del aire li(jiiido, se produce
un fuerte enfriamiento (jue se hace dcsagrada])lemen-
tc jlerceptible en la respiraciéon y que conduce, en
las grandes alturas, que por si ya tienen temperatu-

ras muy bajas, facilmente a una congelacién del apa-
rato. A esto hay que afiadir ademas de que las bo-
tellas de acero que contienen el oxigeno altamente
comprimido, tienen un peso considerable, y de que
al sufrir desperfectos estallan con facilidad, un pe-
ligro qu2 existe especialmente en el caso de una apli-
cacion paia fines militare.’;.

En contraste con esta clase de aparatos, represen-
t- el aparato “Naszogen”, de la Inhabad-Ges.
M. B- H. Berlin, para la respiracion a grandes al-
iaras, un progreso considerable. En este aparato no
se emplea ni aire liquido ni oxig2no comprimido, si-
no que el oxigeno estd producido en litros por mi-
nuto. por un producto quimico,

En el procedimiento “Naszogen” se emplea para
el suministro del oxigeno un producir- quimico (en
forma de un comprimido o una briqueta) que con-
tiene oxigeno combinado- EIl producto quimico va
encerrado en un depdsito de paredes de poco espe-
sor c'c inetal ligero, originandose la reaccion por me-
dio de un encendido inicial eléctrico, que suministra
er.rtonces un chorro continuo de oxigeno, de normal-
mente 2,5 litros por minuto. La generacion de oxi-
geno empieza imo o dos segundos después, 0 sea en
la préactica inmediatamente, durando, segln el tama-
fio de la brigtieta empleada, hasta varias horas. El
peso y el espacio necesario para el producto quimi-
co, incluido el depdsito-generador, son relativamente
pequefios. Si el oxigeno combinado en una briqueta
fuera alojado en una botella, deberia estar compri-
mido a 350 atm. (la compresiéon usual para oxigeno
es de 120 a 150 atm.). El oxigeno empleado en el
procedimiento “Naszogen”. quimicamente combina-
do. lleva, por lo tanto, la designacién '*O2 350”.

El aparato para la respiracion a grandes alturas
tipo “Naszogen”. es u:i aparato de los Ilamados de
civculacion, con bolss de respiracion y equipo para
uso bucal, asi como un cartucho de potasa para la
absorcién del &cido carbonico expulsado (véase figu-
ral i). Con este aparato se hace, por lo tanto, jwr
primtra \-ez, la tentativa de emplear un aparato de
circulacion cerrado, para la respiracién a grandes al-
turas. Las ventajas que pueden obtenerse con él sal-
tan a la vista. Mientras que en el aparato de respi-
racion abierto, se aprovecha sélo el 5 por icx) del
oxigeno que se lleva a los pulmones, desperdiciando-
se, por lo tanto, el 95 |)or ico en el aire expulsado
con la respiracion puramente de oxigeno, es posible
con los aparatos de circulacion cerrada, un aprove-
chamiento total.

Por esta razén se tiene sufici:;nte con una cantidad
de oxigeno mucho mencjr, |:)uesto que han de susti-
tuirse sélo i>aulatinamente el 5 por 200, consumid')
por 12 respiracion. Esta cantidad genera constante-
mente ia b:iqueta. en el aparato. EI oxif,eno produ-
cido en el deposito generador va pasando ])or un fil-
tre, a la circulacién de la respiracion, siendo elimi-
nado antes, por un cartucho de potasa, las sustancias
perjudiciales que contenga. El oxigeno respirado al-
canza de esta manera una pureza dcl 100 por loa
en la practica (la respiracion de oxigeno ]niro duran-
te algunas horas es perfectamente inofensivo; espe-
cialmente cuando se respira con menor presion que
la dtl ambiente, no se ha registrado hasta la -f-écha



perjuicio alguno. El cuerpo humano sano, no absor-
be mas que el 5 Por aproxnnadamente. es de-
cir 03 a 2.5 litros, aproximadamente, segun el tra-
bajo realizado). La generacidon del oxigeno se efec-
tia con dos briquetas O2 230, que entran en accién
por encendido inicial eléctrico y que, indepenchente-
mente de la respiraciéon surten por minuto gra-
mos aproximadamente, es decir, cun 760 mm. lig.,
2.5 litros de oxigeno. Esta cantidad es suficiente aun
para el trabajo mas grande. Aumentando Ja altura,
aumenta el volumen de oxigeno surtido, siendo con
una presion atmosférica de 150 mm. Hg. (lo que co-
rresponde a una altura de 10,000 m.), por ejemplo.
12.5 litros por minuto. EI ,rim er minuto, despues de
la puesta en servicio del aparato, se produce, para

lavar el aparato y para cargar la bolsa de aspira.ciii,
un mayor chorro de oxigeno de 4 litros por mmuto
aproximadamente {con 760 mm. Hg).

El aparato para la aspiracién a grandes alturas,
tipo “Naszogen”, se construye de metal ligero para
reducir el peso. Puede construirse para una duracion
de una a tres horas y ajustarse desde el principio a
las condiciones de espacio de un determinado tipo
de avion. Depositos-generadores, cartucho de pota-
sa bolsa de aspiracidon y las valvulas, estan alojadas
en una caja aislante, en la cual estd empalmado el
equipo de la respiracién bucal, consistente en una
manga de respiracién, boquilla, pinza para cerrar la
nariz y el algodon saturado de aceite (véase fig. 2).

El peso de un aparato listo para su uso, incluida
una briqueta de oxigeno para 300 litros de oxigeno
(dos horas de duracion), es de 9 kilogramos, apro-
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ximadamente. Las dimensiones normales de la caja
que contiene los depdsitos-generadores, etc., son 500
por 350 po™ 275 mm. EI precio del aparato sin mu-
nicion lo cotiza el fabricante con 410 RM.

Las ventajas principales del a]5arato para la respi-
racion a grandes alturas, con relacion a los aparatos
hasta hoy usuales, deben buscarse en las_siguientes
cualidades: Puesto que no se emplea oxigeno alta-
mente comprimido, no existe el peligro de que se
produzcan explosiones o escapes en valvulas, tube-
rias de alta presion, etc. Después de la puesta en ser-
vicio de la generacion del oxigeno, no es necesario
ningln accionamiento de valvulas o dispositivos si-
milares, ..

Las briquetas de oxigeno no son higroscopicas, y

110 se descomponen tampoco en la llama normal. Son
insensibles contra choc®ues y conservan su eficacia du-
rante afios. Debido al calor que se libra en la gene-
racion del oxigeno (la temperatura de generacién es
de unos 300 C.), todas las partes del aparato estan
protegidas contra la congelacién y las de goma con-
t'a la destruccion. La generacion del oxigeno pro-
piamei.tc dicho, no esta influenciada por nada, aun
con temperaturas extraordinariamente bajas, segun
ha demostrado una pruebacon— 40 grados. Simul-
taneamente el oxigeno estd calentado agradablemen-
te y humedecido por el agua que se produce en la
reaccion quimica, por cuyo motivo las vias respira-
torias quedan protegidas contra la sequedad.

El aparato estd ya en uso en muchas empresas de
Alemania y otros paises, y se abrird pronto camino
gracias a sus excelentes cualidades.

Planeadores elementales wwo

Apto para remolque con automovil

Fabricado con Inmejorable material, bajo la In.peccién del Centro de
vuelos sin mozor

Sin embalaje, 2.100 pta*.
Dirigirse a iCARO -

Con embalaje, 2.300 ptaa.

Alberto Bosch, 3. Madrid



Después tie la verificacion del vuelo sin motor en
el afio 1930 en la Wasserkuppe en la Rhon, y venci-
das, las dificultades que trajeron consigo los prime-
ros afios de su infancia, ha tomado en estos Gltimos
anos el.movimiento del vuelo a vela tales proporcio-
nes, que el vuelo sin motor estd actualmente a la ca-
beza del deporte aéreo activo aleman. EIl vuelo a vela
no se considera ya, como en sus comienzos, como un
sustituto del vuelo con motor restringido por cadenas
politicas, sino que hoy dia es, por su desarrollo, des-
de el punto de vista deportivo y de la aviacion, un
componente indispensable de la Aviacién en general,
y, ademas, por su importancia peculiar especialmen-
te valioso para la ciencia aerondutica.

Esta privilegiada posicion se la ha conquistado el
vuelo a vela durante los iiltimos afios en un trabajo
arduo y constante en que se vmieron el deporte y la
ciencia aerondutica para lograr, por la ajjertura de

vuelo a vela, ademas del aprovechamiento del viento
ascendente obligado en la montafia, parecia como el
que prometia los mejores resultados, también para
la realizacion del vuelo sin motor sobre la llanura, el
desarrollo del vuelo a vela térmico, es decir, el apro-
vechamiento de las energias producidas por el exce-
so de calentamiento del aire en cualquier sitio de la
atmosfera. Desde el punto de vista tedrico las bases
del vuelo a vela térmico eran conocidas ya desde
hace mucho, y el no haberse realizado hasta el afio
1928 tales vuelos, tenia su origen principalmente en
que se carecia hasta entonces de conocimientos exac-
tos respecto a la fuerza y propagacién de los vientos
ascendentes térmicos en la atmédsfera. Por esta ra-
z6n la investigacion del vuelo a vela, que es en pri-
mer lugar la mision del Instituto de Investigacion
de la Rhon-Rossitten-Geselischaft”, se habia impues-
to la tarea de efectuar investigaciones sistematicas

El mayor velero d<I mundo <Auslrla>, de 30 metios de envergadura

nuevas posibilidades de vuelo a vela, el aumento pro-
gresivo de las performances de vuelo, despertando
de este modo en la juventud el entusiasmo por el
vuelo a vela, en medida cada vez mayor, ganando a
ésta para el deporte aerondutico.

Nuestro conocimiento de las distintas posibilidades
del vuelo a vela era relativamente insignificante has-
ta el afio 1926. Hasta este momento dependia el vuelo
a vela exclusivamente del aprovechamiento de las co-
rrientes de aire ascendentes en las montafias.

Si el vuelo sin motor habia de encontrar una mayor
independencia del terreno y de las condiciones meteo-
rologicas, y con ello una mayor divulgacién, la rea-
lizacion del deporte del vuelo a vela, no tenia que
limitarse a montafias con condiciones especialmente
favorables, sino que tenia que abrirse también espa-
cio sobre terrenos llanos. La investigacion del vueb
a vela se habia puesto por misién alcanzar dicho fin
y ha conseguido durante los Gltimos afios nuevos ca-
minos, creando las bases para el sorprendente, rapi-
do y creciente amiento de las performances del
mismo.

De las distintas posibilidades que se ofrecen al

clel movimiento vertical en la atmoésfera libre para
abrir de este modo nuevos derroteros al vuelo a vela.
A este trabajo de investigacion se debe que el afio
1928 fuera posible conseguir el viielo a vela en nii-
bes como primera modalidad del vuelo a vela térmico,
Dioho vuelo aprovecha las energias de masas de aire
ascendentes relativamente calientes y himedos que
son levantados por encima de la altura de su punto
de condenesacién. dando de este modo origen a la
formacién de nubes cimulus. Por 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. Es comprensible que el viento as-
cendente térmico de nubes ha sido el primero que se
aprovech6 para el vuelo a vela, mientras que la de-
mostracidii de que era posible aprovechar también
masas de aire térmico turbulentas sin formacion de
nubes, ha sido reservada a los ultimos tiempos.

El vuelo a vela en masas de aire térmico ascenden-
te sin formacion de nubes, se conocen generalmente
como el “vuelo a vela térmico” propiamente dicho,
aunque se funda en la misma base fisica que el vuelo
a vela en nubes. Las mayores dificultades que desde



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
formacion de nubes, justifica absoKUament: esta d.s-

U.i Uncusnfro Inl*re«ntr: P1.Wlen. y el «Zeppslin.

tincion. Paralelo con la investigacion de los viento:=
ascendientes térmicos y su aprovechamiento para el
vuelo sin motor, iba el desarrollo del vuelo a vela
de frentes”. Dicho vuelo comprende el aprovelLha-
niiento de los fuertes vientos ascendentes que se pro-
ducen delante de frentes de turbonadas y de tempes-
tades debido al levantamiento forzoso de masas de
aire calido por masas de aire frid6 que encuentra de-
lante de ellas y que las empujan hacia arriba. Lan
neligroso como pueda parecer el exponer un planea-
dor velero a las incalculal)les energias de un viento
de tempestad, se ha demostrado, sin embargo, que con
una debida realizacién del vuelo, el peligro de un vue-
lo a vela delante de las frentes, es relativamente pe-
ciuefio y que esta absolutamente justificado el cuidar
el vuelo a vela en tempestades desde el punto de vis-
ta de sus grandes posibilidades de éxito.

Ademas' de la inves-ligacién <le nuevas bases me-
teorolégicas del vuelo a vela, en estos ultimos anos,
métodos técnicos nuevos o sea. el vuelo a vela cu.
remolque -por aviones con motor y por automovi-
les han dado al desarrollo del vuelo a vela una
nueva orientacién. Mientras que el vuelo remol-
cado con automovil tikne importancia, en primer lu-
gar, para la ensefianza del vuelo a vela y es es-
pecialmente valioso para la divulgacion del aepor-
te del vuelo a vela en la llanura, se ha obtenido con
la introduccion general del remolque a gran divira
de los planeadores veleros con aviones con motor

ha tenido por consecuencia, en primer lugar,
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gran aumento de las performances de vuelo, t.l des-
arrolb de las posibilidades del vuelo a
viento ascendente térmico sobre la Ilanura no hu-
biera podido realizarse con tanta rapidez y tanto
éxito sin el empleo del vuelo a vela de remolque con
aviones de motor. No teniendo en cuenta la instruc-
cion 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 motor es el logro de una performance maxima
de vuelo, Unicamente con el_aprovechamiento de las
energias naturales del movimiento del aire. Des”
este punto de vista Im de tenerse presente Siempre
que el remolque a una altura grande de p aneado-
i-es-veleros, ha de ser
V nunca un método de vuelo. En vuelos a vela las
fuerzas motrices deben emplearse solo hasta que e
plneador haya alcanzado la altura precisa pa
Aprovechamiento de la energia natural del_aire. U
empleo mas amplio de los medios
contrario al sentido del vuelo a vela y traena con
sigo su desvalorizacion.

El desarrollo de las di®intas posibihdad”s del
vuelo a vela por el aprovechamiento de las enjgi s
térmicas de la atmoésfera en el vuelo a vela terrn
oTe nubes y delante de las frentes durante os
Gliimos cuatro afios, tuvo por

e« «

mentéd progresivo insospeciiado y h"ta mpeta ~
de las performances del vuelo a vela. El
distancia con aviones y 150
I6metros en el afio 1926 \

kilémetros en el afio 1929 (P '~

275 kms. (piloto G. Groenhoif) en "¢ Sij

Mientras que 350 nv de altura

afio 1918 la altura maxima que se hab.a alcanzado

con e? avion sin motor en la Wasserkuppe de a

Tjion' en el afio 1929, debido al aprovechamiento

de la nueva posibilidad-del viento ascendente de nu-
de » avién s,, ™ .or sobr

su .punto de

aflo 1929 se alcanzo con 2.5S9 m. A

despegue, la altura maxima hasta la fecha de un

avion <le vuelo a vela

Puede formularse la pregunta, si este aumento

las performances puede mantenerse en lo su
cesivo en la misma escala? Indudablemente es po-
sible también en Alemania rebasar tanto
manees actuales maximas de duracion como
altura - pero la dificultades de hacerlo aument:.n cada
v Ir-" puesto que en primer lugar las condicio-
nes meteoroldgicas necesarias para tal vuelo .e ofr
S c¢”vez”n menor grado. Un — °-ns -
d~rable de las performances maximas actuales e
duracién 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'ro las tem-
pestades que empiezan por la mafiana y que se man-
enen dirante todo el dia se presentan relat.v,m=n-
¥ con poca fvecuencia. Si se calenla la velocidad
media de viaje de un vuelo a vela en 40 I-ms
d- apreciarse facilmente que la longitud alcanza-
ble del recorrido ¢e un avién sin motor es en
Alemania de 400 a 500 kms.
También en el vuelo de altura es limitado el aumen
to de las performances en el vuelo a vela,
camente un velero puede subir casi al limite supe-
rior de los vientos ascendentes térmicos de

pue

la at
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mosfera. Las nubes cuniulus alcanzan ocasionalmen-
te alturas hasta 6.700 .m, iin aumento considerable
4el reconi actual de aliura de 2.600 m., puede lo-
grarse en el vuelo a vela s6lo por un vuelo c.e nu-
bes. Los peligros que trae consigo un vuelo en una
nube cimulus potente que llegue hasta 6.000 ni. de
altura y los cuales no teniendo en cuenta las difi-
cultades desde el punto de vista del vuelo, estan
originados en primer lugar por el granizo y las he-
ladas, hacen probable que en Alemania es posible
un aumento de la altura de vuelo sobre 4.000 me-
tros por un avion sin motor, sélo en casos muy ex-
cepcionales. Si se tonina en consideracién las con-
diciones climatoldgicas que reinan en Alemania, que
de ningdn modo son favorables al apravechamiin-
to ce las energias térmicas de la atmosfera por el
vuelo a vela, es especialmente sorprendente y dig-
no de admiracion que el vuelo a vela en la atmos-
fera libre en Alemania, haya podido experimentar
este desenvolvimiento y que pudieran establecerse
estas performances méaximas de vuelo que no han
sido alcanzadas hasta la fecha en ningln otro piis
aunque en los terrenos smiitropicales y Tropicales
las condiciones atme&féricas son mucho mas favo-
rables para el vuelo a vela térmico. I-Ta llegado el
momento de que el vuelo a vela aleman tenga la
ocasion de abrir esta posibilidad ¢el vuelo a vela.

a vela ha alcanzado una importancia especial. Por
el pequefio gasto de instruccién en el vuelo a vela
obtienen anualmente cientos y cientos de jovenes su
primera ensefianza en el vuelo; pero ademas se edu-
ca, practicando el vuelo a vela de frente y de nu-
bes, una generacion de aviadores queadquieren tal
cantidad ¢e conocimientos y experiencias especiales
aeronauticas, que estan en condiciones de vencer los
peligros del tiempo que se presentan 'hoy todavia
en el vuelo, y alin estando en muohos casos en con-
diciones de sacar, de situaciones meteoroldgicas cri-
ticas, provecho para la realizacién de un vuelo. De
la misma manera que para el capitdn de un va-
por grand-e han sido una instruccién inestimable
los viajes de instruccion en los veleros, facilita al
capitan de aviones, el estudio del vuelo a vela, un
enriquecimienio extraordinario de sus experiencias
respecto a las caracteristicas de las corrientes de
aire, sus peligros y las posibilidades de vencerlas.
Finalmente, el vuelo a vfla ha abierto también
a la ciencia y técnica aeronauticas, nuevos caminos
De manera, especialmente impresionante, el Insti-
tuto de Investigaciones de la R'hdn-Rossiten-Gesells-
chaft pudo demostrar recientemente cuan grande es
la importancia que el vuelo sin motor tiene para los
técnicos aeronauticos en cuanto al estudio y el des-
arrollo de nuevos tipos 'Ge avion. Mientras que has-

El biplaza <Pasold> con tren auxiliar para despegue en vuelo remolcado

no aprovechada hasta la fecha en los climas tropi-
cales, que garantizan sin esfuerzo y peligro espe-
cial u naumento de las performances por encima
‘le los limites indicados de las posibilidades de vue-
lo a vela en Alemania.

Vamos a decir unas cuantas palabras relativas a
las preguntas que continta y pelativamente se nos
hacen sobre el valor practico del vuelo a vela. No
podemos esperar aviones para la navegacién aérea
sin motor que sin gastos de combustible ni de acei-
te puedan satisfacer las condiciones exigidas por
el trafico aéreo, aunque puede pensarse, en varios
sentidos, en un aprovechamiento econémico del vue-
lo a vela, especialmente en territorios tropicales y
scmitropicales, donde la uniformidad de las condi-
ciones atmosféricas hacen posible vuelos a vela dia-
rios, No obstante esta posibilidad de empleo prac-
tico, no inmediato, del vuelo a vela sin motor, no
es el cuidado ¢el vuelo a vela ningun idealismo in-
atil. EIl valor del vuelo a veia sin motor como de-
porte es seguramente indiscutible. _En este sentido
ocupard el vuelo a vela seguramente un sitio mas
elevado que la mayoria de los otros deportes, pues-
to que ademas del desarrollo fisico, sirve simultanea-
mente para el desarrollo del espiVitu. exigiendo ade-
méas de la performance deportiva una ocupacion
detenida con los problemas cientificos y técnicos.

Para la ensefianza del vuelo en general, el vuelo

ta la fecha los nuevos tipos se ensayaron por sus
performances de vuelo primeramente en el tanel
aerodinamico, en moflelos reducidos, el sefior A. Li-
ppisch, Director de la Seccién Técnica Aeronauti-
ca de la R'hdn-Rossitten-Gesellesohaft, ha iniciado
un nuevo derrotero de ensayos de investigacion, o
sea ensayando el tipo de avién direcitamente en la
corriente del aire libre, es decir, primeramente como
modelo, sin tripulacién en vuelo libre, y luego, como
velero para entonces y ya con tripulacién, examinar
el comportamiento del avién en los distintos aspec-
tos de vuelo. Por el montaje de un motor puede
prepararse generalmente el paso del velero al avion
con motor. Por estd tnodalidad de desarrollo es po-
sible el prc~reso de un nuevo tipo de avion sin
riesgo y evitando grandes gastos de ensayos, hasla
tal punto, que la construccion como avién con mo-
tor, de perfecto resultado, no representa entonces
ningdn experimento estéril. Por encargo de la
“Compaifiia Técnica de Aeronautia”, el sefior A. Li-
ppisch ha desarrollado de esta manera la construc-
cién 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 avién sin cola 'ha subrayado con
especial claridad el valor del vuelo a vela como me-
dio de investigacion.

W elt WirtcchAFT
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Esta semana de vuelos sin motor que reunié a los
elementos méas destacados de este deporte, pertene-
cientes a los clubs de la capital Catalana, ha tenido
el méas lisonjero éxito. Aunque no ha sido la prime-
ra manifestacion de este género en Catalima, puesto
que con anterioridail ya se hablan efectuado concur-
sos y festivales de aviacion sin motor en Barcelona,
Lérida, Sabadell, Cardedeu, etc., (ha sido de sumo
interés el seguir su desarrollo debido a ser la pn-
mera vez que los elementos catalanes han practicado
en montafa. "

Por las condiciones especiales del terreno en Cata-
lufia, es sumamente dificil el encontrar campo apro-

piado para el vuelo a vela® no teniéndose hasta la
semana de Puigcerdd experiencia en montafia. Pre-
cisamente la idea de organizar dicha stmana de prac-
ticas, fué una consecuencia de la prohibicién de
efectuar vuelos remolcados por automoévil (prohibi
cion que ya ha sido derogada, a cambio de cumplir
ciertas condiciones que ha dictado el Centro de Vue-
lo sin Motor), Gnico medio que poseen para el en-
trenamiento y obtener titulos A y B, los clubs que
no cuentan mas que con terrenos llanos para pra.cti-
car, que es lo -que sucede en Catalufia. Esto quizas
explicard el por qué de los resultados obtenidos (cin-
co titulos A) comparados con los de la Marafiosa
(30 titulos A). , 1 1

La organizacion de la semana de vuelo a vela de
Puigcerda, del 21 al 28 de agosto, corri6 a cargo
del Club més antiguo en Espafia dedicado al vuelo
sin motor, el Aeroclub Barcelona, y de Falziots (sec-
cion de aviacion de Palestra). EI primero concurno
con dos planeadores escuela tipo__An'fanger y Fal-
ziots con un semi-performance, tipo Pruflmg. pla-
neado por Foye, el gran animador del vuelo sin mo-
tor en Catalufia, y construido por los socios. Ha sido
una lastima que este aparato, debido a retraso en el
transporte y a su delicada “mise au point . no pudo
efectuar ningun vuelo digno de él.

El «cerro escogido para las practicas, distante 5
kilometros de Puigcerda, de iuertes pendientes, tie-
ne el inconveniente de estar bordeado por arboles en
casi todas sus direcciones, quedando libre una faja
de unos 50 m. por lo que los pilotos debian de saber
virar para evitar obstaculos caso de derivar a cau-
sa del viento. Por lo tanto, excepto _unos cuantos
sefiores que o hien eran pilotos de avién con motor
0 poseian unas cuantas horas de doble mando, los
demés no estaban en condiciones a causa de su falta
de entrenamiento de lanzarse desde lo alto del Puig

Vuelo sin motor en Cataluia

Primera semana de vuelo sin motor en Puidcerda

-

de Saneja, que es como se llama el cerro. En la la-
dera norte, falziots montaron las dos tiendas de
campafia que constituyeron el campamento donde
hadan su vida y pernoctaban los expedicionarios.
Desde el primer dia se establecieron dos clases ce
lanzamientos: una, de entrenamiento desde una al-
tura de lo m, y otra, para los ya entrenados, a los
que se lanzdé desde la cumbre para la obtencion del
titulo A. Debido a la altura del inismo, naturaleza
del terreno y a la pendiente, la subfda de los apara-
tos se efectuaba con dificultad, realizdndose por ter-
mino medio dos lanzamientos por dia. Si se hubiera
visto alguna probabilidad de obtener el titulo B, se

hubiera aumentado el nimero de lanzamientos, pero
visto que el tiempo méaximo obtenido fue de i ni. 14
sesrundos y que en los demdas vuelos a duras penas
se llegaba a los 50 s-, se desistié de ello, dedicandose
méas atencidon al entrenamiento de los no tan avan-
zados.

De todas formas, las enseflanzas de esta semana
de préacticas, no son despreciables y se pueden resu-
mir en los siguientes puntos;

Con un soporte de tijera para las alas, se pueden
transportar facilmente los planeadores sin- que su-
fran el menor dafio.

El carro de maniobra del planeador debe tener las
ruedas de gran didmetro y a ser posible con neuma-
ticos, y debe poderse unir sohdamente al fuselaje.

Para subir el aparato se utiliz6 una pareja de
bueyes, dando un resultado incomparablemente me-
jor qué un auto-oruga, y que el subirlo a mano_, tar-
dandose una hora con este Ultimo proceoimiento,
contra 15 minutos con los bueyes.
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Durante los siete dias que duraron las practicas
permanecieron los aparatos a la intemperie, sufrien-
do cada dia los efectos de una tormenta con el con-
siguiente chubasco, sin resentirse en lo mas minimo
del agua ni del sol. Por la noche se anclaban me-
diante clavos de hierro de unos 50 cm. de longitud,
uno para la cola y cada extremo de ala. EIl aparato
se orientaba ibajando el ala de la direccion del viento.

Los vuelos realizados, validos para la obtencidn
del titulo A y dos de ellos para el B fueron los si-
guientes :

Dia 21.—”Constantino, del A. C. B.,, | m. 10 s.

Dia 21.—Foye, de Falziots, 48 s.

Dia 23,—ATrallero, del A. C. B., 48 s.

Dia 24.— Maluquer, delegado de la Direccion Ge-
neral de Aerondautica Civil, i m. 14 s.

Dia 25.—Foye, de Trallero, 35 s.

Dia 26.— Saibata, de Falziots, 57 s.

Dia 26.— Maluquer, 59 s.

Dia 26.— Balcells, del A. C. B,, 47 s.

Centro de Vuelos sin motor

Direccion general de Aerondutica civil

Condiciones que han de satisfacer las Sociedades de
Vuelos sin Motor para sus t*e/aciones con el Centro

Llenar la hoja de inscripcion, adjuntando:

Reglamento, para ser aprobado; remitiendo, una
vez obtenida la aprobacién, una copia para el ar-
chivo.

Memoria sobre situacidn y caracteristicas del cam-
po destinado a vuelos; incluyendo a ser posible, un
estudio, hecho por persona competente, sobre sus
condiciones orograficas y meteorologicas.

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

En la relacion de aparatos, consignardn el Tipo,
Casa constructora, o planos segln los cuales fuesen
construidos.

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

A mas, anualmente, remitirdn una Memoria so-
bre la labor efectuada por la Sociedad en el trans-
curso del afio.

En la parte “averias”, asi como en la “acciden-
tes”, resefiaran la forma y causas probajbles en que
se produjesen, partes del planeador rotas, asi como
lesiones sufridas por el piloto; completando dicha
descripcién, si su amplitud lo requiriese, en hoja-
aparte.

Siempre que deseen verificar pruebas para la ob-
tencion de los titulos de piloto A o B, comunicaran
al Centro, para que éste designe cronometrador;
pudiendo recaer dicha designacién, en una persona
de la Sociedad soficitante.

Como el titulo C so6lo puede ser otorgado por el
Centro, solocitardn de él un impreso cuando deseen
examen para algin piloto B que esté en condiciones
de obtener ditiho titulo.

AERO POPULAR

El pasado domingo, dia i; reanud6 el Aéro Po-
pular su actividad interrumpida 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 direcciéon del viento—”"Este—no favorece mu<jho
para los terrenos que hay en Retamares. Los aspi-
rantes continuaron con sus “saltos” bajo la ingiec-
cion del sefior Cor-bella, adelantando notablemente,
especialmente las sefioritas Merk y Osana, que van
demostrando cada dia .mas plenamente su entusias-
mo y habilidad.

La duracién de los vuelos logrados por los Pilo-
tos “A”, fue de 20 segundos desde cerro de 6 me-
tros y con velocidad de viento casi nula. Los mu-
chachos que asisfceiron a las practicas fueron- los si-
guientes: Pilotos “A” : Montarroso, Gil, Jarillo, NU-

Y debe de tenerse en cuenta que no se podra volarfiez, Benavides, F. Garcia, A. Fraile, Bafares, Na-

en ellos, sin previamente obtener permiso del Centro,
para lo cual;

Si el aparato hubiese sido adquirido a alguna Casa

constructora, debe indicarse ésta, a mas del niumero

Bn caso contrario, deben primeramente, someter
de fabricacion.
losiplanos a la aprobacién del Centro; ajustandose
en la construccién, a las normas que él les sefiale,
bajo la responsabilidad del Jefe de talleres. Ademas,
antes de entelarlo, deberd ser revisado por un técnico
designado por el Centro. Y las pruebas deiben de
ser hechas, por un piloto, que dictaminara sobre sus
condiciones.

También deberdn dar cuenta de las bajas habidas
en los aparatos.

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

Trimestralmente (én la primera quincena de los
meses de enero, abril, julio y octubre) remitiran,
llena, la 'hoja que a su disposicién tiene el Centro;

vas, Soto, eBjarano, A. Garcia, y aspirantes: De
Diego, A . Martinez, Navarro, Carrillo, Maria Lui-
sa Merk y Anita Osaia.

Los vuelos con motor también se vieron muy ani-
mados por la circunstancia de ser el primer domm-
go, dandose 32 vuelos de una duracién media de un
cuarto de hora por vuelo. Volaron numerosas sefio-
ritas socias.

Por la reparacién que durante la interrupcion de
vuelos se ha hecho a los aparatos, fué muy felicita-
do el Jefe de mecéanicos, sefior Nogués.

CAMBIO DE DOMICILIO

La Agrupacion de Vuelo sin motorde la E. C. I. I
nos ruega hagamos constar que ha trasladado su
domicilio social a Nicolés Marii Rivero, 4, tercero
izquierda.



Para 13 construcciim de un  planeador
elemental, se necesita;

1) Doce planos detallados parala construccion y la

mental tipo aleman (estos planos tienen ya la autorizacion del Centro de Vuelos sin 100 — Ptas
Motor)

2) Madera contraplagaé <CAWIT> (Abedul)

3 planchas n®2 1/4 2,1 mm. a 27,60

| 11/2 = 1,65 mm. a 25,— 397 80
4 ;; o =1,3 mm. a24,50
8 . . 1n = 1,1 mm. a?24,—
1 m ~okume 1 mm. 15,-
1 . .. 3 mm.

. . 30,-
Madera de pino Beasain . . . .

3) Tornilleria de acero, S. M.

5 X 20 — 10 6 X 25 — 30 6 X 50 - 30
5X 25 - 25 6 X 30 - 70 6 X 65- 10
5 X 50 - 5 6 X 35 - 20 6 X 90 — 5 70,-
5% 60 - 5 6X 40-10 6X 120- 2
6 X 40 — 10 8 X 105 - 12
4) Ojetes.
15 - 25 4,-
2,0 - 25
5) Tensores.
45X 70 - 12 65,-
45 X 55 - 7
6) Arandelas.
5mm. — 50 6 .
6 mm. — 50
8§ mm. — 20
7) Balones.
8 X 35 - 15 15,-
5X 10 - 25
. 24 ,-
8) Cable para timones. 2,5 mm. — 40 metros
9) Alambre de acero.
9,-
15mm. — 30m etr-s i 4,50
20 , - 10 3 e
10) Poleas de aluminio.
50 X 10 - 10 45,-
30X 9 -2
45 -
11) Charnelas para alerona ...
36,-
12) Amortiguadores de goma para esquies. 4 topes redondos
1IQ0,-
13) Herraje COMPleto .
) 52,50
14) Cola caseina <Certas». 5 KiloS.ccivveciernenes
80,-
15) Tela. 60 metros de 80 cM. aNCh O cocooiiiiiiiiiceeee
105,-
It) Barniz. 15 K(gS. @ 7 pesSetas .. o o o
48,-
17) Cinturén. Uno especial. e e A |
1.341,80

Para méas, dirigirse a Francisco Savanay. iVladrid, Alberto Bosch, 3



SoDre el aumenlo de sustentacion en los perliies

Hemos recibido la siguiente contestacion a un
articulo puj)licaclo en ICARO, que- gustosamente re-
JroduciTnos:

En el pasado nimero de ICARO lei algunas con-
sideraciones sobre los distintos artificios empleados
para aumentar el coeficiente de sustentacidon de los
perfiles, consideraciones.no exentas de errores de
concepto que conviene aclarar, y que de tocio cora-
zén ofrezco al sefior Saco del Valle, ya que se inte-
resa por todos los problemas, tan complejos, que la
Aviacion presenta en vias de mas o menos proxima
solucién.

Refiriéndose al fenémeno 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 60 a 80
metros para dar media vuelta y salir de ella. Tam-
bién dice que cuando un avion sobrepasa el &ngulo
de sustentacién méaxima “uno de los planos descien-
de, su sustentacion, disminuye y el movimiento de
bascula en lugar de amortiguarse aumenta.”

"Por otra parte, el avion tiene tendencia a girar
alrededor del ala que desciende y la combinacion de
estos dos movimientus tiende a dirigir el apara'.o ha-
cia el suelo, describiendo la barrena. Tampoco es és-
ta la explicacién de por qué un aparato entra en
barrena. Ldgicamente, al disminuir el dngulo de in-
cidencia del ala que 'l>aja, la sustentacidn aimien-ta.
por lo tanto esa ala autoanéaticamente debia tender a
su'bir y vendria el equilibrio.”

Lo que ocurre es que cuando un avion llega a las
proximidades dei angulo de maxima sustentacién y
sigue aumentando su incidencia, bruscamente mas
0 menos, a:gun la pola-r del perfil sea menos o mas
tendida, pierde sustentacion por lo que inicia la cai-
da de buje. Si por cualquier causa; accidental o no.

por de reaccion de la hélice, distinta incidencia de
ios dos planos, etc., se inicia el fenémeno de la “au-
torritacion”, el aparato cae en barrena.

También et sefior Saco del Valle sostiene que es
peligroso tratar 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 rotacion del apara-
to, sino que hay que mandar inversamente a como
corrientemente se manda en vuelo, ya que si subimos
el aleron del kdo que el avion cae y bajamos del
que sube, este ultimo aumenta su incidencia y, por
lo tanto, ya que ha pasado de la sustentacién maxi-
ma, sefior Saco del Valle, disminuye su sustenta-
cion con respecto al otro plano y el aparato tiende
a enderezar.

Maés adelante, a! explicar el efecto de las ranu-
ras Handlcy-Page, no se aclara el por qué de las
mismas. El punto de méaxima sustentacion en un
perfil corresponde al punto en que el aire que lame
el ex.rad6s pasa de régimen laminar a régimen tur-
bulento. es decir, que es el punto en que empiezan
a desprenderse torbellinos. El objeto de la ranura
Mandley es precisamente barrer esos torbellinos y
prolongar los angulos de ataque en que el régimen
es laminar.

Muchas méas soluciones se han ensayado, entre ellas
el dispositivo Breda, ensayado por mi’en vuelo en el
aer6dromo Br:da. que por otros procedimientos
consigue parecidos resultados que Handley, sin per-
juicio de la velocidad y que gustosisimo ensefiaria
al sefior Saco del Valle, a cuya entera disposicion
me pongo y con quien tendria sumo gusto en tratar
personalmente.

M. G. A1zate, Piloto del Aéro Popular.

¢ Desea visted ser piloto aviador?

HAGASE SOCIO

SU ESCUELA

DE PILOTAJE,
situada en el magnifico
terreno del Aeropuerto

de Barajas, a cargo del
profesorado mas compe-
tente y disponiendo del
mas perfecto material de
vuelo, le permitiran ob-
tener rapidamente el ti-
tulo de piloto aviador con
solo un desembolso to-

tal de

1.800 PESETAS

DEL AERO C1UB

DE ESPANA

O

(Aero Club &ae™ Espafah?
SEVILLA, 12 | 14, - Teléfs, 11056 y 11057. - MADfiiD



VUEALO SIN MOTOR

eInieresa7ties pru,ebas de vuelo a vela en Saint-Cyr

En el aer6dromo militar de Saint Cyr se han efec-
ituado en los ultimos dias de agosto y primeros de
septiembre unos interesantisimos ensayos de vue-
lo a vela, en terreno llano, con ayuda del remolque
[por avidn.

Los aparatos empleados han sido un Kassel-23.
construido en Alemania y un Caudroii 60, pilota-
dos respectivamente por Abrial y el Capitan Reniy.

Los vuelos méas interesantes han sido, uno de 23
minutos de vuelo en libertad, y el segundo, de i h 6,
los dos con aterrizaje en el punto de partida. En
«ste Gltimo, el Kassel fué remontado a 1.275-m. por
el avion de motor, manteniéndose durante cerca de
una hora a una altura, oscilando entre los 800 y
1.200 m., volando sobre Versailles, Buc, Villacou-
'‘blay. etc. Después de este vuelo, Abrial ha mani-
festado que no siempre bajo los cumulos se encuen-
tran corrientes ascendentes y que, sin embargo, ciei-
tar nubes bastante tenues son muy favorables para
la elevacion del aparato.

Estos vuelos resultan en extremo interesantes si
se tiene en cuenta que son los primeros de esta
clase realizados en Francia.

Misién de propaganda aérea

El “As” aleman Hirth, acompafiado por el pilo-
to Spielman y dos ayudantes, ha realizado una “ ten\r.-
née” por Poraerania, con objeto de hacer una pro-
paganda practica del vuelo sin motor. En 25 dias
tha recorrido 19 ciudades, organizando 17 conferen-
tcias y llevando a cabo en total, la respetable suma de
'212 vuelos- Esta expedicién ha sido costeada por la
Deutcher Luftfarhrt Verband, que se propone orga-
nizar 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’Air”, y construido por la Sociedad
Francesa del Vuelo a Vela.

Dichos ensayos se efectuaron por medio de un ca-
ble accionado por un motor de automévil. Los pri-
meros vuelos se efectuaron con gran prudencia a
muy baja altura. Una vez comprobado el perfecto
funcionamiento del aparato, se aumentd la altura
liasta alcanzar 20 a 30 metros.

De estas experiencias se ha podido deducir que
es posible construir un planeador sin cola, y, sin em-
ebargo, dotado de un mando de profundidas de una
sensibilidad analoga a la de los modelos corrientes.
" Ademds este aparato presenta las ventajas, de una
gran ligereza, sencillez en la construccion, rapid”
excepcional para su montaje y desmontaje, y, final-
mente, su pequefio precio de venta.

Posteriormente se han efectuado algunas modifi-
caciones en él, fuselandose el puesto del piloto, con-
siguiendo Abrial alcanzar alturas de 80 metros.

Del concurso de nworside

Durante este concurso celebrado en Inglaterra,
se han efectuado algunos vuelos magnificos; en par-

ticular los de Hingsby, sobre “Falcon” de construc-

cién nacional y los de Deht y Buxton sobre biplaza.
El 4 de septiembre se lanz6 Buxton en el

con” realizando un vuelo de i km. en 2 h. 45,

realizando asi la primera “perfomance de distan-

cia en Inglaterra.

Accidente® mortales

Ha sido victima de un accidente mortal ociirridci
en Francia, el piloto de planeador, Marcel Pelletier,
volando en un Avia XI-A.

No sabemos a ciencia cierta cuales fueron las cau-
sas del accidente, si fué debido a rotura o a falta
de pilotaje. Lo Unico cierto es que estando el apara-
to a 10 m. segln unos y a 30 m. segln otros, se
invirtié, cayendo a tierra. EI piloto muri6 poco des-
pués a consecuencia de las grandes heridas recibi-

E1l 11 de septiembre el Capitan polaco Jans, des-
pués de volar a vela durante 27 minutos a una al-
tura de 150 m-, cerca de Lindenfels, con un velero
«ois der Teufel. cay6 a tierra por rotura de un ala
del aparato, encontrando la muerte en dicho acciden-
te, Esto demuestra las pocas seguridades que pro-
porcionan los veleros, como el Hols der Teufel, poco
cargados por m2.

establece el record francés de distancia en 32 hn.

Esta bonita “perfomance” ha sido realizada en
la Banne d’Ordanche 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, vié venir una gran
tempestad. El viento era aproximadamente de unos
12 m por segundo. Poco después de la salida alcan-
z6 una altura de 675 metros sobre el punto de par-

Después de haber cruzado el valle de la Dordo-
gue, por delante del macizo de la Banne, Bouvier
encontré las corrientes ascendentes de la tormenta
sobre el Mont-Dore, y partié con ellas,

El vuelo, que al principio, habia sido muy tranqui-
lo, prosigui6é entre el granizo y la lluvia. EI aparato
era muy sacudido, pero resistia bien. Al calw de 20
kildmetros la tempestad cambi6é de direccion y se
deshizo. Bouvier quiso alcanzar aun una linea de
crestas para ganar el valle del Allier, pero estando
el terreno lleno de valles, las rachas ascendentes y la
proximidad de la noche le obligaron a aterrizar a
unos 32 km. en linea recta de su punto de partida.

En Alemania

Entre otras “perfomances” realizadas durante es-
tos dias en Alemania son de notar, la de Wickma-
yer que ha volado nueve hroras el 4 de septiembre
en irzenheim y la de Rieoel; que vold tres horas a
'i.oo0 metros sobre el lago Chiemsee, en Baviera.

Un caso vcrdaderaynente Immttable

Lo constituye el vandalismo de algunos sujetos
que, sin obtener de ello el menor provecho, se dedi-
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can a destrozar los aparatos de Aero Popular e In-
Igenieros Industriales en el hangar de la Escuela de
|Aerotecnia.

Recientemente ha aparecido con enormes desper-
fectos .producidos a pedradas el Priflirig de Indus-
triales, aparato que apenas llega a la docena de vue-
los.

Anélogamente los aparatos de motor de Aero
Popular sufren ios capridios de tales individuos,
ique podrian dar lugar a cualquier accidente de no
sujetarlos antes de volar a un previo reconocimiento.

Es de esperar cese pronto este estado de cosas,
con el traslado a La Marafiosa de los nucleos de
Vuelo sin motor, donde podréa estar el material de
vuelos sometido.a la vigilancia oportuna.

Un interesante documento

Hemos recibido una extensa Memoria en que la
jAgrupacion de Vuelo sin Motor de la E. C. I. I.
ihace historia de la labor realizada en el primer cur-
50 de su existencia, labor, a todas luces, intensa y
(brillante, teniendo en cuenta ademas las ocupaciones
que, dado su caracter estudiantil, tienen sus afilia-
'dos. ,

En la imposibilidad material de publicarla, ofre-
cemos a nuestros lectores, como dato interesante, la
relacion de socios que han realizado mas de 20 vue-
lins:

Maluquer. 72 20 5 Piloto A, Vuelo rem.
Gimeno. 42 8 55 Piloto A, Vuelo rem.
Puig. 65 14 43 Piloto A. Vuelo rem.
Valls. 21 4 24 Piloto A.

Villabaso. 25 3 49 Piloto A.

Hernandez, 27 8 9 Piloto A. Vuelo rem.
Artifiano. 25 4 53 Piloto A.

Sotomayor. 22 4 5

Gallo. 27 5 40 Piloto A.

Carneros. 45 12 47 Piloto A. Vuelo rem,
Saco del Valle, 31 9 5 Piloto A. Vuelo rem.
BaUeyro, 40 10 35 Piloto A, Vuelo rem.

Sircripciéon pro monumento' 0 Albarran en La Ma~
ranosa

La Agrupacion de Vuelos sin motor de la Escue-
la Central de Ingenieros Industriales ha hecho en-
trega al sefior Director de Aeronautica Civil del
total por ella recaudado, con destino al monumento
que se ha de erigir en La Marafiosa a la memoria
de las victimas del vuelo sin motor en Espafia.

En lo sucesivo todas las cantidades destinadas a
€ste fin deberan ser entregadas en el Centro de
'Vuelos sin Motor de la Direccion General.

El Aero Club de Valencia ha remitido la cantidad
ede 25 pesetas a la Agrupacion de la E. C. I. 1., de
Jas que ya ha hecho entrega al Centro de Vuelos
'sin Motor. Asimismo se han recibido 2 pesetas en-
viadas por el sefior Pefiataro, de Valencia.

Las Helices metalicas H. K. W,

tipo R. S.

han alcanzado ya mas de

2.000 horas de vuelo

cada hélice

en

los trinnotores de

la L. A.R. EL

y han sobrepasado con 100 por
100 la garantia de 1.000 horas
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A) RAIDS

La familia Hutchinson sali6 el 23 de agosto de
Nueva York con la intencién de efectuar la travesiii
del Atlantico pasando por Terranova-Grosnlandia-
Islandia e Inglaterra. El aparato empleado era un
anfibio Sikorsky S-38. EI 24 llegé a Port-Mmer, el
30 realiz6 la etapa Port-Miner Hopedale. EI 2 de
septiembre llegd a Goathaab-Groenlandia despiies de
atravesar el estrecho de Davis. Alli, el corond H'ut-
chinson, se ve obligado a esperar, porque el Gobier-
no Danés le niega el permiso para atravesar Groen-
landia por el interior. Una vez arreglada la cuestion
del permiso, el 7 parte para Julianehaab sobre la
costa Sudeste y de alH el dia n el Sikorsky em-
prende el vuelo hacia Angmagsalik conde existe un
depésito de esencia. A las 13 horas se recibe un
3. O. S. El anfibio ha tenido que amerizar y pide
auxilio. Se localiza el aparato a unos 40 kilémetros
al Sur de Angmagsalik y acude el “Lord Talbot en
su auxilio. Hasta el 13 no se logr6 efectuar el sal-
vamento de los naufragos, puesto que el Sikorsky
se hundié cerca de la costa al chocar contra unas
rocas.

El piloto U<iet que estaba filmando en Groenlan-
dia “SOS Iceberg”, parti6 en busca de la familia
volante, temiéndose durante algunos dias por su
suerte al no tener noticias del mismo. Una tempes-
tad le impidié llegar a su campaento, no pudiéndolo
efectuar hasta dos dias después.

* * *

La tentativa trasatlantica Nueva YorknRoma del
avion “American Nurse” viene a aumentar la lista,
larga ya, de las victimas del Atlantico. El~doctor
Pisculli era e lorganizador de la Sociedad “Enfer-
meros volantes”, que debian acudir rapidamente en
socorro de las victimas de accidentes, para lo que
utilizarian el avion y el paracaidas. Como propagan-
da de su obra, organizé el doctor Pisculli su trave-
sia, comprando a Pangborn y Hendon el ' Bellan-
ci” con el cual habian éstos atravesado ya el Atlan-
tico. Piloto, W. Ubrich, y ademéas Miss E. Newco-
mer, que debian lanzar en paracaidas sobre Floren-
cia. ciudad natal de Pisculli-

E1l 13 de septiembre despegd el “American Nur-
se” de Nueva York, siendo sefialado su paso por
los vapores “Dartford” a i.000 kms. de Nueva
York, el 14 el “France” sefial6 el paso del avion
a 600 kms. de Finisterre, después nada mas se ha
sabido. .0 » 1

El 8 de septiembre el avion Bernarci si  de
gran raid volo de Le Bourget a Tstres donde espera
el momento favorable para despegar con direccion
a Buenos Aires con la intencion de batir el record
de distancia, actualmente de 8.065 kms. (America),
Componen al tripulacion Mermoz, Mailloux y La-
vers'n. * px

También esperan la ocasion favorable, Bossoutrot
y P.ossi que estan en Istres desde el 3° de ag”to con
su Bleriot-Zappata no motor Hispano 500 CV que
actualmente detenta el record mundial de distancia
en circuito cerrado (10.601 kms.)

* * *

AERONAUTICO

Mollison, después de atravesar el Atlantico de
Este a Oeste, solo en su Puss-Moth, teni'a la inten-
cién de volver a Inglaterra por la via aérea lo que
no le ha sido posible por su delicado estado de sa-
lud. debiendo abandonar su proyecto al final de la
sc;gunia etapa.

El 28 de agosto despegdé de Nuevo York, aterri-
zando a causa de la niebla a unos 28 kms. de St.
Jdin. EIl 29 debia volar hasta Harbour-Grace (Te-
rranova). o0 sea unos 300 kms, pero molesto por
la lluvia y niebla tuvo que aterrizar en Sidney (ls-
la de Cabo Brecdn) Un avién de turismo le indicd
el camino al aerédromo. EIl 30, impidiendo la nie-
bla la salida, fué a consultar al Dr. Neale que le
recomendd reposo absoluto durante tres o cuatro se-
manas. El 2 de septiembre realiz6 el vuelo a Québec
(900 kms.) embarcandose el piloto en el “Empress
of Eritain” que zarpdé el 3.

Los aviadores noruegos Sol'berg y Petersen que
intentaban una travesia trasatlantica con el avion Etta
Jennich, despegaron el 23 de agosto en Nueva York
con direccion a Harbnur-Grace (Terranova), donde
se les esperd en vano. Después se supo que encon-
trando mal tiempo y niebla quisieron aterrizar en
Derby-Harbour. pero debido a una falsa maniobra
el aparato entr6 en pérdida, cayendo al agua. EI
avion qued6 destruido y sus dos ocupantes fueron
salvados por unos pescadores.

* *x %

Clyde Lee y Joh Bockhan, despegan de Barre
(Vermont) con direccion a Harbour-Grace el 23 de
agosto. Por la noche pierden la direccién y tiene que
aterrizar cerca de Burges (Terranova). Llegan el 24
a Harbour-Grace y el 26, después de Henar sus de-
pésitos, el avién Stinson, “Green Mountain Boy |,
emprende el vuelo con rumbo a las costas britani-
cas. No se ha sabido nada méas de ellos.

El 24 de septiembre emprendieron el vuelo en
Tokio tres aviadores japoneses con la intencion de
atravesar el Pacifico en tres etapas, pasando por la
ruta Norte. Como se carece desde entonces de no-
ticias. se teme por su suerte. Se cree que habran te-
nido que aterrizar en una region- inhospitalaria de
Alaska.

) * *

B) VIAJES Y TURISMO AEREOS
EI L. Z-127 a SudiMiiérica

Después de estar suspendidos temjjoralmente los
viajes del L. Z-127 a Sudamérica debido a aconte-
cimientos politicos en el Brasil, el 29 de agosto em-
prendié la aeronave el primero de la segunda serie
de viajes ftransatlanticos que en un total de diez
debe efectuar para recibir la subvencién de 700.000
M. que le ha acordado el Estado. Cuatro de estos
viajes los ha efectuado dd 20 de marzo al 10 de
mayo.

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

El 3 se elevé en Pcanamibuco, rumho a Eur9pa
llegando a su base el 7 a las 5 h. 30 minutos.
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El 12 de sqjtiembre volvio a elevarse, esta vez
con intenciones de llegar a RIb de Janeiro para en-
tregar al Sindicato iGondor el correo de Europa. Llegd
a Rio de Janeiro el i6 a las 8 h, 45’ entregd el co-
rreo a las 9 h. 50’ se elevd humbo a Pernambuco.
El 17 emprendia el r'“reso a Europa pasando el
21 a las 6 h. sobre Madrid.

El 26 volvia a sair de Friedriohshafen para efec-
tuar su séptima travesia transatlantica del afio Lle-
gada a PernamiDuco el 30, salida para Europa el i
de octubre.

En este viaje de regreso el dirigible tocé tie-
rra espafiola por tercera vez, deteniéndose el 4 du-
rante una hora en Barcelona como homenaje a Ca-
talufia por 'haber obtenido la autonomia.

No se puede dejar de consignar bajo el punto
de vista técnico los magnificos resultados que se es-
tan obteniendo con el Graf Zeppelin que bajo la
acertada direccion del Dr. Eckener efectia las tra-
ves’as con la regularidad de un paquebot.

Actualmente el Zeppelin estd provisto ¢e una héli-
ce cuyo eje puede girar en el plano vertical, lo que
faciHta osbremanera las maniobras para elevarse asi
como las de aterrizaje. Ademas se ha reforzado el ar-
mazdn en la regién del motor delantero derecha que
debe ser reemplazado por un Diesel de los que se
montaran sobre el L. Z-129 que actualmente se esta
terminando en los talleres de Friedrichashafen,

* * *

El conde de Sibour estd actualmente efectuando
tin viaje aéreo de gran turismo. Salio el 28 de agos-
to de Orly con su mujer e 'hijo y un mecéanico en
un Farman 190. Piensa ir al Sudan en Africa Cen-
tral pasando por Trjpolitania. Hasta ahora lleva
efectuadas las siguientes etapas: el 29 llega a Perpig-
nan, saliendo el mismo dia para Alicante, el 2 de
septiembre llega a Fez y el 3 a Sido-'bel-Ahbés.

Vuelta a! mundo de von Gronau—"Von Gronau
después de atravesar el Atlantico por tercera vez. si-
guiendo la mismo ruta (por Groenlandia) ha conti-
nuado su vuelo en un Doniier Wal con direccion a
Toio. Llegado el 2 de agosto a Chicago, despegd el
23 hacia Fort Junea, el 24 a Cordowa el 25 a
Prince Rupert, y el 26 a Dutch Harbour (islas Aleu-
-tinas). El 30 sale para la Isla de Attu, pero tiene
nue amerrizar en Kanaga isla de Unalaska. EIl i
llega a Attu. el 2 a Kakumabetsu, el 3 amerriza en
Nemuro Hokkoido, Isla de Yeso, el 4 el Dornier
Wal llega a Kasumigaura, cerca de Tokio; el 5
amerriza en Tokio terminando la segunda parte de su
vuelta al mundo.

El 17 emprende el vuelo para proseguir lya vuelta
al mundo pasando pOr Shangai, Manila, Java, Cey-
lan, Bojnbay. Bagad, Atenas, Roma y Travemunde.

C. RECORDS-CONCURSOS

El 25 de agosto Amelia Earhart, la conocida avia-
dora que después de atravesar sola el Atlantico en
su Lockheed Vega, se adjudic6 el record de distan-
cia en linea recta con un vuelo de 3-ioo kms., ha
batido su pro])io record atravesando el Continen-
te americano de Oeste a Este—de Los Angeles a
Newark—recorriendo asi' 3.900 kms. en 19 horas.
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Doolitlc bate el record mundial de velocidad volan-
do a 476 knis. por hora

En el transcurso del meeting de Cleveland
(y. S. A) el Mayor J. Doolitle, el gran as de la
aviacion deportiva americana, ha logrado batir el
record mundial de velocidad para aparatos terrestres,
record que pertenecia a Francia y_habia sido esta-
blecido en 1924 por el Ayudante Bonnet volando a
¢i48 kms. por h. en Istres sobre avién Bernard, mo-
tor Hispano 55°

El 31 de agosto, T)oolitle con su avién de sport
Gee Bee empez6 sus tentativas- La media de sus
cuatro pasadas sobre base de 3 kms. fué de 471 ki-
lometros 747 m. EIl record se habia batido pero no
pudo ser homologado oficialmente por no haber lle-
vado barografos para controlar la altura.

El 1 de septiembre la media obtenida satisfacto-
ria a pesar de haberse registrado® una pasada a
486 kms. 775 m. y por fin el 3, Doolitle volvia a
batir el record dejandolo establecido en 476 Kkilo-
metros 817 m-, habiendo efectuado la mejor pasa-
da a 497 kms. 341 m. EIl avién que utilizé para esta
Gltima prue-ba era un biplano Laird, del que todavia
no se conocen caracteri'sticas.

El 5 de septiembre durante el mismo concurso de
Cleveland, la aviadora Miss Mac Haizlip alcanzé la
velocidad de 407 kms. batiendo asi el record feme-
ninc de velocidad detentado desde el 13 de abril de
,1931 por Ruth Nichols en 338 kms.

J. Haislip ha batido el record de la travesia del
continente americano que detentaba Doolitle (Ii ho-
ras 15" con escala? y Hawks (17 1> SS’) escala.
Efectud la travesia en 10 h, 19’ lo que representa una
velocidad comercial de 378 kms. incluyendo eaterri-
zajes, despegues, etc.

M. Haegelen después de batir oficiosamente el i'e-
cord de velocidad sobre 500 kms. de carga, tiene
que tirarse en pa-oi:aidas

En el mismo avién que sirvié para ganar la copa
Michelin y el record de velocidad sobre 2.000 km.
sin carga, un Hanriot 41, motor Lorraine SGA se
trasladé Haegelen a Etampes para intentar batir el
record que detentaba el tchecoeslovaco Kalla sobre
avion Letov S-516 motor “Asso” 800 CV. en 270
kildbmetros 375..

Emprendid el vuelo el 31 de agosto en el aerddro-
mo de Etampes. EIl tiempo era bueno. EI circuito
era Etampes-Tburs-Chateuroux-La Charité-Sur-
Loire-Etampes. total 500 km.

El recorrido se efectu6 a la velocidad de 285 ki-
lometros por hora, no pudiéndose establecer oficial-
mente la velocidad, debido a que la niebla impidio
ver al.cronometrador el paso del avién sobre la meta.
La hora de la llegada se tomé por el sonido.

La niebla que impidié a los comisarios el ver el
avion, impidid al piloto el ver el terreno, no pudiendo
aterrizar en el punto de salida, lo que impidi6 ad-
judicarle el record. Asimismo esto le obligdo a ir
hasta Tours, pero a mitad del camino, panne de
esencia. Estando cargado el avion con 500 kgs. y
siendo malo el terreno Haegelen optd por tirarse en
paracaidas. El aparato se estrelld.



500 km. con i.oo00 kg. de carga a mui media de 20.\
kilometros 194 m-. por hora

El 16 de eseptiembre el piloto Lemoine, con un
avion Potez 50 A 2 motor Giiome Rhone K. i/
700 CV., ha batido un record muy interesante. El
circuito escogido fué Billacoublay-Aiigers-Villacou-
blay. 500 km. EIl avion cargado con i.000 kgs. efec-
tud el r«:orrido en i h. 41' j N N94 Kilo-
metros 194 m.

Lemoine batia por lo tanto:

Primero. EI record de velocidad sobre 500 kilo-
metros con i.000 kgs. de carga detentado hasta en-
tonces por los americanos en 270 km. 800 m. sobre
Lockheed-Vega, motor Wasp 425 CV.

Segundo. EI record sobre 500 km. con 500 Kgs.

Tercero. EI record sobre 100 km. con i.0oo0 Kkgs.
de carga, también detentado por los americanos.

El record numdial de altura se eleva a 13-700 metros

El 16 de septiembre, el piloto de la casa Bristol,
Cyrile Uwins, después de cuatro tentativas infruc-
tuosas, logra, sahendo del aer6dromo de Bristol. ba-
tir el record de altura, que desde el 4 de junio de
1930 detenta}>a el americano Apollo Souceck en
13.157 metros. Tardé dos horas en llegar a la altura
de 13.412 metros, el frio fué de 50 grados bajo
ccro. _ n

El avién empleado es un Vickers tipo “Vespa® ,
motor Bristol “Pegassus, de 500-650 CV., con com-
presor. ElI Vikers Vespa es un biplano biplaza de
cooperacidn, es relativamente antiguo, caracterizan-
dose por la poca carga por metro cuadrado (37 kg).
En vacio el Vespa pesa 1.308 kgs., y en carga 1.983
kilogramos.

Copa Gordon Bennct

Esta prueba, la de n”iyor importancia de todas
las aerostaticas, fué fundada por Gordon Bennet en
1905. Como la copa pasa definitivamente a poder
de la Nacidn, que la gana por tres veces consecuti-
vas, Bélgica en 1924, al encontrarse en este caso,
renové el premio lo mismo que hizo Estados Unidos
en 1923.

Este afio, de 17 globos inscritos, tomaron el do-
mingo. 25 de septiembre, la salida 16, registrandose
un solo forfait, uno de los tres globos americanos.

La direccion del viento era favorable, debiendo
empujar 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 mayoria aterrizaron en Po-
lonia.

En esta prueba Espafia presental» un globo, "EI
14 de Abril”, de la Aeronautica Naval, pilotado por
el Capitan de corbeta don Antonio NUfiez y el Te-
niente de Navio don Francisco Carrasco.

La clasificacion de la segunda copa Gordon Ben-
net es la sii®iente:

U. S. Navy Estados Unidos. 1-450 kms
Goodyear VIII. Estados Unidos. 1.400 ktns.
14 de abril. Espafia. 1.180 kms.
Petit Mousse. Francia. 1.180 kms.
*Gdynia. Polonia. 1-076 kms.
Stand Essen. Alemania. 1.084 kms.
Basel. Suiza. 1.050 kms.
'Polonia. Polonia. 1.020 kms.
Bélgica. Bélgica. 960 kms.
L’ Aventure. Francia. 960 kms.
Victor de Beauclair. Suiza. 850 kms.
Zurich. iruiza. 850 kms.
Barmen. Alemania. 850 kms.
La Fayette. Francia. 787 km.s.
Deutschland. Alemania. 748 kms,
Erust Brandemburg. Austria. 686 kms

Record de altura coti 500 kgiT. y i.oo0 kffs. de carga

Este record ha sido batido el 21 de septiembre
por Signerin en Villacoublay sobre Breguet XIX
motor Gnome Rhone K 14 de 700 CV.. enfriamien-
to por aire y provisto de compresor. (El record an-
terior pertenecia también a Francia desde el afio
1923 en que Burtin, también con un Breguet XTX.
motor Farman se elevé a 9.374 ni. con 500 kgs. y
a 8.083 rii- con i.000 kgs.).

A la salida el avion pesaba 2.600 kgs. compren-
dida la carga de 500 kgs. tardd tres cuartos de hora
en llegar a una altura de 10.800 m., temperatura 52
grados bajo cero. Con i.oo0 kgs., la altura alcanza-
da fué de 9.400 metros.

Tarifa de publicidaci

I X 3 X 6 X 12 X
I/1 péagina 200 pesetas 190 pesetas 180 pesetas 160 pesetas
1/2 ” 120 ” 110 100 ” 90 ”
1'4 70 ” 65 " 60 ” 50 "
1/8 :: 40 35 30 » 25 ”
1/16 ” 25 ” 22 ” 20 ” 18 ”
Rrecio Al afno
Suscriptores con anuncio €N el INAICE ..o s " pesetas

SUSCriptores ProteCtOresS rreeierieeeees
Centros oficiales. Aeroclubs, Asociaciones

Suscriptores corrientes
Precio del nimero corriente
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Suscriptores en el extranjero
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Herramientas y maquinaria

Ametradadoras fotogrificas Juan Gafeau, Junqueras, nuni. 16, Barcelotu.

M. Quintas, Ciuz, nim. 43.
Instrumentos de Meteorologia

Ortho. Material cientifico. Tallerea: T.»nii»a, 14.

BanCO ESpaﬁ()l de Crédlto Madera contrapeada

Sociedad Andénima La Aeronéutica, S. A., Bilbao. Zorrozaurrc-Deusto. Aparta®

do 344.
Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas. Francisco Savanay.—Aeropuerto de Sarajai.
Desembolsado: 51.355.000 —
Reservas: 54.972.029 —

Material fotoiraflee

Domicilio social: Alcali, 14.-MADRID M. Quintas, Cruz, ndm. 43

Apartado 297. Direccion: i 9nUeT BANESTQ
Radiadores
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 ei interés anual
de 2 Vi Vo Chavara y Churnica, Viriato, 7, Madrid.

Libreta de Ahorro 4 /o

Cororainas (Ricardo). Madrid, ;MonteJeén, 26 Barcelona
avenida de Alfonso XI1II, 458.

BANCO PASTOR casafundadaen 1776

Pesetas 17.000.000 O R T H O

Capital suscrito

Capital desembolsado 11.000.000 i .
Fondo de reserva . 6.000.000 IViait«rlal clar% tiflce
Casa central: LA CORUNA L i i
Sucursales in Vigo, Lugo, Orense, Vivero, El Ferro!, Sarria- L.ani_isa, i4 y ie
Monforie, La Estrada, Tay, Mellid, Afligia, Carballo, Mon- 4
dofiedo, Puentedeume, VUlalba, Ribadeo, Carballino, Sonta Taléfono S7061
Martade Ortigueira, Padrén, Puebla del Caramifial, Riba- Apartado SO7i - IViscirlel

davia, Noya, Barco de Valdcorras, Verin, Rua Petln, VImian-
zo, Puenieareas, Chantada, Cedeira, Ordenesy Fansagradd
Cuentas corrientes con libretas.—Abontndo los siguientes

interese»: Venta y reparacion de instrumentos
- 3 2 anusl para la Aeronautica

Fabricacién de globos para sondeos

A U vista
A tees meses
A sel» meses.

3 >
3 t2% >
4

Caja de Ahorro».—Aboaalo intereses al 3y 112 X anual. m eteorol(’)g icos ypara précticas
Cuenta corriente en moneda extranjera.—Intereses aconvenir de firo

Venta de giros sobre todo el mundo, especialmente América



C. V.

Avibdn de aran reconocimiento y de petiuefio bombare
deo de 265 kilé6metros de velocidad

iBEN avion militar
trtafi eficaz del mundoi g

El Fokket C. V. »e emplea en 14 distintos paises,
construyéndose en grandes series en muchos de ellos
se”ln patente

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

MV. Nederlandsche Vlieadatuiaenfabriek |

DireceiOQ t e | e &
R.,kin,84 AMSTERDAM-C FOKZXPORT

Imprenta de El Finahciero. lIbiia, 13, Madrid.





