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Madrid Noviem bre 1932 Núm. 59

El avión trim otor N ieuport-D elage núm. 590 Colonial, dotado de  m otores  Lorralne Algol

illL

Señores Suscríptores:
N o s  p e rm i t im o s  d ir ig i rnos  a  n u e s t ro s  le c to re s  p a r a  so l ic i ta r  de  e ü o s  u n a  va lio sa  co laboración,

IC A R O  es la R e v is ta  de  A e r o n á u t i c a  m á s  a n t ig u a  en E s p a ñ a .  L os  co legas  “ A é r e a ” y  “ A l a s ” han  

susp en d id o  en  el a ñ o  p a s a d o  su  publicac ión ,  p ro b a b le m e n te  p o r  n o  e n c o n t r a r  r e m u n e r a d o r  el co n tin u a r  

la  misma.

I C A R O  h izo  un  es fu e rzo ,  y  a  p e s a r  de  los  in co n v e n ien te s  a  que  h a  ten id o  que  h a c e r  f re n te ,  se  p u ­

blica d u r a n te  el a ñ o  1932 y  t iene  v e h e m e n te s  d e seo s  de h a ce r lo  en  los a ñ o s  v en ide ros .  A h o r a  bien, a! 

c o n t r a r io  que  las R e v is ta s  e x t r a n j e r a s  y  la  R e v is ta  Oficial d e  A e r o n á u t i c a  E s p a ñ o la ,  no  t e n e m o s  la ay u d a  

oficial n e ce sa r ia  p a r a  el so s te n im ie n to  de  ta l  em p resa ,  y  co m o  c o n secu en c ia  de ello  I C A R O  se b asa  tan  

jS Ó I o  en sus  lec tores .

Si c a d a  lec to r  de I C A R O  fa c i l i ta ra  dos  su sc r ip to re s  e n t r e  sus  a m is ta d es ,  la  vida de  I C A R O  es tab a  

r e s u e l t a  p a r a  el po rv en ir .

A c o m p a ñ a m o s  u n o s  b o le t in e s  de  susc r ip c ió n  que IC A R O  a g r a d e c e r í a  ¿ e  l lena ran ,
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Líneas Aéieas Posta les Españolas

Decreto de la  «Gaceta»

Excm o. S r . : V isto  el anteproyecto de  Estatutos 
presentado por el señor P residen te  del Consejo d_e 
Administración de la entidad mercantil Litieas A e­
reas Postales E spañolas (L. A. P . E .). creada por 
Ley de 8 de  abril de  1932, inform ado favorable­
m ente por la  D irección general de  A eronáutica ci­
vil. y aprobado en Consejo de  señores Ministros,^

E ste  M inisterio ha tenido a  bien disponer se m- 
serten en la “ Gaceta de M adrid” los referidos E s ­
tatutos, por los que ha de r ^ r s e  dicha entidad. 

M adrid, 9  de noviembre de 1932.
P. D..

A .G A L A R Z A  

Señor D irector general de Aeronáutica civil.

E S T A T U T O S  D E  L IN E A S  A E R E A S  P O S T A ­
L E S  E S P A Ñ O L A S

C A P IT U L O  P R IM E R O

Objeto, domicilio, duración

A rtículo I C o n  arreglo a lo dispuesto en la Ley 
de 8 de  abril de 1932 (“ G aceta” del 17). se consti­
tuye una entidad mercanril denominada L ineas A e­
reas Postales Españolas, que se regirá por los p re ­
ceptos del Código de Comercio, por los presentes 
E sta tu tos y demás leyes y disposiciones oficiales

aplicables. ^  . t
A rt, 2 :  T iene por objeto la Sociedaü: L a  ex­

plotación e instalación de las líneas aereas que ei 
E stado  declare de utilidad pública y  subvencione en 
sus presupuestos, y  la ejecución de cuantos servicios 
aéreos le sean encomendados por el Estado.

A rt 3 ° E l domicilio de la  Sociedad se estable­
ce en 'M ad rid . P laza de la  Lealtad, núm ero 4. aue 
podrá ser trasladado, dentro del térm ino mumci- 
nal de  M adrid, por acuerdo del Consejo de Adm i­
nistración. debiendo hacer constar el traslade en _el 
R egistro  m ercantil. E l Consejo oe Admimstracion 
podrá establecer Relegaciones y Reoresentac.ones 
en E spaña  y en el ex tran je ro , y trasladarlas cuan­

do lo juzgue conveniente.
A rt. 4.° L a  Sociedad se constituye por tiempo m-

definido.

C A P IT U L O  I I

Capital social

A rt. E l capital inicial de la E n tidad  _ es_ de
X  pesetas, constituido por las aportaciones siguicn-

P rim era Los m ateriales y enseres incautados 
de la C L  A  S., S. A ., por la Comision gestora 
a  que se refiere la Ley de 8 de abril de 1932. cuyo 
inventario ha  de realizarse con s u j^ io n  al Código 
de Comercio y a la O rden m im stenal de T4 de mayo 
de ^9^2  (“ G aceta” del 17).

Seeunda U n  millón doscientas mil ■pesetas, se- 
,gún determ ina el artículo 2.' de la O rden ministe­

rial de 14 de mayo de t 932 '

E l capital pertenece, pues, al E stado  e s p ^ o l ,  el 
cual puede, además, acordar su aum ento o disminu­

ción. . , , , ,
A rt. 6." Y a  Sociedad podra em itir obligaciones

en E spaña para hacer fren te  a  los gastos de cual­
quier orden que proponga el Consejo y apruebe el 

Gobierno.

C A P IT U L O  I I I

i

Gobierno y  a d m in is tr a n h de la Sociedad

A rt. 7." E l Consejo de A dm inistración estará 
constituido; por el D irector de  la L íneas . \ é r ^ ;  poi 
un Delegado de la Intervención general del Estado; 
un funcionario de la Aeronáutica m ilitar y  o tro  ch 
!a Aeronáutica naval, designados por el M inistro de 
quien dependan los servicios de Comunicaciones, a 
propuesta de los M inisterios respectivos; por un fun ­
cionario técnico de Correos, un  funcionario 
técnico de Aeronáutica civil, o tro  funciona­
rio administrativo de Comunicaciones, un represen­
tante del personal obrero de las L íneas Aereas^ un 
representante clel Consejo Superior de l a s  Cámaras 
oficiales de Comercio. Industria  y Navegación, y un 
Presidente, designados i>or el M inistro del R am o; 
el último libremente, los tres prim eros a propuesta 
de la Subsecretaría o de las Direcciones generales 
respectivas, v  los dos restantes a propuesta elec­
tiva del citado personal obrero y  del Consejo re fe ­

rido. ' . , 
.Art. 8.” E l cargo de Consejero es incompatible 

con toda participación directa o indirreta, manifiesta
o encubierta, en cualquier otro negocio de actividad 
similar al que desempeña L . A. _P. E . o cuyos inte­
reses tengan relación con la misma. Tam poco po­
drán fo rm ar parte  del Consejo de Adm inistración, 
ni desempeñar en la Sociedad ningún cargo retribui­
do ni gratuito, los que estén comprendidos en algu­
na de las incompatibilidades que la legislación vi-

eeníe establezca. .........................
Art 9.° E l p rim er Consejo de Admmistracion 

perm anecerá en funciones los cuatro  prim eros e jer­
cicios económicos de la Sociedad. Entonces sera re ­
novado en su m itad por sorteo, y despues la  renova­
ción se h a rá  cada dos años, de modo que la actua­
ción de cada Consejero en lo sucesivo se-;á de cua­
tro  años. Todos los miembros del Consejo P^ed^n 
ser nuevamente nom brados o reelegidos indefinHa- 
mente. v también pueden ser sustituidos por los M i­
nisterios o m andatos respectivos sin que term ine el

plazo fijado. .........................
Los actierdos del Consejo de A dm inistración se 

consignarán en acta extendida en un  libro esoecial 
firmado por el Presidente y el Secretario o quienes 
ejerzan estos cargos accidentalmente. Los certifica­
dos. copias y  extractos de las actas del Consejo se­
rán ' autorizados por el Secretario, con el visto bue­
no de! Presidente o de ouien haga sus veces.

L?. responsabilidad de los Consejeros se calculara 
Dor lo que determine la legislación vieente. E l C01’- 
sejero nornbrado en sustitución de otro cuyo m y v  
dato no hubiese expirado no perm anecerá en fu n a o -
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I C A R O

nes más que el tiempo que faltase de ejercicio a su 
predecesor.

A rt. 10. E l Consejo podrá elegir de su seno 
un Vicepresidente. Tam bién nom brará un Secreta­
rio. L a  designación de los que hayan de ocupar los 
anteriores cargos se h a rá  siempre que haya renova­
ción reglam entaria del Consejo.

A rt. 11. E l Consejo de A dm inistración se re­
unirá con- la frecuencia que él mismo ñje. Además, 
se reunirá  siempre que el Presidente lo convoque, 
cuando lo soliciten tres de sus Vocales y a petición 
del D irector gerente. L as sesiones podrán celebrarse 
en M adrid o en el sitio que se designe.

Los acuerdos del Consejo de A dm inistración se 
tom arán por m ayoria de votos presentes, siendo ne­
cesaria. para  que sean válidos, la asistencia de seis 
Consejeros como minimum.

El Consejo de A dm inistración dará  cuenta de to­
dos sus acuerdos al M inistro  del Ram o. Este podrá 
disentir en el plazo de diez días, en cuyo caso resol­
verá el Consejo de M inistros.

A rt. 12. E n  todas las operaciones mercantiles, si 
el Vocal del Consejo representante de la Intervención 
general del Estado disiente, deberá oírse al In terven ­
to r general. E n  todo proyecto de contrato cuyo im­
porte exceda de 500.000 pesetas, el inform e del Con­
sejo de Adm inistración que reúna siete votos fav o ­
rables, y  entre ellos el del Vocal In terventor, sus­
titu irá  al del Consejo de Estado a que se refiere la 
ley de Conta'bilidad, elevándose el contrato  para  su 
aprobación al M inistro correspondiente. E n  caso de 
que no se retina aquel núm ero de votos o disienta 
el Vocal In terventor, deberá oírse al In terventor 
general y al Consejo de Estado.

A rt. 13. E l Consejo de A dm inistración está in ­
vestido de los m ás altos poderes para  ob ra r  en 
nom bre de la Sociedad, gobernarla y  dirigir !a ges­
tión de la m ism a con arreglo a  las disposiciones 
generales de la ley y  a las especiales que el Gobier­
no dicte p a ra  la  misma. E s tá  expresam ente inves­
tido de los poderes siguientes, cuya enumeración se 
entiende enunciativa y no lim itativa:

a) D irig ir la explotación de las Líneas Aéreas 
con arreglo a  las leyes y reglamentos vigentes, o r ­
ganizando los servicios, fijando los gastos generales 
de adm inistración y  recompensas ordinarias y  ex ­
traordinarias que p rocedan ; acordando, si huliierc 
lugar, la participación en los beneficios sociales a 
todo el personal, así como los auxilios, donativos o 
subvenciones que acuerde en beneficio de dicho ])er- 
sonal.

b) O sten tar la representación juríd ica  de la E n ­
tidad m ercantil que se crea, ejercitando todos sus 
derechos y  acciones y pudiendo delegar total o par­
cialmente esta facultad en uno de los miembros dcl 
Consejo o en varios constituidos en Comité ejecu­
tivo.

c) Celebrar y  autorizar toda d ase  de contratos 
de coni|)ra de material y reparación del mismu o 
efectuarlas ¡)or adm inistración y enajenar libremen­
te el materia] que considere conveniente.

d) A probar los contratos mencionados, que po­
drán  celebrarse m ediante subasta o concurso, a ju i ­
cio del Consejo.

e) A cordar y realizar las operaciones de cré­
dito que ex ijan  los fines sociales, pudiendo ejuitir 
obligaciones,

f)  P roponer el pago de los intereses y am orti­
zaciones correspondientes,

g) F ija r  la plantilla necesaria para  el buen 
desarrollo de las líneas, admitiendo el personal que 
hr. de p restar los servicios.

h) Separar del servicio de las lineas, mediante 
ex|>ediente justificado, al personal de las mismas, 
y hacerse cargo de los ingresos que proporcione la 
explotación, atendiendo a  sus gastos y cargas.

i) Sonieter a la aprobación dfel Gobierjio las 
tarifas del transporte  de viajeros y  mercancías.

j)  P rocu rar el desarrollo del transporte da la 
correspondencia aérea.

k) R edactar el Reglamento por el que ha  de re ­
girse la Adm inistración de la E ntidad y el des­
arrollo de la explotación, en sus órdenes técnico, 
comercial y  contable, revisándole y modificándolo 
cuando la práctica lo aconseje.

1) A probar, con su responsabilidad, los balan­
ces, cuentas y  memorias de los ejercicios anuale.í.

A rt. 14. P a ra  fines determinados o especiales, y 
en todo caso, puede el Consejo de Administración 
delegar una o varias de sus atribuciones én é r  Con­
sejero o Consejeros que se designe, sometiendo esta 
actuación a conocimiento de; dicho Consejo. Estas 
atribuciones podrán ser en todo momento suspendi­
das, aumentadas o restringidas.

C A P IT U L O  IV  ■

Dcl personal directivo

A rt. 15. L a  m ás alta  representación de la So- 
cie<lad y  del Consejo de A dm inistración residirá en 
el Presidente de é s te ; sus atribuciones so n : ejercer 
la alta inspección de todos los servicios técnicos, 
adm inistrativos y de explotación; convocar y presi­
d ir e l Consejo de Adm inistración y las Comisiones 
que se nom bren ; v isar con su  firm a las actas de las 
sesiones que p re s id a ; llevar el nombre y la firma 
de la Sociedad en cuantos actos y  contratos se cele­
bren ante la A dm inistración central, regional, pro­
vincial o municipal, y  toda clase de organismos • y . 
jurisdicciones de la A dm inistración de Justicia: 
proponer al Gobierno cuanto estime conveniente el 
Consejo de Administración.

A rt. 16. E l Presidente del Consejo de Adm i­
nistración ten d rá  en el Consejo voto de calidad 
para caso de empate.

A rt, 17, E l Vicepresidente del Consejo substi­
tu irá al Presidente con todas las atribuciones que 
a éste correspondan, y en caso de que por cualquier 
circunstancia el segundo no actúe.

A rt. 18. L a ejecución de alguno o algunos de 
los acuerdos del Consejo de Administración podrá 
ser delegada en algiino o varios de sus miembros
o en  perdonas ex trañas al Consejo, aun a Ja Socie­
dad, con las facultades que se les confiera en cada 
caso.

A rt. 19. Corresponderá al D irector gerente la 
gestión directa, técnica y  adm inistrativa de la S o ­
ciedad, y dependerán de él los servicios de explota­
ción. adm inistración y  contabilidad, teniendo por 
delegación del Consejo las siguientes facultades:

a) R epresen tar a la Sociedad, con relación a 
Urceras |)ersonas. ante las admini,straciones públi­
cas y privadas, así como ante los Juzgados y  T r i ­
bunales de toda clase y  jurisdicción.
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I  C A R o

b) O torgar a Procuradores los poderes genera­
les o especiales que sean menester.

c) E jecu ta r los acuerdos del Consejo de A dm i­
nistración, realizando a este efecto cuantos actos 
sean necesarios y suscribiendo los documentos ¡^ue 

considere precisos.
A rt. 20. E l D irector gerente elevará mensual- 

m ente al Consejo una M em oria detallada de los 
servicios realizados en el mes anterior, acompañada 
de cuantos datos estadísticos, técnicos y adm inistra­
tivos se .precisen para  el m ejo r conocimiento de 
la marcha de la Sociedad.

A rt. 21. E l D irector gerente redactará una M e­
m oria anual proponiendo cuanto sea necesario o 
conveniente para m ejo rar los servicios y aumentai 
el rendim iento del personal, del material y  de los 
elementos financieros de la Sociedad.

A rt. 22. Corresponde al Secretario del Conse­
jo  de A dm inistración;

a) R edactar las actas de las sesiones, que auto­
rizará  con el Presidente.

b) P rep a ra r  el orden del día de las sesiones, au ­
torizando las citaciones correspondientes.

c) E xpedir las certificaciones que sean necesa­
rias con el visto bueno del Presidente.

C A P IT U L O  V

E isfcicios aivudles, balance, fondo  de reserva y  re ­
parto de beneficios

A rt. 23. Los ejercicios anuales comenzarán el
I de enero y term inarán el 31 de diciembre de cada 
año. Se exceptúa el prim er ejercicio, que compren­
derá el tiempo correspondiente desde la constitn- 
rión de la Sociedad hasta el 31 de diciembre de 

1932.
A rt. 24. Se establecerá anualm ente una Cuenta 

de Explotación y, consecuente a ella, un  inventario 
y un balance.

E n  el H aber de la Cuenta de Explotación figura­
rán  los ingresos comerciales, de cualquier género, 
y  los procedentes por transporte  postal, los intere­
ses de cuentas en Banca, el total de las subvencio­
nes recibidas de las entidades oficiales o privadas, 
la suma tota! percibida del E stado  en calidad de 
prim a de recorrido y, en general, cualquier ingreso 
obtenido con motivo de la explotación.

E n  el Debe de la m ism a cuenta se cargarán lo ­
dos los gastos, divididos en dos grandes núcleos: 
gastos de tráfico y  gastos de adm inistración. E n  el 
prim ero figurarán los ocaísionados p o r  accidente, 
averías y aterrizajes forzosos, que no estuvieran a 
cubierto del seguro ; los jornales empleados en en­
tretenim iento y  conservación del m a te ria l; las p ie­
zas y  repuesto salidos de almacén para  entreteni­
m iento y conservación del m ateria l; lo consumido 
en combustible y lubrificantes, en derechos de ate­
rrizaje, en servicio de transportes y  automóviles, 
en servicio meteorológico, en personal de vuelo, en 
prim as de seguro, en amortización, según el cuadro

fijado por la Dirección General de A eronáutica Ci­
vil, y en todos los gastos varios que deban figurar 
como de tráfico.

E n  el segundo figurarán los intereses y amortiza­
ciones de las obligaciones, si se hubiesen em itido ; 
lo necesario para  pago de comisiones y  agencias co­
merciales e intereses por operaciones de Banca im­
puestas por necesidades eventuales; la amortización 
de los gastos de constitución de la Sociedad; lo gas­
tado en propaganda y publicidad, en personal no 
vo lan te ; los gastos de la inspección del E stado y 
todos los gastos generales.

E n  la Cuenta de Explotación se cargarán las die­
tas de asistencia de los miembros del Consejo de 
Administración, cuya cuantía se fija en 50 pesetas 
para  el Presidente y  40 para cada uno de los Con­
sejeros, excepto el Director, que por ser Consejero, 
por razón de su cargo no cobrará dieta alguna. L a 
cantidad m áxim a que podrá  cargarse en la  Cuenta 
de Explotación por asistencias del Consejo es de
25.000 pesetas.

E l saldo de esta Cuenta de Explotación a rro ja ­
rá  una ganancia o una pérdida, que se llevará, res­
pectivamente, al Pasivo o Activo del Balance de la 
Compañía, con la denominación de “ Pérdidas y ga­
nancias acum uladas” .

E n  el caso de que hubiese ganancias, podrá el 
Consejo de Adm inistración detraer de ellas, antes 
de llevarlas al Balance, una parte  para  premios al 
personal como participación en los beneficios.

Cuando el Consejo de Adm inistración lo consi­
dere oportuno, las ganancias acumuladas que figu­
ren en el Pasivo del Balance podrán pasar a ser 
aumento de capital.

E n  el Balance de la Compañía se establecerá co­
mo capital inicial el señalado en el artículo primero, 
y en el Activo figurará como contrapartida el va­
lor que tenga en cada momento, según los cuadros 
de amortización, el m aterial de la Compañía, lo 
mismo el que provino de C. L, A, S., S. A ., que 
el nuevo que se haya ido adquiriendo.

A rt, 25, L a contabilidad de la E ntidad se lleva­
rá  con arreglo a lo determ inado en el Código de 
Comercio para  las Sociedades, sometiéndose los ba­
lances anuales al T ribunal de Cuentas de la  R epú­
blica.

L a E n tidad  podrá constituir un fondo de seguro 
mediante la ajjortación de una cuota por kilómetro 
volado, que se destinará a  la reparación o reposi­
c ió n ’del material damnificado.

C A P IT U L O  V I

D e la disolución y  liquidación de la Sociedad

A rt. 26. L a Sociedad quedará disiielta cuando 
así lo acuerde el Gobierno, que dictará las disposi­
ciones oportunas para  ello.

A rtículo adicional. E l Consejo de A dm inistra­
ción queda facultado para  in terp re tar el texto  de 
los anteriores Estatutos.
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El a lu m b rad o  para la navegación aérea nocturna

Después de las prim eras tentativas p a ra  el alum ­
brado de las líneas para  la navegación aérea noctur­
na, emprendió la L u ít-H an sa  alemana, bajo la d i­
rección del capitán H erm ann  KóW, la construcción 
de'l trayecto Berlín-Danzig-Kónigsberg. L a  misión 
que habla de realizarse entonces puede form ularse 
como sigue:

H abía de establecerse en un  trayecto dado, un 
alumbrado nocturno que, -permi-íiendo un elevado 
grado de regularidad de la navegación aérea noc­
turna, hiciese posible la orientación m ediante la b rú ­
ju la  y visión terrestre, aún  con m ala visibilidad.

Con estas condiciones, las luces tenían que estar 
colocadas lo más próxim as posibles unas da otras 
para, aún  con condicimxes d-e visibilidad m uy des­
favorables y una deriva con frecuencia to talrasní: 
desconocida debido a  vientos laterales, poder distin­
g u ir la próxi-ma luz poco tiempo después de hab ir 
dejando la última. N aturalm ente había que encontrar 
una fórm ula arm onizadora de los deseos de los pi­
lotos y las posibilidades financieras, resultando de 
e?te modo la siguiente organización:

El trayecto Berlín-K ónigsberg se dividió en las 
siguientes secciones: Berlín-Stolp-Lauenburg-D an- 
zig-Elbing-Kónigsberg. E sto  e ra  necesario ;

Prim ero. P o r  el c u r s o  de l a s  f r o n t e r a s  p o lit ic2 S  

(el pasillo de Danzig).
Segundo. P a ra  obtener los puntos de orienta­

ción necesarios para los aterrizajes intermedios (abas­
tecimiento de gasolina al haber fuerte  contravien- 
to, aterrizajes intermedios debidos a las condiciones 
meíecrológicas, etc).

Hacem os constar de antem ano que en A lem inia  
se evitó, desde el principio, el e rro r cometido en 
algunos sitios de tom ar como base las lineas de fe ­
rrocarril, etc. Se corr»prendi'a siempre con absoluta 
claridad que la aviación es tan  distinta de los otros 
medios de transporte  que era absolutamente impo­
sible la utilización com ún del alumbrado.

Las luces propiamente dichas, se disponían de la 
n^anera sigu ien te : A  una distancia de 20 a 25 k i­
lómetros aproxim adam ente, se colocaron las llama­
das “ luces principales” , es decir, reflectores g ira ­
torios que, por lo general, tienen una luz blanca de 
una intensidad de un millón de bujías aproxim ada­
mente. Diclias luces principales son en la m ayoría 
de los casos, eléctricas y  su interm itencia es de 3 
segundos. E n tre  estas luces princíipales se han in­
tercalado, según las condiciones del terreno “ luces 
interm edias” que tienen una intensidad luminosa 
m enor y  que son generalmente luces ro jas y  que 
reducen la distancia entre las luces principales a 5 
y a 10 kms. De este modo se logra que el piloto, 
aun  con condiciones de visibilidad muy malas y 
fuerte  deriva transversal, vea muy pronto, después 
de 'haber pasado una, la p róxim a luz.

D e esta linea de alum brado nocturna construida 
por la L u ft-H ansa , se hizo cargo en el año 1927, 
el “ Servicio de Señales para  la Navegación Aérea 
G. m. b. H .” , fundado por el M inisterio de  Comu­
nicaciones del Reich.

Didha Sociedad llevó a cabo entonces bajo los 
mismos puntos de vista, en el año 1928, el alumbra­
do del trayecto B erlín-H annover.

Con las construcciones del año 1929 se inició

una variación del sistema por la eliminación de las 
luces interanedias en las nuevas líneas Berlíh-Halle- 
Leiipzig y  H annover-Bram sche, de modo que la dis­
tancia entre las luces e ra  de 20 a 25 kms.

M ientras tanto había progresado el desarrollo de 
los otros medios de navegación, de tal manera, que 
el vuelo a ciegas, es decir, que el recorrido de un 
trayecto determ inado sin orientación terrestre  era 
posible desde el punto de v ista  de la técnica. Para  
ello era necesario :

Prim ero. L a  existencia de aparatos adecuados de 
funcionamienco seguro para la determinación de la 
¡josición horizontal (incluida la velocidad) de  la aero­
nave.

Segundo. L a  existencia de un  aparato radiotele- 
gráfico de funcionamiento seguro para  poder comu­
nicar, en todo instante, con las estaciones radio- 
telegráficas terrestres, especialmente para  la obten­
ción de inform es meteorológicos.

Tercero. L a  existencia de una organización ra- 
diogonométrica de funcionamiento seguro para  la 
irwnediata determinación, en cada instante, de la po­
sición de la aeronave.

Cuarto . L a  instrucción y  entrenam iento de los 
pilotos en el vuelo a ciegas para  el logro de la se­
guridad necesaria para el vuelo nocturno y la con­
fianza en sí mismo absolutamente indispensable.

¿Q ué  significa esto para  el vuelo nocturno? De 
ninguna m anera que desae el mom ento en que las 
cuatro condiciones anteriorme:ate indicadas estén 
cumplidas, sea y llegará a  ser supérfiuo todo alum ­
brado de las líneas de navegación aérea, por las si­
guientes razo n es:

T odos los instrum entos y aviones tienen un  cier­
to coeficiente de seguridad. E n  el aparato  radio- 
telegráfico para  aviones, por ejemplo, es m uy favo­
rable. pues la estadística de la L uft-H ansa , da  en 
los últimos años el 0,5 —  1,0 p o r  100 como inte­
rrupciones del servicio con m ás de 2.000 horas de 
servicio radiotelegráfico mensual, pero precisamen­
te en la radiotelegrafía la comunicación es, como 
hoy día se sabe, por la radiofusión, cualquier profano, 
dificultada muy frecuentem ente a  causa de las condi­
ciones atm osféricas, si no es totalmente imposible, 
como, p o r  ejemplo, en tempestades muy cercanas. Lo 
que acabamos de m anifestar para el servicio corrien­
te de la recepción de  noticias, tiene naturalm ente 
m ayor validez aún para la recepción de las indica­
ciones del rumbo, o sea para el servicio goniométrico 
y aú n  hoy hay  noches, en  que, no obstante todas 
las conquistas de los últimos años, las indicaciones 
goniométricas 'llegan a ser tan  inexactas que son 
absolutamente inútiles en la práctica. Estos días y 
noches son ciertamente, como podemos hacer cons­
ta r con satisfacción, m uy poco frecuentes, pero de­
ben, ya que ha  de contarse con que se presenten 
tales condiciones, tom arse en consideración nues­
tras reflexiones.

Sem ejantes y por desgracia, ciertamente no más 
favorables, son las condiciones respecto a los ins­
trum entos para  el vuelo a  ciegas, indicados en el 
apartado niimero i .  Adem ás, no deben olvidarse las 
condiciones meteorológicas con las cuales según el 
estado actual del <lesarrollo de  la técnica, es imposi­
ble el vuelo a ciegas. E sto  ocurre:
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a) E n  tem pestades y  fuertes turbonadas en las 
que la  travesía de las nubes, cargadas intensainen- 
te de  electricidad, trae  consigo el peligro <úel rayo 
y  en las que los violentos movimientos turbulentos 
prohíben el vuelo en nubes.

ib) E n tre  nubes densas o sea, saturadas de agua 
y  cuya tem peratura se encuentra en tre  O  y lO-' C. 
en las que por lo tanto, se fonma rápidam ente una 
gpuesa capa de hielo, aum entando el peso del avión 
en medida insoportable y  disminuyendo además la 
seguridad del p ilotaje por inutilización de los ins­
trum entos (con temperajturas por debjao de lo" C, 
se form a la  capa de hielo solo lentamente debido 
al pequeño porcentaje de vapor de agua en el 
aire).

E n  dichos casos depende, por lo tanto, el aviador, 
en la navegación, de la orientación te rrestre  y  en­
tonces el alum brado es una necesidad en absoluto 
indispensable.

A si es que, según la opinión de los técnicos ale­
m anes, en  donde h a  de  efectuarse regularm ente y 
con seguridad una navegación aérea nocturna, a 
ju zg a r  por el esta_do de la técnica actual y eu tanco 
que se pueda apreciar actualmente, tiene que existir 
aún  du ran te  años no solamente un a  buena orga­
nización radiotelegráfica te rrestre  p a ra  la transm i­
sión de noticias y de su posición a  los aviones en 
el aire, sino que el trayecto debe estar m arcado tam ­
bién con  potentes reflectores giratorios.

E n  el año 1930 se construyó prim eram ente la 
línea citada en último lugar hasta A m sterdam , lle­
vándose con ello, por prim era  vez, una linea aérea 
nocturna al ex tran je ro . Respecto a la  administración 
se procede en ello de m anera que cada E stado  cons­
truye y  entretiene las instalaciones de alumbrado 
necesarias en  el territorio  de  su soberanía.

D e dicha línea se construyó desde Altenlünne 
(unos 45 kms. al O 'N O  de  O snabrück) o tra  cade­
na  de luces prim eram ente en- Lnca recta  hasta Riiiein- 
berg  y  desde allí tam bién en línea recta hasta Colo­
nia. Desde Colonia conduce este trayecto en linea 
recta hasta Bruselas, instalándose en territorio  ale­
m án 3 luces. E l rodeo de H annover a Colonia, vía 
Alteünue-Rlieinberg, se eligió p o r  dos razones o 
sea prim ero, es m enor por el núm ero de las luces 
necesarias y segundo, se evita en lo posible la tra ­
vesía del te rritorio  del R ulir, que es difícil desde 
el punto de vista meteorológico (mala visibilidad).

E n  el año siguiente, 1931, se construyó la  linea 
H annover-Feham arn-K openhague. Tam poco aquí 
e ra  posible, desgraciadamente, obtener una linea 
recta  absoluta. Decisivo para  la  conducción de la 
línea, e ran  los siguientes puaitos de  v is ta ;

P rim ero . E n  prim er lugar era preciso atravesar 
el M ar Báltico en su sitio más estrecho o sea en 
Fehm arn-Belt.

Segundo. S i desde H annover se llevara el t ra ­
yecto en linea recta a Feham arn  conduciría sobre 
el polígono de  tiro  de M unsterlaguer, lo que no pa ­
rece conveniente por razones de seguriad. Tam bién 
haibía que atravesar las cordilleras cerca de Lüne- 
b u rg  y  L auenburg con las nubes que allí' son  muy 
frecuentes. P o r  estas razones pareció conveniente 
una desviación hacia el Oeste, pero sólo en lo p re ­
ciso para  evitar tanibién la conocida niebla de la 
ciudad se eligió, por lo tanto, un  punto en  la  dire- 
ción E  z N  desude el in terior de H am burgo a  unos 
15 km s. de distancia (Langelahe).

L a  línea va por lo tanto  sobre territorio  alemán 
en línea recta de H aim over a  Langelohe y de aquí 
o tra  vez en  línea recta  ihasta M arienleuchte en 
Feham arn.

P a ra  evitar confusiones con las luces de la na­
vegación m arítim a, se dió a las 3 luces situadas más 
al norte y  que tienen todas un a  distancia míoim^ 
de 4  a  6 kms. desde la costa un  color rojo, median­
te la aplicación de filtros. E s te  procedimiento pa ­
rece dar ibuenos resultados puesto que, de- un a  parte, 
con atm ósfera turbia, el alcance es apenas m enot 
que con el empleo de luz blanca; y de otra, es impo­
sible que los m arineros las confúndan con las luces 
de la navegación marítinip.

P a ra  el año  económico 1932 se ha  previsto ,1a 
construcción del alum brado entre  Colonia y . F ranc ­
fo r t a . M . E ste  trayecto se distingue esencialmen­
te de los actuales por el hecho de que en  una con- 
dución recta de la Imea, con excepción de los cor­
tos trayectos en la llanura del R h in  y del M aine, 
se lleva casi totalmente sobre terrenos muy m on­
tañosos, m ientras que las luces anteriorm ente cons­
tru idas, com paradas con ellas, han de considerar­
se como líneas sobre llanuras. Con esta  ocasión sur­
gió p o r  prim era  vez la siguiente p regun ta : ¿D e ­
ben colocarse las luces en  los puntos m ás altos o 
en el fondo del vaUe del terreno? E n  ello han de 
tenerse en cuenta los m ás distintos puntos de vista. 
Al colocar fas luces en las cimas de las m ontañas 
había que tom arse en consideración el que estarían 
con frecuencia envueltas en  niebla, ofreciendo ade­
más la conducción de la corriente a  ellas, considera­
bles dificultades; pero de o tra  parte, las luces colo­
cadas én los fondos de los valles tendrían  p o r  con­
secuencia que los pilotos volarían demasiado bajos, 
lo que trae ría  consigo el peligro de un  clioque con 
las m ontañas. E n  las largas conversaciones con la 
Dirección de la L u ft-H an sa  y reconocimiento e x ^ -  
to de las condiciones locales, se decidió la  colocación 
en las alturas, en  lo que en  parte  eran  decisivas tam ­
bién razones de naturaleza puram ente local, de las 
que no podemos ocuparnos en este lugar, pues se 
ría  desviarnos demasiado de nuestro tema.

E s  necesario, aunque sea sólo a grandes rasgos, 
indicar los tipos de las luces empleadas. E n  los ú l­
timos años se construyeron todas las luces principa­
les de m anera que obtienen la energía de las redes 
eléctricas en la superficie, aunque se sabe m uy bien 
que este  tipo de construcción, en  contraste a  las luces 
de gas o la producción de  la  energía eléctrica p o r  m o­
tores de gasolina especiales, tiene bastantes desventa­
jas respecto a  la seguridad de servicio, pero la nece­
sidad de hacer economías obliga a ello.

E l  servicio de  las luces puede considerarse como 
totalm ente autom ático, lo que quiere decir que_ co­
necta y  desconecta diariam ente a las horas previstas 
y regulables según las necesidades; pero p a ra  tener 
un  control constante del perfecto  funcionam iento de 
cada una de las luces, son éstas obseryadas constan- 
tem ente por personas capacitadas e instru idas téc­
nicam ente que viven en  las inmediaciones y en el 
caso de que no funcionase una de las luces, estas 
“ personas de confianza” avisan telegráficamente a la 
Dirección de Berlín si no son capaces de  arreglar 
la perturbación personalmejite. A dem as, las luces 
son visitadas regularm ente por “ m ontadores de li­
nea” e inspeccionadas detenida y  pericialmente.
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BOLETIN DE SUSCRIPCION

A d m in is tra c ió n  de la R e v is ta  I C A R O

M A D R I D

Tengo el gusto de com unicar a  ustedes que pueden ano tar para  el ano 1933 los siguientes suscrip- 
tores a esa R evista:

i )  Suscriptor p rotector a 50 pesetas.

2) Suscrip tor Centros Oficiales, Aeroclubs y  Asociaciones a 40 pesetas.

3) Suscriptor a  16 pesetas.

4) Diez suscriptores p a ra  Escuelas, Asociaciones de  Vuelo a Vela, a 10 pesetas cada suscripción.

I

I
5) Suscriptor- en el E x tran je ro , a  50 pesetas.

(H ágase constar el nom bre en la clasificación que se desee).

E l pago se e fec tuará :

a) P o r  G iro Postal.
b) C ontra presentación de  recibo al..................... -.....................................

c) P o r reembolso.

(Táchese las dos condiciones de  pago que no interesen).

(fecha)

IC A R O  ruega a  los actuales suscriptores se sirvan llenar tam bién este boletín y hacerlo extensi­

vo entre  sus amistades.
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BOLETIN DE SUSCRIPCION

A d m in is tra c ió n  de la R e v is ta  I C A R O

M A D R I D

T engo el gusto de comunicar a  ustedes que pueden ano tar para  el año  1933 los siguientes suscrip- 
tores a esa R evista:

i )  Suscriptor protector a 50 pesetas.

2) Suscrip tor Centros Oficiales, Aeroclubs y Asociaciones a  40 pesetas.

3) Suscrip tor a 16 pesetas.

4) Diez suscriptores para  Escuelas, Asociaciones de V uelo a Vela, a  10 pesetas cada suscripción

5) Suscriptor en el E x tran je ro , a 50 pesetas.

(H ágase constar el nom bre en la clasificación que se desee).

E l pago se efectuará;

a) P o r Giro Postal.
b) C ontra presentación de recibo al............................................................

c) P o r  reembolso.

(Táchese las dos condiciones de  pago que no interesen).

(fecha)

IC A R O  ruega a los actuales suscriptores se sirvan llenar tam bién este boletín y  hacerlo extensi­
vo entre  sus amistadas.
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E n  los espaciosos edificios enclavados en W itz- 
leben y que son exclusivamente destinados a ex ­
posiciones de las diversas ram as industriales ale­
manas, se inauguró el i  de octubre la “ D éla” Deuts- 
•che L uftfahrt-A usstellung , bajo los auspicios del 
D eutscher L uftfahrtvere in , (Asociación Alem ana 
de V iajes Aéreos), que ha  obtenido un  éxito tal 
que ha  sido necesario p ro rrogar su clausura hasta 
el 30 del mismo mes.

E n  dicha exposición, además de varios interesan­

te  dem ostrar a  los visitantes nacionales y ex tran je ­
ros los progresos indiscutibles y por todos conocidos 
alcanzados por la industria  alem ana en la fabrica­
ción y  perfeccionamiento de aviones en el último 
decenio, sino aum entar y fom en tar  prodigiosa y  rá ­
pidamente la afición a  la aviación y construcción de 
aparatos en Alemania.

Las naves que ostentan los títulos “ H isto ria  de 
1?. Aviación” , “ Pasado y  F u tu ro ” , “ In dustria” , 
“ Aviones sin M o to r” , “ Construcción de aparatos al

La avioneta <Max Gein(r>

tisimos stands, en los que se exponen curiosos y 
modernos accesorios y millares de documentos y 
fotografías y donde el visitante puede seguir el pro­
ceso evolutivo de la industria  aérea- desde el estado 
embrionario hasta los más modernos perfecciona­
mientos en nuestros dias, se pueden también con­
tem plar 116 aviones e hidroaviones, concienzuda­
mente distribuidos en ocho espaciosas naves. Un

alcance de todos” y “ Puertos A éreos” revelan al 
visitante que los alemanes cifran  sus mayores es­
peranzas para el porvenir en la industria  aérea.

Los contados visitantes españoles que han  visita­
do la “ D éla” han salido de ella, seguramente, muy 
complacidos al observar que se concede ima gran 
im portancia a nuestros inventos y triunfos que a ta ­
ñen directamente a la ram a aérea.

La avione ta  <Kelnk<]>, una de [as ganadoras  de l  c ircuito  europeo^

observador perspicaz, se da cuenta en seguida, por 
poco competente que sea en m ateria de aviación, 
que el fin que persiguen las im portantes empresas 
que patrocinan dicha exposición, no es precisamen-

E n  lugar preferente, en el centro de la m ás her­
mosa nave y  erguido sobre majestuoso pedestal, apa­
rece un  modelo de autogiro “ L a  C ierva” , construc­
ción alemana, y para  lo cual fué necesario obtener
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de la em presa inglesa que traba ja  bajo la dirección 
del eximio inventor L a  Cierva, una licencia espe­
cial para la construcción de autogiros en Alemania.

L a transcendencia del autogiro “ 1-a C ierva” en 
Alemania ha  sido tal, que en una nave próxim a 
aparece un modelo, estudio de autogiro moderno,' 
con la característica especial de carecer de hélice en

El m otM  <ArgU»> A. S. 15 de 35/40 CV.
El peso  de  e s te  m olot, coa a rranque , es de  6 8 k g s .  y s u  precio aproximado 

ll« 7.000 pesetas

la parte anterior y  sólo el propulsor de cuatro as­
pas.

Dicho autogiro aparece expuesto sin pretensio­
nes y sólo como proyecto, pues hasta la fecha, no 
obstante los buenos deseos y tecnicismo indiscutible 
del inventor teutón que le presenta, no ha  sido po-

lántico. U n  perfeccionamiento de im portancia tran s­
cendental han  conseguido las fábricas D o m ier en este 
tipo de hidroaviones. L a  gran  dificultad que hace hace 
pocos años tenían los hidroaviones de no poder posar 
en tie rra  firme en caso de averías de m otor, se ha  evi­
tado, por medio de dos ruedas de tam año y cons­
trucción normales que aparecen a  ambos lados cuan­
do es necesario el aterrizaje. Dichas ruedas, cuando 
el hidroavión flota sobre una masa líquida, se ha­
llan em potradas herméticamente a ambos lados de 
¡a carrocería. E l mecanismo, por medio de una ru ­
dimentaria manivela es de una sencillez y  precisión 
dignas de todo encomio.

Como curiosos detalles de la “ D éla” es digno de 
notar, que tan  sólo un avión de guerra, procedente 
de un museo, se halla a la vista del público, y nin­
guno, francés o inglés, ni tampoco el m enor co­
mentario acerca de la aviación de dichos países.

E l globo con que el p rofesor Piccard se elevó 
hasta la estra tosfera  aparece también expuesto, y 
es contemplado con viva curiosidad.

E n  la nave de “ Construcción de aparatos al al­
cance de todos” se le dem uestra al visitante que 
con m uy poco dinero y con m ucha perseverancia y 
afición, se puede llegar en algunos meses a tener 
avión propio. E l coste mínimo de un avión para 
turism o, comprando las piezas sueltas y haciendo 
el m ontaje por sí mismo, es de unos 8oo R . (no in ­
cluido el precio del motor),

A ntes de term inar, faUaría aj más primordial 
deber de cortesía si no agradeciera sinceramente, 
en nom bre de la aviación y prensa española, a  la 
comisión organizadora de “ D eutscher L u ftfahrtve- 
re in ” y al ex piloto de guerra, señor A rth u r  Bres- 
sler, que tan  amablemente me dieron las facilidades 
necesarias para  este reportaje.

En la  DELA ha  llam ado  la  a tención  el m otor ligero «Grade», que e s  muy 
económico en  servicio. S use a rac te r is t ic a s  generales so n :  Pol*ncla;30 CV. 
1,800r . p . m . P e s o : 3 0 k i lo s .C onsum o  p o r h o r a : 6 a 7  litros.  Precio apro ­

ximado: 4.50C pesetas

sible efectuar ningún vuelo que compense los es­
fuerzos y  cálculos del ingeniero inventor.

L a  casa D ornier expone tam bién en lugar p refe ­
rente el famoso modelo de hidroaviones, del iniiimo 
nombre, con que el excelente aviador español, señor 
Franco, realizó el sensacional vuelo a través del A t-

L a  aviación española se congratula del éxito ob­
tenido por la “ D éla” , tercera  exposición de avia-, 
ción celebrada después de la G ran  Guerra,

M a r i a n o  P e r a l t a

Berlín, 25 de octubre de 1932.

Hélices metálicas üe paso variable H. K. W . tipo RS
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E n  Kassel, F ieseler ha  volado en el bim otor sin 
cola, equipado con dos m otores Siemens en tándem. 
L a  velocidad obtenida es de 245 kilómetros por hora.

U n barco alemán ha  zarpado de H ainburgo con la 
intención de com probar experimentalmente la po­
sibilidad de establecer escalas flotantes para  trayec­
tos comerciales transatlánticos.

L a  fábrica Ju n k ers  ha  pedido una m oratoria de 
un  año para pagar sus deudas.

E l hidroavión gigante D orn ier D O  X  núm. i ,  que 
desde el 5 de noviembre de 1930 lleva recor ridos más 
de 54.000 léns. efectuará un crucero por los países 
del N orte  y  por el M editerráneo.

E l D ocior Eckeoer irá próxim am ente a Java y 
Batavia para estudiar la instalación de una base de 
dirigibles con vista a pna línea H olanda-Indias ho­
landesas.

L a  Compañía Cierva A utogiro C.® está term inan­
do los ensayos de un  nuevo modelo de autogiro de 
dos palas y  sin alerones de 125 km. de velocidad. 
Precio unas 20.000 pesetas.

L o s via jes del ‘'G raf-ZeppcU n”

El Zeppelín sigue efectuando sus viajes trans­
atlánticos con su maravillosa regularidad habitual. 
E l mundo, acostumbrado a  verle surcar m ajestuosa­
mente los aires, va  saliendo del asom bro que le pro­
dujeron las prim eras hazañas de este prodigio de la 
ciencia alemana, y, actualmente, ya no se da m ás im­
portancia a sus viajes que a los de un transatlántico 
cualquiera.

E l 9 de octubre emprendió el octavo viaje del año, 
saliendo de Friedichshafen, pilotado por el Capitán 
Lohm ann y  con doce pasajeros a bordo.

E l día 12 llegó a  Pernam buco, y  a continuación 
prosiguió hasta R ío de Janeiro. E l día 16 comenzaba 
ya su viaje de vuelta.

V&n Groiiau prosigue su viaje

Y a hemos contado algunas etapas de ia vuelta al 
mundo que está realizando V on G ronau en su D or­
nier W ai, con una tripulación de tres individuos. H a ­
biendo partido de T okio  el 17 de septiembre, pasó por 
Shangai y  H ong-K ong, el 27 ; a continuación pasó 
por Manila, en las F ilip inas; por Zamboanga, en 
M indanao, el 29 : llegando a  Sandakan, al N ordes­
te de Borneo, el r  de octubre.

A  continuación debió pasar por Batavia en la Isla 
de J a v a ; poco después, el 10 de octubre, se vió fo r ­
zado a am arar en la costa de Bim iania, creyéndose, 
por los mensajes recibidos, que el avión había queda­
do destrozado. Poco después los aviadores fueron 
salvados por el vapor “ K aragolo” , que acudió a sus 
llamadas de socorro.

N o  obstante las averías sufridas, se consiguió re ­
molcar al hidro  hasta Kangoon, donde se com pro­
bó que los desperfectos no tenían la importancia 
que se Ies concedió al principio, y una vez reparadas, 
von G ronau pudo salir, el 17 de octubre, para  Alei-

jab. E l 20, el aviador llegó a Colombo, en la  isla 
de Ceylán, de donde salió, el 23, p a ra  Magalore.

V on G ronau había anunciado que su viaje term ina­
ría seguram ente a  fines de mes, en Friedrichshafen.

E S T A D O S  U N ID O S

Los americanos M attern  y  G riffin  han‘ obtenido 
autorización para  volar sobre territorio  soviético, Se 
tra ta  de batir el record de P ost y G atty de la vuelta 
al mundo que, como se sabe, es de ocho días.

L a  fam ilia  H iitch in 'on  regresa a América

E l 21 de  septiembre, desembarcaron del “ L ord  Tal- 
b o t” , que fué el buque que los recogió, los miem­
bros de la fam ilia volante, en Escocia, de donde pasa­
ron en avión a Londres. E l recibimiento que les tribu ­
taron los londinenses no fué demasiado entusiasta, 
y el 24. de septiembre el coronel H utchinson se em­
barcó en Plym outh, con su familia para llegar a 
N ueva Y ork  el i  de octubre.

E l coronel ha  anunciado su propósito de empren­
der un  nuevo raid  en dirección de Asia, y, siempre, 
naturalm ente, con su familia.

H éroes anónimos

U n  accidente ocurrido recientemente en un gran 
avión inglés nos pone de manifiesto el espíritu de 
sacrificio existente entre los aviadores.

Sucedió el caso a bordo de un  V irginia-Vickers, 
tripulado por cinco hombres, m andados por el te­
niente Bully. Bruscamente, se para, cuando volaban 
a baja altura, un m otor; el aparato  se desequilibra 
hacia la derecha. E l teniente Bully, que estaba en los 
mandos, intenta inútilmente enderezarlo. ¡ Cada uno 
a su paracaídas!— grita— . ¡ Nos- vamos a  rom per la 
cabeza! Yo intentaré m antener el aparato hasta  el 
f ina l! Los cinco hombres saltaron, cuatro  de ellos 
sin incidente, pero el quinto, estimando que su lugar 
estaba ju n to  a  su jefe, saltó demasiado tarde y  se 
estrelló contra el suelo.

E n  cuanto al teniente Bully solamente buscó su 
salvación en el último momento. Crispado sobre los 
mandos asistió al salvamento de sus compañeros, y 
cuando llegó su h o ra  ya  era demasiado tarde ... L a 
tierra  subía brutalm ente, con velocidad vertiginosa. 
Apenas tuvo tiempo de refugiarse en el extremo del 
fuselaje.., E l choque y  el fuego le sorprendieron.

E S P A Ñ A
M uerte  del Com. Bellod

E l día 21 de octubre ocurrió en San Clodio (L u ­
go) un trágico accidente de aviación que costó la 
vida al prestigioso Comandante aviador don R icar­
do Bellod Keller.

H ab ía  salido el mismo d ía de M adrid, pilotando 
un  avión B reguet X IX , llevando como observador 
al Capitán Pardo. T en ía  el propósito de unirse con 
su fam ilia en San Clodio, p a ra  regresar juntos a 
M adrid, m ientras que el Capitán Pardo volvía con 
el avión.
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Parece ser que al llegar aproxim adam ente a un 
prado, que previam ente había elegido como lugar 
de aterrizaje, y por avería en la  bomba del aceite, 
se vió precisado a a terrizar planeando. Sin embar­
go, no consiguió tom ar tie rra  con el viento de cara 
y, faltándole terreno, fué  a chocar con una tapia 
que cerraba el prado. A  consecuencia del choque 
capotó el aparato  y se incendió el m otor ante los es­
pantados ojos de su m u je r e h ijito  que le espera­
ban. Los tripulantes consiguieron, sin embargo, sal­
ta r  al suelo rápidam ente, a pesar de lo cual, el Co- 
ma>idante Bellód, su frió  quem aduras tan  graves, 
que dos días después fallecía en San Clodio,

E l Capitán P ardo  su fría  heridas menos graves, 
de las que se encuentra muy mejorado, por fortuna.

E ra  el Comandainte Bellod muy estimado por 
sus compañeros, por su gran  corazón, así como por 
su serenidad y gran  práctica como aviador, l /it i-  
mámente se interesaba mucho por la  aviación sin 
motor, prestando su apoyo desinteresado a  cuantos 
Clubs se lo solicitaron.

Descanse en paz el in fortunado aviador.

F R A N C IA

L a  segunda copa Zen ith

L a  cuarta  competición para  la Copa Internacional 
Zenith, term inó el 15 de octubre con el tr iun fo  de 
los aviadores Borio y  D etroyet sobre una Puss- 
Motih, con m otor Gipsy.

E sta  competición es una prueba de  velocidad (vuel­
ta  a Francia, reducida), abiertas p a ra  aviones bi­
plazas con un peso m áxim o de 500 kg. y  triplazas- 
cón  un peso máximo- de 550 kg.

E l p rim er premio es de 7.000 francos y el segim- 
do de 2.000.

E l avión cañón

E l fam oso constructor francés F a rm an  ha  p re ­
sentado un  curioso modelo de avión. Se  tra ta  de un 
monoplano de ala baja, provisto  de un  m otor F a j-  
man, 300 H P  invertido y equipado de un  pequeño 
cañón del 3,7 que tira  a  través del buje de la hé­
lice, en el e je  del árbol portaJhélices.

E n  Villaconblay siguen con g ran  actividad las 
pruebas del trim otor Couzinet, gran raid, de 3 H is ­
pano 650 CV. Los depósitos de gasolina, situados en 
el ala pueden contener 13.000 litros, que pueden ser 
variados en el acto m ediante válvulas de apertu ra  
rápida. E ste  avión, después de efectuar varios vue­
los entre  P arís  y A rgel, efectuará la unión rápida 
Francia-A m érica del Sur. Será  piloto probablemen­

te Mermoy.

E l raid Francia-Argentina

E ste  viaje será intentado por los aviadores Bous- 
soutrot y R ossi a bordo del “ Joseph de B rix ” , y 
por M erm oz y  M ailloux en su “ A ntoine-Paillard , 
con objeto de ba tir el record m undial de distan­
cia en línea recta. E l itinerario  previsto para  este 
vu:lo, con las modificaciones que surgieran, será : 
Istres, M ontpellier. costa española (Valencia, M ála­
ga y  G ibrahar), M arruecos español (Larache), M a­
rruecos francés (A gadir y Daka'r). y después el 
vuelo sobre el Atlántico hasta Buenos Aires,

E l aviador que llegue en  vuelo sin escalas a 
Buenos Aires, recibirá 800.000 francos de lyemin.

L a  salida se había fijado para  la m adrugada del 
18 de octubre para  aprovechar la luna ¡lena. Bous- 
soutrot y  Rossi, sin embargo, desistieron, por con­
siderar desfavorables las condiciones atmosféricas. 
E n  cambio M erm oz y M ailloux quisieron probai 
fortuna. A  las 7 h. 19’ el B ernard-H ispano, carga 
do con 8.000 litros de gasohna y  pesando 10.200 
kilogramos, rodó y despegó con gran  facilidad. Des­
graciadamente, el m istral, que soplaba a rachas, hizo 
tan  peligroso e l vuelo a  ras del suelo que los avia­
dores, después de haber soltado 8.000 litros de esen­
cia, a terrizaron  poco después. V istas las desfavora­
bles circunstancias que concurrían para  la  celebra­
ción de este raid, renunciaron, por esta luna, al 
récord de distancia.

Pocas horas después Boussoutrot y Rossi dife- 
lian  también el v iaje en algunas semanas.

E n  la montaña N egra

Prosiguiendo los vuelos realizados duran te  el 
concurso de “ L ’A v ia” , se hian reahzado algunos 
in teresantes; G í^ rripes , después de un vuelo de 
una hora tre in ta  minutos, aterrizó  voluntariamente, 
para perm itir a Thom as partir. E ste  realizó un vuelo 
de 3 h. 25 m., a  bordo de un  Sulky-Special, con un 
viento de seis a  ocho m etros por segundo. F ué  a 
a terrizar a  3 kms. de su punto de partida, alcan­
zando una altu ra  m áxim a de unos 200 m.

E sta  hazaña constituye actualmente el récord 
francés para  veleros ligeros de entrenam iento, y el 
récord del año de todas las categorías.

U n a  experiencia interesante

E s la que se ha  efectuado recientemente en Saint- 
Cyr. Se tra taba de saber, si la instrucción dada a 
un alumno de planeador por medio de remolque 
con cable accionado por m otor de automóvil, daba 
ai alumno la form ación suficiente para  pilotar un 
avión.

U no  de los m ejores alumnos de “ L ’A ir” , que 
había adquirido recientemente su titulo  “ B ” y  que 
no habia volado nunca en avión, fué  llevado por 
Avial en un Potez-36. E l despegue, el vuelo con vi­
rajes, el descenso sobre el aeródrom o y la tom a de 
tie rra  fueron  magníficamente realizados. Solamen­
te tuvo que intervenir A brial para levantar un  poco 
el a¡)arato que el alumno, acostumbrado al patín liso 
del planeador, m etía uu  ¡ )0 C 0  por debajo de su posi­
ción correcta.

E s, pues, cierto, que este alumno hubiera podido 
volar sólo después de cinco o seis vueltas de doble 
mando.

H U N G R IA

E l aparato “ Justic ia  para H u n g ría ” , u n  
“ F iat B. R .” , que el Gobierno italiano regaló a 
H ungría , para compensar la pérdida del aparato  del 
mismo nombre, que cayó jun to  a  Rom a, ha  realiza­
do un largo vuelo a través de varías ciuda<les h ú n ­

garas.
Las masas populares y las m ás altas i>ersonahda- 

des, han acogido con entusiasmo al aparato y sus 
pilotos, celebrando la amistad italo-húngara.
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IN G L A T E R R A

Proyecto de vuelo sobre el E verest

M uchas expediciones alpinas han  tenido por ob­
jeto, el escalar el pico m ás alto del Him alaya, el 
Everest, de 8.840 m. de altura.

A  prim era vista parece fácil, porque el record 
mundial de altura, 13.728 m., establecido hace unas 
semanas por el piloto británico U w ings, sobre Vic- 
kers Vespa, representa un  m argen de 5.000 m., pe­
ro  los temibles picos hacen imposible un  aterrizaje.

E l piloto y  je fe  de la expedición, es el m arqués 
Douglas y  Clydesdale, miembro del Parlam ento.

L a exf¿dición está financiada por Lady. H ouston, 
que como se recordará perm itió, merced a su apo ­
yo económico, que Ing la terra  pudiera  participar en 
la copa Schneider, últim am ente celebrada.

Los aparatos que se emplean son dos V ickers V es­
pa. U no de  los aparatos está destinado a volar sobre 
el pico y el otro para fotografía.

Los expedicionarios llevarán vestidos calentados 
eléctricamente y aparatos productores de' oxígeno 
para la respiración.

IT A L IA

H a  tenido lugar en Rom a una experiencia de de­
fensa antiaérea. A  las diez de la noche se redu jo  la 
iluminación pública; las demás luces exteriores fue­
ron apagadas. A  las 11,15 se dió la prim era  alarma 
y la ciudad quedó sum ida en la m ás p ro fu n d a  obs­
curidad. Las incursiones de los aviones se sucedie­
ron liasta las 124.5; baterías fotoeléctricas y las 
baterlás antiaéreas en traron  en acción. Los bombe­
ros y la Cruz R o ja  prestaron servicio como si real­
m ente hubiese habido víctimas o  incendios.

O tros ataques procedentes de  diferentes puntos 
se m anifestaron de  1,15 a  3,30 p o r  la m añana y a 
las 8 por la tarde. L a  población civil siguió con 
g ran  disciplina y fácil comprensión las órdenes da­
das por las autoridades.

E l 19 de septiembre, la  aviadora Gaby Angeli- 
ni. de 19 años de edad, ha vuelto a M ilán de don­
de había partido el 27 de  agosto. H a  recorrido so­
bre un  aparato  de tu rism o “ B reda 15” , alrededor 
ele 6.000 km.s. H a  recorrido los principailes países 
de E uropa llegando en su vuelo hasta  Noruega.

P O L O N IA

A  6.023 alhira en un  arvión ligero

E l ingeniero polaco Drzewieoki, ha  realizado el
2 de octubre unas tentativas para  ba tir el record 
de altu ra  en avión ligero segunda categoría, bipla­
zas, de un peso inferior a  280 kg. «que lo deten­
taban Raginani y  el español De Vizcaya, desde abril 
de 1931, que en  un  avión F arm an  230 y  motor 
Salmson de 40 H P . subieron a  5.305 m.

E l piloto polaco Drzewieoki, ha  alcanzado una 
altu ra  de 6.023 a bordo de un avión R . W . D. 
7." E ste  es, pues, sin duda el record de a ltu ra  de 
esta categoría.

14.000 km s. en 108 /ii>ros de vuelo

E l Ca|)itán ICarpinski, excelente piloto polaco, ha 
realizado un  magnífico vuelo de propaganda por el

Asia M enor, duran te  el cual ha visitado, Alep, Bag­
dad, Teherán, H erat, Kaboul y Jerusalén.

E l viaje ha durado 17 días, con 108 horas efecti­
vas de vuelo, durante las cuales se han recorrido
14.000 kms. E l material empleado es completamen­
te polaco: Avión “ Lublin R -X I” , monoplano de 
cabina cerrada y ala alta, que puede transportar, 
normalmente, cinco pasajeros o correo. M otor 
W right-Skoda.

U . R. S. S.

Próxim am ente efectuará las pruebas el dirigible 
S S S R , construido en Leningrado por el General No- 
bile, actual Subdirector de la Construcción de dirigi­
bles soviéticos.

E l pentam otor A N T  14, de Toupoulief, provisto 
de ranuras efectuó el viaje M oscou-Berlín, con 32 
pasajeros y 5 tripulantes.

Dicen de Moscou que el rompehielos Tcheliuski- 
ne ha encontrado restos de un campamento de Amud- 
sen del año 1929, es decir de la  época de su des­
aparición, cuando iba a  salvar al grupo Nobile, des­
pués del aeronaufragio del Italia,

A C C ID E N T E S

E l I I  de septiembre, el teniente Zwirko, ganador 
de la vuelta a Europa, y  el ingeniero W igura, cons­
tructor del avión R . W . D  6, volaban de Varsovia 
a Praga, cuando cerca de Cierlik una de las alas del 
avión, se desprendió. Z w irko y W iguri perecieron 
en el accidente.

E l 17 de septiembre el avión para  transporte  de 
periódicos de la línea París-L ondres se estrelló en las 
cercanías de Croydon. Resultó m uerto el piloto De- 
meuldre, y herido el mecánico. N o  llevaba pasaje­
ros. E l  avión pertenecía a  L ’A ir-U nion, e ra  u n  Liore- 
Olivier.

E l  accidente fué debido a la niebla. E l piloto, al 
llegar cerca de Croydon quiso p a ra r  por debajo, 
choncando al ba ja r contra unos árboles. H abía sido 
prevenido por L e  B ourget y  Croydon del ¡>eligro, 
recomendándole que se volviese, pero decidió inten­
ta r  llegar a  Croydon a pesar de la advertencias.

E l 28 de ju lio  el avión Junkers Ju  52, D. 2.201 
de la Deutsche Luflihansa, volando de Nuniidi a 
Berlín, al pasar sobre el aerodrom o de Schleisheim, 
a  una a ltu ra  de 250 m. chocó con un  Flaniingó es­
cuela. Los ocupantes de Ju n k ers  sólo no taron un 
fuerte  golpe y que el avión iniciaba m  picado, el pi­
loto, ayudado del mecánico pudo restablecer el apa­
rato, que en vuelo planeado aterrizó en  un, campo
cercano.

Se pudo ver entonces que el m otor izquierdo esta­
ba arrancado casi por completo, habiéndose abierto 
un gran  boquete en e l a la  y que faltaba parte  del 
tren  de aterrizaje. Sobre el ala se encontraron los 
restos de  un  avión Flamingo. H asta  el m om ento del 
choque ninguno de los tripulantes vió al otro avión. 
E l piloto del escuela murió.
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XIII co n c u r so  d e  la Rhon. 1932

Del 17 al 31 de julio tuvo lugar en la W asser- 
K uppe-Rhon, el concurso de vuelos sin m otor que 
a partir del año 1919 viene celebrándose anualmente 
en Alemania.

E l hecho de que su celebración precediera de unos 
días, la prueba de la vuelta a E uropa por aviones 
de turism o dió  por resultado de que además de los

feld” . E l aparato empleado fué el “ F a lk e” . E l p r i ­
m er d k  se transportaron más de 1.500 cartas.

E l 18 dieron comienzo los vuelos alcanzando el 
prem io de duración el joven piloto Rudiger, sobre 
aparato “ S enato r” .

E l 19 K ronfeld  con su “ A ustria” , y lanzado con 
sandow, llega a M einingen cubriendo 41,16 kiló­
metros en 6 horas. Este vuelo fué realizado en con­
diciones difíciles sin visibilidad la m ayor parte del

Ei velero  <Conáor>.

visitantes y espectadores de costum bre asistieran nu ­
merosos ex tranjeros, resultando casi imposible el 
alojamiento.

De 82 aparatos inscritos se presentaron 60, míen 
tras que el pasado año sólo lo efectuaron 40. E ntre  
ios aparatos deben destacarse los ya  célebres “ Aus-* 
tr ia ” y “ W ie n ” , de K ro n fe ld ; el “ F a fn ir” , de Groen- 
hoff. Las novedades más interesantes fueron el bi­
plaza D -O B S, de la R R G , que pilotado por Groen- 
h o ff  debía dedicarse a  estudios meteorológicos y 
aerológicos. E l “ A skan ia” , de Bernthaler, y  el “ T her- 
mik'us” , de Hachen, en el que se ha  sustituido el 
m ando transversal por alerones, por alabeo de las 
alas. K ronfeld  presentó un biplaza de perform an 
ce “ K ronfeld , K. R, I . ”

Los únicos aparatos ex tran jeros fueron  los pola­
cos S. G. 28 y  “ Lw ow  SG. 21” .

L a  envergadura m edia de los planeadores presen­
tados este año fué de 16,3 ra. con tra  16,1 m. en 
193^ y  m. en 1930. O  sea que se nota un 
m arcado aimiento respecto a años anteriores.

E n tre  las diversas agrupaciones que tom aban par­
te en el concurso se destacó el club femenino de 
W iesbaden, que capitaneado por M arth a  M ender 
realizó num erosos vuelos en su “ Kassel 20” .

P o r prim era vez se estableció duran te  la celebra­
ción del concurso, un servicio i'egular de  correo 
aéreo sin motor, entre la “ W asser-K uppe” y  “ Ges-

(Fologisfla tonuida de <PJugspQft>

tiempo. Riedel en el “ R hónadler” vuela 28,4 kms.
Rudiger, que sobre el “ S en a to r” llevaba volan­

do unos I I  minutos sin que se hayan podido deter­
m inar las causas, en tra  en un  fuerte picado llegan­
do en esta form a al suelo y resultando m uerto en 
el acto. L a m ayor duración la obtiene K unzer, so­
bre “ S tu ttg a r t” , con 6  horas 5 minutos, y H aken- 
jos, sobre “ L o re” , 5 horas 2 minutos.

É l 20 se efectúan 13 remolques por avión, logran­
do K ronfeld , sobre “ W ie n ” , 16 kms.

E l 21 se lanzan siete .pilotos para  poder aprove­
char el fren te  tormentoso que se presenta al medio­
día. A lcanzando G roenhoff, sobre “ F a fn ir” , 29,3 
kilóm etros; H irth , sobre “ M usterle” , 28,4 kilóme­
tros, R iedel; sobre “ R hónadler” , 23,5 k ilóm etros; 
Keusche, 16 «kms. y M ayer, 14,5 kms.

E l 22 a las 14,36 h. K ronfeld , sobre “ A ustria” , 
salió remoikado por avión, alcanzando una nube 
en la dirección de Gersfeld, en la que desapareció, 
volando sin visibilidad según, los instrum entos, sa­
lió de la nube en v ira je  oyendo un sordo crujido. 
Los dos extrem os de Tas alas se partieron, efec­
tuando el velero un  “ looping” al revés. K ronfe l se 
desató estando bocabajo, saltando con su paracaídas 
que autom áticam ente se desplegó en el acto. D uran ­
te su descenso fué amenazado varias veces por el 
“ A u str ia” , que seguía efecttiando “ loopings” , lle­
gando en uno de ellos a pasarle p o r  encima. E l
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aparato quedó totalm ente destrozado. Groenhoff, so­
bre “ D -O B S ” , sale remolcado por avión pero t:na 
pérdida de éste le obliga a  soltarse y  a te rriza r in ­
mediatamente. L a  m ayor duración es de i  h. 6 m. 
del “ M usterle” pilotado jxtr H irth .

D ía 23. Di'a de duelo para  la aviación sin motor. 
G roenhoff, el as en tre  los ases, encuentra la m uer­
te sobre “ F a fn ir” que tantas veces le llevó a la vic­
toria. H acia las 18 h. se presenta un  fren te  torm en­
toso, tom ando la salida cerca de 20 aparatos que 
no pudiéndose “ enganchar” a la torm enta efectua­
ron un vuelo planeador hacia GersfeW. G roenhoff, 
viendo las pocas probabilidades que había de efec­
tu a r  un buen vuelo saliendo de la ladera sur, hizo 
transportar a toda prisa  su aparato  a  la ladera nor­
te para  lanzarse desde allí. E l pesado aparto despe­
gó con dificultd, oinocando la cola con una piedra 
averiándose el tim ón de dirección que inmovilizó el 
de profundidad. E l “ F a fn i r ” entró  en pérdida ti­
rándose G roenhoff en el últim o instante y a  escasa 
altura con el paracaídas que se abrió demasiado ta r ­
de. Se encontró a G roeniioff tapado con el paracaí­
das.

Después del entierro en  F ra n k fu r t  a /m  el 25. al 
que concurrió todos los practicantes del vuelo sin

Rhom, 46 k m s .; Riedel, 45 k m s.; Deutschman, 38 
kilóm etros; P ruthaler, 28 km s.; Geisa, 27 kilóme­
tro s ; H em m er, 13 kms.

P a ra  el concurso de entrenam iento volaron Pe- 
ters; 46 k m s ; D ittm ar, 45 k m s .; H akenjos, 40 k i­
lóm etros; R ennér, 36 km s.; Disingohofen, 33 km s; 
Lopaninlz, 18 kms. Kneveis, 15 kms. y F reydorf, 
14 kms.

E l 29 H aken jos después de luchar tenazmente 
por lograr altura, alcanza los 325 m. de  a ltu ra  que 
le perm iten ir hasta el M ilseburg y  volver ad jud i­
cándose al mismo tiempo el premio “ N ehring” (N eh- 
ring fué  el prim ero que en 1928 logró realizar este 
vuelo). P o r la tarde realizó un vuelo de 3 h. 37 m. 
Asimismo Lopatnink, sobre “ L w ow ” , se mantiene 
3 h. 6  m. en  el aire.

E l 30, penúltimo d ía de concurso, se presenta el 
día propicio para  el vuelo térmico. E l  único que lo 
aprovecha es K ronfeld , que ayudado por una nube 
logra llegar a Oberschanau ganándose un prem io de 
200 M . (Distancia, 54,2 kms.).

E l últim o día del concurso, el 31, Schleidier, so­
bre “ O zite” , velero del tipo “ A lexandrer der Klei- 
ne” logra m antenerse en el aire desde las 6 de lá 
m añana a  las 6 de la tarde o sea unas 12 horas,

El velero «Condor>’

m otor se prometió solemnemente. “ E n  honor de 
G roenhoff se seguirá volando” . E n  este día P em - 
thaler, sobre “ A skan ia” , efectuó 32,2 kms.

E l 25 se efectuaron un total de  lo i  vuelos, de 
los más notables fueron : Peters, sobre “ A achen” , 
10 h. 50 m. H akenjos, sobre “ L o re” , 9  h. 44 ra. y 
D ittm ar, sobre “ C ondor” , 8  h. 13 m.

El 26 en  el concurso de entrenam iento alcanza­
ron, Jans, 2 h. 30 m. y R enner, sobre “ G runnau  Ba-

3 h. 56 m. E n  el concurso de entrenamiento, 
Rieder, sobre “ R honadler” , vuela a 25 km s.; H irth , 
sobre “ M usterne” , liega a Craudhwitz a  143,5 k i­
lómetros ; M ayer y  Rhom, a 47,3 k m s .; Knevels, so­
bre “ Kassel 25” , 55 kms.

E l 27 M ayer duran te  su vuelo a  Trugleben, de 
71 km s., alcanza la  formidable a ltu ra  de 1.840 m . so­
bre el punto de partida. Deutschm an sobre “ Schle- 
s ien” , vuela 29,2 km s. y K ronfel, sobre “ W ien ” , 
23, km s. E s te  d ía el ju rado  inscribe en tre  los pre­
mios del día un prem io del M ilsburg, cerro  que situa­
do a 5 kans, de  la W asser-K uppe nadie puede al­
canzar pues todos los. que parten  en su dirección ate­
rrizan en el valle.

E l  28 de  agosto parten  17 aparatos para  tra ta r  de 
ganar el “ prem io G ro en h o ff”  de distancia,

M ayer llega hasta Apokla a  125 kms. y alcanza 
u n a  altu ra  de 2.200 m. sobre el punto de salida. 
H ir th  llega a Sibit a 160 kms. K ronfeld , 63 kms. y

lo que constituye el record de la Rhon. E l aparata 
tiene 16 m. de envergadura, pesa en vacio 105 k i­
lómetros, y una carga por m /2  de sólo 10 kgs., lo 
que le permitió el m antenerse en el aire m ientras 
otros veleros de “ perform ance” como el “ C ondor” 
y el “ L o re” tenían que a terrizar por fa lta  de vien­
to. H irth , el único de los tres ases del vuelo sin 
m otor que hasta la fecha no  hab!^ sufrido acciden­
te, fué a  chocar con su “ M usterle” contra una la­
dera destrozándose el fuselaje y resultando indemne 
el piloto.

A ssí term inó el treceavo concurso de la Rhon. D u ­
rante  su celebración h a  habido que lam entar dos ac­
cidentes mortales y la destrucción de varios aparatos 
a pesar de lo cual los perform ances no han dejado 
de ser interesantes, si bien com parados a los de 
años anteriores no han tenido tan ta  resonancia.

Si comparamos el núm ero de vuelos de este año 
— 523— con el del año pasado— 450— vemos que el 
aum ento es apreciable y m ás si se tiene en cuenta 
que de los 523, sólo 189 fueron  realizados por pilo­
tos experim entados siéndolo el restó por pilotos no ­
veles.

E l d ía I  tuvo lugar en Gersfeld la  repartición de 
premios a los vencedores en las diferentes pruebas 
del concurso. Como campeones de la R hon para el 
presente año quedaron proclamados H ir th  y  M ayer.
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¿Desea usted ser piloto aviador?
Haqase socio d e l  A ero  C lu b  de España 

s u  ESCUELA 
DE PILOTAJE.

' i t u a d a  e n  el m a g n í f ic o  

t e r r e n o  d e l  A e r o p u e r t o  

d e  Barajas, a  c a r g o  del  

p r o f e s o r a d o  m á s  c o m p e ­

t e n t e  y  d i s p o n i e n d o  del  

m á s  p e r f e c to  m a te r ia l  d e  

v u e l o ,  le p e r m i t i r á n  o b ­

t e n e r  r á p i d a m e n t e  el t í ­

tu lo  d e  p i lo to  a v i a d o r  c o n  

s o lo  u n  d e s e m b o l s o  t o ­

tal d e

1.800 P E S E T A S í 4 . e r o  C l u b  d e ^  E s p a ñ a ^

S E V iL lA ,  12 I  14, -  T e l é f s .  11056  y  11057 . •  MADRID
♦

¿)) P rem ios liuís im portantes dcl concurso de entrc- 
namiento

Totalización de óuración : a) Jun io rs-i.ooo  M.
I .  D ittm ar, sobre “ C ondor” , 25 h. 32 m.
b) Entrenados. 1.500 M.
I. H akenjos, sobre “ L o re” , 1.935 m.
Distancia: 1.500 M.
I. Peters, sobre “ Aaohen” , 45.9 kins.

h) P rem ios m ás im portantes del concurso de per­
form ances

D istancia: 2.500 M ., Hirtíh, sobre “ M usterle” , 
154,9 kms.

A ltu ra ; 1.500 M-, M ayer, sobre “ Pom m eniland” . 
2.185 punto  de salida.

D uración : 300 M., Schleicher sobre “ O zite” , 12 
horas.

Adem ás de  estos premios se han  concedido una 
toda una serie para  duración más de 3 h. ídem ídem ; 
más de 5 h. a ltu ra ; m ás de 100 mts. ídem id., más 
de 300 mts. ídem id más de 500 mts. Prem ios pa­
ra  la construcción, etc.

e « p a ñ a

L a  coñación sin  m otor española se encuentra ac­
tualmente en u w  fa se  en extrem o interesante. Fase

crítica de la que depende la oriefitación, y  tal vez, 
la sMette del vuelo  a vela en  nuestra patria. Fase 
de tránsito entre período de iniciación tan la­
borioso coiíw intenso y  otra época de grandes per.’i- 
pectivas, de amplios horizontes, que hoy se abre a 
nuestros ojos.

E l óp'ffano director del V . S . M . ha realizado has­
ta ahora u m  labor preparatoiia. E s  decir, ha su­
ministrado normas para la form ación de Clubs y  ha 
proporcionado m ultitud  de datos imprescindibles pa­
ra la -buena marcha de una Agrupación. H a  dado un 
¡nargen de gdrantia oficial, por m edio de sus acti­
vos delegados, a títulos hasta ahora obtenidos.

A unque esta labor no consideramos que haya ter­
minado, ni mucho menos, pues se ha de  tender siem ­
pre a crear un  número elevctdo de pequeños clubs 
en los que se fo r je n  los fu tu ro s  “ases’', considera­
m os que las actividades del Centro de V . S .  M . de­
ben ser dirigidas hacia objetivos de envergadura, pa­
ra conseguir de est^ foi'mo; a modo de estímulo, un 
nuaycM' crecimnento de la afición eitUre lo" princi­
piantes. por una parte, y  por otra, un  aliciente para 
que los ya iniciados prosigan con los buenos re.'!ul- 
tados. lo que ya, a costa no pocas veces de gi-andes 
sacrificios. coni.ensaron con afán. E s  necesario que, 
a m ás de las funciones de legislación, fiscalización r 
if¡ff}-mación, asuma, en una palabra, la de marcar 
el ritm o  al que en lo suco.ñvo se ha de acompasar
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la vibración de todo lo que cán el V . S .  M . se re­
laciona.

Campos ;y aparatos. Esto es a lo que con toda u r ­
gencia debe atenderse. Campos locales, regionales 
y  nacional que distribuidos racionalmente proporcio­
narán resultados excelentes. Como campo de vuelos 
local de M adrid  y  regional de Castilla, no hay d ifi­
cultades de elección: L a  Marañosa. L a  desigm dón  
de un  campo de mayores posibilidades no es tan 
sencillo como pudieya parecer a prim era vista. E s ­
to debería ser objeto de- un  estudio minuciosc  
concienzudo para no  incurrir en errores que luego 
resultaría factcn'es negativos.

Aparatos. Una^ vez  en condiciones los campos, es 
imprescindible que se dote a los pilotos de apof-atos 
de perfeccicniamiento, ya  m ediante obvenciones a 
¡os clubs {procedvmie^tto' el m ás expedito para éstos 
y no menos exento de dificultades para el orgc^is- 
m o que los otorga), o bien cedidos usufructuaria­
m ente y  siendo la cantidad y  calidad de esta j m á­
quinas función  directa del empleo que las Agrupa-

cedidos en España. Dicho pilotos son don José  Mo- 
Jiina Fernández y don Francisco T aillefer Gil. E l 
aparato empleado ha sido “ H ols  der T e u fe l” y el 
tiempo de duración de  los vuelos realizados p a ra  la 
obtención de los títulos de im  i s ;  im  73; im  i 8s ; 
im  8s, y  in i  l 8s p a ra  M olina y  im  l 8s ;  im  263; im  
31S: im  203, y im  30S para  Taillefer.

Como delegado del Centro de Vuelos sin M otor, 
asistió a las pruebas el señor Adaro.

Reciban deids estas lineas nuestra más efusiva 
felicitación tan ta  el Aéreo Club de M álaga como 
los nuevos pilotos a los que deseamos un sin fin de 
records.

A ero  Popular

E l pasado domingo los alumnos del A ero Popu ­
lar continuaron sus entrenam ientos de vuelos sin mo­
tor, en el campo de Retam ares, bajo la dirección 
del señor Corbella y del señor Peñafiel.

Los alumnos que participaron en las pruebas fuc-

ciones hayan hecho de las subvenciones otorgadas 
anteriormente.

Sea  por el procedimiento que fuere  (la elección 
de m edios es cuestión secu 7idaria .ñ todos conducen 
a la consecución del m ism o fin )  es preciso que en 
España se vu.ele a vela. ¿Q uién debe conseguir esto?
¿ Q uién debe facilitar todos los m edios a su  alcance? 
E l Centro de V . S .  M . Para ello fu é  creado. Con las 
prestigiosas figuras, algunas no por jóvenes dejan  
de serlo menos, qu-e lo cc^mponen, lo puede 'hacer. 
¿La hará? C onfiem os en que sí.

Agrupación de V . S .  M . de la E . C. I .  L  

E n  A sam blea General celebrada en la E scuek  
Central de Ingenieros Industriales, ha  sido elegida 
la nueva D irectiva para  el presente curso cuya com­
posición es la siguiente:

Presidente, Aniceto H em ándiez; Vilcepresidente. 
Jesús G im eno; Tesorero, Ju a n  M aluquer; Secreta­
rio. Carlos B alseyro; Secretario ad jun to . José Soto- 
m ayor; Delegado de Prensa, Carlos Saco del V alle; 
Vocal y Bibliotecario, F ernando  P u ig ;  Vocales, V i­
cente Santa M aria y  S era fín  Sánchez Rico.

E n  M álaga se obtienen los dos primeros títulos “ B "  
de España

Al A éreo  Club de M álaga cabe el honor de  haber 
sido dos d<; sus socios los pritneros títulos “ B ” con-

ron los siguientes: Pilotos “ A ’’ : N avarro. M onta- 
rroso, Gil Soto, N úñez Valleta. Jarillo, Cuesta, 
Bejarano, Esteban, Benavides, Bañares, N avas y 
A. García, y aspirantes: Rodríguez, M oreno. De 
Diego, Alonso, Carrillo, Kroebel, Alcocer y Sánchez, 

P ilo tados por expertos pilotos militares, como de 
costumbre, realizáronse 35 vuelos con m otor en los 
aparatos de la sociedad, volando numerosos socios de 
todas las edades y  de ambos sexos, reinando la ani­
mación y  el entusiasmo.

L o s Ingenieros Industriales

L a  agrupación de vuelo sin m otor de la E . C. L  L. 
des])ués de la forzada inactividad durante las pasadas 
vacaciones, sigue efectuando normalmente sus entre­
namientos en los terrenos próxim os a Cuatro V ien­
tos. Las prim eras clases fueron  dedicadas a  la ini­
ciación del nuevo grupo de aspirantes, de  los que 
destacaron; Blasco-Otaola y  L a  T orre . Los inicia­
dos y pilotos efectuaron prácticas de perfecciona­
miento. Tom aron p arte : H ernández, Gimeno. M a­
luquer. Puig, Carneros y Suárez Inclán,

A ctuó de profesor el señor M aluquer, miembro 
del Centro de Vuelos sin M otor,

El aparato  empleado es el escuela M G -E. C. T. 1.-2 
ya que el ‘'P e rfo rm an ce ’' ha sido destinado para 
volar exclusivamente en Ifi M arañosa.
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N uevos pilotos A

Recientemente han  obtenido el título A  de piloto 
de avión sin motor, los señores Bescós (Antonio), 32 
segundos; Navascués, 34 s . ; Bescós (José). 31 s . ; 
Izquierdo, 31 s . ; -Caballero,, 35 s„ y López, 32 s.

Todos ellos del H uesca Aero-Club. A parato em­
pleado; “ A n fan g e r” ,

Delegado del Centro de Vuelos sin M oto r: Señor 
Peñafiel.

F R A N C IA

EXTRANJERO

N uevo  Pitíneador

E n  Beaune (Francia), se han efectuado con toda 
satisfacción las pruebas de  un  nuevo modelo, idea­
do por L ^ a t  y  Jacquemin, y  construido en los ta­
lleres L ioré e t Oliver. Sus planos son articulados de 
form a que inciden siempre bajo  un ángulo constan­
te. Carece de tim ón de  profundidad  así como de 
alerones.

H a  realizado varios vuedos remolcado por autom ó­
vil. P a ra  m antenerlo en vuelo horizontal y  a una 
velocidad de 60 k m /li  se le ha  dotado de un  m otor 
A B C  de 2 caballos, construido en 1921.

A ctualm ente prosiguen sus pruebas con interés, 
pues en caso de que con el m otor diese buen rendi­
miento, bien pronto se vería extendido entre los m o­
destos aficionados.

Record francés de  1932

El 16 de octubre, el piloto Thom ás, en M ontag- 
ne-N oirt lugar cercano a Toulouse, con un “ S u lk y ” , 
de la Societé Francaise de Vol a  Voile, ha  perm ane­
cido en el aire i  h. 23 m., elevándose a 150 m. sobre 
el punto de partida.

E l vuelo de Thom as es el de más duración reali­
zado este año en F rancia  y m uestra, juntam ente con 
los realizados últimamente en la  Barnie d ’ O rdan- 
che y  Rouen, que el vuelo sin m otor francés entra  
en un nuevo período.

Se activan las gestiones para establecer en dicho 
terreno, lo m ás rápidam ente posible, en vista de los 
resultados obtenidos, el centro Regional del M edio­

día.

A C T IV ID A D  E N  P O L O N IA

Polonia, una de las naciones que m ás se preocu­
pan por los problemas del aire, realiza u n a  labor 
intensísima de vuelo a vela.

H a  creado una organización modelo que se carac­
teriza por una gran  centralización respecto a las au­
toridades y órganos científicos y  técnicos, m ientras 
que la form ación de  los pilotos y  el entrenamiento 
están descentralizados y dejando un  amplio margen 
a la iniciativa privada.

Desde el i  de mayo al 30 de  junio, se han  obteni­
do 115 títulos “ A ” , ICO “ B ” y 30 “C ” .

D urante el p rim er semestre de 1931, los tres  g ru ­
pos de Varsovia, Lwow, y Cracovia han efectuado 
4.500 vuelos.

E n  el concurso de la Rhon, Polonia aseguró, por 
sí sola, la participación ex tran je ra  con un grupo de 
12 pilotos, 2 veleros y un  avión remolcador. E l  de- 
portivismo de los polacos y el valor de sus aparatos 
causaron admiración a los alemanes.

IN G L A T E R R A

D el concurso del vuelo sin lywtor en El-mra

E ste  concurso celebrado del 11 al 24 de julio 
m uestra un m arcado avance del vuelo sin m otor ame­
ricano puesto que muchos jóvenes pilotos pasaron 
del vuelo a vela en pendiente al vuelo a vela térm i­
co y  de nubes.

Se presentaron 7 veleros, 2 biplazas y  9 “ U tility 
G lider” . Los veleros m anifestantes eran el “ Ohanu- 
te ” , el antiguo “ D arsm tard” , reconstruido por 
O ’M eara, “ Schloss M einberg” , 2 “ H a lle r  H a w k ” y 
“ Stevens Sailplane” , construido por los alumnos de 
la escuela ingenieros de Hoboken.

E l núm ero de vuelos realizados fué de 165 con 
un  total de 200 horas de vudo.

Los perform ances más interesantes fu e ro n : 
O ’M eara, sobre “ C hanuíe” , 106 kms. de distancia; 
Sohempp, sobre “ Schloss M einberg” , 9^ km s. Al­
tu ra , Schempp, 1.700 m ts .; O ’M eara, 1.500 metros. 
Duración, O ’M eara, 8 h. 30 m .; Schempp, 6 h.

Con los planeadores de entrenam iento se obtuvo: 
Distancia, R . E aton, 47 km s.; G unter, 12 kilóme­
tro s ; Sm ith, I I  kms. A ltura, R . Eaton, 1.040 m ts.; 
F ranklin , 971 m ts .;  Satell, 789 mts. D uración: 
Sm ith, 8 h . 8 m . ; Barton, 7 h. 43 m . ; Sikella, 5 ho- 
has 30 m.

Con los biplazas: D uración : P ra tt-Jones, 7 h . 30 
minutos. A ltu ra ; B am aby, 943 mts.

■Como no se permitió el remolque por aeroplano, 
no se. pudieron m ejo rar los resultados, debido a  la 
escasa altu ra  de los cerros ciucunentes, 240 mts. es 
sumamente difícil el colgarse de una nube. D e to ­
das formas, Schem pp obtuvo su título “ D ” piloto 
de vuelo sin m otor de perform ance.

Planeadores elementales
Apto p a ra  re m o lq u e  con autom óvil

Tipo
ALUMNO

Fabricado co n  Inm ejorable m aterial, bajo la  In sp e c c ió n  del C entro efe 
v u e lo s  s in  m otor  

Sin em balaje» 2 .1 0 0  pta». - Con em b ala je , 2 . 3 0 0  ptas.
D irigirse  a  ICARO - A lb e r to  B osch , 3. Madrid
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Indice d e  P ro v eed o res  d e  la Aeronáutica Militar 

Naval y Civil

•Aee«8orioB «n gen«ral p a ra  aviación

S o c ie d a d  G e n e r a l  A p lic a c io n e s  In d u s tr ia le s .  S a n ta  E n g r a t i a ,  42 

F ra n c is c o  S a v a n a y .— A e ro p u e r to  d e  B a ra ja s .

.Acirniuiadores, ba ta ríaa  d« farroníqucl

S o c ie d a d  E s p a ñ o la  d e l A c iu m ila d o f  T u d o r ,  V ic to r ia ,  a.

AmctraSTadoras fo tec rá flcas

M . Q u in ta s ,  C<uz, n ú m .  43.

Banco Español de Crédito
S o c ied a d  Anónima

Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas. 
D esem bolsado: 51.355.000 —
Reservas: 54.972.029 -

Domicilio social; Álealá, 14.-MADRID
ApiFtadD 2 9 7 .  DIreccIún; ¡ S e . '  i  BANESTD

350 sucursales en la Península y M arruecos 
Ejecutan tod a  clase de operaciones de Banca y 

Bolsa en  £apaña y Extranjero 
C uenta  corriente  a la vista co n  el interés anual

de 2 ' / . « / o  '
L ib re ta  de A horro  4 "/j

BANCO PASTOR c a s a  fundada en 1776
CaDltal suacrito ...........................  P ís e ta s  17.000.000
C apita l desem bo lsado ............. » I ] , 000.000
Foiiüo de  reserva ........................ » _ 6.CW).000

c«n|rAlt LA CORUNA
S u r u n a /e s  en Vigo, Lago , Orense, Vivero, E l  Ferrol, Sarria - 
M onf»rte , La E strada , T ú y , M ellid . M ug ía , CarbaUo. M on- 
doñedo. P uentedeum e. Víllalba, R lta d eo , C arballino , S a n ta  
M arta  de O rfigaeira, P a drón , P ueb la  de l C aram lnal, R iba- 
davia, H oya. Barco de  V aldeorras,Verln , R u a P e t ln .  V im ian-  
zo , P uen teareas. C han tada , Cedeira, Ordenes y  F oitsagrada  
C uentas corrientes to n  / í i r e í a í .—Abonando los siguientf* 

Intereses:
A la Vista ........................................  2 > '2 ’ <o anual
A tres  m e s e s .................................  ^  *
A sel» m e s e s ................................ 3 1^2 %  >
A u n a d o .........................................  4 ' o , . . ,

C a /a  d e  Á Aorros. —Abonado in le teses  a l  3 y  1 «  / . a n u a l .  
C uenta  corriente en m oneda  « f r a n / e r o . —in tereses  a convenir 
Venta de  giros sobre  todo  el m undo, M pecia im ente  America

C artuchos para  señaies •  iluminaelóii

P ir o té c n ic a  E s p in ó s ,  R eus .

Cola eas« iin

D . L a d a ,  M a d r id , c a l le  de  S a h id ,  8  y  lo .

Harramiantac y maquinaria

J u a n  G a z e a u , J u n q u e r a s ,  n ú m .  i6 ,  B arce lo n a .

inetrumantos da Mataoretogfa

O rth o .  M a te r ia l  c ien tífica . T a l t e r e t :  L a a u a a ,  1 4 .

M adera contrapeada

L a  A e ro n á u tic a ,  S . A .,  B ilb a o . Z o r ro z a u r re -D e u a to .  A p a r ta ­

d o  344-

F r a n c i s c o  S a v a n a y .— A e ro p u e r to  d e  B u a j a a .

M aterial fo tográfico  í

M . Q u in ta s ,  C ru z ,  n ú m . 4 3 .

R adiadores

C o ro m in a s  (R ic a rd o ) .  M a d r id ,  [M o n te le ó n ,  28 B arce lo n a  

a v e n id a  de  A lfo o a o  X I I I ,  « 5 8 .

C h a v a ra  ;  C b u r ru c a ,  V ir ia to ^  7 ,  M a d r id .

O R T H O
N 1 a t « r 1a i l  c i e n t í f i c o

i r i L J z a ,  y  1 6

T e l é f o n o  S 7 0 S 1  

A p a - r t s c i o  @ 0 7 1  - M a d r i d

V en ta  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

P abricac idn  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 ra c t ic a s  

d e  tiro

Ayuntamiento de Madrid
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C.
O

A v ió n  de í r a n  reconociualíent^ y  de pequeño  bombar*» 

deo de 26 5  k ilg m e tro s  de ve locidad

¡E l a v ió n  m ilitar  b ip laza  

m ás eficaz d e l m undo!

E l  F o k k e r  C . V . ee em p lea  en  l4  d is t in to s  paíse*, 
co n stru y én d o se  en  g ran d es  seríes  en  m u c b o s  de ellos

se^ ú n  p a ten te

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

¡Ê l m ejor a v ió n  ̂ e cskZB. de su  clase!
é t  i i »* . /

G r a n  v e lo c id ad , excel“n^es'perfcim ances de su b id a  y  

e x t ra o rd in a r ia  m a n e ja b i l id a d , ¡son la s  ca rac te rís tica s  

especiales de este tipo

N. V. N e d e r l a n d s c h e

I2 .ok in , 8 4  A M S T E R p í .

y i í ^ á t ^ í á e n f a b r í e k

-C Diiacciin telejtiScft 
rOKEXPORT

Im p r e n t»  d e  E l  F i n a n c i e r o .  Ib iz a ,  i3 i  M a d r id .

ir-

r  •
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