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E l  nuevo ttim o to r  Fokker XX con t ic a  eicam otable

VUELO s. MOTOR

M A D R I D F e b re ro  1933 AAo VI.»Nóiiv 62;
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Todo para los veleros
M ateriales disponibles a precios reducidos

Cable de  acero flexible de  1,8 m m  .............................................  0 ,40 pesetas metro.

Alambre acero 1,5 m m .............................
» 2  •  .................................

* » 2,5 > ...........................
Tensores de  horquilla de 6 X  80 . . .  
Tensores de  horquilla de  4 X  80  . . .  
Tensores de  ojo normales de 4 X  80
Charnelas para alerones ................ ; . .
Arandelas de  5, 6, 8, 10 m m ................
Torones de  2 m m .....................................

d e  2,5 m m ...................................
Tornillos con sujeción por pasador de  ¡

0,50
0,30
0,36
0,45
3 , -
3.50
3.50  
3 -  
0,04  
0,05  
0,05  
0,205 X  10

d e ' 3 X 3 5 . ....................... 0,40
de 10 X  85 .......................  0,60

T opes de g om a especiales para e sq u í . ........................................... 7 ,—
Poleas de duraluminio de 50 X  10 .............................................  2,Q0
Poleas 10 X  30 ..................................................................................  2 ,40
Tela de 82  cm. de  ancho ...................................................................  2 ,—

» de  160 cm. de a n c h o .................................................................. 3,90
Cola caseina alemana tipo especial en botes de un k i l o .......... 8 ,—

.  > > .  > .  5 »  .......... 7,50
Tornillería, según dimensiones:
Clavos..............................................................................................................

uno

» metro
9

K g .

cien grs.

Amortiguador, barniz, ganchos de disparo, disposiciones para rem olques conautóm ovil, etc

MADERA CONTRAPEADA:
‘•CAW1T“  ABEDUL: p a r a  cona t ryec i l íB  it  p i r l w  r e s i t l t u l t s  fle u í e r o i

M a d e r a  KA NA/ 1 T
TIPO ESPECIAL TIPO AVIATIK

Precio Por Precio Por

por plancha por plancha

m/m ’m^ 120 X  100 m^ 120 X  100

N.® 0 0,85 2 2 . - 26,40 2 7 . - 32,40

N.° 1 n 1,1 1 7 . - 20,40 2 3 . - 27,60

N.° 1 1,3 1 8 . - 21,60 2 4 . - 28,80

N.° 1 Va 1,65 2 0 . - 2 4 , - 2 5 . - 3 0 , -

N.® 2
f Z

Vi 2,1 2 1 . - 25,20 2 6 . - 31,20

N.® 2
1 4
1/4 n 2,35 2 2 . - 26,40 2 7 . - 32,40

N .” 3
1 4

3 , - 2 3 . - 27,60 3 4 . - 40,80

N.° 4 3,6 2 4 . - 28,80 4 0 . - 4 8 , -

A BEDU l p a r a  a t o r a r  l a s  a l a s ,  Borda  d e  a i a g m ,  m o ílg lo i

0 ' 4 m / m l m X l m  ...............................................................................................
0,5 m  I m X l m  ................................| .............................................................
1,5 m /m  1 ,2 5 X  125 a ................................¡ .............................................................

M adera contrapeada OKUME
Para partes no resistentes, 1 m /m  2 m  K 1 ............... ....................................| 6  P e se ta s  plancha
,  . .  .  1,5 m /m  2  m K 1 ................................................... 15 >
,  ,  ,  .  2 m / m 2 m K l ....................................................14 » •

P r a n o is c o  3 A V A N A Y  
Almacén: BARAJAS Aeródromo Civil, MADRID

Para Información y Correspondencia dirigirse a la Administración del "Icaro" 
Madrid, Calle Alberto Bosch, 3 . - T e lé f o n o  11608
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Para construcciones de aviones y veleros 
emplead exclusivamente la conocida ma­

dera contrapeada

^  K  A  W  I T  —

C ola C aseína B. K . F. ( ‘̂ maestría'*)
(Féibrlca Berlinesa de cola fría) cié máxima garantía

£1 Kg. 8  pesetas

In s tru c c ió n  p a r a  e l e m p le o

I.o— Se vierte en  un recipiente limpio una medida de  agua fría y ¡a misma medida de cola  
en polvo y  se revuelve con una espátula de madera rápidamente hasta que el polvo  
form e una masa pastosa, que sin desunirse se estira; después se deja reposar esta 
mezcla veinte m inutos y  transcurrido este tiem po se rem ueve otra vez y  queda lista 
para su empleo.

2 “— Para hacer la cola conviene tomar envases de madera, de porcelana de barro o de vi­
drio, y para extenderla se debe emplear una brocha de  pelo vegetal.

3 . ° _ L a  cola se extiende en las dos caras de la parte a encolar y  conviene antes de  juntar las 
piezas dejarlas orearse durante cinco minutos. D espués de  algunas horas, si se trata 
de piezas pequeñas, ya pueden  ser trabajadas, y si son  superficies mayores deben te­
nerse durante la noche en  la prensa.

Esta disolución de  la cola tiene su máxima fuerza adherente en las primeras 6 u 8 horas.

Depósito; Aeropuerto  de Barajas
F R A N C I S C O  S A V A N A Y  

Teléfonos: 11608 y  S7688

T a r i f a

1 X
1/1 página 200 pesetas 
1/2 „ 120 „
1 / 4  ./ ”
1/8 „ 40  „ 
1/16  „ 25 „

d e
3 X

190 pesetas  
110 „
65
35 „
22 „

p u b l i c i d a d

6 X  1 2  X
180 pesetas 
100 „

60 
30  
20

160 pesetas 
90  
50  
25 
18

f)
f í

A L .  A r > J O

Suscriptores con anuncio en el Índice....................... 60 .— pesetas
Suscriptores p ro tec to res ...............................................  50 .—
Centros oficiales, Aeroclubs, A so c ia c io n es ...........  40 ,—
Suscriptores corr ien tes ....................................... . . . .
Precio del núm ero corriente.......................................

a trasad o .....................................

1 6 . -  
1,50 
2 . -

Suscriptóres en el extranjero.......................................  5 0 .—

f .
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¿ D e s e a  u s te d  s e r  p ilo to  a v ia d o r?   ̂
HAGASE SOCIO DEL AERO C lUB DE ESPAÑA |

su  ESCUELA 
DE PILOTAJE,

situada en  el magnífico  

terreno del Aeropuerto  

de Barajas, a cargo del 

profesorado m ás com p e­

tente y d isponiendo del 

m ás perfecto material de  

vuelo , le  permitirán o b ­

tener rápidamente el tí­

tulo de piloto aviador con  

so lo  un d esem b olso  to ­

tal de

A Orvrv Q P Q P T A ^  ^ e r o  C lub de^ España^  !
l . o O Ü  r t O C l l M O  SEVILLA, 12 J 14, • Teléf*. 11056 y 11057. -  MADRID |

Las H é l ic e s  m e tá l i c a s  U p o  R .S .“
M arca  r e g is t r a d a

han a lcanzado ya m ás de

2-000 horas de vuelo
oada hélice 

en los trinnotores de la I—
V han sobrepasado  con 100 por 

100 la garantía de 1.000 horas

Vereinigte Deutsche Metallwerke A. - 6.
H. K. w.

F R A N K F U R T  - M A I N  

C o n s tru c c ió n  d e  h é l ic e s  - P ro p e l le rb a u

■

É

i

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

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

R e d a c c i ó n  Y A D M INISTR AC IÓ N: M L L E  D E  A L B E R T O  B O S C H ,  HÚM. 3, T e l .  11608 . - M a d r id

S e c c i ó n  de  in fo rm ación  t é c n i c a  ♦  S e c c i ó n  de  in form ación  c o m e rc ia i

M adrid F e b re ro  1933 Núm. 6 2

D . E nrique  R u iz  Fornells , C om andante  de E stad o  M ayor, 
jefe de la  Escuela  de O bservadores de A erostac ión , fallecido 

en u n  acto del servicio el 8 de febrero de l9 3 3
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L a  adm irable perfo rm an ce  clel A re  en  Ciel a l atra­
v esa r  e l A tlán tico  S u r  a  im a  m edia  superior a  los 
2 2 0  k iló m etro s  por hora, y  c o n  seis p erson as a bor­
do, n o  d eb e  ser  considerad a com o u n  record, sino  
co m o  e l vuelo  de en sa y o  d e  un n u ev o  aparato e s ­
pecia lm ente adaptado a las necesid ades d e  u n a  e x ­
p lotación  trasatlántica .

L as n ecesidad es d e  u n a  lín ea  co m o  la  d e  F rancia-  
A rgen tin a  n o  son  las m ism as q u e  las de las líneas  
europeas, y  las soK iciones técnicas qu e  dan sa t is fa c ­
c ión  en un caso  son  com p letam en te  insuficientes en el 
otro. M ed iante  e l estab lecim iento d e  cam pos d e  ate­
rrizaje in term ed ios a lo  largo d e  las costas am eri­
canas y  del A fr ic a , se  h a  p o d id o  establecer el trá ­
fico por aviones. P e r o  e l sa lto  d e  3 .0 0 0  k ilóm etros  
a través del A tlán tico  S u r  n o  lia  d e ja d o  d e  ser  un  
problem a. L a  ex p lo ta c ió n  m ed iante  av isos n o  puede  
ser  m ás q u e  una so lu c ión  m om entánea . H a c e  fa lta  
que la  linea sea  com p letam en te  aérea , s i se  quie­
re ap'-ovechsr al m á x im o  las ganacias d e  tiem p o  
que produce e l em pleo d e l av ión , y  e s to  c o n  m ás  
razón desde que el Z eppelin  se  ha revelado  com o  

un concu rrente  peligroso .
P a ra  atravesar e l A tlá n t ico  S u r , d os so luciones se 

podían  escoger . L o s  h idroaviones d e  a lta  m a r  y  los  
av ion es p olim otores. L a  so lu c ión  ad op tad a  p o r  los 
serv ic io s  oficiales fran ceses  fu e  la  prim era. P ero  
las d ificultades eran grand es. S e  hab ía  llegad o  al l i ­
m ite  de las posib ilidades d e  lo s  aparatos, y  la  car­
g a  útil im puesta , d e  5 .0 0 0  k ilogram os, a lcanzaba ape­
nas los in ev itab les errores d e  peso .

A  los av iones p o lim otores se  les reprochaba el 
n o  p od erse  a segu rar  su  segu ridad  en ca so  de ave­
ría. L a  fó r m u la  d e  que lo s  aparatos q u e  vu e lan  so ­
bre e l agua deben ser  h id roav ion es se  con v ir tió  en 
u n  d o g m a  para m u ch os. A  lo  q u e  los partidarios de! 
av ió n  respondieron  que n o  hab ía  q u e e x a g era r ;  que  
se  con ocían  lo s  casos de h id roaviones qu e  se  h u n ­
d ieron y  de av ion es qu e  flotaron d u ran te  sem anas, 
y  q u e era  p re fer ib le  vo lar  c o n  m otores  a  rég im en  ' 
reducido que e l ex ig ir le s  to d a  s u  potencia .

U n o  d e  lo s  argu m en to s m ás consid erab les a  fa ­
v o r  de lo s  a v io n es  e s  e l d e  la  velocidad  m edia . E n  
el estad o  actual de las co sa s , en tre  un avión  y  un  
h id ro  trasa tlán ticos e x is te  u n a  d iferen cia  d e  veloci­
dad es de m á s  de 50 k iló m etro s  por hora  y  es d e ­
m asiad o. E l av ión  ráp ido  puede m aniobrar, evitar  
el m al tiem po y , sobre tod o , e l  realizar la  travesía  
del A tlá n t ico  S u r  d e  día, lo  que represen ta  u na v en ­
taja  considerab le. Y  esto , sin  ten er  en  cu en ta  que 
el verd ad ero  fin es el de e fec tu a r  e l recorrido dado  
en e l m ín im o  de tiem p o  posible.

O tra  v en ta ja  que em p ieza  a  ten er  im portancia, 
dadas las con d ic ion es econ óm icas actuales. E l  av ión  
es m u ch o  m á s  barato  q ue el h idro . P a ra  realizar el 
m ism o  serv ic io  que éste , cu en ta  co n  u n  precio  de  
com p ra  in fer io r , u na  potencia  m e n o r  y , p or  lo  tanto, 
los g asto s  d e  eh treten im ien to  so n  m á s  reducidos.

E l  tr im otor  C ouzin et 70 , en tre  to d o s  lo s  aparatos  
ex isten tes , era  e l ú n ico  que sa t is fa c ía  las con d ic io ­
nes del tráfico  aéreo trasatlántico . L o s  resultados  
obten idos lian  dem ostrado que sus perform ances n o  
habían sid o  sobreestim adas.

H e  aquí a lgu n os n ú m e r o s : A l d espegar d e  Istres,  
el p e so  to ta l del aparato con  siete  personas a  b ord o  y

8 ,6 0 0  litros de gaso lina , era  d e  14-5° °  k ilogram os. E n  
estas con d ic ion es la  carga  p or  m etro  cuadrado era 
de 161 k ilogram os: la carga  por C V . d e  6 ,5  k ilogra ­
m os y  la  potencia p or m etro  25  C V ., adm itiendo  
que los tres m otores H isp a n o  S u iz a  d e  6 5 0  C V . no­
m inales hayan dado 7 5 0  C V . a l d esp egar . E l  avión  
rodó 8 5 0  m etros, d espegando a l cab o d e  3 2  se ­
gund os. A  los 15 m inutos se  a lcan zó  la  altura de 
i .o c o  m etros, lo  que indica q ue a  p lena  carga el 
techo era al m en os d e  2 ,0 0 0  m etros, su fic iente  p o r  lo 
tanto  para despegar con seguridad en lo s  aeródro­

m os d e  las reg ion es tropicales.
U n a  v ez  en  e l aire, d esp u és d e  despegar d e  Is-  

tres, fu é  reducido el rég im en  a  1 ,750  rev .;  régim en  
para e l cual se  había medievo el co n su m o  total, que  
era de 2 4 0  litros p or hora. L a  e tap a  I s tr e s  P o r í  
E tienn e  (3 .9 3 7  k ilóm etros) se  realizó  en 16 horas
3 0  m in u tos, a  la velocidad  m ed ia  de 2 4 0  k ilóm etros  
por hora. C om o a la  llegad a  quedaban 1 ,900  litros  
de gaso lin a , e l co n su m o  horario fu é  d e  4 0 6  li­
tros, lo  q u e  in d ica  que el régim en  fu é  m u y  reduci­
do durante la  ú ltim a parte del vuelo .

E s to s  datos perm iten  ca lcu lar  las probabilidades  
de é x ito  d e l A re  en  Ciel sobre e l A tlán tico .

C on la  gaso lin a  q u e  d esp eg ó  d e  Istres , e l av ió n  
pod ía  p erm anecer  durante 21 horas 30  m in utos en  
el aire. S i  el A re  en  Ciel em pleaba este  t iem p o  en 
e fectu ar  el recorrido S an  L u is -N a ta l ,  largo  d e  3 ,000  
k ilóm etros, la velocidad  m ed ia  ser ia  de 140  k iló m e ­
tros p or hora. P ero  se  sab e q u e e s ta  velocidad  p a p  
de los 225  k ilóm etros p or h o r a ; p or  lo  tanto, e l avión  
p od ía  encontrarse c o n  u n  v ie n to  d e  cara  d e  85  k iló ­
m etros por h o ra  y  sa lir  v ic tor io so . C om o se  sabe que  
la velocidad  med’ia  d e  los v ien tos contrarios e n  el 
A tlán tico  S u r  n o  pasa  nunca  d e  lo s  50  k ilóm etros  
horas, se  v e  que e l A r e  en  C iel p osee  gran  m a r ­
gen  d e  seguridad . E s to  exp lica  e l  por q u é  M erm oz  
partió  de S a n  L u is  c o n  3 0 0  litros de gaso lina  m e ­
nos que de Istres,

L o s  S erv ic io s  O fic ia les no ten ían  m á s  que una  
confianza m u y  lim itada e n  la s  posib ilidades d e l  A re  
en  Ciel, L a  h istoria  d e  la  au torización  d ad a  para  la  
sa lida  u n  d ía  y  retirada al s igu ien te , dem u estra  c la ­
ram ente e l m ied o  y  la  in d ecisión  al ver  q ue un apa­
rato  cargado a 160  k ilogram os p or m etro  cuadrado  
debía despegar c o n  s ie te  personas a bordo.

Y  esto  n o  es lím ite  de carga  d e l  av ión . C on  11 .700  
litros d e  gaso lin a  y  u na  carga  útil d e  6 0 0  k ilo g ra ­
m os e l A r e  en Ciel p esa  16 ,7 9 0  k ilogram os,_ o  sea 
186 p or  m etro  cuadrado. S u  velocid ad  m á x im a  es  
de 2 8 0  k ilóm etros p or hora  y  a  2 3 6  k ilóm etros por 
hora su radio  d e  acción  alcanza  6 .8 0 0  k ilóm etros. 
A n te  los resu ltados ob ten idos n o  h a y  razón para du­
d ar de la  posib ilidad de estas perform ances.

S e  h a  d icho  tam b ién  q u e  e l a v ió n  n o  te n ia  un  
coeficiente d e  seguridad  suficiente y  que p o r  lo  tan ­
to  era  peligroso . C on la  carga  d e  i 4 -5* ^  k ilogram os  
lo s  coefic ien tes de seguridad  s o n : A la s ,  5>2 ¡ fu se la ­
je , 5 ,5 :  em pen aje  h orizontal, 5 ,2 :  tren  d e  aterriza­

j e .  6,
E l  gran  interés de la  d octrina  técn ica  de C ouz i­

net estr iba  en com binar una  fu er te  c a r ^  p o r  m etro  
cuadrado y , p or  tan to , u n  buen  ren d im iento  del ala, 
c o n  u n  gran exced en te  d e  p oten c ia  y  una  débil car ­

g a  p or  C V .
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v e  A R Ó

A l acoplam iento arm ónico  d e  estas característi­
cas debe el A re  en  Ciel sus cualidades, a las que hay  
q u e añadir la  posib ilidad real del acceso  a  lo s  m o ­
tores en vuelo , o tra  causa  d e  segu ridad  m ecánica. 

» « «

E l  A re  en Ciel, q ilé  había llegado a N a ta l e l  i 6  
d e  en ero  por la  noche, em prendió  e l v u e lo  a  la m a ­
ñ an a sigu iente, d ía  17, con  d irección  a  R io  de J a ­
n eiro . S e  pudo segu ir  el transcurso  del v u e lo  con  
tod a  regularidad, gracias a  la  radio. R ea lizado  el d es ­
p egu e  a  las 8, a  las 12 vo laba  sobre P ern am b u co  lu ­
ch an d o  contra  u n  fu er te  v iento , que reducía s u 'v e lo ­
cidad a 190 k ilóm etros por hora. B ah ía  era so ­
b revolada a  las 15 h. y  C aravellas a  la s  17 h. A  las 
1 8  horas. 2 8  m in u tos  el A r e  en Ciel estaba a la 
v ista  d e  R io  de Janeiro , a  d on d e  llegó  esco ltado  por 
cu a tro  av ion es brasileños. L o s  2 .2 0 0  k ilóm etros de  
la  etap a  se  habían cubierto  a la  velocidad  d e  225  
k ilóm etros p or  hora, e n  9  horas, 5 0  m inutos.

L a  salida d e  R io  de Janeiro  d eb ía  verificarse el 
19, pero llu v ias incesantes im pid ieron  la  realización  
d e  este  proyecto . E l  av ión  se  atascó en  el terreno, 
com pletam ente en fan gad o . H u b o  que esperar a  que  
se  secase a lg o  éste. P o r  esta  razón e l A re  en  Ciel 
no pudo sa lir  para P e lo ta s  hasta  el 21 , d on d e  aterri­
z ó  d esp u és d e  realizar el trayecto  d e  1 .500  k iló ­
m etros en 6  horas.
, E l A r e  en Ciel salió d e  P e lo ta s el 22 , a  las 7  ho­
ras, llegan d o  a  la  capital argentin a  a  las 11 horas 
35 m in u tos. H u b o  que renunciar á  vo lar  sobre M o n ­
tev ideo , deb id o  al m al tiem po.

L a  un ión  M arsella  B u en os  A ires, superior a 1.200  
k ilóm etros, se  había realizado a una velocidad  m edia  
d e  m ás d e  2 2 0  k ilóm etros p or hora.

D esp u és  de su  estancia  en la A rgen tin a , h a  e m ­
prendido el vu e lo  hacia N ata l para d e  allí lanzar­
se  de n u ev o  sobre e l A tlán tico  S u r , y  p e r  fin v o l­
v e r  a Francia . L a  prim era parte del program a ha 
s id o  brillan tem en te  realizada. E l a v ió n , teriieiido  
a bordo la  m ism a  tripulación  q ue en  el v i^ je  de ida, 
es decir, M erm oz, C arretier, C ouzinet. M aillo u x , Jou -  
s s e  y  M anuel y  ad em ás M . V erd u ran d , d irector  de 
la C om pañía  General A erop osta!, d esp eg ó  de B u e ­
n o s A ir e s  el 10 de feb rero  c o n  la  in ten c ión  de lle ­
gar  a R ío  de Janeiro  de una  sola  etapa. A  pesar del 
m al tiem po, llu v ia  y  v ien to  fu er te  en contra, los 
2 .2 0 0  k ilóm etros fu eron  rea lizados en 10 horas.

A  la  m añana sigu iente, ix  de febrero, se  e fec tu ó  
la  etap a  R io  d e  J an e iro -N ata l. A  causa  de u n  li­
g ero  accidente sin  im portancia  no pudo verificarse  
la  sa lida inm ediata para la  travesía  del A tlán tico , y  
esta  fu e  aplazada.

E l é x ito  del A re  en Ciel ha serv id o  de argum en ­
to  p recioso  a los partidarios del av ión  terrestre  po- 
lim otor, para los gran d es trayecto^ m arítim os. Com o  

se  esperaba, lo s  partidarios d e l h id roav ión  han reac­
c ionado trayen do  a la  d iscu sión  argu m en tos cu yo  
in terés n o  se  puede negar. V a m o s  a exam inarlos ob­
jetivam en te .

A d m itam os para e l h idroavión  las m ism as cond i­
c ion es  d e  segu ridad  de v u e lo  q ue las del a v ió n : p o ­
sibilidad d e  v o la r  só lo  con  d os m otores si se  trata  
d e  un trim otor, m otores accesib les en  vuelo . A  e s ­
tas co tid iciones .se a ñ ad en ' o t r a s : los r ie sgos  de am e-

rizaje fo r z o so  su puestos iguales, s i e s te  am eriza-  
je  se  produce, el h idroavión  p rov isto  d e  u n  fu se la je  
canoa d e  2 0  m etros d e  long itu d , p od rá  m an ten erse  
en  el m ar m u ch o  m ejo r  q ue u n  av ió n  terrestre , que  
si b ien  puede flotar d u ran te  largas horas en  e l ca­
s o  m á s favorable, n o  p od rá  ser  rem olcado, n i re­
parado a  flote.

O tra  ventaja . L a s  facilid ad es d e  desp egue. E l  raid 
del A r e  en  Ciel h a  p u esto  d e  relieve la  n ecesid ad  de 
d isp on er d e  una  p is ta  especial para  p od er  d esp e ­
g a r  e o n  los av ion es m u y  cargados. C on  u n  terre­
no encharcado, u n  la rg o  período d e  llu v ia s  basta 
para q u e , enterrán dose  las ruedas en  e l  su e lo , q u e ­
d e  inm ovilizad o  e l aparato. U n  h idroavión  q ue p osea  
buenas cualidades h idrodinám icas, p o se e  un a  seg u ­
ridad m u ch o  m ayor en  e l despegue, s in  necesitar  una  
superficie  d e  ag u a  esp ecia lm en te  d ispuesta . C aso  de 
que se  puedan  p resen tar  obstácu los la  cu estión  se 
resuelve  m u ch o  m á s  económ icam ente  in sp eccion an ­
d o  la  z o n a  d e  d esp egu e  c o n  un a  canoa.

R e fe r e n te  a  las p erform an ces, lo s  partidarios del 
h idroavión  oponen  a los del a v ió n  la s  caracter ísti­
cas del h id roavión  P au lhan  P illard  E  6  tr im o to r  d¿ 
1 .500  C V . que c o n  e l peso  total d e  11 t. debe rea­
lizar u na velocidad  m á x im a  d e  225  k ilóm etros por 
hora, co n  u n  radio  d e  acción  d e  3 .2 0 0  k iló m etro s  y  
co n  v ie n to  en  contra  d e  5 0  k m s. p or  hora. E ste  
hidroavión , dicen, se  p u ed e  con stru ir  e n  e l acto, y  
com o  es el resultado d e  seis  rea lizaciones an ter io ­
res y  de d oce  estu d ios m u y  in ten sos apoyados por  
el minisLeriü del aire, no p u ed e  p rod u c ir  las sor­
presas q ue pudiera dar, caso  d e  tratarse  d e  una  fó r ­
m ula  enteram ente nueva.

T < ^ o  esto  está  m u y  bien, p ero  en  la  actualidad, 
el A r e  en  Ciel con stitu ye  u n a  realidad, m ien tras  que  
el h idroavión  capaz de realizar !o m ism o  n o  es m ás  
q ue una  posib ilidad. In d iscu tib lem en te  e l  av ión , tal 
com o  lo  h a  rea lizado R e n e  C ouzinet, t ien e  la  v en ­
ta ja  sobre e l h id roav ión  co n  lo  q u e  se  refiere a  la 
velocidad  y  a la carga  ú til transportada. E l  problem a  

del d esp eg u e  puede ser  resuelto  m ed ian te  la  con s­
trucción  de pistas, q ue son  d e  u n a  rea lización  rela­
tivam ente  fác il. L a  ún ica  v en ta ja  real del h idroavión  
son  su s  cualidades m arineras e n  c a so  d e  am erizaje  
forzoso .

S i  se  contara  con  un h idroavión  com parable por  
su s  cualidades d e  vu e lo  y  d e  seguridad  al A r e  en 
Ciel, habría q u e darle p re feren c ia ; pero h a sta  en ­
tonces, n o  h ay  nada q ue hacer.

E v id en tem en te  n o  h ay  que tom ar esta  so lución  
com o  defin itiva , y  s i b ien  e s  d e  d esear  u n  em pleo  
m ás ex ten d id o  d e l A r e  en  C iel sobre  e l  trayecto  
del A tlá n t ic o  S u r , no h a y  q u e  d escu idar la  c o n s ­
trucción  d e  h idroavion es capaces d e  resolver e l  p ro ­
b lem a de las gran d es travesía s  m arítim as.

S in  em pezar inm ed iatam en te  con  la  traves ía  de' 
A tlán tico  S u r , el M ed iterrán eo  m ism o  p resen ta  la 
ocasión  d e  e fec tu a r  e l  estudio  m etó d ico  d e  un p ro ­
gram a d e  gra n d es  h id roav ion es d e  transporte y  eon  
un gran  m argen  de seguridad. P orq u e ¡a travesía  
del M ed iterrán eo , tan  in teresan te  bajo e l p u n to  de  
v is ta  com ercia l, sob re  to d o  en el trayecto  M arsella -  
A rg e l, tod av ía  n o  está  resuelta. L a s  cond ic iones de  
exp lo tación  d e  un serv ic io  aéreo  pueden  ser  m u y  
distintas, segú n  sea  sobre e l  M editerráneo  o  sobre  
el A tlán tico  Sur.

; {De "Les Ailcs’’)
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V U E L O  A  V E I . A

Condiciones que deben  r e u n i r  los terre­
nos para los vuelos sin  m otor

E l resultado de las observaciones realizadas du­
rante varios años en d iversos cen tros d e  vu e lo  sin 
m otor de E u rop a , ha perm itido estab lecer  una se ­
r ie  d e  con c lu sion es qu e  deben  tenerse  m u y  en cuen ­
ta  cu and o  se  trate d e  proceder a  buscar un terreno  
d onde e fectu ar  v u e lo s  de im portancia.

A n te  todo , direnaos q u e  para e l  princip io  del en­
trenam iento, un sim ple  terreno plano, b ien  despejado, 
p uede utilizarse p erfectam ente  para e fec tu a r  saltos  
m ás o  m en os ex ten d id o s , cualqu iera  que sea  la  d i­
rección  d e l v ien to . S in  em bargo, un a  p end ien te  suave  
e s  p refer ib le  p o r  las razones que exp licarem os más 
adelante.

P r im ero . E sta r  b ien  despejado, sin  árb oles ni 
obstáculos de n ingun a  c la se ;  casas, líneas telegrá­
ficas, calles, v ía s  férreas, zan jas , etc.,' rocas a flor 
del su elo  en la zon a  de a terrizaje, y  ten er  un p la ­
n o  de partida bien nivelado.

S egu n d o . P resen ta r  una  p end ien te  lo  m ás e x ­
tend ida  posib le , d e  fren te  a lo s  v ien tos reinantes  
en la  reg ión , y  lo  m ás posib le  con  las orientaciones  
variables.

T ercero . E l  án gu lo  d e  la pendiente m ed ia  d e  uti 
terren o  con  la horizontab ilidad  d epend e d e l u so  a 
que se  la  d e st in e :  los vu elos de escuela  deben  h a ­
cerse  c o n  v ien to  su ave sobre una  paralela a  la  línea  
cLe d ecen so  natura! del p laneador que se  utilice . P o r  
ejem p lo , lo s  p laneadores d e  aprendizaje para piloto  
ex ter ior  (tipo Z o eg lin g  a lem án), tienen una  p en d ien ­
te  d e  cerca  d e  i - 8 ,  s igu ien d o  esta  pendiente, el a lum ­
n o  vo lará  parale lam ente al terreno, hasta e l  fin. S i 
la  p en d ien te  es m ás fuerte, el p laneador se  elevará  
m ás d e l su elo , lo  q ue p uede ser  p e l ig r o s o ; s i p o r  el 
contrario , la p end ien te  e s  suave aterrizará prem atu ­
ram ente. P a ra  los vu elos d e  p erfecc ion am ien to  o 
d e  p erform an ces, el a scenso  es tanto  m ás fuerte, 
a v ien to  igual, com o la pendiente sea  m ás fuerte .

C uarto. E l  á n g u lo  d e  igualación  de la  pendiente  
con e l terrap lén  d e  partida no debe ser  brusco  sino  
m u y largam ente  redondeado.

S i e l á n g u lo  es pronunciado e l  v ien to  ascendente  
q u e esca la  la  pendiente e s  p royectad o  con tra  e l suelo, 
y  el p laneador al partir se  encuentra en  una  zona  
d e  rem olinos y  hasta  d e  contra-corrien tes y  la  caída 
es inevitable. P a ra  asegurarse  si el v ien to  s igue bien 
el suelo, e s  n ecesario  para v ientos fu ertes  ( l o  a 
15 m etros por seg u n d o ), observar su s  m ov im ien ­
to s ,  d e jan d o  caer desde el borde, d e  la  pendiente  
pedazos de papeles livjanos, o  c o n  co lu m n as d e  hu­
m o  q u e  se  provocarán a l p ie  d e  la co lin a , después  
d e  co locadas sobre estacas en u n a  zo n a  com pren ­
d ida en tre  e l suelo  y  un a altura <le 4  a  5 m etros 
éstas, ju s to  hasta  un a d istancia  p or  lo  m en os d e  60  
a 80  m etros, tra s  e l .borde d e  la  pendiente, papel y  
h u m o deben  segu ir  en e l  sen t id o  del v ien to , hor izon ­
talm ente, sub iendo ligeram eh te  en  un m ovim iento  re­
gu lar. L a s  capas m ás e levadas pueden  igualm ente  

ser  exp loradas p or  m ed io  de c iervos  vo lan tes  que 
perm iten  d e ja r  caer  c o n fe t t is  o  papelitos d e  seda  
ligeros, por m ed io  d e  los cuales se  con tro la  así las 
diversas trayectorias, hasta  los turbillones. rem oli­
n os, etc.

L a  m en or con tra-corrien te  o turbíllón  producida

cerca del suelo  en  la  zona  de partida, q ue se  e n ­
cu en tre  p or  uno d e  estos m edios es su ficiente parn 
que se  deba abandonar e l terreno elegido.

Q u in to . U n  terreno qu e  reuniera todas e sas c o n ­
d ic ion es sería, a  pesar  d e  todo, inutihzab le, s i por  
encim a del v iento , un obstáculo  elevado e  im portante  
aporta al terreno e leg id o  rem olinos y  aplastam ien ­
tos, que se  propagan bastante le jo s  tras lo s  obstácu ­
los y  a lgu n as veces sobre  m uchos k ilóm etros, ai 
igu a l q ue sobre terren os planos, p or  lo  q u e n o  se 
debe jam ás vo lar  detrás d e  una  lin ea  de árboles, 
hangares, m u ros , etc.

S e x to . N o  debe e leg irse  u n  cerro  circtular, a 
m en o s que se  d esee  hacer sim ples vu e lo s  planeados, 
porqiie aunque perm ite sa lir  e n  to d a s  las direc­
ciones. los v u e lo s  n o  serán ja m á s  prolongad os por 
cuanto  el v ien:o  contorna e l cerro , sin  escalarlo, y  
n o  produce n in gu n a  corrien te  ascendente.

S ép tim o . E s  necesario  q u e las zon as d e  vuelo  
.sean incultas, p ues en  caso  contrario , a  cualidades  
iguales, los terrenos claros son  prefer ib les  a  los te ­
rren os obscuros, pues reflejando e l ca lor , provocan  
en tiem po cálido corrien tes térm icas  n o  desprecia ­
bles.

O ctavo , L o  m ism o la  a ltura  abso luta  del terre­
no d e  partida es prerible que sea  e le v a d a : m á s cer ­
ca de las nubes bajas (cu m u lu s);  un terreno  así 
perm ite  elevarse p or su  propia ascendencia  al planea­
dor hasta  las nubes d o n d e  su utilización  lia hechí) 
posib le las p erform an ces sensacionales d e  K ro n fe ld  
y  otros.

N o v en o . E n  resum en, e l  terreno teórico  es una  
planicie  e levada a i .o o o  m etros sobre e l  n ive l de! 
m ar. y  situad a en m edio  d e  un a  gran  llanura; p re ­
sen tand o  flancos d esnud os e  inclinaciones variada.s 
en todas las orientaciones. S u s  d im en sion es serán  
lo  bastante vastas para q ue e l v ie n to  e s té  fo rza ­
d o  a  escalarlo, s in  con tornearlo , p or  e l  e fe c to  de 
barrera que o frece  a l v iento . P o r  e jem p lo , un d iá m e­
tro  e n  la  c im a d e  p or  lo  m en o s 5 0 0  a  6 0 0  m etros. 
S u  a ltura  sobre los terrenos d e  su  con torn o  lo  m ás  
alta  p osib le  y  e l terrap lén  c o n  su s  p en d ien tes de  
la  m anera m ás su ave  posible.

D éc im o , S i  se  q u iere  hacer v u e lo s  d e  distancia, 
e s  n ecesario  q u e  e l pun to  d e  partida esté  rod ead o  de 
u n  sistem a  m on tañoso  favorable, se  en tien de, y  a le ­
ja d o  lo  m á s posib le m á s  abajo de los v ien tos  reinan­
tes , y  d on d e  la  ascendencia  de las corrien tes podrá  
ser  u tilizad a a  lo  largo d e  su  can-era.

M u clias  d e  estas cond ic ion es q u e  term inam os de 
enum erar se  p u eden  ob ten er  en a lgu n as dunas, pero  
m u y  raramente.

E S P A Ñ A

D úrafite  e l  m es de febrero han continuado los 
lanzam ientos c o n  e l ve lero  '‘P ru flin g ” , de la A g r u ­
pación  d e  V u e lo  sin  M o to r  d e  la  E scu e la  C entral de 
In g en iero s  L idustr ia les, lanzam ientos qu e  han d em o s­
trado a lo s  a lum nos las buenas cond ic ion es d e l apa­
rato y  han hecho p rev eer  a todos las posib ilidades  
de que d ispondrán  cu an d o  la adquisición  de la  M a ­
rañ osa  por e l C entro  d e  V u e lo  sin  M o to r  sea  un 
hecho.

L o s  a lum n os p ilotos A . h icieron su  entrenam iento  
en e l P¡rufling, m ientras los princip iantes continúan  
el su y o  en el aparato de e scu e la  X  Z ogling ,
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E l <1ia TT de febrero. diiranU-. las prácticas con e! de Barcel.Jna, A e r o  Club (fe ■ . f f f
i>rufliiig, u n  ahunnu p ilo to  A .  ocasionó  in i deterio- lía lles , A eronautic  L lu . de S a n i l
1-0 en  e l aparato que n o  llegó  a ser accid en te  p or ticas -se efectú an  en  e l a e r o tro m o  d e  C an O riach.

la  pr-ecaución y  cu id ad o  q u e  se  lleva  en los entre­
nam ientos., D e sp u é s  de u n  p laneo bastante correc ­
t o  y  a una a ltu ra  d e  unos d os m etros, e l alum n i 
trató  d e  d arse  idea d e  la  p osic ión  del aparato, obser­
v ad o  la  d e  la  palanca d e  m a n d o : d eb id o  s in  duda  
a una d istracción  co locó  el aparato en una pos; 
c ió n  d e  fu er te  p icado , llegan d o  al suelo  sin  rectifi­
c a r ;  d istración  y  fa lta  de serenidad, que só lo  p ue­
den’ achacarse a  la  irregularidad en la asistencia  
a las prácticas d e  d ic h o  señ or  y  a  un e x c e so  d e  c o n ­
fianza en  si m ism o. C uan do la  confianza  debe estar 
controlada por los d em á s com pañeros y aun to<la- 
v la  p or  el j e f e  d e  g ru p o  e n  cada  m om ento .

L a  reparación  d e l aparato  se  ha llevado a cab o  con  
la  m á x im a  velocidad , acud iend o todos los d ías , m a ­
ñan a y  tarde, a  C uatro V ien to s  peq ueños gru p os de 
alu m n os q u e  se  encargan de esta  tarea.

P a ra  lo s  d ía s  de Carnaval se  e s tá  organ izando una  
excu rsión  a L a  M arañosa , d o n d e  se  p iensa  obtener

L a  d irección  d e  los vu e lo s  está  a  cargo  del presi­
den te  d e  la  F ed erac ión  C atalana de V o l a  V e la , ac­
tuando d e  p ro fesor  e l p ilo to  A .,  señ o r  M . F o y e .

E X T R A N J E R O

E r w in  R ieg er , de 2 3  años, sobre  un velero  d e  su  
construcción , su fr ió  u n  accidente q u e l e  c o s to  la  v i ­
da , e l 16 de en ero , durante u n  lan zam ien to  e n  e l  C or- 
litzen . S e  c ree  que e l aparato, entrando e n  u n a  zo n a  
de descendencia , p erd ió  altura, tocan d o  u n  ala  con ­
tra  unos árboles, lo que p rod u jo  e l accidente.

L a  B rit ish  G lid ing  A sso c ia tio n  ha dec id id o  m an­
dar  u n  equ ipo  d e  p ilo tos y  aparatos al p r ó x im o  co n -  
cvjrso d e l I s tu s  en  la  W a sserk u p p e . L a s  pruebas e l i ­
m inatorias para lo s  participantes em p ezarán  en  

breve.

títu los B . y  t ítu los  A .,  pues es bastante e l núm ero  
d e  a lm u n os que están  esperando esta  oportunidad  

para alcanzar lo s -títu lo s  correspond ien tes.

*  *  *■

E n  S abadell sigu en  c o n  tod a  norm alidad las prác­
ticas de V u e lo  sin  M o to r  a cargo  d e l A e r o  Club

E l  C apitán  F arn n er , p iloto  de v u e lo  a  vela , h a  lo ­

grado realizar la  travesía  de los A lp es  en  u n  ve le ­
ro. D e sp e g ó  d e  Z urich  rem olcado por e l av ión  del 
piloto  F retz , rea lizando la  travesía  e l K lausen-  
p a i-L u k m a n ier -L u g a n o -C o m o  y  M ilán .

T R A N S P O R T E  D E  C O R R E O  P O R  P L A N E A ­

D O R

E l  27  d e  enero  K r o n fe ld  realizó  e l trayecto, V ie -  
n a  A sp ern , en  el Sem m erin g , a  bordo d e  su  velero  
d e  gran  p erform an ce  A u s tr ia  I I ,  llevan d o  100 k i­
logram os d e  correspondencia . E l  p laneador fu é  re­
m olcado p or  u n  av ió n  c a s i  h a sta  s u  destino . P e r o  el
31 d e  enero , c o n  e l m ism o  aparato cargad o  tam bién  
c o n  correspondencia , K r o n fe ld  lo g ró  realizar los 118  
k ilóm etros d e l trayecto  vo lan d o  a vela.- D esp e g ó  re ­
m olcado p or  av ión  h a sta  una  altura d e  2 .4 0 0  m e ­
tros. K r o n fe ld  so ltó  am arras sobre  N eu sta d t, y  e! 
v ia je  s igu ió  u tilizan d o  las corr ien tes ascen dentes d e  
las m ontañas. E l  v ien to  d e  cara llegó  en  a lgu n os in s ­
tan tes a  a lcanzar la  velocidad  d e  60  k ilóm etros por 

hora.
D esp u és  de v o la r  sobre el S em m er in g  durante m e ­

d ia  hora, K r o n fe ld  aterrizó  en el m ism o  lugar que  
unos d ¡as antes , p ero  m ientras se  descargaba e l  c o ­
rreo una  fu er te  rá fa g a  co g ió  a l p laneador q u e fué 
arrancado d e  las m a n o s de los q u e lo  su jetaban . R e ­
botando varias v eces  en e l su e lo  se  d estrozó  e l a la  
izquierda, q ued an  gravem ente  averiados los tim on es
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r  c A k  ó

d e  d irecciones y  d e  profund idad , así com o  e l a la  d e ­
recha.

alcanzando la  a ltura <ie 3 0 0  m etros y  recorrido urw 
distancia  d e  16 k ilóm etros.

E n  G riesheim  tendrá lugar un cu rso  d e  vu e lo  sin  
visib lidao , de lo s  d ia s  15 a l  2 7  d e  m arzo. L a s  le c ­
c ion es  se  darán a bordo de un p laneador biplaza.

L a  R h o n  R o ss it ten  G ese lisch a ft ha in stitu ido  en  
recuerdo de G r o e n h o ff  y  para activar e l desarrollo  
del vu e lo  sin  m otor  en A lem ania , una  copa  d esti-

P a ra  p od er  tom ar parte en  d icho cu r so  hace falta  
e s ta r  e n  posesión  del titu lo  d e l estado , y  haber reali­
za d o  c o n  fe lic idad  un cu rso  d e  vu e lo  rem olcado por 
avión . D ich o s  cu rsos  los organ iza  la  R , R . G.

Cerca d e  B rescia , en  B adía , se  acaba de fundar una  
escu ela  d e  v u e lo  a  vela. P o r  otra  parte, la  escuela  
d e  vu e lo  a  ve lo  de C antú , cerca  d e  C om ó, ha entrado  
en  e l  p er íodo  del inv ierno . N o  se  vo lará  h a sta  la 
prim avera.

L o s  talleres B on om í han con stru id o  u n  n u ev o  pla- 
neda, e l B ertina, e sp ec ia lm en te  d estinado  para  los 
v u e lo s  sob re  la  n iev e  y  p rov isto  p ara  ello  d e  d o s  p a ­
tin es. S e  trata  d e  u n  m on op lan o  can tilever  d e  ala 
gru esa , s in  fu se la je . E l  em pen aje  está  u n id o  al al.  ̂
m ed ian te  una  v iga .

E l  C lub d e  H arroga te  acaba d e  adquirir un terre ­
n o  d e  v u e lo  a  v e la  en  In g leby , u n o  d e  los lu gares del 
p a ís  m á s  favorable a l vu e lo  sin  m otor . E s te  club  
britán ico  en  v e z  d e  em plear los t ítu los A . B .  y  C. 
ha in stitu ido  una so la  in s ig n ia  en  oro para su s  so ­
cios q u e hayan  efectu ad o  u n  v u e lo  d e  una hora.

nad a a  recom pensar al p ilo to  a lem án  q u e  e fe c tú e  
sobre cualqu ier cam p o d e  vu elo  a  vela , la  p erform an ­
ce m á s  útil, q u e  n o  ten d rá  q u e  ser  necesariam en­
te  u n  record. L a  c o p a  entrará d efin itivam ente  en  
p o ses ió n  del que la  g a n e  tres veces.

V U E L O  R E M O L C A D O  R O R  A V I O N  E N  B U R ­
D E O S

E l 4  d e  febrero e l  ex ce len te  p ilo to  d e l A v ía , G. 
B ou v ier , e fec tu ó  sobre e l  cam p o d e  T eyn ac-M ericn ac, 
cerca  d e  B u rd eo s , u n a  exh ib ic ión  d e  vu e lo  rem olca­
d o  p or  av ión  q u e dem ostró  las cua lidades d e  su p la ­
neador, u n  A v ia  3 2  E .  E l  av ió n  rem o lca d o / era  ur.
H .  D . 14, m o to r  R h o n e  8 0  C. V .  R em o lca d o  por  
O brech t B ou v ier , d esp eg a  e n  m ^ o s  d e  5 0  m etros, 
a  p esar  d e l poco  v ie n to  reinante, y  describ iendo am ­
p lía s  aspírales, em pieza a  tom ar altura hasta  llegar  
cerca  de los 8 0 0  m etros, d e  cu y a  a ltu ra  p arece  ser  
q u e n o  p u ed e  p asar  e l  av ió n  rem olcad or; com p ren ­
d ién d o lo  e l p ilo to  d e l p laneador, suelta  la  am arra y  
em pieza  en  vu e lo  p laneado, tardando 13 m in u tos en  
aterrizar, debido a la  fa lta  ab so lu ta  d e  ascendencia.

L a  lección  d e  e s te  en sayo  b a jo  e l  p u n to  d e  v is ta  
d e  vu e lo  rem olcado, estriba e n  la  insu fic iencia  de la 
poten c ia  utilizada para  rem olcar.

(V ie n e  de'la . p la n a  12)

E l  p ro fe so r  R eg en er , d e  S tu ttgart, que e l  año  
pasado logró  e levar  u n  g lo b o  son d a  a  la  a ltura  de
2 5 .0 0 0  m ts,, h a  rep etido  la  hazaña, lo g r a n d o  esta  vez  
la  altura de 2 8 .0 0 0  m etros.

L o s  v ia jes  regu lares A lem a n ia -A m ér íca  del S ur  
realizados p or  el G ra f Z eppelín  v a n  a  ser reanuda­
d os e l 6  de m a y o  p róxim o.

S e  h a  p rev isto  una  esca la  en  E sp a ñ a :  S evilla , a 
la ida, y  B arcelona, a  la  vu e lta , y  to d o s  los v ia jes  
se  llegará  a R ío  de Janeiro . L a  sociedad  Zeppelín  
trabajará este  a ñ o  en u n ión  con  la  L u fth a n sa  y  el 
C ond or S yn d ik at.

L o s  talleres K aw en ish í, del Japón , han  pu esto  en 
con stru cc ión  e l  cuarto  h idroavión  trim otor de la  se ­
rie  K . F . I .  E l prim ero d e  e s to s  aparatos fu é  estu ­
d iad o  p or la  C asa S h ort B ros , d e  R och ester , para  el 
Japón, E l  cuarto aparato y a  se  co n stru y e  en tera ­
m en te  p or  los japoneses-. L o s  m otores son  R olls  
R o y ce  B u zzard s.

A d e m á s  del proyectado v ia je  a  N orteam érica  de
2 0  h ídros ita lianos, el G obierno ita liano prepara uno  
a  la  c iud ad  d e l Cabo p o r  la  Som alia , y  otro  al C on ­
g o  B e lg a  p o r  e l  T chad .

U n  v u e lo  in v e r tid o  d e  4 2  m in u to s  d e  du fación

E l  vu e lo  in ver tid o  d e  m a y o r  duración  q ue se  ha 
e fec tu a d o  hasta  la  actualidad, tu v o  lugar e l 1 8  de 
e n ero  en  e l  A eród rom o  d e  C entocello , en  presencia  
d e  lo s  cron om etrad ores d e l A eroclub  d e  ItaJia.

A  bordo d e  u n  B red a  19 d e  a lta  acrobacia, eq u i­
p ad o  d e  u n  m o to r  d e  2 0 0  cv ., e l cap itán  R a fa e l Co- 
laccich i v o ló  in ver tid o  d u ran te  4 2  m inutos 37  se ­
g u n d o s . D esp u és  d e  aterrizar fu é  ex a m in a d o  p o r  los 
m éd icos  que só lo  con stataron  u na  ligera  aceleración  
del pulso.

E l  an ter ior  record, aunque oficioso, lo  poseía  
M . D etro y a t, q ue e l 12 d e  d iciem bre pasado vo ló  
in ver tid o  durante 2 6  m inu tos 2  segu n d os, sobre M o -  
rane 2 3 0 , con  m o to r  Salm son .
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A le m a n ia
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I N G L A T E R R A  

D e  L y m p n e  a  N a ta l  en  3  d ia s  y  10 h oras

E l av iad or  in g lés  J . M ollison , que p or  lo  visto  
se  dedica a batir records sobre trayectos d e  gran  
longitud  y  a bordo d e  av iones d e  turism o, acaba de 
realizar una n u eva  proeza. A  bordo d e  su  P u s s  M oth, 
p rovisto  d e  m otor  G ip sy  I I I ,  el H e a r t’s Content, 
M ollison  ha establecido la  un ión  d e  In g la terra  v  
A m érica  del S u r , recorriendo 8 .0 0 0  k ilóm etros en  
tres  d ías y  d iez horas d e  v ia je . A l  m ism o  tiem po  
e fec tú a  la prim era traves ía  de E s te  a O este  del A t ­
lán tico  S u r  con  u n  solo  p iloto  a  bordo. •

E s te  hecho  dem uestra  una  gran  m aestr ía  en el 
p ilo ta je  y  en la  navegación , así com o  la  gran  re­
s isten c ia  fís ica  d e l p iloto . S e  pone d e  re lieve  la ca ­
lidad del m aterial em p lead o  tanto  d e  la  cé lu la  com u  
el m otor . P e r o  d e  u n a  parte y a  se  conocía  la  cali­
dad d e  d icho m ateria l dem ostrada p or  los raids de 
grandes p ilotos, co m o  p or  los v ia jes  de sim ples tu ­
r istas; por otra  parte la  calidad d e  M ollison , piloto  
sin  p ar  que tiene e n  s u  haber varias p erform ances  
d e  p rim er plano.

Intentar un tal v iaje , cuando p o r  dos v eces  se  ha 
llegad o  al fin de sus fu erzas , e s  hacer ga la  d e  un 
va lor  a  toda prueba. A  pesar  d e  reconocerlo las 
revistas d e  aviación  in g lesas m uestran  sólo  u n  débil 
en tu siasm o por este  gén ero  d e  m an ifestac ión  d ep or ­
tiv a  en  la qu e  u n  p ilo to  d e  gran  va lia  se  arriesga  a 
u n a  travesía  d e  m á s de 3 .0 0 0  k m s. a  bordo d e  un 
a v ión  m on om otor  y  s in  T S H ,  y  las m ism as revistas  
protestan  d e  la  com paración  q u e  en  a lgún  p eriód i­
co  se  ha hecho  entre esta  travesía  y  la  d e l A r e  en 
Ciel. P o r  M ollison , d icen  las rev istas in g lesas, nos  
a legram os de que haya  ten ido  éx ito , pero  esperam os  
d e  q u e  n o  lo  repetirá. E l  tiem po de las p roezas de­
portivas sobre los acéanos d eb e  pasar a la  historia.

E l  v ia je  fu é  el s igu ien te:

Jam es M o lliso n  d esp egó  d e  L y m p n e  el 6  d e  f e ­
brero, a  las 8  h. 12 m., a  bordo  d e l H e a r t’s  C on­
tent, c u y o  radio d e  acción  se  había elevado m edian ­
te  la ad ic ión  de un d ep ósito  sup lem entario  a 5.000  
kilóm etros.

A terr izó  en  B arcelona  a  las 17 h. 10 m . A  las
21 h. d e l m ism o  día, después de haber descansado  
un rato. M ollison  partió  en d irección  de T h ie s , en 
el S enega l, p ero  tu v o  q u e aterrizar en  A g a d ir  el 7 
de feb rero  a las 7  h. 3 0  m . A  las d os h oras salía 
hacia  V illa  C isn ero s , d on d e  llegó  a  las 15 h. 15 m.

E l  8  d e  febrero, a  las 8  h., aterrizaba en  T hies, 
en e l S en ega l, cerca  d e  D akar . D esd e  su partida de 
L y m p n e  hab ía  recorrido y a  4 .4 8 0  km s.

E l  9  d e  febrero , a  las o  h. 50 m .. em prendía la 
travesía  d e l A tlá n t ico  su r  en d irección  N ata l. A  uno?
i .o o o  k m s. d e  D a k a r  fu é  señ a lado  e l paso  d e  H eart's  
C ontent p or  xm av iso  d e  la  A é r o  P o sta l. A  las 18 
h oras el av iador llegó  a N ata l, realizando la etapa 
d e  3 ,2 0 0  k m s. a  una velocidad  m edia  de 183 ki­
lóm etros hora.

A  la  m añana sigu ien te , 10 d e  febrero, M ollison  
d esp egó  de N ata l, a  las 7  h. 30  m., aterrizando en  
C aravellas a  las 19 h. E l  i r  realizó  la  etapa que 
debía con ducir le  a  la  capital del B rasil, aterrizando  
en  R ío  de Jan eiro  a  las 11 h. 57 m ., siendo objeto  
d e  un entusiasta  recibim iento.

L o s  in g le se s  se  a p o d era n  d e l reco rd  d e  d is ta n c ia  en  
linea rec ta

L o s  p ilo tos in g le se s  G ayford  y  N ich o le tts  han  
batido e l record m undial de d istancia  e n  lín ea  recta, 
d etentado d esd e  1931 p or los am ericanos B oardm an  
y  P o lan d o , qu e  efectuaron  sin  escalas e l trayecto  
N u e v a  Y ork -C onstantinop la , 8 .065  k m s. O  sea que  
al m ism o  tiem po en  que un o  de su s  p ilo tos, M olli ­
son, representando la  audacia deportiva , se  lanzaba  
con  tem eridad  hacia la A m érica  del S u r , o tro s  dos  
p ilotos, m ilitares éstos, em prendían  un raid prepa ­
rado desde hace tiem po, y  que hasta  ahora  n o  se 
pudo llevar a  cabo p or las condiciones a tm osféricas.

S i b ien  no llegaron  a la  m eta  propuesta , E l Cabo, 
puesto  que aterrizaron en ^Valfish B a y , a  4 0 0  k i ló ­
m etros, al N o rte , el record de d istan c ia  quedaba ba­
tido.

E l  av ión  d e  record, un m on op lano  F a irey  N apier  
d e  530  C V . con  el nom bre d e  M istery , estaba pro­
v is to  de u n  d isp ositivo  d e  p ilo ta je  au tom ático , co n o ­
c ido  p or el n om b re d e  R obot.

E s te  d ispositivo , m uy eficaz, p erm ite el vo lar  un 
a v ión  en u na  d irección  fijada  d e  an tem ano , a  una  
altura dada, lo  q u e  reduce el e s fu e r z o  necesario  para 
pilotar los aparatos fu ertem en te  cargados. S egú n  
declaraciones d e  los p ilotos, este  d ispositivo  fu é  u ti­
lizado d u ran te  los dos prim eros d ía s y  la  prim era  
noche d e  vuelo , d esp u és el m al t iem p o  im pid ió  su 
utilización  y  los p ilo tos tuv ieron  q u e  v o lv e r  a coger  
el volante.

E l  M istery  estaba adem ás p rov isto  de u n  apara­
to  d e  T . S . T .  para ondas cortas , q u e  em itía  cada  
d os horas, n o  estaba p rov isto  d e  aparato receptor.

E l  itinerario escogido  para e l raid  d e  L on d res  al 
C abo segu ía  aproxim adam ente  el arco d e  círculo  
m á x im o  que pasa  p or  e s o s  d o s  p un tos, d icho  it in e ­
rario  s e  aparta  u n  poco  hacia  e l E s te  para evitar, 
prim ero e l m acizo  del A tla s  donde se  estrellaron  
W illia m s y  J en k is  durante e l curso  d e  u n a  tentativa  
análoga, y , adem ás, para ev itar  las a ltas m esetas del 
Sahara.

E l  M istery  d esp egó  del A eró d ro m o  d e  C ranw eü  
el 7  d e  feb rero  a  las 7  h. 12 m . d e  la  m añana, pesa ­
ba m ed ia  tonelada  m ás que en  su  anterior  v ia je  ha­
c ia  E g ip to , tardó c incuenta  y  och o segundos en el 
despegue, recorriendo 1 .400  m etros.

E l  paso  del av ión  fu é  señalado por Pp.rís, L yon, 
A v ig n o n , M arsella , pasaba sobre K airouan  al Sur  
de T ú n ez  a las 19 h. 45 m ,, hab iendo recorrido  ya 
m á s d e  2 .0 0 0  km s.

E l  7  de febrero , a  las 2  h., vo laba  sobre e l  oasis 
d e  R h a t ;  la d istancia  era d e  3 .0 0 0  k m s. S e  señaló  
su paso  por D ouala , en A fr ic a  E cuatorial, pasando  
a las 2 0  h. sobre L ibreville, habiendo recorrido e n ­
ton ces 6 .1 9 0  k ilóm etros. D uran te  el cu rso  de la  n o ­
c h e  su  velocidad  aum entó  pasando de los 235  k iló ­
m etros-hora , m ientras q u e  la m ayoría  del tiem po  
d ich a  velocid ad  había s id o  in fer io r  a los 2 0 0  k iló ­
m etros-hora.

L a s  circunstancias a tm osfér icas fu ero n  em peo­
rando, en con tránd ose  lo s  aviadores con  v ien tos  co n ­
trarios y  nub es de aren a ; se  inutilizó e l d ispositivo  
d e  p ilo ta je  autom ático .

E n  la m añana del 8  de febrero e l  M istery  co n ti­
n u ó  su  trayecto  a lo  largo de la  co sta  O ccidental de
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. A fr ica . A  las 8  h. de la m añana pasaba sobre P u erto  
A lejan d ro , y  a  las l O  h. pasaba d a -fr o n te r a  de A n ­
gola , la  co lu n ia  in g lesa  del A fr ic a  d e l S;ir, co n ti­
nu an d o  c o n  d irección  al Cabo, y  e l record de d is­
tancia  d e sd e  este  m om en to  qued aba batido. A  m e ­
diodía, volando sobre W a lfish  B ay , se  decid ieron  a 
aterrizar por n o  ten er  gaso lin a  suficiente p ara  llegar  
al C abo; les faltaban 4 0 0  k m s. so lam en te  para llegar  
a 1.1 m eta. E l  aterrizaje  se  e fectu ó  a las 16 h. 3 8  m i­
nutos. H ab -an  recorrido 8 .592  k m s. sin  esca la  en 
57 h. 2 8  m, de v u e lo ;  en  los d epósitos quetlaban 45  

litros d e  gasolina.
D esp u és  de descansar hasta  e l d ía  11 en  W a lñ sh  

B a y  lo s  aviadores vo laron  hasta  e l Cabo, d on d e  se 
les h izo  un entusiasta  recib im iento.

G avford  y  N ich o le tts  e stá n  esperando u n  nuevo  
m otor  para intentar e l 'v u e lo  sin esca la  E l  Cabo-X^n- 
d res, m ejoran d o  al m ism o  tiem p o  su  p rop io  record.

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

E n  los E sta d o s  U n id o s  ex isten  en  la  actualidad  
691  aeropuertos y  aeródrom os q ne están  deb idam en­
te  equipados para el tráfico nocturno. L a  longitud  
de la  red nocturna es de 3 1 .2 0 0  km s. S e  cree  que, 
d ebido  a la  lim itación  del presu puesto , la  red no  

será am pliada' durante e l presen te  año.

E l H o te l M iam i B iltm ore y  e l R o m e y  P la z a  H o ­
tel d e  M iam i se  s irven  del au tog iro  co m o  taxi.

L a  T ran scon tin en ta l and W e ste r n  A ir  anuncian  
que esta  prim avera  pondrán  en exp lo tac ión  un ser­
v ic io  en tre  el P acifico  y  el A tlán tico , en  16 horas, 
con av ion es N orth rop  W r ig h t  y  D o u g la s  C yclone, 
destinados al transporte de correo  y  paquetes posta ­
les. L a  velocidad  m edia  de estos av ion es es superior  

a  los 3 2 0  k m s.-h .

E l  M  130, h id roavión  cuadrim otor para cincuenta  
pasajeros y  destinado a la  travesía  d e l A tlán tico , ha  
sido encargado por la P a n  A m erican  A irw a y s  al 
m ism o  tiem po que e l S ik o rsk y  4 2 . E l  M . 130  es un 
hidroavión  M artín , que será  con stru id o  p or  los ta ­
lleres G len L . M artín  de B a ltim ore  a  base  del P .  3 

M . I  d e  la M arina.

S e rv ic io  rápido y q u izás  el m á s rápido del m un­
do e s  el q u e  rea liza  la  'Varney S p eed  L in es  entre  
L o s  A n g e les , S an  F rancisco , A la m ed a  y  Sacram en­
to, c o n  seis L o ck h eed  O rion . L a  velocidad  com er ­
cial de los av iones es d e  2 9 0  k ilóm etros-hora . D e s ­
de lo s  com ien zo s  de la  ex p lo tac ión , es d 3cir, desde  
hace m ás d e  u n  año, no se  h a  p rodu cid o  n in gú n  
accidente. D e! 15 de octubre a l 14 d e  n ov iem b re d e  
1931 lo s  av iones de la  C om pañía transportaron  332  
p asajeros. E n  el m ism o  p en o d o , en  1932, transpor­
taron  8 3 0 . E l  tráfico casi se  h a  trip licado. D o s  S i ­
k o r sk y  se  em plean  tod av ía  para e l  serv ic io  d e  tra ­

v e s ía  de la  Bahía.

Ch. V an ee , de P o m o n a  (C aliforn ia ), h a  inventado  
u n  d isp ositivo  de estabilización  autom ática , que m an­
tien e  a l av ión  en  posic ión  norm al de vu e lo  sobre  una  
trayectoria dada. D o s  superficies verticales situadas  
d eb ajo  d e  las alas entre e l ex trem o  d e  éstas y  el 
fu se la je , obran sobre lo s  a leron es en  form a  d e  que 
ev itan  los resbalam ientos. O tras  dos superficies h o ­
r izontales s iíu adas cerca de la  co la , son  m ovid as por 
to d o  d esp lazam iento  vertical d e  la  m ism a . U n id as  
con e l tim ón  d e  p rofun d id ad  corr igen  cualquier v a ­

riación q ue se  produzca. E s te  d isp o sit iv o  h a  dado  
buenos resultados en vuelo . E red  M unro, sobre  un 
aparato provisto  d e l m ism o , ha v o la d o  sólo  a  bordo  
durante 37 horas. A terr izó  p or n o  p od er  encontrar  
en la  noche a l av ión  que deb ía  abastecerle  de g a so ­
lina. E n  el transcurso  de u n  vuelo , para m ostrar la 
estabilidad del aparato, M u n ro , que estaba so lo  a 
bordo, bajó p or u na  esca lera  d e  cu erd a  unos siete  
m etros abandonando e l aparato.

D e sd e  h ace  a lgu n os años, la  “ R itcairn  A ir c r a f t” , 
d e  W il lo w  G rove (E E . U U . )  se  h a  especia lizado  en  
el estudio  y  la  construcción  d e  los autog iros. E sta  
firm a acaba de realizar y  ensayar recien tem ente  un 
n u evo  tipo , e l " P a . 1 9 ” , q ue será  u tilizado para el 
transporte d e  un p ilo to  y  cuatro  p asajeros.

L a  cab ina  d e  este  au togiro , m u y  espaciosa, está  
acondicionada c o n  un p u esto  d e  p ilo ta je  d e  doble  

m ando  y  tres  asien tos para pasajeros.

E n  lo s  E . U .  A .  acab a d e  ser  con stru id o  u n  n u e ­
v o  av ión  d e  ataque. S e  tra ta  d e  u n  b ip laza C urtiss, 
m onoplano d e  ala baja enteram ente  m etá lico , cuya  
ala arriostrada  está  p rov ista  d e  u n  d isp ositivo  esp e ­
cial d e  a lerones y  ranuras. M o to r  C urtiss C onqueror  
d e  6 0 0  C V . C om o el o b jeto  d e  estos a v io n es  e s  el 
de am etrallar las tr incheras y  e fec tu a r  bom bardeos  
a poca  a ltura, está  p rovisto  d e l s igu ien te  arm am en ­
to :  C uatro am etralladoras m ontadas por parejas so ­
bre el caren a je  de las ruedas y  un a  am etralladora  
para la  d efen sa . C arga d e  bom bas 2 0 0  k g . V e lo c i­
dad m á x im a  315  km . a 3 .0 0 0  m ts., la ve locid ad  to ­
dav ía  es d e  2 9 4  k m .-h . S u b id a  a 4-5° °  en  20  
m inutos. T ech o  ó .o o o  m ts. R ad io  de acción  norm al 

765  km s.

E l  av ión  L o ck h eed , c o n  e l cu a l M . A m elia  E ir -  
hart P u tn a m  realizó la  travesía  d e l A tlán tico , h í  

sid o  donado a l m u seo  de Filadelfia .

S ob re  la lín ea  p osta l N u e v a  Y o r k -L o s  A n g e les  
los av ion es em p lead os son  tam bién  L ock h eed . L a  
d istan cia  que separa las dos cap ita les es recorrida  

en 18 horas p or  d ichos av ion es .
S obre esta  m ism a  lín ea  e l con ocid o  p iloto  P^^g" 

born h a  inaugurado el 18 d e  d ic iem bre un servicio  
postal de noche, tardando en hacer  e l recorrido 17 

horas 3 9  m inu tos sobre L o ck h eed  O rion .

L a  D e tro it  R a c in g  A sso c ia tio n  de D e tr o it  tiene  
en  con strucción  u n  av ión  de carreras qu e  debe a l­
canzar la  velocidad  d e  6 0 0  k m s.-h .

D E  O T R O S  P A I S E S

L o s  grandes fr ío s  h an  ob ligado a la  L u fth a n sa  a 
la  organ ización  de serv ic ios de abastecim iento  entre  
la co sta  y  las is las del M a r  del N o rte , por estar cor ­
tadas las com unicaciones por lo s  h ielos. A d em ás, la  
com pañ ía  ha estab lecido  p u esto s de socorro  donde  
los av ion es pueden  ir  a  abastecer a los buques b lo ­

queados por lo s  hielos.

(C o n tin ú a  en la  p á g in a  g ).
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L a ciencia  aeron áutica  h a  buscado h a sta  n uestros  
días, la  so lu c ión  de su s  principales problem as en  el 
d esen vo lv im ien to  del av ión , q ue pod ríam os llamar 
clásico , d ejan d o  com p letam en te  de lad o  o tros ca m i­
n os (helicópteros, o m itó p tero s , autog iros, e tc . que  

K arraan llam a lo s  cam inos laterales de la  aeronáuti­
ca), q u e  reclam an com plicadas realizaciones adoptan ­
d o  para reducir la  pe ligrosa  velocidad  d'e a terr iza je  de 
su s  veh icu 'os, d isp ositivos q ue aum entarán  s u  coefi­
c ien te  de susten tación , aletas, a leron es de curvatura, 
alas d e  superficie  variable, asp iración  d e l estracto  

d el a ire q ue c ircu la  a lred edor de lo s  p lanos,-etc ., pero  
e sta s  so lu cion es n o  p roporcionan  e l ideal deseado  
p or  lo s  a v ia d o r e s : a scen so s  y  d escensos verticales, 
q u e  el av ión  actual con  su s  p la n os  fijos e s tá  con d e ­
nado irrem is ib lem en te  a  n o  alcanzar jam ás.

E n  lo s  com ien zo s  d e  las rea lizaciones aeronáuti­
ca s  lo s  exp er im en tad ores tu v ieron  una  m arcada ten ­
dencia hacia  la  con stru cc ión  d e  aparatos vo lantes, 
sosten id os en  e l a ir e  p o r  la  reacción  de p lan os  g ira ­
tor io s , p ero  los e lem en tos con stru ctivos d e  la  época  
y  la fa lta  d e  laboratorios m alograron  estas concep ­
c iones, cu yas  com plicaciones m ecán icas era n  inisal- 
vab les p or  fa lta  d e  experiencia,, y  n o  d eb em os a som ­
brarnos en ton ces an te  e l fracaso  de so lu cion es m ás
o  m en os in gen iosas, v a lien tes  y  onerosas.

E l  av ión , e n  su  fo rm a  actual, y  en  las posib ilida­
d es  q ue revela  ca d a  d ía , h a  h ech o  o lv id ar  aquellos 

tiem p os en que lo s  sa ltos de W r ig h t  y  S a n to s  D u -  
m on t hace  apenas u n o s años, eran  verdaderas haza ­
ñas.

L o s  aparatos vo lad ores de n u estros d ías n o  gu ar­
dan n i la  fo rm a  n i las p roporciones de aquellos y  no  
e s  d if íc i l  com p ren d er  q ue lo s  h e licóp teros y  g iro ­
p lan os actu ales se  h allan  en  e i m ism o  período  e x p e ­
r im enta l p or  el q ue deb ieron  pasar  nuestras m áqui­
nas h o y  p erfectas.

E s to  dem uestra  q ue parale lam ente a l  a v ió n  clási­
co  ráp idam ente p erfecc io n ad o  gracias a  u n  s in n ú m e­
r o  de exp er ien c ias e  in vestigac ion es, e x is te n  otras 
so lu c ion es  del prob lem a aéreo.

N o  e s  tem erario  p rev er  q u e  en  u n  p orven ir  p ró ­
x im o  e s to s  n u ev o s  d isp osit ivos  tom arán  u n  desarro­
llo cad a v e z  m á s  im portante, gracias a  la  técn ica  ae­
ronáutica  y  u n  d ía  con tribu irán  a  d ar  a  la  aviación  
la  segu ridad  s in  la  cual n o  p od rá  lleg a r  a  ser nunca  
im  m ed io  de locom oción  al a lcance de todos.

E n  e l cam po práctico  ex is ten  varios sistem as, a 
m ás del con ocid o  d e  lo s  av ion es actuales, de m ante­
n er  e n  e l a ire ap aratos vo lad ores p or m ed io  de la 
reacción  gen erad a p or  superficies en  m ovim ien to , ya 
sea  en  fo rm a  sim ilar  a lo s  p á jaros (a las batientes, 
o m itó p tero s ) ,  o  dando a  lo s  m ism o s  perfiles d e  palas 
de h élices  que g iran  en  u n  p lano  horizonta l (heli­
cóp teros).

K arm ann , e n  un trabajo  presentado a  la  X X  R e ­
u n ión  de la  S oc ied ad  A ero técn ica  A lem an a , exam in.i 
la  prim era so lución , llegan d o  a  la  con clusión  de que 
m u y  p oco  se sabe sobre esta  fo rm a  d e  sustentación, 
llevada a  u n  ca m p o  fa lso  p or su s  sosten ed ores al pre­
ten d er im itar e l vu e lo  de los pájaros , y a  q ue n o  p ien ­
san  en  la  d iversidad  d e  las e x ig e n c ia s  d« u n  ser  vivo  
en com paración  c o n  las d e  u n a  m áqu ina  y  en  cual­

quier caso e l gran  v a lo r  de la  aceleración  ( i c o  v e ­
ces  la  graved ad ) que d eb iera  im prim irse a las alas.

A nu n cia  la  presentación  en  breve p lazo  d e  e x p e ­
riencias en  este  sentido, que está  rea lizando en el 
laboratorio  d e  A achen .

E n  el segu n d o  cam po la  so lución  propuesta  de que 
'•una h élice  a l  g irar  en e l a ire en u n  p lan o  horizon ­
tal, g en era  una reacción  capaz de equilibrar la  ac­
c ión  d e  la  graved ad  que actúa en  u n  aparato vo la ­
dor, h a  llevad o  a  lo s  constructores a la realización  
de e s te  prin cip io  p or dos c a m in o s : lo s  q ue producen  
el g ir o  de la  h élice  sustentada por m e’d io s m ecán icos  
(helicóp teros) y  los que obtienen  este  g ir o  p o r  la  
corr ien te  de a ir e  provocada p or  la h élice  propulso ­
ra (autogiro).

C om parando lo s  resultados hasta  ahora obtenidos  
se  d esp ren d e  de la  ob servación  que e l au tog iro  re­
su e lve  m ejo r  lo s  problem as fu n d am en ta les  plantea­
d os a l helicóptero  y  aun que d e ja  sin  reso lver  a lgu ­
n os d e  escasa  im portancia, ha a lcanzado u n  desarro­
llo  q ue su  herm ano m ayor, el helicóptero, está  le jo s  
de consegu ir.

S i b ien  e s  c ierto  que preserjta una pérd ida  de 15 
a 2 0  por ICO en  la  velocidad  m áxim a, com parado  
con un a v ión  c lásico , tien e  u na  v e loc id ad  m ín im a  
igual al 1 /2 ,5  m ism o. . •

A  continu ación  se  transcriben lo s  n om b res de a l­
g u n o s  con stru ctores y  las características d e  lo s  apa­
ratos ])or e llo s  constru id os, algunos, d e  lo s  cua les no  
han vo lad o  aún:

H e lic ó p te ro s

CEmichen, llev a :  P rim ero . C uatro h élices  su sten ­
tadoras d e  dos aspas, de /m .ó o  de d iám etro y  2  de 
6m .40 , o  sea  un a  superficie de “ c írcu lo s barr idos” 
d e  115 m etros cu ad rad os; estas  hélices, sosten idas  
p or  u na  arm adura cru c iform e, están  accion adas por 
u n  m o to r  rotativo  R h o n e  de 120  H P .  S egu n d o . D o s  
h élices  propulsoras. T ercero. C inco  h élices  a u x ilia ­
r es  q u e  llam a “ evo luc ionad oras” , para  la  estab ilidad  
y  la  m aniobra. E l p eso  e s  d e  i .o o o  k ilogram os apro­
xim adam en te .

P esca ra  tien e  dos m o d e lo s:  e l prim ero, -proyecta­
do en  1918 , está  p rov isto  d e  dos h élices  de aspas bi- 
p lanas superpuestas, segú n ' u n  e je  vertical. E l d iá ­
m etro  de las h élices  es d e  6 m .40  y  están  accionadas  
p or un m otor  R h o n e  de 120 H P .

E l  ú lt im o  m odelo , el " P esca ra  4  S ” , com prende  
u n a  cé lu la  g irante, form ad a  p or d os hélices bipla- 
nas de incidencia  variable; la  orientación  de la  inci­
dencia  p erm ite la  sub ida  y  la  bajada. U n  m otor  
S a lm so n  d e  4 0  H P .  puede conectarse tanto a  la  h é ­
lice  susten tadora  p or  m ed io  d e  un reductor de en­
g ra n a je s  {24  a  1), co m o  a  la  hélice  tractora. E n  este  
ii lt im o  caso  la  hélice  sustentadora fu nciona  en  auto-  
rotación . E s ta  d isp osic ión  j>arece j>ermitir ur.a gran  

l iv ian d ad : 2  k . /m .  cuadrados de célula, sobre un  
p eso  total d e  4 0 0  k ilogram os. E s te  aparato ha e fe c ­
tu ad o  v u e lo s  de I a  2  m inutos, recorriendo 5 0 0  a  600  
m etro s  a una  a ltura  de 5 a  8  m etros.

B o th e za t ,  llev a :  P r im ero , cuatro hélices susten ta ­
d oras de 8  m ts. de d iám etro , de cuatro  aspas m uy  
a n c h a s ; seg u n d o , dos h élices  pequeñas d e  p a so  va ­
riable para el con tro l y  la  dirección.
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B e t^ n e r  t ien e  actualm ente  u n  helicóptero  c o m ­
p u esto  p or u na  célu la  su sten tad ora  triplana, y  dos 
h élices  su stentadoras de d os aspas. U n a  pecjueña h é ­
lice  colocada detrás del fu se la je  s irve  para e l m ando  
d e  la  inclinación  longitud in al. E s tá  provisto  d e  un  
m otor  de 2 2 0  H R . E n  caso d e  la  detención- d e l m o­
tor , e l v u e lo  p laneado se  a seg u ra  p or la  cé lu la  tri­
plana. L o s  m andos longitud inal, alteral y  d e  ru ta  se 
asegu ran  con  los órgan os habituales a  todos los av io ­

nes.
E l  p eso  total e s  de 9 0 0  k g s . y  las h élices  tien en  un  

d iám etro d e  4x0.50.
Isacco  con stru yó  en 1926, en Francia , un hélico-  

giro' y € n  1928 o tro  ejem plar . E stá n  com p u estos por 
una célu la  g irante  d e  d os palas, m ov id as  p or  la  trac­
c ió n  de d o s  h élices  colocadas en  la  extrem id ad  y  ac­
cionadas jx)r d os m otores C herub de 32  H P .  O tro  
aparato de este  tipo, pero de cuatro  palas y  acciona ­
do an teriorm ente por un m otor  G enet 100 H P .  se 

con stru ye actualmerite en Inglaterra.
C u r tls s -S e e c k e r ,  estu d iado  p or B eeck er  y co n s ­

tru id o  por la  firm a am ericana C urtiss, tien e  a lguna  
an a log ía  con  e l Isacco  en  su  s istem a de accionar la 
célu la  g irante, que se  e fe c tú a  p or  m edio- d e  cuatro  
h élices  vertica les , norm ales a  las cuatro  gran d es alas 
de la  cé lu la  susten tad ora  y  p or m ed io  de árboles de 
tran sm isión  p roven ien tes deí, m otor central. L as íta­
las están  articuladas a  u n  e je  parale lo  a su  en verga ­
dura. E l  con tro l d e  la  incidencia  y  e l com ando de las 
ev o lu c io n es  del aparato se  aseguran  con  pequeños ti- 
m ottes. E s tá  p rov isto  d e  u n  m otor  P ra tt  y  W h itn ey  
d e  4 2 0  H P . ,  colocado h orizonta lm ente  y  en fr ia d o  

por e l a ire de u n  ven tilador especial. E l  peso  vacío  
es d e  1 .240  k ilogram os. T ie n e  una  superficie  de 30  
m etro s  cu ad rados y  u n  d iám etro  d e  i 4 -5 0 - T o d a v ía  

rto ha volado.
A s c a n io : es el recordm an m undial y  e s tá  actual­

m en te  rea lizando exp er ien c ias que auguran  un bri­

llante porvenir.
S e  com p on e de d os h élices  d e  dos palas ca d a  una, 

g iran tes en  sen tid o  contrario  y  p rov istas  de m andos  
en su  extrem idad , lo s  q u e al variar la  incidencia  a se ­
g u ran  la subida y  la  bajada. P a ra  e l vu e lo  horizon ­
ta l se  inclina e l aparato m ed iante  e l em p u je  de dos  
¡jequeñas h élices  co locadas e n  la  extrem id ad  del fu ­
se la je , la  resu ltan te  susten tadora  da en ton ces una  
com p on en te  horizontal. S u  p eso  e s  de 8 0 0  k ilogra ­

m os y  e l m otor u n  F ia t  d e  9 5  H P .

A u to g ir o s  y  C lin o ffk os

l . o s  fu n d am en to s  aerod inám icos d e  e s ta s  d os de­
n om in acion es de fen ó m en o s parecidos, fu eron  e x ­
p licad os por B ess ie te  y  O d ier , proyectistas  del cli- 

n o g iro  de su  nom bre, d e  la  sigu ien te  m anera:
A u to-rotac ión .— S u p o n g a m o s q u e  u n  m olinete , cu ­

y a s  ¡jalas se  calan  a  un án gu lo  X , e s  m anterádo en  
rotación  en  e l sen tid o  S por u n  v ien to  perpend icu ­
lar a l d isco  barrido. S i  e l paso  tiende grad u a lm en ­
te  a  o , la  velocidad  d e  ro tación  cre c e ;  en  el lím ite, 
cu an d o  el paso  sea  nulo y  el m olin ete  p erfectam en te

plano, se  observa que la  rotación  continúa. S i  las  
palas se  hubiesen  calado originariam ente a  un á n gu ­
lo — X  el m o ’inete hubiera partido  en  el sentido  
— Ŝ, en e l lim ite  para u n  ])aso nulo la  rotación  h u ­
biera continu ado en e se  sentido.

I ^  sola  cond ic ión  para q ue e l m ov im ien to  se  m an­
ten ga  p or  la corrien te  de a ire, e s  que e l régim en  de 

[lartida sea  elevado.
L a  velocidad  de auto-rotación  e s  proporcional a  

la del v iento  q ue la  produce y  su  sen tido  e s  el <le 

partida.
C linógiración .— E n  un ro tor  d iñ o  las palas están  

curvadas de m anera q ue la incidencia  varíe  a  lo  lar­
go  de las m ism as: n egativa  en su  pare central sé  
tran sform a  en  p ositiva  en  las extrem idades. S i  lo 
co locam os en un v ien to  perpendicular la reg ión  v e ­
cina a la  m asa  trabajará com o  m olin ete  recep tor  y  
obligará  a l con ju n to  a  g irar, la  extrem id ad  de las 
palas fu ncion arán  en ton ces  com o  un a  h élice  y  sopla ­

rán contra el v iento .
E n  e l caso  de una caída vertical, e l v ie n to  relati­

v o  que se  d irige d e  abajo arriba p rodu ce p or las e x ­
trem idad es de las palas o tro  de arriba abajo , que re­
ducirá  la velocidad  de caída.

E n  contraposición  con  la au torrotación  la  clino-  

giración  n o  se e fec tú a  m ás que en  u n  so lo  sen tid o ;  
si se  hace partir el rotor cUno e n  sen tid o  retrógrado  
se  d e tien e  y  com o  u n  m olin ete  e n  e l qu e  la s  palas es­
tá n  ca ladas a  un án gu lo  X ,  parte en su  verdadero  

sentido.
U n  d isp ositivo  com o  e s te  fu é  in sta lado  sobre un  

av ión  C audron C 193 d e  a la  baja , ob ten ien do una  
velocidad de aterrizaje  de 4 0  k / h .  y  un recorrido  

de 20  a  30  m.
N o s  queda ahora  so lam en te  reseñar las construc­

c ion es  de L a  C ierva, h oy  de tañ ía  actualidad la r a  

nuestro  país.
E n  1922  e l in gen iero  español con stru yó  su  prim er  

autog iro , que tran sform ad o  a  través d e  d iez años se 
ha convertido  en  los m odelos C 2 4  y  e l n ov ís im o  
C L ro , s in  p lan os su sten tad ores n i t im o n es  m óviles ,

L a s  v en ta ja s  d e  este  s istem a de su sten tación  sobre  
el c lásico , n o  necesitan  ser  p u esta s d e  relieve. B asta  
decir q ue cuando a bordo de u n  av ió n  se  p rod u ce  im a  
avería o es necesario  aterrizar en  un terren o de re­
ducidas d im en sion es , bordeado d e  obstáculos, el p i ­
loto  se  encuen tra  en  la  a lternativa  de aterrizar p i-  
carjdo y  con tod a  probabilidad dañ and o e l  aparato  
contra los ob stácu los o  hacer la  ten ta tiva  de u na  ca ­
breada a l m á x im o  para fren arlo , con  e l peligro de 
una pérdida de velocidad  a l  m en or error de apre­

ciación.
E l  p e ligro  d e  la  pérd ida  de velocid ad  se h a  e lim i­

nad o en e l  au tc^ iro  al p erm itir  este aparato  á n gu ­

los d e  incidencia  de 30® a 35°.
C om o la  fineza del ap arato  e s  pésim a en esta  po­

sición , se  fren a  considerablem enite, aterrizando en  

u n  espacio  m u y  reducido.

R . S .  ViTTONI,
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Para la construcción de un planeador 
elemental, se  necesita:

1) D oce  planos detallados para la construcción y  la licencia para un planeador ele­
mental tipo alemán (estos planos tienen ya la autorización del Centro de Vuelos sin 
Motor) ......................................................................................................................................................

2) M adera contraplaqué <CAW !T> {Abedúl)

3 planchas n.° 2 1/4 =  2,1 m m . a 27,60  
1 „ „ 1 1 / 2  =  1,65 mm . a 25,—
4 „ „ 1 =  1,3 mm , a 24,50  
8 „ „ i n  =  1,1 mm. a 2 4 , —

1 m* okum e 1 mm  
1 ,, „ 3 m m .

Madera de pino B e a s a in . . 

3) Tornilleria de acero, S. M.

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

4) Ojetes.

1 , 5 - 2 5 ............
2 , 0 - 2 5 ............

5) Tensores.

4,5 X  70  -  12.  
4 , 5 X 5 5 -  7.

6) A randelas.

5 mm.  — 5 0 . . .
6 mm.  —  5 0 . . .  
8 mm.  — 2 0 . . .

6 X 2 5  
6 X  30 
6 X  35 
6 X  40  
6 X  40

30
70
20
10
10

6 X  50  -  30.  
6 X 6 5  -  10.  
6 X  90  -  5.  
6 X 1 2 0 -  2.  
8 X  1 0 5 -  12 .

7) B alones.

8 X  35  -  15 
5 X  10 -  25

8) Cable p a ra  timones. 2,5 mm. — 40 metros

9) A lam bre de acero.

1,5 mm . — 30  m e tr o s ............................................
2,0 „ - 10 ............

10) Poleas de  aluminio.

50  X  10 -  1 0 ..........................................................
30  X  9  -  2 ..........................................................

11) Charnelas p a ra  alerones. 1 5 ........................................................

12) A m ortiguadores de g o m a  p a ra  esquíes. 4 topes redondos.

13) H erraje com pleto ...................................................................................

14) Co/a case/wc. 5 k ilo s ...........................................................................

15) Tela. 60  m e tr o s ..................................................................................

16) B arniz. 15 Kgs. a 7 p e s e ta s ..........................................................

100,— Ptas.

397,80 „

1 5 , -  „

■ 3 0 , -  „

7 0 , ^  „

4 , -  „ 

6 5 , -  „

6 -  ,

1 5 , -  „ 

2 4 . -

9 -  „ 
4,50 „

4 5 , -  „

4 5 , -  „

36,— „

1 9 0 , -  „

5 0 , -  „

8 0 , -  „

1 0 5 , -  „ 

1.291,30

P a ra  m ás, dir ig irse  a F ranc isco  Savanay. Madrid, A eropuerto  de Barajas.

Ayuntamiento de Madrid



M ateria l necesario para la  construcción
V

de u n  velero “E sp en la u b “

Planos para la construcción de un velero «Espenlaub>.......................
1 juego costillas del fuselaje de madera contrapeada de 18 m/m-

Herrajes com pletos------ ------- --------------------------------------------------------
1 plancha madera de 0,8 KAWIT ---------------------- ----------------

4 > >
g

6  > -»

4 »
1 Kg. de clavos..

10 tensores --------

11 charnelas------

1 n.

1
1,5

2-1/4

3,50

3 - . . .

25  ojetes, arandelas ------------------ -----------
4  amortiguadores .............. ...... a 7 ,— -

10 K g s .d e  c o la ........ - - .................. a 8 ,— -
_______a 14,—20 Kgs. de C e le m it ............

1 herraje m ando ............
50  mts. de  c a b l e ------------

40 mts. de  te la ------------------------------
2 tubos de  acero ----------------------

2  tablones de madera BALSEIN  

Diferentes madera — ---------- -

a 0,50

T o t a l .

P e s e ta s

2 7 0 , -  

3 0 6 , -  

6 5 0 , -  

■ 11,50 

Q 6 , -  

2 2 5 , -  

1 5 0 , -  

1 7 2 , -  

12,- 
3 5 , -  

3 3 , -  

5 -  
2 8 , -  

8 0 , ^  

2 8 0 , -  

6 5 , -  

2 5 , -  

8 0 , -  

3 0 , ~  

5 0 , -  

6 0 -

2.669,50

Velero Espenlauito 1 ® 3 2

Ayuntamiento de Madrid



H eiram le iitas  y m aquinarla

Juan Oazeau, calle Claris, 5, Barcelona

O RT H O
> V 1 a t * r l á l  c l « n t i f l c o  

i n u z s ,  l 4  y  1 6

X e l é f o r ^ o  6 7 0 6 -) 

A p a r t a d o  S 0 7 1  -  M a e i r l e l

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

F abricac ión  d e  g lo b o s  p a ra  s o n d e o s  
m e te o ro ló g ie o s  y p a r a  p rá c t ic a s  

d e  tiro

R a d ia d o re s

Chavara y  Churruca, Viriato, 7, Madrid

R a d ia d o ra s

Corom inas (Ricardo). Madrid, Monteleón, 28  

Barcelona, Avenida de Alfonso XIII, 458

^ a b r i c a o i ó n  n a c i o n a I  c i é :

Magnetos de Aviación, Equipos eléctri­
cos para Aviones, Bujías, Terminales de 
seguridad. Juntas y  empalmes herméti­

cos, etc., etc.
Em isoras y  r tc e p to re s  ra d io  R .C .  A. • Equipos de  d n e  sonoro  «PbotophoDO 

Pelícu las  R. K ,  O. Eradla P lc tn res  -  R «irl¿eradorBS,Oenet«l Electric Co.

C&sa C e n tra l  s Oficinas: Barquillo, 1. Fábrica: Carretera de Chamartín, 11 

Sucursales en: Barceloíia, Valencia, Bilbao, Zaragoza, Sevilla y Lisboa

A c u m u la d o re s , b a te r ía s  
d e  fe r ro n lq u e l

Sociedad Española del Acumulador  

Tudor, Victoria, 2

Banco Español de Crédito
S o c ied ad  Anónim a

Capital autorizado: 100.000.000,00 de pías. 
Desembolsado: 51.355.000 —
Reservas: 54.Q72.029 —

' 5  » 

i |

¡ I  I

[ I  MARCA REGISTRADA |

I Mobiloil

Domicilio social: iica lá , 1 4 .-M ÍD R ID

A p ar tad o  2 9 7 .  Dlrecclún: Tiligrffici BAMESTO

Aceites y Grasas lubrificantes 
especial para Automóviles 

y  Aviones

350 sucursa les  e n  la  P e n ín su la  y M arru eco s  

E jecu tan  to d a  c lase  d e  o p e ra c io n e s  d e  Ba'nca y 

B olsa  e n  E sp a ñ a  y  E x tran je ro  

C u e n ta  c o r r ie n te  a  la  v is ta  c o n  el in te ré s  anual
d e  2 Vi • / ,

L ib re ta  d e  A h o r ro  4

I \acuum  Oil Company I
I Sociedad A nónim a Española |

I P i r e r r i d n  G e n e r a / -  C o r i« s  B a r c e io n d  |

I  a g e n c i a s : i

I M adrid, B arcelona, Gijón, Sevilla, !
I Valencia, Bilbao I

Ayuntamiento de Madrid



C. V.
A v ió n  de ¿ ra n  reconocim iento y  de peíju íño  bombar*! 

deo de 265 k ilóm etros de velocidad

lE,l a v ió n  m ilitar  b ip laza

i

i

m ás eficaz d e l m undo!

E l F o k k er C. V. *e em plea en l4 d istin tos países, 
construyéndose en grandes series en m nclio í de ellos

se¿ún  patente

D. XVII
M onop laza  de caza 

de 345 k lm s. de velocidad en 3 .500 m etros de a ltu ra

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

G ra n  velocidad, excelentes perfom ances de sub ida  y  
ex trao rd in a ria  m anejab ilidad , son  las características 

especiales de este tipo

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

R o k in ,  8 4  A M S T E R D A M  - C
Dtttfceióa tel<iti£c4 

F O K E X PO R T

I m p re n ta  de  E l  F ih a h c iix o . Ibiza, 13, M adrid .

Ayuntamiento de Madrid




