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Todo para los veleros

Materiales disponibles a precios reducidos

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

0,50
Alambre acero 1,5 MM ...cocevviiiiiieiinenns 0,30
» 2 & e 0,36
* » 2,5 > s 0,45
Tensores de horquilla de 6 X 80 ... 3,- uno
Tensores de horquilla de 4 X 80 . .. 3.50
Tensores de ojo normales de 4 X 80 3.50
Charnelas para alerones ............. .. 3 -
Arandelas de 5, 6, 8, 10 mm 0,04
Torones de 2 MM . 0,05
de 2,5 MM 0,05
Tornillos con sujecién por pasador de i X 10 0,20
de"3X 35 i 0,40
de 10 X 85 ... 0,60
Topes de goma especiales para esquUi.....cccoceevrvrnenn. 7,—
Poleas de duraluminio de 50 X 10 .o, 2,Q0
Poleas 10 X 30 e 2,40
Tela de 82 cm. de ancho 2, — > metro
» de 160 cm. de ancho 3,90 9
Cola caseina alemana tipo especial en botes de un kilo.......... 8,— Kg.
. > > . > . 5» . 7,50
Tornilleria, segun dimensiones: .
Clavos cien grs.

Amortiguador, barniz,ganchos de disparo, disposiciones pararemolques conautémovil, etc
MADERA CONTRAPEADA:
“CAWIT“ ABEDUL: para conatryeciliB it pirlw resitltults fle uieroi

Madera KA NXIT

TIPO ESPECIAL TIPO AVIATIK

Precio Por Precio Por

por plancha por plancha

m/m m 120 X 100 m 120 X 100
N® O 0,85 22.- 26,40 27.- 32,40
N.° 1n 11 17.- 20,40 23.- 27,60
Ne 1 13 18.- 21,60 24 .- 28,80
N.° 1\tz 1,65 20.- 24,- 25 .- 30,-
N® 2 \ia 2,1 21.- 25,20 26.- 31,20
N® 2 144 n 2,35 22 .- 26,40 27 .- 32,40
N.” 3 3,- 23.- 27,60 34.- 40,80
N.° 4 3,6 24 .- 28,80 40.- 48, -

ABEDUI para atorar las alas, Borda de aiagm, moilgloi

0'4m/miImXIm
0,5m ImXIm

1,5m/m 1,25X 125 @ oiiceiiiieeeee e, [ erreeree et esreeere et e s e e e sre e ere e sreeereesteereeree e

Madera contrapeada OKUME
Para partes no resistentes, 1 m/m 2 m K 1. |6 Pesetas plancha
, . . . 15m/M 2 M K 1o 15 >

) . 2m/m2m Ko 14 » D

Pranoisco 3AVANAY
Almacén: BARAJAS Aerédromo Civil, MADRID

Para Informacién y Correspondencia dirigirse a la Administracion del "lcaro"
Madrid, Calle Alberto Bosch, 3.-Teléfono 11608



Para construcciones de aviones y veleros
emplead exclusivamente la conocida ma-
dera contrapeada

A K A W | T —

Cola Caseina B. K. F. (“maestria™®)

(Féibrica Berlinesa de cola fria) cié maxima garantia

£1 Kg. 8 pesetas

Instruccion para el empleo

l.o— Se vierte en un recipiente limpio una medida de agua friay ja misma medida de cola
en polvo y se revuelve con una espatula de madera rapidamente hasta que el polvo
forme una masa pastosa, que sin desunirse se estira; después se deja reposar esta
mezcla veinte minutos y transcurrido este tiempo se remueve 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.°_La cola se extiende en las dos caras de la parte a encolar y conviene antes de juntar las
piezas dejarlas orearse durante cinco minutos. Después de algunas horas, si se trata
de piezas pequefias, ya pueden ser trabajadas, y si son superficies mayores deben te-

nerse durante la noche en la prensa.

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

Depdsito; Aeropuerto de Barajas
FRANCISCO SAVANAY
Teléfonos: 11608 y S7688

T a r i f a d e p u b I i ¢ i d a d

1 X 3 X 6 X 12 X
1/1 péagina 200 pesetas 190 pesetas 180 pesetas 160 pesetas
1/2 gy 120 44 110 ,, 100 - 90 g
/4 ” 65 60 50
1/8 . 40 " 35 ” 30 25
1/16 ,, 25 " 22 . 20 18

AL. Ar>JO

Suscriptores con anuncio en el Indice.......ccccoou........ 60.— pesetas

SUSCriptores ProteCtoresS e
Centros oficiales, Aeroclubs, Asociaciones........... 40,—

SUSCriptores COrrieNtesS. .o .

Precio del NUMEro COrriente. . eeeeeeeesreens 1,50
atrasado.....eveiieeeeineenn. 2. -
50.—

Suscriptdres en el extranjero.......eceinnnn.



¢Desea usted ser piloto aviador? ~
HAGASE SOCIO DEL AERO C1UB DE ESPANA |

su ESCUELA
DE PILOTAJE,

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

tal de
AOrvrv QPQPTAN Nero Club de? Espana" !
.00 U rto C Il I MO SEVILLA, 12 J 14, + Telgf*, 11056 y 11057. - MADRID

Las Helices metalicas Upo R.S.S

Marca registrada

han alcanzado ya mas de

2-000 horas de vuelo
oada hélice

en los trinnotores de la —
V han sobrepasado con 100 por
100 la garantia de 1.000 horas

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

FRANKFURT - MAIN
Construccién de helices - Propellerbau M
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La admirable performance clel Are en Ciel al atra-
vesar el Atlantico Sur a ima media superior a los
220 kilémetros por hora, y con seis personas a bor-
do, no debe ser considerada como un record, sino
como el vuelo de ensayo de un nuevo aparato es-
pecialmente adaptado a las necesidades de una ex-
plotacién trasatlantica.

Las necesidades de una linea como la de Francia-
Argentina no son las mismas que las de las lineas
europeas, y las soKiciones técnicas que dan satisfac-
cion en un caso son completamente insuficientes en el
otro. Mediante el establecimiento de campos de ate-
rrizaje intermedios a lo largo de las costas ameri-
canas y del Africa, se ha podido establecer el tra-
fico por aviones. Pero el salto de 3.000 kilémetros
a través del Atlantico Sur no lia dejado de ser un
problema. La explotacion mediante avisos no puede
ser mas que una solucién momentanea. Hace falta
que la linea sea completamente aérea, si se quie-
re ap‘-ovechsr al méaximo las ganacias de tiempo
que produce el empleo del avién, y esto con mas
razon desde que el Zeppelin se ha revelado como
un concurrente peligroso.

Para atravesar el Atlantico Sur, dos soluciones se
podian escoger. Los hidroaviones de alta mar y los
aviones polimotores. La solucién adoptada por los
servicios oficiales franceses fue la primera. Pero
las dificultades eran grandes. Se habia llegado al li-
mite de las posibilidades de los aparatos, y la car-
ga util impuesta, de 5.000 kilogramos, alcanzaba ape-
nas los inevitables errores de peso.

A los aviones polimotores se les reprochaba el
no poderse asegurar su seguridad en caso de ave-
ria. La formula de que los aparatos que vuelan so-
bre el agua deben ser hidroaviones se convirtié en
un dogma para muchos. A lo que los partidarios de!
avion respondieron que no habia que exagerar; que
se conocian los casos de hidroaviones que se hun-
dieron y de aviones que flotaron durante semanas,
y que era preferible volar con motores a régimen
reducido que el exigirles toda su potencia.

Uno de los argumentos mas considerables a fa-
vor de los aviones es el de la velocidad media. En
el estado actual de las cosas, entre un avién y un
hidro trasatlanticos existe una diferencia de veloci-
dades de méas de 50 kilémetros por hora y es de-
masiado. El aviéon rapido puede maniobrar, evitar
el mal tiempo y, sobre todo, el realizar la travesia
del Atlantico Sur de dia, lo que representa una ven-
taja considerable. Y esto, sin tener en cuenta que
el verdadero fin es el de efectuar el recorrido dado
en el minimo de tiempo posible.

Otra ventaja que empieza a tener importancia,
dadas las condiciones econdmicas actuales. EIl avién
es mucho mas barato que el hidro. Para realizar el
mismo servicio que éste, cuenta con un precio de
compra inferior, una potencia menor y, por lo tanto,
los gastos de ehtretenimiento son mas reducidos.

El trimotor Couzinet 70, entre todos los aparatos
existentes, era el Unico que satisfacia las condicio-
nes del trafico aéreo trasatlantico. Los resultados
obtenidos lian demostrado que sus performances no
habian sido sobreestimadas.

He aqui algunos nimeros: Al despegar de Istres,
el peso total del aparato con siete personas a bordoy

8,600 litros de gasolina, era de 14-5°° kilogramos. En
estas condiciones la carga por metro cuadrado era
de 161 kilogramos: la carga por CV. de 6,5 kilogra-
mos y la potencia por metro 25 CV., admitiendo
que los tres motores Hispano Suiza de 650 CV. no-
minales hayan dado 750 CV. al despegar. El avién
rodé 850 metros, despegando al cabo de 32 se-
gundos. A los 15 minutos se alcanz6 la altura de
i.oco metros, lo que indica que a plena carga el
techo era al menos de 2,000 metros, suficiente por lo
tanto para despegar con seguridad en los aerddro-
mos de las regiones tropicales.

Una vez en el aire, después de despegar de Is-
tres, fué reducido el régimen a 1,750 rev.; régimen
para el cual se habia medievo el consumo total, que
era de 240 litros por hora. La etapa Istres Pori
Etienne (3.937 kilémetros) se realiz6 en 16 horas
30 minutos, a la velocidad media de 240 kilémetros
por hora. Como a la llegada quedaban 1,900 litros
de gasolina, el consumo horario fué de 406 Ii-
tros, lo que indica que el régimen fué muy reduci-
do durante la altima parte del vuelo.

Estos datos permiten calcular las probabilidades
de éxito del Are en Ciel sobre el Atlantico.

Con la gasolina que despegd de Istres, el avidn
podia permanecer durante 21 horas 30 minutos en
el aire. Si el Are en Ciel empleaba este tiempo en
efectuar el recorrido San Luis-Natal, largo de 3,000
kilémetros, la velocidad media seria de 140 kildéme-
tros por hora. Pero se sabe que esta velocidad pap
de los 225 kilémetros por hora; por lo tanto, el avién
podia encontrarse con un viento de cara de 85 Kkil6-
metros por horay salir victorioso. Como se sabe que
la velocidad med’ia de los vientos contrarios en el
Atlantico Sur no pasa nunca de los 50 kilometros
horas, se ve que el Are en Ciel posee gran mar-
gen de seguridad. Esto explica el por qué Mermoz
partié de San Luis con 300 litros de gasolina me-
nos que de Istres,

Los Servicios Oficiales no tenfan mas que una
confianza muy limitada en las posibilidades del Are
en Ciel, La historia de la autorizacion dada para la
salida un dia y retirada al siguiente, demuestra cla-
ramente el miedo y la indecision al ver que un apa-
rato cargado a 160 kilogramos por metro cuadrado
debia despegar con siete personas a bordo.

Y esto no es limite de carga del avién. Con 11.700
litros de gasolina y una carga util de 600 kilogra-
mos el Are en Ciel pesa 16,790 kilogramos,_o sea
186 por metro cuadrado. Su velocidad méaxima es
de 280 kilémetros por hora y a 236 kilémetros por
hora su radio de accion alcanza 6.800 kilémetros.
Ante los resultados obtenidos no hay razén para du-
dar de la posibilidad de estas performances.

Se ha dicho también que el avion no tenia un
coeficiente de seguridad suficiente y que por lo tan-
to era peligroso. Con la carga de i4-5*~ kilogramos
los coeficientes de seguridad son: Alas, 552 fusela-
je, 5,5: empenaje horizontal, 5,2: tren de aterriza-
je. 6,

El gran interés de la doctrina técnica de Couzi-
net estriba en combinar una fuerte car” por metro
cuadrado y, por tanto, un buen rendimiento del ala,
con un gran excedente de potencia y una débil car-
ga por CV.



ve ARO

Al acoplamiento arménico de estas caracteristi-
cas debe el Are en Ciel sus cualidades, a las que hay
que afladir la posibilidad real del acceso a los mo-
tores en vuelo, otra causa de seguridad mecanica.

El Are en Ciel, qilé habia Illegado a Natal el i6
de enero por la noche, emprendié el vuelo a la ma-
flana siguiente, dia 17, con direccion a Rio de Ja-
neiro. Se pudo seguir el transcurso del vuelo con
toda regularidad, gracias a la radio. Realizado el des-
pegue a las 8, a las 12 volaba sobre Pernambuco lu-
chando contra un fuerte viento, que reducia su'velo-
cidad a 190 kilémetros por hora. Bahia era so-
brevolada a las 15 h. y Caravellas a las 17 h. A las
18 horas. 28 minutos el Are en Ciel estaba a la
vista de Rio de Janeiro, a donde llegé escoltado por
cuatro aviones brasilefios. Los 2.200 kiloémetros de
la etapa se habian cubierto a la velocidad de 225
kilémetros por hora, en 9 horas, 50 minutos.

La salida de Rio de Janeiro debia verificarse el

19, pero lluvias incesantes impidieron la realizacién
de este proyecto. El avion se atasc6 en el terreno,
completamente enfangado. Hubo que esperar a que
se secase algo éste. Por esta razén el Are en Ciel
no pudo salir para Pelotas hasta el 21, donde aterri-
z6 después de realizar el trayecto de 1.500 Kil6-
metros en 6 horas.
, EI Are en Ciel sali6 de Pelotas el 22, a las 7 ho-
ras, llegando a la capital argentina a las 11 horas
35 minutos. Hubo que renunciar & volar sobre Mon-
tevideo, debido al mal tiempo.

La unién Marsella Buenos Aires, superior a 1.200
kilémetros, se habfa realizado a una velocidad media
de mas de 220 kilémetros por hora.

Después de su estancia en la Argentina, ha em-
prendido el vuelo hacia Natal para de alli lanzar-
se de nuevo sobre el Atlantico Sur, y per fin vol-
ver a Francia. La primera parte del programa ha
sido brillantemente realizada. EI avién, teriieiido
a bordo la misma tripulacién que en el vitje de ida,
es decir, Mermoz, Carretier, Couzinet. Mailloux, Jou-
sse y Manuel y ademéas M. Verdurand, director de
la Compafiia General Aeroposta!, despegé de Bue-
nos Aires el 10 de febrero con la intencion de lle-
gar a Rio de Janeiro de una sola etapa. A pesar del
mal tiempo, lluvia y viento fuerte en contra, los
2.200 kilémetros fueron realizados en 10 horas.

A la mafana siguiente, ix de febrero, se efectud
la etapa Rio de Janeiro-Natal. A causa de un li-
gero accidente sin importancia no pudo verificarse
la salida inmediata para la travesia del Atlantico, y
esta fue aplazada.

El éxito del Are en Ciel ha servido de argumen-
to precioso a los partidarios del avién terrestre po-
limotor, para los grandes trayecto™ maritimos. Como
se esperaba, los partidarios del hidroaviéon han reac-
cionado trayendo a la discusibn argumentos cuyo
interés no se puede negar. Vamos a examinarlos ob-
jetivamente.

Admitamos para el hidroaviéon las mismas condi-
ciones de seguridad de vuelo que las del avién: po-
sibilidad de volar s6lo con dos motores si se trata
de un trimotor, motores accesibles en vuelo. A es-
tas cotidiciones .se afiaden'otras: los riesgos de ame-

rizaje forzoso supuestos iguales, si este ameriza-
je se produce, el hidroavion provisto de un fuselaje
canoa de 20 metros de longitud, podra mantenerse
en el mar mucho mejor que un avién terrestre, que
si bien puede flotar durante largas horas en el ca-
so mas favorable, no podra ser remolcado, ni re-
parado a flote.

Otra ventaja. Las facilidades de despegue. El raid
del Are en Ciel ha puesto de relieve la necesidad de
disponer de una pista especial para poder despe-
gar eon los aviones muy cargados. Con un terre-
no encharcado, un largo periodo de lluvias basta
para que, enterrandose las ruedas en el suelo, que-
de inmovilizado el aparato. Un hidroaviéon que posea
buenas cualidades hidrodindmicas, posee una segu-
ridad mucho mayor en el despegue, sin necesitar una
superficie de agua especialmente dispuesta. Caso de
que se puedan presentar obstaculos la cuestién se
resuelve mucho més econémicamente inspeccionan-
do la zona de despegue con unha canoa.

Referente a las performances, los partidarios del
hidroavién oponen a los del aviéon las caracteristi-
cas del hidroavion Paulhan Pillard E 6 trimotor d¢
1.500 CV. que con el peso total de 11 t. debe rea-
lizar una velocidad maxima de 225 kiloémetros por
hora, con un radio de accién de 3.200 kilémetros y
con viento en contra de 50 kms. por hora. Este
hidroavién, dicen, se puede construir en el acto, y
como es el resultado de seis realizaciones anterio-
res y de doce estudios muy intensos apoyados por
el minisLerit del aire, no puede producir las sor-
presas que pudiera dar, caso de tratarse de una for-
mula enteramente nueva.

T<”o esto estd muy bien, pero en la actualidad,
el Are en Ciel constituye una realidad, mientras que
el hidroaviéon capaz de realizar !o mismo no es mas
que una posibilidad. Indiscutiblemente el avién, tal
como lo ha realizado Rene Couzinet, tiene la ven-
taja sobre el hidroavion con lo que se refiere a la
velocidad y a la carga Gtil transportada. EI problema
del despegue puede ser resuelto mediante la cons-
truccion de pistas, que son de una realizacion rela-
tivamente facil. La Unica ventaja real del hidroavién
son sus cualidades marineras en caso de amerizaje
forzoso.

Si se contara con un hidroavién comparable por
sus cualidades de vuelo y de seguridad al Are en
Ciel, habria que darle preferencia; pero hasta en-
tonces, no hay nada que hacer.

Evidentemente no hay que tomar esta solucion
como definitiva, y si bien es de desear un empleo
mas extendido del Are en Ciel sobre el trayecto
del Atlantico Sur, no hay que descuidar la cons-
truccion de hidroaviones capaces de resolver el pro-
blema de las grandes travesias maritimas.

Sin empezar inmediatamente con la travesia de'
Atlantico Sur, el Mediterraneo mismo presenta la
ocasion de efectuar el estudio metédico de un pro-
grama de grandes hidroaviones de transporte y eon
un gran margen de seguridad. Porque ja travesia
del Mediterraneo, tan interesante bajo el punto de
vista comercial, sobre todo en el trayecto Marsella-
Argel, todavia no estd resuelta. Las condiciones de
explotacién de un servicio aéreo pueden ser muy
distintas, segun sea sobre el Mediterrdneo o sobre
el Atlantico Sur.

; {De "'Les Ailcs™)



SANDOWS -

Tipo original Rhoen-Rositten

44 m. de «mortrguaclor 2X 9 m- <« P«iong«clon

Tipo A Nam. 600 Kg. 170-290 Ptas. 580
Tipo B Nam. 600 Kg. » Ptas. 625

para elemental.

Tipo A Nam. 800 Kg. 230-250 Ptas. 700
Tipo B Nam. 800 Kg. > Ptas. 780

Pan veleros.

El “Supra SANDOWS* pafa veleros, num. 800

Pesetas 1.12S

Aeropuerto de

SAVANAY Barajas
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v U E L O

Condiciones que deben reunir los terre-
nos para los vuelos sin motor

El resultado de las observaciones realizadas du-
rante varios afios en diversos centros de vuelo sin
motor de Europa, ha permitido establecer una se-
rie de conclusiones que deben tenerse muy en cuen-
ta cuando se trate de proceder a buscar un terreno
donde efectuar vuelos de importancia.

Ante todo, direnaos que para el principio del en-
trenamiento, un simple terreno plano, bien despejado,
puede utilizarse perfectamente para efectuar saltos
mas o menos extendidos, cualquiera que sea la di-
reccion del viento. Sin embargo, una pendiente suave
es preferible por las razones que explicaremos mas
adelante.

Primero. Estar bien despejado,
obstaculos de ninguna clase; casas, lineas telegra-
ficas, calles, vias férreas, zanjas, etc.,” rocas a flor
del suelo en la zona de aterrizaje, y tener un pla-
no de partida bien nivelado.

Segundo. Presentar una pendiente lo mas ex-
tendida posible, de frente a los vientos reinantes
en la regién, y lo méas posible con las orientaciones
variables.

sin arboles ni

Tercero. EI angulo de la pendiente media de uti
terreno con la horizontabilidad depende del uso a
que se la destine: los vuelos de escuela deben ha-
cerse con viento suave sobre una paralela a la linea
cLe decenso natura! del planeador que se utilice. Por
ejemplo, los planeadores de aprendizaje para piloto
exterior (tipo Zoegling aleméan), tienen una pendien-
te de cerca de i-8, siguiendo esta pendiente, el alum-
no volara paralelamente al terreno, hasta el fin. Si
la pendiente es mas fuerte, el planeador se elevaréa
mas del suelo, lo que puede ser peligroso; si por el
contrario, la pendiente es suave aterrizara prematu-
ramente. Para los vuelos de perfeccionamiento o
de performances, el ascenso es tanto mas fuerte,
a viento igual, como la pendiente sea méas fuerte.

Cuarto. EI angulo de igualacién de la pendiente
con el terraplén de partida no debe ser brusco sino
muy largamente redondeado.

Si el dngulo es pronunciado el viento ascendente
que escala la pendiente es proyectado contra el suelo,
y el planeador al partir se encuentra en una zona
de remolinos y hasta de contra-corrientes y la caida
es inevitable. Para asegurarse si el viento sigue bien

el suelo, es necesario para vientos fuertes (lo a
15 metros por segundo), observar sus movimien-
tos, dejando caer desde el borde, de la pendiente

pedazos de papeles livjanos, o con columnas de hu-
mo que se provocaran al pie de la colina, después
de colocadas sobre estacas en una zona compren-
dida entre el suelo y una altura <le 4 a 5 metros
éstas, justo hasta una distancia por lo menos de 60
a 80 metros, tras el .borde de la pendiente, papel y
humo deben seguir en el sentido del viento, horizon-
talmente, subiendo ligeramehte en un movimiento re-
gular. Las capas mas elevadas pueden igualmente
ser exploradas por medio de ciervos volantes que
permiten dejar caer confettis o papelitos de seda
ligeros, por medio de los cuales se controla asi las
diversas trayectorias, hasta los turbillones. remoli-
nos, etc.

La menor contra-corriente o turbillén producida

cerca del suelo en la zona de partida, que se en-
cuentre por uno de estos medios es suficiente parn
gue se deba abandonar el terreno elegido.

Quinto. Un terreno que reuniera todas esas con-
diciones seria, a pesar de todo, inutihzable, si por
encima del viento, un obstaculo elevado e importante
aporta al terreno elegido remolinos y aplastamien-
tos, que se propagan bastante lejos tras los obstacu-
los y algunas veces sobre muchos kilémetros, ai
igual que sobre terrenos planos, por lo que no se
debe jamas volar detrds de una linea de &rboles,
hangares, muros, etc.

Sexto. No debe elegirse un cerro circtular, a
menos que se desee hacer simples vuelos planeados,
porqiie aunque permite salir en todas las direc-
ciones. los vuelos no seran jamas prolongados por
cuanto el vien:o contorna el cerro, sin escalarlo, y
no produce ninguna corriente ascendente.

Séptimo. Es necesario que las zonas de vuelo
.sean incultas, pues en caso contrario, a cualidades
iguales, los terrenos claros son preferibles a los te-
rrenos obscuros, pues reflejando el calor, provocan
en tiempo calido corrientes térmicas no desprecia-
bles.

Octavo, Lo mismo la altura absoluta del terre-
no de partida es prerible que sea elevada: mas cer-
ca de las nubes bajas (cumulus); un terreno asi
permite elevarse por su propia ascendencia al planea-
dor hasta las nubes donde su utilizaciéon lia hechi)
posible las performances sensacionales de Kronfeld
y otros.

Noveno. En resumen, el
planicie elevada a i.000 metros sobre el nivel de!
mar. y situada en medio de una gran llanura; pre-
sentando flancos desnudos e inclinaciones variada.s

terreno tedérico es una

en todas las orientaciones. Sus dimensiones seran
lo bastante vastas para que el viento esté forza-
do a escalarlo, sin contornearlo, por el efecto de

barrera que ofrece al viento. Por ejemplo, un diame-
tro en la cima de por lo menos 500 a 600 metros.
Su altura sobre los terrenos de su contorno lo mas
alta posible y el terraplén con sus pendientes de
la manera mas suave posible.

Décimo, Si se quiere hacer vuelos de distancia,
es necesario que el punto de partida esté rodeado de
un sistema montafioso favorable, se entiende, y ale-
jado lo méas posible méas abajo de los vientos reinan-
tes, y donde la ascendencia de las corrientes podréa
ser utilizada a lo largo de su can-era.

Muclias de estas condiciones que terminamos de
enumerar se pueden obtener en algunas dunas, pero
muy raramente.

ESPANA

Durafite el mes de febrero han continuado los
lanzamientos con el velero "Prufling”, de la Agru-
pacién de Vuelo sin Motor de la Escuela Central de
Ingenieros Lidustriales, lanzamientos que han demos-
trado a los alumnos las buenas condiciones del apa-
rato y han hecho preveer a todos las posibilidades
de que dispondran cuando la adquisicién de la Ma-
rafiosa por el Centro de Vuelo sin Motor sea un
hecho.

Los alumnos pilotos A. hicieron su entrenamiento
en el Pjrufling, mientras los principiantes contintan
el suyo en el aparato de escuela X Zogling,



El <ia 71T de febrero. diiranU-. las préacticas con e!
i>rufliiig, un ahunnu piloto A. ocasion6é ini deterio-
10 en el aparato que no llegé a ser accidente por

la pr-ecauciéon y cuidado que se lleva en los entre-
namientos., Después de un planeo bastante correc-
to y a una altura de unos dos metros, el alumn i
traté de darse idea de la posicién del aparato, obser-
vado la de la palanca de mando: debido sin duda
a una distraccion colocé el aparato en una pos;
cién de fuerte picado, llegando al suelo sin rectifi-
car; distracién y falta de serenidad, que so6lo pue-
den’ achacarse a la irregularidad en la asistencia
a las préacticas de dicho sefior y a un exceso de con-
fianza en si mismo. Cuando la confianza debe estar
controlada por los demas compafieros y aun to<la-
vla por el jefe de grupo en cada momento.

La reparaciéon del aparato se ha llevado a cabo con
la maxima velocidad, acudiendo todos los dias, ma-
flana y tarde, a Cuatro Vientos pequefios grupos de
alumnos que se encargan de esta tarea.

Para los dias de Carnaval se estd organizando una
excursién a La Marafiosa, donde se piensa obtener

titulos B. y titulos A., pues es bastante el numero
de almunos que estdn esperando esta oportunidad
para alcanzar los-titulos correspondientes.

* ok w

En Sabadell siguen con toda normalidad las prac-
ticas de Vuelo sin Motor a cargo del Aero Club

de Barcel.Jna, Aero Club (fe 1f f f
lialles, Aeronautic Llu . de Sani |
ticas -se efectian en el aerotromo de Can Oriach.

La direccién de los vuelos estda a cargo del presi-
dente de la Federacion Catalana de Vol a Vela, ac-
tuando de profesor el piloto A., sefior M. Foye.

EXTRANJERO

Erwin Rieger, de 23 afios, sobre un velero de su
construccién, sufrié un accidente que le costo la vi-
da, el 16 de enero, durante un lanzamiento en el Cor-
litzen. Se cree que el aparato, entrando en una zona
de descendencia, perdi6 altura, tocando un ala con-
tra unos arboles, lo que produjo el accidente.

La British Gliding Association ha decidido man-
dar un equipo de pilotos y aparatos al préximo con-
cvjrso del Istus en la Wasserkuppe. Las pruebas eli-
minatorias para los participantes empezaran en
breve.

El Capitan Farnner, piloto de vuelo a vela, ha lo-
grado realizar la travesia de los Alpes en un vele-
ro. Despeg6é de Zurich remolcado por el avion del
piloto Fretz, realizando la travesia el
pai-Lukmanier-Lugano-Como y Milan.

Klausen-

TRANSPORTE DE CORREO POR PLANEA-
DOR

El 27 de enero Kronfeld realizé el trayecto, Vie-
na Aspern, en el Semmering, a bordo de su velero
de gran performance Austria Il, llevando 100 Ki-
logramos de correspondencia. El planeador fué re-
molcado por un avion casi hasta su destino. Pero el
31 de enero, con el mismo aparato cargado también
con correspondencia, Kronfeld logré realizar los 118
kilometros del trayecto volando a vela.- Despeg6 re-
molcado por avion hasta una altura de 2.400 me-
tros. Kronfeld solt6 amarras sobre Neustadt, y e!
viaje siguié utilizando las corrientes ascendentes de
las montafias. EIl viento de cara llegé en algunos ins-
tantes a alcanzar la velocidad de 60 kilémetros por
hora.

Después de volar sobre el Semmering durante me-
dia hora, Kronfeld aterriz6 en el mismo lugar que
unos djas antes, pero mientras se descargaba el co-
rreo una fuerte rafaga cogi6 al planeador que fué
arrancado de las manos de los que lo sujetaban. Re-
botando varias veces en el suelo se destroz6 el ala
izquierda, quedan gravemente averiados los timones
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de direcciones y de profundidad, asi como el ala de-
recha.

En Griesheim tendra lugar un curso de vuelo sin
visiblidao, de los dias 15 al 27 de marzo. Las lec-
ciones se daran a bordo de un planeador biplaza.

Para poder tomar parte en dicho curso hace falta
estar en posesion del titulo del estado, y haber reali-
zado con felicidad un curso de vuelo remolcado por
avion. Dichos cursos los organiza la R, R. G.

Cercade Brescia, en Badia, se acaba de fundar una
escuela de vuelo a vela. Por otra parte, la escuela
de vuelo a velo de Cantu, cerca de Comé, ha entrado
en el periodo del invierno. No se volara hasta la
primavera.

Los talleres Bonomi han construido un nuevo pla-
neda, el Bertina, especialmente destinado para los
vuelos sobre la nieve y provisto para ello de dos pa-
tines. Se trata de un monoplano cantilever de ala
gruesa, sin fuselaje. El empenaje esta unido al al”
mediante una viga.

El Club de Harrogate acaba de adquirir un terre-
no de vuelo a vela en Ingleby, uno de los lugares del
pais méas favorable al vuelo sin motor. Este club
britdnico en vez de emplear los titulos A. B. y C.
ha instituido una sola insignia en oro para sus so-

cios que hayan efectuado un vuelo de una hora.
(Viene de'la. plana 12)
El profesor Regener, de Stuttgart, que el afo

pasado logr6 elevar un globo sonda a la altura de
25.000 mts,, ha repetido la hazafia, logrando esta vez
la altura de 28.000 metros.

Los viajes regulares Alemania-América del Sur
realizados por el Graf Zeppelin van a ser reanuda-
dos el 6 de mayo préximo.

Se ha previsto una escala en Espafia: Sevilla, a
la ida, y Barcelona, a la vuelta, y todos los viajes
se llegar4d a Rio de Janeiro. La sociedad Zeppelin
trabajard este afio en unién con la Lufthansa y el
Condor Syndikat.

Los talleres Kawenishi, del Japén, han puesto en
construccion el cuarto hidroaviéon trimotor de la se-
rie K. F. 1. El primero de estos aparatos fué estu-
diado por la Casa Short Bros, de Rochester, para el
Japén, EIl cuarto aparato ya se construye entera-
mente por los japoneses-. Los motores son Rolls
Royce Buzzards.

alcanzando la altura <ie 300 metros y recorrido urw
distancia de 16 kilémetros.

La Rhon Rossitten Geselischaft ha instituido en
recuerdo de Groenhoff y para activar el desarrollo
del vuelo sin motor en Alemania, una copa desti-

nada a recompensar al piloto aleman que efectle
sobre cualquier campo de vuelo a vela, la performan-
ce mas util, que no tendrd que ser necesariamen-
te un record. La copa entrara definitivamente en
posesiéon del que la gane tres veces.

VUELO REMOLCADO ROR AVION EN BUR-
DEOS

El 4 de febrero el excelente piloto del Avia, G.
Bouvier, efectu6 sobre el campo de Teynac-Mericnac,
cerca de Burdeos, una exhibicion de vuelo remolca-
do por avién que demostré las cualidades de su pla-
neador, un Avia 32 E. EIl avién remolcado/ era ur.
H. D. 14, motor Rhone 80 C. V. Remolcado por
Obrecht Bouvier, despega en m~os de 50 metros,
a pesar del poco viento reinante, y describiendo am-
plias aspirales, empieza a tomar altura hasta llegar
cerca de los 800 metros, de cuya altura parece ser
que no puede pasar el avién remolcador; compren-
diéndolo el piloto del planeador, suelta la amarra y
empieza en vuelo planeado, tardando 13 minutos en
aterrizar, debido a la falta absoluta de ascendencia.

La leccién de este ensayo bajo el punto de vista
de vuelo remolcado, estriba en la insuficiencia de la
potencia utilizada para remolcar.

Ademaés del proyectado viaje a Norteamérica de
20 hidros italianos, el Gobierno italiano prepara uno
a la ciudad del Cabo por la Somalia, y otro al Con-
go Belga por el Tchad.

Un vuelo invertido de 42 minutos de dufacion

El vuelo invertido de mayor duracién que se ha
efectuado hasta la actualidad, tuvo lugar el 18 de
enero en el Aerédromo de Centocello, en presencia
de los cronometradores del Aeroclub de Italia.

A bordo de un Breda 19 de alta acrobacia, equi-
pado de un motor de 200 cv., el capitan Rafael Co-
laccichi vol6 invertido durante 42 minutos 37 se-
gundos. Después de aterrizar fué examinado por los
médicos que s6lo constataron una ligera aceleracién

del pulso.
El anterior record, aunque oficioso, lo poseia
M. Detroyat, que el 12 de diciembre pasado vol6

invertido durante 26 minutos 2 segundos, sobre Mo-
rane 230, con motor Salmson.
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INGLATERRA

De Lympne a Natal en 3 dias y 10 horas

El aviador inglés J. Mollison, que por lo visto
se dedica a batir records sobre trayectos de gran
longitud y a bordo de aviones de turismo, acaba de
realizar una nueva proeza. A bordo de su Puss Moth,
provisto de motor Gipsy Ill, el Heart’s Content,
Mollison ha establecido la uni6on de Inglaterra v
América del Sur, recorriendo 8.000 kilémetros en
tres dias y diez horas de viaje. Al mismo tiempo
efectla la primera travesia de Este a Oeste del At-
lantico Sur con un solo piloto a bordo. -

Este hecho demuestra wuna gran maestria en el
pilotaje y en la navegacién, asi como la gran re-
sistencia fisica del piloto. Se pone de relieve la ca-
lidad del material empleado tanto de la célula comu
el motor. Pero de una parte ya se conocia la cali-
dad de dicho material demostrada por los raids de
grandes pilotos, como por los viajes de simples tu-
ristas; por otra parte la calidad de Mollison, piloto
sin par que tiene en su haber varias performances
de primer plano.

Intentar un tal viaje, cuando por dos veces se ha
llegado al fin de sus fuerzas, es hacer gala de un
valor a toda prueba. A pesar de reconocerlo las
revistas de aviacién inglesas muestran sdlo un débil
entusiasmo por este género de manifestacion depor-
tiva en la que un piloto de gran valia se arriesga a
una travesia de méas de 3.000 kms. a bordo de un
avion monomotor y sin TSH, y las mismas revistas
protestan de la comparacién que en algun periédi-
co se ha hecho entre esta travesia y la del Are en
Ciel. Por Mollison, dicen las revistas inglesas, nos
alegramos de que haya tenido éxito, pero esperamos
de que no lo repetird. EIl tiempo de las proezas de-
portivas sobre los acéanos debe pasar a la historia.

El viaje fué el siguiente:

James Mollison despeg6 de Lympne el 6 de fe-
brero, a las 8 h. 12 m., a bordo del Heart’s Con-
tent, cuyo radio de accion se habia elevado median-
te la adicion de un depo6sito suplementario a 5.000
kilometros.

Aterrizé en Barcelona a las 17 h. 10 m. A las
21 h. del mismo dia, después de haber descansado
un rato. Mollison partié en direccion de Thies, en
el Senegal, pero tuvo que aterrizar en Agadir el 7
de febrero a las 7 h. 30 m. A las dos horas salia
hacia Villa Cisneros, donde llegé a las 15 h. 15 m.

El 8 de febrero, a las 8 h., aterrizaba en Thies,
en el Senegal, cerca de Dakar. Desde su partida de
Lympne habia recorrido ya 4.480 kms.

El 9 de febrero, a las o h. 50 m.. emprendia la
travesia del Atlantico sur en direcciéon Natal. A uno?
i.ooo0 kms. de Dakar fué sefialado el paso de Heart's
Content por xm aviso de la Aéro Postal. A las 18
horas el aviador lleg6 a Natal, realizando la etapa
de 3,200 kms. a una velocidad media de 183 ki-
lIo6metros hora.

A la mafiana siguiente, 10 de febrero, Mollison
despeg6 de Natal, a las 7 h. 30 m., aterrizando en
Caravellas a las 19 h. El ir realiz6 la etapa que
debia conducirle a la capital del Brasil, aterrizando
en Rio de Janeiro a las 11 h. 57 m., siendo objeto
de un entusiasta recibimiento.

Los ingleses se apoderan del record de distancia en
linea recta

Los pilotos ingleses Gayford y Nicholetts han
batido el record mundial de distancia en linea recta,
detentado desde 1931 por los americanos Boardman
y Polando, que efectuaron sin escalas el trayecto
Nueva York-Constantinopla, 8.065 kms. O sea que
al mismo tiempo en que uno de sus pilotos, Molli-
son, representando la audacia deportiva, se lanzaba
con temeridad hacia la América del Sur, otros dos
pilotos, militares éstos, emprendian un raid prepa-
rado desde hace tiempo, y que hasta ahora no se
pudo llevar a cabo por las condiciones atmosféricas.

Si bien no llegaron a la meta propuesta, ElI Cabo,
puesto que aterrizaron en ~Valfish Bay, a 400 kild-
metros, al Norte, el record de distancia quedaba ba-
tido.

El avion de record, un monoplano Fairey Napier
de 530 CV. con el nombre de Mistery, estaba pro-
visto de un dispositivo de pilotaje automatico, cono-
cido por el nombre de Robot.

Este dispositivo, muy eficaz, permite el volar un
avion en una direccién fijada de antemano, a una
altura dada, lo que reduce el esfuerzo necesario para
pilotar los aparatos fuertemente cargados. Segln
declaraciones de los pilotos, este dispositivo fué uti-
lizado durante los dos primeros dias y la primera
noche de vuelo, después el mal tiempo impidié su
utilizacién y los pilotos tuvieron que volver a coger
el volante.

El Mistery estaba ademas provisto de un apara-
to de T. S. T. para ondas cortas, que emitia cada
dos horas, no estaba provisto de aparato receptor.

El itinerario escogido para el raid de Londres al
Cabo seguia aproximadamente el arco de circulo
maximo que pasa por esos dos puntos, dicho itine-
rario se aparta un poco hacia el Este para evitar,
primero el macizo del Atlas donde se estrellaron
Wi illiams y Jenkis durante el curso de una tentativa
anéloga, y, ademaés, para evitar las altas mesetas del
Sahara.

El Mistery despegé del Aeré6dromo de Cranwel
el 7 de febrero a las 7 h. 12 m. de la mafiana, pesa-
ba media tonelada méas que en su anterior viaje ha-
cia Egipto, tard6é cincuenta y ocho segundos en el
despegue, recorriendo 1.400 metros.

El paso del avién fué sefialado por Pp.ris, Lyon,
Avignon, Marsella, pasaba sobre Kairouan al Sur
de TlUnez a las 19 h. 45 m,, habiendo recorrido ya
mas de 2.000 kms.

El 7 de febrero, a las 2 h., volaba sobre el oasis
de Rhat; la distancia era de 3.000 kms. Se sefialo
su paso por Douala, en Africa Ecuatorial, pasando
a las 20 h. sobre Libreville, habiendo recorrido en-
tonces 6.190 kilometros. Durante el curso de la no-
che su velocidad aumenté pasando de los 235 kil6-
metros-hora, mientras que la mayoria del tiempo
dicha velocidad habia sido inferior a los 200 kil6-
metros-hora.

Las circunstancias atmosféricas fueron empeo-
rando, encontradndose los aviadores con vientos con-
trarios y nubes de arena; se inutilizé el dispositivo
de pilotaje automatico.

En la mafiana del 8 de febrero el Mistery conti-
nué su trayecto a lo largo de la costa Occidental de



.Africa. A las 8 h. de la mafiana pasaba sobre Puerto
Alejandro, y a las 10 h. pasaba da-frontera de An-
gola, la colunia inglesa del Africa del S;ir, conti-
nuando con direcciéon al Cabo, y el record de dis-
tancia desde este momento quedaba batido. A me-
diodia, volando sobre Walfish Bay, se decidieron a
aterrizar por no tener gasolina suficiente para llegar
al Cabo; les faltaban 400 kms. solamente para llegar
a 11 meta. El aterrizaje se efectu6 a las 16 h. 38 mi-
nutos. Hab-an recorrido 8.592 kms. sin escala en
57 h. 28 m, de vuelo; en los depésitos quetlaban 45
litros de gasolina.

Después de descansar hasta el dia 11 en Walfsh
Bay los aviadores volaron hasta el Cabo, donde se
les hizo un entusiasta recibimiento.

Gavford y Nicholetts estan esperando un nuevo
motor para intentar el'vuelo sin escala ElI Cabo-X”~n-
dres, mejorando al mismo tiempo su propio record.

ESTADOS UNIDOS

En los Estados Unidos existen en la actualidad
691 aeropuertos y aerédromos gne estan debidamen-
te equipados para el trafico nocturno. La longitud
de la red nocturna es de 31.200 kms. Se cree que,
debido a la limitacién del presupuesto, la red no
serd ampliada' durante el presente afio.

La Transcontinental and Western Air anuncian
que esta primavera pondran en explotacion un ser-
vicio entre el Pacifico y el Atlantico, en 16 horas,
con aviones Northrop Wright y Douglas Cyclone,
destinados al transporte de correo y paquetes posta-
les. La velocidad media de estos aviones es superior
a los 320 kms.-h.

EI M 130, hidroavién cuadrimotor para cincuenta
pasajeros y destinado a la travesia del Atlantico, ha
sido encargado por la Pan American Airways al
mismo tiempo que el Sikorsky 42. EI M. 130 es un
hidroavion Martin, que sera construido por los ta-
lleres Glen L. Martin de Baltimore a base del P. 3
M. 1 de la Marina.

Servicio rapido y quizas el mas rapido del mun-
do es el que realiza la 'Varney Speed Lines entre
Los Angeles, San Francisco, Alameda y Sacramen-
to, con seis Lockheed Orion. La velocidad comer-
cial de los aviones es de 290 kilémetros-hora. Des-
de los comienzos de la explotacién, es d3ir, desde
hace mas de un afio, no se ha producido ningln
accidente. De! 15 de octubre al 14 de noviembre de
1931 los aviones de la Compafiia transportaron 332
pasajeros. En el mismo penodo, en 1932, transpor-
taron 830. EIl tréafico casi se ha triplicado. Dos Si-
korsky se emplean todavia para el servicio de tra-
vesia de la Babhia.

Sobre la linea postal Nueva York-Los Angeles
los aviones empleados son también Lockheed. La
distancia que separa las dos capitales es recorrida
en 18 horas por dichos aviones.

Sobre esta misma linea el conocido piloto P~™g™
born ha inaugurado el 18 de diciembre un servicio
postal de noche, tardando en hacer el recorrido 17
horas 39 minutos sobre Lockheed Orion.

El Hotel Miami Biltmore y el Romey Plaza Ho-
tel de Miami se sirven del autogiro como taxi.

Ch. Vanee, de Pomona (California), ha inventado
un dispositivo de estabilizacién automatica, que man-
tiene al avion en posicion normal de vuelo sobre una
trayectoria dada. Dos superficies verticales situadas
debajo de las alas entre el extremo de éstas y el
fuselaje, obran sobre los alerones en forma de que
evitan los resbalamientos. Otras dos superficies ho-
rizontales sifuadas cerca de la cola, son movidas por
todo desplazamiento vertical de la misma. Unidas
con el timén de profundidad corrigen cualquier va-
riacion que se produzca. Este dispositivo ha dado
buenos resultados en vuelo. Ered Munro, sobre un
aparato provisto del mismo, ha volado sé6lo a bordo
durante 37 horas. Aterriz6 por no poder encontrar
en la noche al avion que debia abastecerle de gaso-
lina. En el transcurso de un vuelo, para mostrar la
estabilidad del aparato, Munro, que estaba solo a
bordo, baj6é por una escalera de cuerda unos siete
metros abandonando el aparato.

Desde hace algunos afos, la “Ritcairn Aircraft”,
de Willow Grove (EE. UU.) se ha especializado en
el estudio y la construcciéon de los autogiros. Esta
firma acaba de realizar y ensayar recientemente un
nuevo tipo, el "Pa. 19”, que sera utilizado para el
transporte de un piloto y cuatro pasajeros.

La cabina de este autogiro, muy espaciosa, esta
acondicionada con un puesto de pilotaje de doble
mando y tres asientos para pasajeros.

En los E. U. A. acaba de ser construido un nue-
vo avion de ataque. Se trata de un biplaza Curtiss,
monoplano de ala baja enteramente metalico, cuya
ala arriostrada estad provista de un dispositivo espe-
cial de alerones y ranuras. Motor Curtiss Conqueror
de 600 CV. Como el objeto de estos aviones es el
de ametrallar las trincheras y efectuar bombardeos
a poca altura, esta provisto del siguiente armamen-
to: Cuatro ametralladoras montadas por parejas so-
bre el carenaje de las ruedas y una ametralladora
para la defensa. Carga de bombas 200 kg. Veloci-
dad méaxima 315 km. a 3.000 mts., la velocidad to-
davia es de 294 km.-h. Subida a 4-5°° en 20
minutos. Techo 6.000 mts. Radio de accién normal
765 kms.

El avién Lockheed, con el cual
hart Putnam realiz6
sido donado al

M. Amelia Eir-
la travesia del Atlantico, hi
museo de Filadelfia.

La Detroit Racing Association de Detroit tiene
en construccién un avién de carreras que debe al-
canzar la velocidad de 600 kms.-h.

DE OTROS PAISES

Los grandes frios han obligado a la Lufthansa a
la organizacion de servicios de abastecimiento entre
la costa y las islas del Mar del Norte, por estar cor-
tadas las comunicaciones por los hielos. Ademas, la
compafifa ha establecido puestos de socorro donde
los aviones pueden ir a abastecer a los buques blo-
queados por los hielos.

(ContintGa en la pagina g).



La ciencia aeronautica ha buscado hasta nuestros
dias, la solucion de sus principales problemas en el
desenvolvimiento del avién, que podriamos llamar
clasico, dejando completamente de lado otros cami-
nos (helicopteros, omitépteros, autogiros, etc. que
Karraan Illama los caminos laterales de la aeronauti-
ca), que reclaman complicadas realizaciones adoptan-
do para reducir la peligrosa velocidad d'e aterrizaje de
sus vehicu'os, dispositivos que aumentaran su coefi-
ciente de sustentacion, aletas, alerones de curvatura,
alas de superficie variable, aspiracion del estracto
del aire que circula alrededor de los planos,-etc., pero
estas soluciones no proporcionan el ideal deseado
por los aviadores: ascensos y descensos verticales,
que el avién actual con sus planos fijos esta conde-
nado irremisiblemente a no alcanzar jamas.

En los comienzos de las realizaciones aeronauti-
cas los experimentadores tuvieron una marcada ten-
dencia hacia la construccion de aparatos volantes,
sostenidos en el aire por la reaccion de planos gira-
torios, pero los elementos constructivos de la época
y la falta de laboratorios malograron estas concep-
ciones, cuyas complicaciones mecanicas eran inisal-
vables por falta de experiencia,, y no debemos asom-
brarnos entonces ante el fracaso de soluciones mas
0 menos ingeniosas, valientes y onerosas.

El avion, en su forma actual, y en las posibilida-
des que revela cada dia, ha hecho olvidar aquellos
tiempos en que los saltos de Wright y Santos Du-
mont hace apenas unos afios, eran verdaderas haza-
fas.

Los aparatos voladores de nuestros dias no guar-
dan ni la forma ni las proporciones de aquellos y no
es dificil comprender que los helicopteros y giro-
planos actuales se hallan en ei mismo periodo expe-
rimental por el que debieron pasar nuestras maqui-
nas hoy perfectas.

Esto demuestra que paralelamente al avién clasi-
co rapidamente perfeccionado gracias a un sinnime-
ro de experiencias e investigaciones, existen otras
soluciones del problema aéreo.

No es temerario prever que en un porvenir pro-
ximo estos nuevos dispositivos tomaran un desarro-
llo cada vez méas importante, gracias a la técnica ae-
ronautica y un dia contribuiran a dar a la aviacién
la seguridad sin la cual no podréa llegar a ser nunca
im medio de locomocion al alcance de todos.

En el campo practico existen varios sistemas, a
maés del conocido de los aviones actuales, de mante-
ner en el aire aparatos voladores por medio de la
reaccién generada por superficies en movimiento, ya
sea en forma similar a los pajaros (alas batientes,
omitépteros), o dando a los mismos perfiles de palas
de hélices que giran en un plano horizontal (heli-
cépteros).

Karmann, en un trabajo presentado a la XX Re-
union de la Sociedad Aerotécnica Alemana, examin.i
la primera solucién, llegando a la conclusién de que
muy poco se sabe sobre esta forma de sustentacién,
llevada a un campo falso por sus sostenedores al pre-
tender imitar el vuelo de los pajaros, ya que no pien-
san en la diversidad de las exigencias d« un ser vivo
en comparacion con las de una maquina y en cual-

quier caso el gran valor de la aceleracién (ico ve-
ces la gravedad) que debiera imprimirse a las alas.

Anuncia la presentaciéon en breve plazo de expe-
riencias en este sentido, que estd realizando en el
laboratorio de Aachen.

En el segundo campo la soluciéon propuesta de que
‘euna hélice al girar en el aire en un plano horizon-
tal, genera una reaccién capaz de equilibrar la ac-
cion de la gravedad que actta en un aparato vola-
dor, ha llevado a los constructores a la realizacion
de este principio por dos caminos: los que producen
el giro de la hélice sustentada por metios mecéanicos
(helicépteros) y los que obtienen este giro por la
corriente de aire provocada por la hélice propulso-
ra (autogiro).

Comparando los resultados hasta ahora obtenidos
se desprende de la observacién que el autogiro re-
suelve mejor los problemas fundamentales plantea-
dos al helicoptero y aunque deja sin resolver algu-
nos de escasa importancia, ha alcanzado un desarro-
llo que su hermano mayor, el helicéptero, estd lejos
de conseguir.

Si bien es cierto que preserjta una pérdida de 15

a 20 por ICO en la velocidad méxima, comparado
con un avién clasico, tiene una velocidad minima
igual al 1/2,5 mismo. . .

A continuacién se transcriben los nombres de al-
gunos constructores y las caracteristicas de los apa-
ratos ])or ellos construidos, algunos, de los cuales no
han volado aun:

Helicopteros

CEmichen, lleva: Primero. Cuatro hélices susten-
tadoras de dos aspas, de /m.6o de didmetro y 2 de
6m.40, o sea una superficie de “circulos barridos”
de 115 metros cuadrados; estas hélices, sostenidas
por una armadura cruciforme, estan accionadas por
un motor rotativo Rhone de 120 HP. Segundo. Dos
hélices propulsoras. Tercero. Cinco hélices auxilia-
res que llama “evolucionadoras”, para la estabilidad
y la maniobra. El peso es de i.oo00 kilogramos apro-
ximadamente.

Pescara tiene dos modelos: el primero, -proyecta-
do en 1918, estd provisto de dos hélices de aspas bi-
planas superpuestas, segin’'un eje vertical. EIl dia-
metro de las hélices es de 6m.40 y estan accionadas
por un motor Rhone de 120 HP.

El dltimo modelo, el "Pescara 4 S”, comprende
una célula girante, formada por dos hélices bipla-
nas de incidencia variable; la orientacién de la inci-
dencia permite la subida y la bajada. Un motor
Salmson de 40 HP. puede conectarse tanto a la hé-
lice sustentadora por medio de un reductor de en-
granajes {24 a 1), como a la hélice tractora. En este
iiltimo caso la hélice sustentadora funciona en auto-
rotacion. Esta disposicion j>arece j>ermitir ur.a gran
liviandad: 2 k./m. cuadrados de célula, sobre un
peso total de 400 kilogramos. Este aparato ha efec-
tuado vuelos de | a 2 minutos, recorriendo 500 a 600
metros a una altura de 5 a 8 metros.

Bothezat, lleva: Primero, cuatro hélices sustenta-
doras de 8 mts. de didmetro, de cuatro aspas muy
anchas; segundo, dos hélices pequefias de paso va-
riable para el control y la direccion.



Bet"ner tiene actualmente un helicéptero com-
puesto por una célula sustentadora triplana, y dos
hélices sustentadoras de dos aspas. Una pecjuefia hé-
lice colocada detras del fuselaje sirve para el mando
de la inclinacién longitudinal. Esta provisto de un
motor de 220 HR. En caso de la detencion- del mo-
tor, el vuelo planeado se asegura por la célula tri-
plana. Los mandos longitudinal, alteral y de ruta se
aseguran con los drganos habituales a todos los avio-
nes.

El peso total es de 900 kgs. y las hélices tienen un
diametro de 4x0.50.

Isacco construyé en 1926, en Francia, un hélico-
giro'y€n 1928 otro ejemplar. Estan compuestos por
una célula girante de dos palas, movidas por la trac-
cién de dos hélices colocadas en la extremidad y ac-
cionadas jx)r dos motores Cherub de 32 HP. Otro
aparato de este tipo, pero de cuatro palas y acciona-
do anteriormente por un motor Genet 100 HP. se
construye actualmerite en Inglaterra.

Curtlss-Seecker, estudiado por Beecker y cons-
truido por la firma americana Curtiss, tiene alguna
analogia con el lIsacco en su sistema de accionar la
célula girante, que se efectta por medio- de cuatro
hélices verticales, normales a las cuatro grandes alas
de la célula sustentadora y por medio de arboles de
transmisién provenientes dei, motor central. Las ita-
las estan articuladas a un eje paralelo a su enverga-
dura. EIl control de la incidencia y el comando de las
evoluciones del aparato se aseguran con pequefios ti-
mottes. Esta provisto de un motor Pratt y Whitney
de 420 HP., colocado horizontalmente y enfriado
por el aire de un ventilador especial. El peso vacio
es de 1.240 kilogramos. Tiene una superficie de 30
metros cuadrados y un diametro de i4-50- Todavia
rto ha volado.

Ascanio: es el recordman mundial y estd actual-
mente realizando experiencias que auguran un bri-
llante porvenir.

Se compone de dos hélices de dos palas cada una,
girantes en sentido contrario y provistas de mandos
en su extremidad, los que al variar la incidencia ase-
guran la subida y la bajada. Para el vuelo horizon-
tal se inclina el aparato mediante el empuje de dos
ijequefias hélices colocadas en la extremidad del fu-
selaje, la resultante sustentadora da entonces una
componente horizontal. Su peso es de 800 kilogra-
mos y el motor un Fiat de 95 HP.

Autogiros y Clinoffkos

l.os fundamentos aerodindmicos de estas dos de-
nominaciones de fendémenos parecidos, fueron ex-
plicados por Bessiete y Odier, proyectistas del cli-
nogiro de su nombre, de la siguiente manera:

Auto-rotacion.— Supongamos que un molinete, cu-
yas jjalas se calan a un &ngulo X, es manterado en
rotacién en el sentido S por un viento perpendicu-
lar al disco barrido. Si el paso tiende gradualmen-
te a o, la velocidad de rotacién crece; en el limite,
cuando el paso sea nulo y el molinete perfectamente

plano, se observa que la rotacién contintda. Si las
palas se hubiesen calado originariamente a un angu-
lo —X el mo’inete hubiera partido en el sentido
—~S en el limite para un ])aso nulo la rotaci6n hu-
biera continuado en ese sentido.

I~ sola condicion para que el movimiento se man-
tenga por la corriente de aire, es que el régimen de
[lartida sea elevado.

La velocidad de auto-rotacién es proporcional a
la del viento que la produce y su sentido es el <le
partida.

Clinégiracion.— En un rotor difio las palas estan
curvadas de manera que la incidencia varie a lo lar-
go de las mismas: negativa en su pare central sé
transforma en positiva en las extremidades. Si lo
colocamos en un viento perpendicular la regién ve-
cina a la masa trabajard como molinete receptor y
obligard al conjunto a girar, la extremidad de las
palas funcionaran entonces como una hélice y sopla-
réan contra el viento.

En el caso de una caida vertical, el viento relati-
vo que se dirige de abajo arriba produce por las ex-
tremidades de las palas otro de arriba abajo, que re-
ducird la velocidad de caida.

En contraposicién con la autorrotacién la clino-
giracion no se efectla mas que en un solo sentido;
si se hace partir el rotor cUno en sentido retrégrado
se detiene y como un molinete en el que las palas es-
tdn caladas a un angulo X, parte en su verdadero
sentido.

Un dispositivo como este fué instalado sobre un
avion Caudron C 193 de ala baja, obteniendo una
velocidad de aterrizaje de 40 k/h. y un recorrido
de 20 a 30 m.

Nos queda ahora solamente resefiar las construc-
ciones de La Cierva, hoy de tafiia actualidad lara
nuestro paifs.

En 1922 el ingeniero espafiol construydé su primer
autogiro, que transformado a través de diez afios se
ha convertido en los modelos C24 y el novisimo
CLro, sin planos sustentadores ni timones moéviles,

Las ventajas de este sistema de sustentacién sobre
el clasico, no necesitan ser puestas de relieve. Basta
decir que cuando a bordo de un avién se produce ima
averia o es necesario aterrizar en un terreno de re-
ducidas dimensiones, bordeado de obstaculos, el pi-
loto se encuentra en la alternativa de aterrizar pi-
carjdo y con toda probabilidad dafiando el aparato
contra los obstaculos o hacer la tentativa de una ca-
breada al maximo para frenarlo, con el peligro de
una pérdida de velocidad al menor error de apre-
ciacion.

El peligro de la pérdida de velocidad se ha elimi-
nado en el autc”™iro al permitir este aparato angu-
los de incidencia de 30® a 35°.

Como la fineza del aparato es pésima en esta po-
sicion, se frena considerablemenite, aterrizando en
un espacio muy reducido.

R. S. VIiTTONI,



Para [a construccion de un planeador
elemental, se  necesita:

1) Doce planos detallados para la construccion y la licencia para un planeador ele-
mental tipo aleman (estos planos tienen ya la autorizacion del Centro de Vuelos sin
1Y/ o) Ao} o) TSRS URRRSPRRN 100,— Ptas.

2) Madera contraplaqgué <CAW!T> {Abedul)

3 planchas n.® 2 1/4 = 2,1 mm. a 27,60
1 » ., 11/2 = 1,65 mm. a25,—
4 . .1 = 13 mm,aZ24,50 397,80,
8 " - in = 11 mm. a24,—
1 m* okume 1 mm
1, » 3mm. 15,- .,
Madera de pino Beasain.. 1 30,-
3) Tornilleria de acero, S. M.
5X 20 - 10 6X25 30 6 X 50 - 30.
5X 25 - 25 6 X 30 70 6X65 - 10.
5X 50 - 5 6 X 35 20 6 X 90 - 5. 70,
5X 60— 5 6 X 40 10 6X120- 2.
6 X 40 10 8X 105- 12.
4) Ojetes.
1,5-25 .
2,0-25 s, 4. .
5) Tensores.
45X 70 - 12.
4,5X55- 7. 65,- ,
6) Arandelas.
5 mm. — 50...
6 mm. — 50... 5
8 mm. — 20... o
7) Balones.
8 X 35 - 15
5X 10 - 25 15.-
8) Cable para timones. 2,5 mm. — 40 metros 24 .-
9) Alambre de acero.
1,5 MM, — 30 MELrOS. i 9 -
20 55 =10 imeemmaaaa 4,50 .
10) Poleas de aluminio.
50 X 10 - 10 e
10D R 45,-
11) Charnelas para alerones. 15 ... 45 .-
12) Amortiguadores de goma para esquies. 4 topes redondos. 36,— ,,
13) Herraje cCompleto . 190,- ,,
14) Co/a caSe/WC. 5 KilOS. .o 50),-
15) Tela. 60 MELrOS. .. 80,- ,,
16) Barniz. 15 KQS. @ 7 PeSELAS coioiiiiiieee st 105,-
1.291,30

Para mas, dirigirse a Francisco Savanay. Madrid, Aeropuerto de Barajas.



Material necesario para la construccion

de un velero “Espenlaub®

Pesetas
Planos para la construccion de un velero «Espenlaub>........ccccoeuee. 270,-
1 juego costillas del fuselaje de madera contrapeada de 18 m/m- 306,-
Herrajes completos-—— 650,-
1 plancha madera de 0,8 KAWIT —ommmmmmmmme e 1 11,50
4 > > 1n. Q6,-
g 1 225,-
6 > -» 1,5 150,-
4 » 2-1/4 172,-

1 Kg. de clavos.. 12y
10 tensores ----—--—- 3,50 35,-
11 charnelas--—- 3-... 33,-
25 ojetes, arandelas 5 -
4 amortiguadores ... ... a 7,—- 28,-

10 Kgs.de cola....... -- a 8,—- 80,”
20 Kgs. de Celemit......... . al4,— 280,-
1 herraje mando .......... 65,-
50 mts. de cab e a 0,50 25,-
40 mts. de tela 80,-
2 tubos de acero ---------------e-eeee- 30,~
2 tablones de madera BALSEIN 50,-

Diferentes madera — - 60-
Total. 2.669,50

Velero Espenlauito 1® 32



ORT HO

>V lat*rlal cl«ntiflco
inuzs, 14 y 16
Xeléforro 67069
A partado S071 - Maeirlel

Venta y reparacion da instrumentes
para la Aeronautica

Fabricacion de globos para sondeos
meteorologleose/_para practicas
de firo

Heiramleiitas y maquinarla

Juan Oazeau, calle Claris, 5, Barcelona

Radiadores Radiadoras
h h Viri 2 Madrid Corominas (Ricardo). Madrid, Monteledn, 28
Chavara y Churruca, Viriato, 7, Madri Barcelona, Avenida de Alfonso XIII, 458

Nabricaoién nacional cié:

Magnetos de Aviacion, Equipos eléctri-

cos para Aviones, Bujias, Terminales de

seguridad. Juntas y empalmes hermeéti-
cos, etc., etc.

Emisorasy rtceptores radio R.C. A. « Equiposdedne sonoro «PbotophoDO
Peliculas R. K, O. EradlaPlctnres - R«irl;eradorBS,Oenet«l Electric Co.

C&sa Central sOficinas: Barquillo, 1. Fabrica: Carretera de Chamartin, 11
Sucursales en: Barceloiia, Valencia, Bilbao, Zaragoza, Sevilla y Lisboa

Acumuladores, baterias ‘
de ferronlquel

Sociedad Espafiola del Acumulador

Tudor, Victoria, 2

[l MARCA REGISTRADA

e Bl 040 | Mobiloil

Sociedad Andénima

Capital autorizado: 100.000.000,00 de pias. ACEItES_y Grasas Iubrlfllcgntes
Desembolsado: 51.355.000 — especial para Automoviles
Reservas: 54.Q72.029 — y Aviones

Domicilio social; iicala, 14.-MIDRID _
Apartado 297. Direcclin: ~ T™9"™e' BAMESTO I\aCU um OII Company |

350 sucursales en la Peninsula y Marruecos Sociedad An6nima Espanola |

Ejecutan toda clase de operaciones de Ba'nca y I
Pirerridn General/-Cori«s Barceiond |

Bolsa en Espafia y Extranjero

) ) ) ) | agencias: i
Cuenta corriente a la vista con el interés anual

de 2 Vi o, | Madrid, Barcelona, Gijon, Sevilla, !

Libreta de Ahorro 4 I Valencia, Bilbao I



C. V.

Avidn de ;ran reconocimiento y de peijuifio bombar*!
deo de 265 kilometros de velocidad

IE,l avion militar biplaza
mas eficaz del mundo!

El Fokker C. V. *e emplea en 04 distintos paises,
construyendose en grandes series en mnclioi de ellos
se;ln patente

D. XVII

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

iE,Imejor avion de caza <lesu clase!

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

N.v. Nederlandsche Vliedtuiaenfafcriek

Dtttfceida tel<itifc4

I Rokin, 84 AMSTERDAM -C Hoeida telsiti

Imprenta de El1 Fihahciixo. Ibiza, 13, Madrid.





