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EL 14 DE ABRIL EN BARAJAS

La fiesta organizada por la Aerondautica Militar

produjo una gran expectacion en® toilo Madrid y sus

alrededores. Miles de coches transportaron desde
la mafiana los esj>ectadores al aeropuerto cie Bara-
jas. Desde las 2 de la tarde la circulacién por la ca-

rretera cie Aragdén se efectuaba en varias filas de co-
ches bien ordenada ijor los nuevos vigilantes de ca-
rreteras y Guardia civil.

Cuando mayur era la afluencia de coches a Ba-
rajas, hubo un curioso incidente. Unos 30 toros de
una ganaderia de aquel término, que estaban acorra-
lados entre las dos carreteras de acceso, espantados
por el ruido de los automédviles, rompieron el cerca-
<loy emprendieron veloz carrera en buscade un campo
mas tranquilo; al fin este rebafio de toros pudo pa-
sar la carretera y llegar a la ribera del rio.

La expectacion por la fiesta anunciada, como antes
decimos, era francamente enorme. Los miembros del
Gobierno ocuparon sus puestos en las correspondien-
tes tribunas.

A las tres y cinco se divisa en el horizonte el
primer aparato de los que se esperan de distintas
capitales de provincia. Es un avién espafiol tipo Lo-
ring, procedente de Burgos y tripulado por el sefior
M artinez de Velasco. y que gana el primer premio
de mil pesetas. En segundo término llega una avio-
neta, tripulada por Fernando Flores, que procede
de Sevilla; en tercer lugar, la pilotada por Basterre-
chea. de Co6rdoba; en cuarto, la de Augusto Fuga,
de Santa Cruz de Mdudela, y en Gltimo término, la
tripulada por el sefior Franco y ia sefiorita Aldana.
El nimero de avionetas llegadas fué el de nueve.

Proximamente a la-s tres y media de la tarde, so-
bre un fondo de cielo nuboso, y procedentes de Cua-
tro Vientos y Getafe. se divisan varios grupos de
escuadrillas. En un grupo compacto desfilan en co-
lumna de escuadrilla cada tma formada de
tres aparatos, ocho de aquéllas, formando en
conjimto con sus respectivos mandos. 75 avio-
nes. A poca distancia de éstos sigue otro gru-
po de tres escuadrillas mas, formando 28 apara-

tos. que. sumados a los anteriores, los que esperaban
formados en el campo y a la decena de avionetas
que llegaron de distintas provincias, hacen un total
de unos 140 aparatos los que estuvieron presentes
en dicha fiesta.

;\fandael grupo de bombardeo el comandante se-
fior Barron; el de reconocimiento, el comandante se-
fior Maza, y el de caza, el capitdn sefior Aboal. Pa-
ra esta fiesta se habian concentrado 4as escuadrillas
de las bases de Logrofio, Sevilla y Le6n.

Terminado el desfile se elevan seis globos libres
de la Aerostacion Naval y del Ejército, con los si-
guientes nombres y tripulaciones: '""El Comandante
Molas", tripulado por los tenientes Barrera. Ruiz
Loépez y Vazquez: el “Capitan Arenas”, con el ca-
pitan Garc.a Vallejo y el teniente :\loreno; el “Coro-
nel Rojas”, con el comandante Martinez y los te-;
nientes Casanova y Mufera; '“Eabla”, con los ca-
pitanes de corbeta Guillen. Flores. Bustamante y La-
guardia ; el “Eable”, con los tenientes de navio Fon-
tdn y Carrasco.

A poco aparece el teniente Del Barco con un apa-
rato, que hace toda suerte de acrobacias, entre los
aplausos del publico, desde el '“looping” v tonos has-
ta “picados” y “tironazos”. empleados en los com-
bates de caza. Sigue a este ejercicio la evolucién de
una escuadrilla, la ce Le6n, gobernada por la radio-
telefonia, desde tierra, que pasa de una formacién a
otra con admirable precision. Después se eleva un
autogiro Cier\’a, que desarrolla, con su peculiar exac-
titud. distintas evoluciones, a base de ascensiones y
descensos, inmovilidad del aparato en el aire y ate-
rrizajes y desplazamientos en estrecha area de terre-
no, que causan la admiracién del puUblico. EI apara-
to lo trifjula el capitdn don Cipriano Rodriguez.

Seguidamente, dos aviones, provistos de aparatos
emisores de humos, trazan en el espacio varios di-
bujos simétricos, ejercicio que después se repite con
tres aparatos, para extender sobre ciertas edificacion
nes una densa cortina de humo, que la oculta de
un supuesto enemigo aéreo.



A las cincoy media se di6 suelta a los globos-gp&-
tescos que debian ser tiroteados desde los aeropla-
nos. Salieron tres aparatos Havilland, j en vez de
tirar a los globos con escopetas se dedicaron a de-
rribarlos tropezadndolos con una parte del avién. Los
dos primeros pequefios globos fueron derribados por
el equipo compuesto por el teniente Gobart y el sar-
gento Lobato y ya en el Gltimo los espectadores tu-

vieron la poco agradable impresion de ver incen-
diarse el globo al chocar con el avién. Entonces ei
aparato intent6 aten'izar, pero se elevé de nuevo réa-

pidamente al ver que salia un gran camello que era
un interesante objeto para derribarle por lo llama-
tivo que era.

En varias ocasiones los aparatos volaron sobre las
tribunas a poca altura, cosa que en estas fiestas debe
evitarse, porque nunca se sabe lo que puede suce-
der, asi como también sobre la gran extensién que
ocupaba la fila ,de espectadores, que era casi 2 Ki-
lémetros, V claro es que siempre es mucho méas con-
\-eniente que todas las exhibiciones se efectuen a
una distancia y altura prudenciales para que todos
los espectadores puedan ver las proezas y no sola-
mente algunas tribunas privilegiadas.

Los aparatos volaban con poca velocidad y casi en
pérdida y el del teniente Gobart acometié al globo
de abajo a arriba y al chocar con él, probablemente
por las llamas del escape del motor, se produjo la
explosién de los varios metros cubicos de hidrégeno
y el piloto quizds cegado o lesionado por esta explo-
sion perdi6 el gobierno del aparato y entr6 en la
t?pica barrena.

El momento fue sumamente emocionante porque e!
ejercicio se hacia a pocos metros del publico y la
cafida en barrena desde poca altura causé segura-
mente una impresiéon mu\- fuerte a los espectadores
que estaban proximos. EIl aparato cay6 a unos 20 me-
tros de la masa de publico. Inmediatamente se pudo
extraer a los tripulantes y conducirlos al botiquin ele
urgencia del aeropuerto, pero desgraciadamente los
auxilios de la ciencia resultaron inatiles y la Aviacion
espafiola tiene que lamentar la pérdida de dos vale-
rosos aviadores.

La animaci6on decayé rapidamente. Todavia se hi-
cieron aigamos ejercicios por no haberse podido sus-
pender instantdneamente la fiesta por encontrarse
ya las escuadrillas en el aire.

Comenzé el regreso a Madrid y entonces se tuvo
también la desagradable noticia del grave accidente
que costo la vida al observador sargento don To-
mas Garrido, salvandose el piloto de este aparato,
porque pudo arrojarse en el primer momento con
el paracaidas, aterrizando ileso en la Casa de la Mo-
neda. El sargento Garrido no tuvo tiempo de sal-
varse utilizando el mismo procedimiento. EIl apara-
to entré en barrena y cayé con enorme velocidad so-
bre el tejado de la casa ndriiero 31.de la calle de
Claudio Coello, rompiendo éste y penetrando en
una viviemia, que incendi6, v murié completamente
destrozado y abrasado el valeroso aviador. En este
mismo accidente resultaron heridas, muriendo ix>co
después, tres sefioras que ocupaban la habitacion in-
cendiada.

En este momento no debemos dejar de mencionar
también los tres heroicos obreros. Ricardo Garcia
Alontoro, Emilio Pérez Rodriguez y Nicasio Cata-
lufia. que con verdadera temeridad entraron en la
habitacién inmediata a la incendiada v salvaron a
una sefiora con una nifia de corta edad de una muer-
te segura pasando por una cornisa de yeso.

Probablemente las causas de la caida de este apa-
rato R. IIL pudieran ser que con su hélice choca-
ra con el ala del aparato que volaba delante y pa-
ra evadir el choque hizo un movimiento brusco,
torciendo toda la cola ele aquél, que por la i>ericia de
su i”iloto pudo llegar a Cuatro Vientos, EIl aparato
siniestrado seguramente ex]>erimenté una trepida-
cion fuerte en el motor y tal vez impresiona<lo i>or
esta averia el piloto se arrojé con el paracaidas vy
naturalmente el aparato sin mando inici6 la vertigi-
nosa cafda con las consiguientes desgracias.

Asi temiinaba la fiesta de aviacion del 14 de abril.

Al dia siguiente, en la Revista Militar, pasaron
nuevamente por Madrid en muy buena fomiacién
las Fueras Aéreas y por la tarde encontraron el

sepelio los heroi<.os aviadores.

Coleccion completa de “lc«iro”
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la catéstrofe i dirigb e gigarte Adart”

La primera noticia la di6 un mensaje de TSH
del vapor aleman “Phoebus”, recibido por la Ma-
cay Radio. Decia asi: EI dirigible de la marina nor-
teamericana “Akron” ha caido al mar frente al
faro de Barnegat (Nueva Jersey), esta madrugada
(madruga del 4 de abril).

En los mensajes siguientes el “Phoebus” fue dan-
do cuenta de sus trabajos de salvamento. S6lo Je fué
posible recoger a tres tripulantes de los 77 que iban
en la aeronave, entre los que se encontraba el almi-
rante MofFat, uno de los propagadores de la idea
del dirigible en Norteamérica. Los tres tripulantes
comandante Wiley, que estaba de
la catdstrofe, y los marine-
radiotelegrafista muri6 aho-

salvados son el
guardia cuando ocurrié
ros Deal y Moody. EI
gado por no llegar a tiempo los marineros del “Phoe-
bus” a salvarle.

El nimero oficial de muertos es de 74. Probable-
mente los que no j)erecieron a causa del choque mu-
rieron ahogados al no poder salir del interior del di-
rigible.

Cuando el “Phoebus” se acerc6 al lugar de la ca-
tastrofe sélo vieron los tripulantes restos del diri-
gible, y varios colchones flotando.

El dirigible “Akron” habia salido el 3 de su base
de Lakeshurst para efectuar un vuelo de entrena-
miento sobre Nueva Inglaterra, debiendo regresar
el 4 a su base. Ademas de la tripulacién iban a bor-
do como pasajeros el almirante Moffat,. jefe de la
Oficina de Aerondutica Naval; el comandante Be-
rry, jefe de las estaciones aéreas navales; el coman-
dante Cecil y el coronel Masury. La dotacion del
dirigible la componian 19 oficiales y 57 tripulantes.

El almirante Prat, jefe de las operaciones nava-

les, al enterarse de la catastrofe dié las oOrdenes
oportunas para que se auxiliara al “Akroil” por to-
dos los medios posibles. EIl dirigible de la marina,

“BHmp J3”, que se dirigia a la busca de los restos
del “Akron”, cay6 al agua, ahogéandose dos de los
siete hombres que componian su tripulacién. Se trata
de uno de los pequefios dirigibles no rigidos que
construye la Good Year. Contribuyeron en el salva-
mento los cruceros “Portland“ y des”iictor "Colé”
y varios aviones de la policia neoyorquina,

Con motivo de la pérdida del “Akron” el Presiden-
te Roosevelt ha dirigido al pais el siguiente mani-
fiesto: “La jjérdida del “Akron”, con sus heroicos
marineros y oficiales, es un desastre nacional.
a la Nacion mi duelo, y especialmente al de las es-
posas y familias de los hombres perdidos. La aero-

Uno

nave puede ser sustituida, pero la pérdida de la Na-
cién de hombres tales como el almirante Moffat y
sus comj>afieros que con él han perecido, mantenien-
do hasta el Gltimo instante las mejores tradiciones
de la Marina norteamericana, es irreparable.”

El comandante Wiley dié la siguiente relaciéon de
la catastrofe;

“Desde el “Akron”— dice—se vi6 la tormenta a
las ocho y cuarentay cinco minutos de la noche, cuan-
do se encontraba a unas 30 millas de Filadelfia. Se-
gufa una ruta Este-Nordeste, con relampagueo, prin-
cipalmente, por la parte Sur. La tierra no se veia, a
causa de la niebla. EI dirigible se encontraba en bue-

*
*

nas condiciones de estabilidad, con un peso aproxi-
mado de 5.000 libras”.

“En las cercanias de la costa de Nueva Jersey, a
las diez de la noche— afilade—, el aerdstato estaba
completamenite rodeado de exhalaciones. La atmds-
fera no era muy turbulenta. Pusimos rumbo al Es-
te, hasta las once de la noche, a cuya hora cambia-
mos al Oeste. A media noche vimos luz en tierra, y
tomamos rumbo a 130 grados.

A las doce y media, el aparato empezdé a descen-
der rdpidamente de la altitud de 1-600 pies a que se
encontraba. Primero arrojamos lastre, y logramos
ganar altura tres minutos méas tarde. Pareciamos es-
tar en el centro de una tormenta, y el dirigible se
movia violentamente. Entonces llamamos a todos los
hombres. EIl aparato empezé a descender inclinado
de popa. Arrojamos maéas lastre; pero el dirigible
continuaba descendiendo y qued6é destrozado al cho-
car con el agua.

A la luz de los
chos hombres nadando y al aerdstato hundirse réa-
pidamente.

La disciplina en la cabina de mando— "“termina di-
ciendo el informe— fué perfecta.— Finnado, H. V.
Wiley.”

En declaracioiies posteriores amplié la anterior re-
ferencia diciendo que el punto &lgido de la tormen-
ta fué a las d”e y treinta y tres, momento en que
el dirigible se conmovi6é violentamente, desprendién-
dose el timoén. Entonces intenté dirigir la aeronave
inferior. Los encargados de los ascen-
dirigible des-
Enton-

reldmpagos— prosigue—"vi a mu-

con el timén
sores me dijeron varias veces que el
cendia. A uno le oi decir “ochocientos pies”.
ces la inclinacién del dirigible era de unos 20 gra-

dos con relaciéon a la horizontal. EI descenso era ra-

pidisimo, y la niebla hacia la visibilidad imposible.
Al decirme que la altura era de trescientos pies di
la orden de prepararse para el choque. Inmediata-
mente después el dirigible chocaba contra el agua.
A continuacién damos las opiniones del doctor
M. Eckener y del teniente coronel Herrera.
El doctor Eckener, al ser interrogado sobre las

probables causas de la catastrofe del “Akron”, ha de-
clarado que no puede hacer una clara pintura de lo
que ha sucedido;supone que elcomandante Wiley, que
se ha salvado, dara un informe detallado de cémo
sucedid el accidente. Dicho comandante tiene bien pro-
bada su experiencia de los dirigibles, pues ha hecho
muchos miles de millas en ellos

Resifecto a las causas, ha dicho que el hecho de que
el “Akron” haya entrado dentro de una tormenta
no es causa suficiente para la catdstrofe sobreveni-
da. pues los dirigibles se han visto forzados muchas
veces a entrar dentro de zonas de tempestad, sin que
por ello hayan sufrido ese desastre. El hecho de que
haya sufrido los efectos de chispas eléctricas tampo-
co permite suponer que hayan sido la causa de la
catéstrofe.

Por su parte el teniente coronel Herrera, técnico
espafiol en la materia, dice:

“Es, desde luego, posible que la causa sea el ra-
yo, Ciertamente, los “zeppelines” han resultado va-
la acometida del rayo, y el

rias veces indemnes de



"“Akroii”, por llevar
no utilizada por el
mable;

como gas helio— ventaja aln
“Conde Zeppelin”— , es ininfla-
j>ero quiza el digirible americano no posee
la comunicacién eléctrica de toda la masa que res-
guarda a los alemanes de las consecuencias de una
descarga. En tal caso el rayo ha podido ocasionar un
desgarre de materiales y provocar la caida. En cuan-
to a los “zeppelines”, Lehman cita en sus Memorias
el hecho de que, volando durante la guerra, recibid
en su aeronave, sin tristes consecuerdas, cuatro des-
cargas, a ijesar de que llevar hidrégeno es peligroso.

“¢Otra causa? Resulta dificil explicarse co6mo ha
podido ocurrir lo acaecido, caso de no ser el
en las circunstancias sefialadas. Quiza
por defecto de construcciéon, como en el “R-ioi”.

"Posteriormente también se ha sefialado que el
“Akron” resulté de excesivo coste y que es muy
pesado. Esto parece cierto. Después de

rayo,
una rotura

los maravi-
llosos vuelos del “Conde Zeppelin”, de uni volumen
tan sé6lo de 105.000 metros cubicos, el “Akron”,
aeronave de 180.000, debia haber encontrado peque-
fia la tierra, y, sin embargo, no ha podido realizar
mas que vuelos por América. Ocurre que en reali-
dad no se puede prescindir de !a experiencia de la
técnica alemana. Cuando la técnica, en busca de nue-
vos rumbos, se aparta demasiado de
trata de una aventura. No en balde en la Casa Zep-
pelin se han trabajado muchos afios, y naturalmente
a prueba de bastantes fracasos.

"Veo en la Prensa— affade— que el comandante es
un aeronauta para mi desconocido. Hasta hace poco
mandaba el “Akron" Rosendalh, navegante de mu-
cha experiencia, que se hallaba en el “Shenandoat”
en el momento de partirse en dos. Rosemclalh, con
él hice la travesia del Atlantico en e’ Zeppelin, es
hombre de toda confianza, un gran aeronauta.”

Caracteristicas del “Akron” : Pertenecia a la Mari-
na americana, siendo con el “Macén” uno de los ma-
yores del mundo.
1931,
dente Hoover.

Tenia 785 pies de largo (tres metros mas que el
Graf Zeppelin), pero su volumen era un 50 por 100
mayor que el de la célebre aeronave a*emana.

Ocho motores de 560 CV cada uno, con un total de
4.480 CV, era la fuerza que accionaba el gigantesco
dirigible, proporcionandole una velocidad horaria-de
135 kiloémetros por hora, Su radio de accién era de
17.000 kilémetros.

La tripulacion del “Akron” era de 90 hombres.
En su hangar interior se alojaban cinco aviones de
caza. Las caracteristicas del aparato eran
tes. Longitud, 240 metros; diametro,
maxima, 44,6 metros; volumen de gas,

lo aleméan, se

Fué bautizado en agosto del afio

siendo madrina la esposa del entonces presi-

las siguien-
40,5; altura
184.000 me-
183.000 kg.; carga util,
8.000
23.000

tros cuabicos; sustentacion,
83.000 kg.; autonomia a velocidad méxima,
kilémetros; idem, a 75 kildémetros iK>r hora,
kilémetros.

Como decimos mas arrii«, el dirigible norteame-
ricano fué bautizado en 1931, pero no hizo su pri-
mer vuelo de ensayo hasta el mes de mayo del pasa-
do afio.

En efecto, el

lanzarse al

dia 9 todo estaba preparado para
aire en la base aérea de I"kehurst. EI
mando se proponia hacer un vuelo hasta Sunnyvale,
cerca de San Francisco. EIl vuelo fué normal
Fort Worth (Texas), pero alli

hasta

se vio sorprendido

por una tempestad, por lo que su comandante deci-
dié aterrizar en San Angelo. La tripulacién hizo
enormes esfuerzos para conseguir el aterrizaje, pero
la maniobra no tuvo éxito a consecuencia del fuer-

te viento reinante, que la hacia en extremo peligrosa.

El “Akron” hubo de remontarse nuevamente, y
fué arrastrado por el vendaval, que lo llevé mar
adentro. M4as tarde se le vi6o (ya en el dia 10) sobre

San Antonio (Texas). EIl vuelo era normal, y nada
indicaba el grave riesgo que habfa corrido horas
antes.

Sigui6 en su vuelo el curso del rio Pecos, y pasé
finalizando el dia sobre Douglas (Arizona); pero al
Illegar a la costa, en San Diego, se intenté amarrar-
le a la base de Keamey. Tal intento fracas6, y de la
violencia de la maniobra nada nos dard idea méas ca-
bal que el laconico telegrama que se publicié en los
periodicos el 12 de mayo del pasado afio.

“San Diego 11, 7 tardfe. EI dirigible “Akron”
rompié tres veces las amarras al intentar aterrizar
en Kearney para cargar combustible. Dos jévenes

que, agarrados a una cuerda, fueron elevados a 200
pies de altura, murieron al caer.”

A pesar de esta rebeldia, el mando pudo lograr el
aterrizaje en Kearney, después de ochenta y siete
horas de vuelo, el dia 12.

Un dia escaso transcurri6é hasta que el dirigible
rumbo a Sunny-
vuelo hasta este punto trans-

remonté nuevamente el vuelo con
vale (California). EI
currié sin incidencias, y el dia 14 de mayo el “diri-
gib'e rebelde” pudo ser amarrado en su nueva base.

Se puede decir que los americanos estan persegui-

dcti por la mala suerte. En efecto, el “ZR-i Shean-
deah”, primer dirigible construido en los Estados
Unidos, fué destrozado el 3 de septiemlire de 1925

por un temporal que le sorprendié mientras volaba
sobre e lestado de Ohio. Se partié en tres pedazos,
pereciendo 14 miembros de su tripulaciéon, entre ellos
el comandante Landsdowne. Los demé&s so6lo resul-
Los muertos fueron debidos a haber-
se desprendido del dirigible la cabina de mando, que

se estrell6 contra el

taron heridos.

sue'o, mientras que los restos
del dirigible se posaban méas o menos violentamente
en tierra.

El "ZR 2” o “R 38", pues se trataba de un diri-
gible comprado a Inglaterra, exploté el 24 de agos-
Mersey, en Hull, en uno de sus vuelos
de prueba. De los 47 hombres de su tripulacién mu-
rieron 44-

O sea que en la actualidad los americanos s6lo
cuentan con “Los Ange'es ZR 3”7, antiguo “LZ 126",
y que lleva cerca de nueve afios de servicios, y el re-

to sobre el

cientemente bautizado “Mac6én ZR-5", gemelo del
"“Akron”.

Si recordamos la historia del dirigible desde el
final de la guerra observamos que los Unicos que

hasta ahora se han librado del fracaso son los alema-
nes, cuyos éxitos con el “LZ-126" primero y mas
recientemente con el veterano “Graf Zeppelin” son
de todos conocidos. En cambio, tenemos el fracaso
de Francia con el “Dixmude”, EI de
el “R-38”" y “R-ioi”, y América ahora con el
“Akron” y en otro orden Italia con sus semi-rigi-
dos (expedicién Nobile al Polo). E~to nos indica que
no se puede ir por saltos y que no hay mas remedio
que atenerse a la técnica alemana, pues dificilmen-
te se podran alcanzar los treinta y tres afios que lie-

Inglaterra con



va de ventaja en el estudio y construccién de dirigi-
bles.

Serfia interesante saber si el comandante del

“Akron” recibi6 los informes meteorolégicos y el
por qué no se desvio de la tormenta que se avecina-
ba, quizas ahi esté la clave de esta tragedia.

Los motores W alter Jdnior 4-1

D&PcripciOH de los 6rganos principales

El motor W alter Junior es fijo, de cuatro cilin-
dros en linea invertidos y refrigerado por aire. EI
sentido de rotacion es a la izquierda, mirando desde
el asiento del piloto. La construcciéon del motor per-
mite su adaptaciéon a una hélice traotora o propulso-
ra. La construccion del motor fué estudiada con el
fin de satisfacer a todas las exigencias actuales.

Céarter.— E| cérter del motor, compuesto de dos
partes, es de aleacién de aluminio fundido. La pane

los cilindros, y los cojinetes del ci-
gliefial, y la parte superior provista de aletas de re-

frigeracion sirve de tapa.

inferior, lleva

Cilindrer.— Los cilindros invertidos, de acero es-
pecial, estan totalmente trabajados, las aletas de re-
frigtracion forman parte de la masa. Las culatas, de
una aleacion especial de aluminio, se fijan a los cilin-
dros mediante largos bulones de gran resistencia,
que atornillados al carter sirven al mismo tiempo
para unir los cilindros al carter. Entre el cilindro y
la culata se coloca una junta metaloplastica colocada
de una forma especial. Las culatas estdn provistas de
numerosas aletas con lo que se asegura im enfria-
miento perfecto.
estd construido de acero
al niquel-cromo Pcldi Victrix Special. Descansa so-
bre cinco cojinetes de bronce revestidos de metal
antifriccion. La traccién de la hélice estd soportada
por un rodamiento de bolas Radiax.

Ciguefial. — El ciguenfal

Bielas.— Son de construccién robusta con seccidén
en | y estan forjadas de una aleacién especial muy
ligera. Estdn provistas de cojinetes de bronce re-
vestidos de metal antifriccion.
aleacion ligera.
normales y uno

Embolos.— Los émbolos son de
Estdn provistos de dos segmentos

para el aceite. EIl eje del émbolo es libre y se fija
longitudinalmente mediante frenos y arandelas.

Distribucién.— El mando de las véalvulas se reali-
za mediante un arbol de levas situado al lado izquier-
do del carter y movido mediante un tren de engra-
najes rectos.

Engrase.— Se realiza a presién, el carter perma-
nece seco. Estd asegurado por una bomba situada
en la parte posterior. Esta bomba asegura la llegada
del aceite desde el depd6sito a todos los 6rganos del
motor.

Se puede regular la presion del aceite mediante
ima vélvula de regulacion.

Encendido.— EIl encendido del motor es doble y
estd asegurado por dos magnetos Scintilla con avan-
ce de encendido automéatico. Estdn situadas en la
parte posterior, normalmente al eje del motor y mo-
vidas por un engranaje. Una de las magnetos estd
provista de un dispositivo de puesta en marcha, lo
que facilita el arranque del motor.

Cai'buradén.— EIl carburador fijado sobre el tubo
de admision, estd recalentado por los gases de esca-
pe, segln el sistema Hot Spot. EI carburador sélo
esta calentado por el aceite.

Arranque.— PIl arranque se hace a mano median-
te manivela del tipo Eclipse Hand Tuming, y por la
magneto de puesta en marcha.

Refrigeracion.— EIl motor se refrigera por el aire
que tomado por un dispositivo especial de entrada
de aire, es desviado y llevado a los cilindros median-
te planchas de aluminio convenientemente dispues-
tas.

El motor va montado sobre la bancada mediante
cuatro ejes provistos de espesas arandelas de cau-
cho que se introducen en alojamientos a propésito
de la misma. Este montaje eldstico impide toda tras-
misién de vibraciones.



C(uxKteristicas especiales del m-otor Walter

Jiinior 4-1
Potencia nominal; 105 CV.
Régimen nominal: 2,000 v-m.
Potencia maxima: 120 CV.
Régimen méaximo: 2.200 v-m.
Sentido de rotacién: A izquierdas.
NuUmero de cilindros: 4
Diametro; 115 nim.
Carrera: 140 mm.
Cilindrada total: 5;8i6 |Iit.
Compresiéon: 5,3 :i.
Potencia especifica 2: 20,7 CV.-lit.
Peso total del motor: 135 kg.
Peso especifico: 1,12 kg-CV.

Longitud del motor: 982 mm.
Anchura: 495 mm.
Altura: 590 mm.

EngMse.— Sistema de engrase, a presion carter
seco. Presién normal del aceite, 2,8-3,5 kg.-cm. Con-
sumo de aceite. 10-15 gr.-CV .-h.

Carburacién.—Tipo del carburador, horizontal.
Calefaccion de la mezcla, Hot Spot por los gases de
escape. Consumo de combustible, 235 gr.-CV .-h.

Encendido— Tipo de las magnetos, Scintilla. Or-
den en el encendido, 1-3-4-2. Avance del encendido,
automatico.

Mandos auxiliares.— Velocidades de mando de las

magnetos, i: i. Velocidad de mando de los cuenta-
vueltas, | :2. Mando de la bomba de gasolina A. C.
y del eje de levas, i :2.

Un intmto interesante

El aprovisionamiento de un aeroplano en vuelo,
procedimiento mediante el cual el combustible se le
transfiere desde el aeroplano tanque mediante una
tuberia que los pone en comunicacién, serd préactica-
do este verano para llevar a cabo un intento de vue-
lo desde Inglaterra a Australia, sin escalas. La rea-
lizacién y organizacién del vuelo la estan estudiando
actualmente el célebre piloto Alian Cobham y el jefe
de escuadrilla W. Helmore.

Se estudian dos rutas a seguir: una, la que hasta
ahora se ha venido siguiendo y otra que pasa por el
norte de la India y parte de China.

Probablemente se eligird la primera, que ofrece
las ventajas de estar situada en la mayor parte sobre
territorio britanico y ser conocida de Cobham, que
ha efectuado varias veces el traycto. EIl aparato que
se utilizarda es un avion de transporte rapido cuya
velocidad de crucero es de 210 km.-h, que permitiria
realizar el viaje Inglaterra Australia de 17.000 Ki-
lo6metros en unas 100 horas, o sea poco mas de cua-
tro dias. Si tiene éxito la empresa se tratard del
viaje més rapido realizado sobre tal distancia.

El avion es un Aispeed Courrier de motor Arms-
trong Siddeley Linx Major de 250 CV-, y provisto
de tren de aterrizaje escamotable. Esta solucidn, que
los técni-
imprescindible cuando se trata de
crear un avion de transporte radpido. EI Courrier pue-

hasta ahora no habia sido empleada por
cos britanicos, es

de llevar cuatro personas y una carga considerable
de correspondencia. Para el vuelo en proyecto s?
reducirdn a dos el nimero de plazas, instaldndose

ig-a-

depdsitos suplementarios de combustible. Para que
los pilotos se puedan turnar y descansar con como-
didad se instalard un asiento hamaca anélogo al
montado en el avién de record utilizado por Gay-
ford y Nicholetts en su vuelo de Londres a EI Cabo.

El genio de Cobham, como organizador, y la gran
experiencia de su compafiero, seran sometidos a
prueba en la preparacién del mencionado viaje, que
no se emprendera sino después de una serie de en-
sayos y experimentos de aprovisionamiento en vuelo
que se realizardn en Inglaterra. EIl problema esta en
disponer y fijar los aer6dromos en que deberdn es-
perar los aviones tanques, que seran por lo menos
seis, el regular la llegada del aviéon a cada aerédro-
mo de éstos a una hora en que sea factible el rea-
lizar el aprovisionamiento; elegir una época del afio
en que pueda contarse con un tiempo razonablemen-
te bueno para toda la ruta.

Si este vuelo se ve coronado por el éxito, demos-
trard de un modo terminante la posibilidad de or-
ganizar en el porvenir los servicios de correos ultra-
rapidos desde un extremo a otro de la tierra.

Biplano de transporte ligero de 260 CV.

Este interesante avién ha sido proyectado, cons-
truido, sometido a las pruebas oficiales en vuelo y
entregado al comprador en un tiempo menor a tres
meses a partir de la firma del contrato. EIl Havi-
flanf] Dragén es el Gltimo de los tipos construidos
por esta importante casa inglesa. Efectud sus pri-
meros vuelos en publico en el aeré6dromo ce Roni-

ford, de Londres, a primeros de diciembre del afio

jasado.
Proyectado desde un princijiio para el transpor-
te réapido, co6modo y seguro de pasajeros, el Dra-

gon lleva butacas para seis pasajeros colocadas en
una cabina espaciosa, disponiendo ademés de sitio

para 126 kg, de equipaje. Mediante ventiladores
especiales los pasajeros pueden, a voluntad, intro
ducir aire frio o caliente en la cabina. EIl piloto va

acomodado en la parte anterior del fuselaje, dispo-
niendo de un magnifico campo de visualidad, en to-
das direcciones. La cabina del piloto es cerrada con
gran superficie de cristales inastillables.

La estructura de la parte anterior del fuselaje en
donde se hallan emplazados la cabina de pasajeros y
puesto de pilotaje es de tubos de acero unidos por
soldadura autégena. EIl resto es de madera de es-
pruce.

El fuselaje ocupa toda la altura del entreplano:
tiene 1,55 mts. de altura por 1,35 de ancho.

Los mandos son por volante para profundidad vy
alabeo, y palanca de pedales para la direccidn.

Este avion puede equiparse también como colonial,
habilitindose en este caso una torreta de ametra-
Iladoras en la cadmara de equipajes, y en el puesto
de pilotaje se coloca otra ametralladora y un lan-
zabombas.

También se puede equijKir

para el transporte de

mercancias.

La célula es biplana, con flecha diedro, positivo y
plano inferior ligeramente retrasado. EIl ala consta
de tres secciones de las cuales las laterales son pk-
gables. Los materiales empleados son largueros y
costillas de madera, montantes y arriostramientos de
tubos y cintar de acero.
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Los precursores de la Aviacion sin Motor

|
VI Por Abelardo Rico Climen, ds la E.C. 11
Aviacion, como tantos otros inventos, no ha En 1809 el inglés Cayley hizo un proyecto no-
sido la obra de uti solo hombre, sino cl resultado de tabilisimo de aeroplano con motor, que llegd a cons-
los estudios,, trabajos y experiencias de muchas ge- truir més tarde su compatriota Henson, pero, falto
neraciones, en iini sucesién encadenada, desde las de estabilidad y demasiado pesado, se rompi6. Era
primitivas “maquinas voladoras” a los perfectos cl primer aeroplano propiamente dicho que hasta la

aviones actuales.

La Humanidad ha sentido en todas las épocas el
deseo de dominar el espacio, imitando a los péajaros
cuyo vuelo envidiaba. A este deseo se debe el hecho
de que desde los tiempos mas
bido hombres decididos a
torres de las iglesias, con los brazos méas o menos
emplumados, aunque la mayoria de las veces no
consiguieran otra cosa que estrellarse contra el suelo.

Ya en la leyenda aparece la idea del vuelo con la
aventura mitolégica de Icaro y su padre Dédalo, los

remotos hayan ha-
lanzarse de lo alto de laf

El planeador elemental de construccion nacional C. Y. P, A. 14,
en vuelo

cuales, para escapar de la isla de Creta en la que los

tenfa recluidos el rey Minos, se revistieron los bra-
zos de plumas pegadas con cera. Pero en la fuga,
Icaro, desobedeciendo los consejos de su padre, se
acerc6 demasiado al Sol, el cual le derritié la cera
de sus alas y cay6 al mar Egeo.

La Naturaleza, esa fuente inagotable de obser-

vacién, proporcion6 los recursos necesarios para la
resolucion del problema del aire con el estudio del
vuelo de los péajaros. EI hombre no se fijé, en un
principio, més que en el vuelo batido que es el pri-
mero que se le presenta a la vista; por eso los in-
ventores de “aparatos voladores” se aplicaron a la
construccién de ornitopteros, helicdpteros, etc. Por
estas soluciones se encaminaron los trabajos de Leo-
nardo de Vinci, que fué el primero que
tudios cientificos sobre el vuelo de
té6 la hélice aérea. No llegd a construir ningln
aparato, habiéndose perdido la mayoria de sus di-
bujos, entre los que se ve un helicdptero.

Esta forma de querer volar no condujo a resulta-
dos apreciables y pronto se comprendié que no era
suficiente el esfuerzo muscular del hombre para mo-
ver las alas o la hélice con
para elevarse. Entonces
hiciese dicho trabajo.

realizé es-
las aves e inven-

la frecuencia necesaria
se pens6 en el motor que

Llevaba un motor de va-
la hélice.

fecha se habia construido.
por que accionaba

Los franceses Penaud y Tatin, por orden crono-
l6gico, siguieron el mismo camino, no consiguiendo
maéas que hacer volar pequefios modelos, fracasando
al pasar a aparatos mayores. Penaud usaba el tan
conocido motor de modelos; la goma retorcida, y Ta-

tin un motor de aire comprimido.

Con esto quedaba demoStrada la posibilidad de
volar. Hasta este momento los aparatos se elevaban,
pero faltos de estabilidad destruyéndose en
un instante la obra de muchos afios. Era necesario,
pues, resolver la estabilidad del aeroplano y aprender
a pilotarlo. Es decir, habfa que imitar al pichén que
para aprender a volar se lanza del palomar al sue-
lo y va aumentando progresivamente
ta poder volar junto a sus padres.

cafan-,

los saltos has-

Asi lo comprendié Lilienthal al emprender la for-
ma mas natural de aprendizaje: la del vuelo sin
motor.

Otto Lilienthal, nacido en Alemaniaen 1884. fué
el iniciador del vuelo sin motor, llevando a la Avia-
cién por los caminos que la habfan de conducir al
éxito. Por eso se le considera como el padre de la
Aviacién actual. Durante muchos afios estudié el
vuelo planeado de las aves cuando, las alas exten-
didas y quietas, se deslizan en el aire perdiendo al-
tura, poco a poco, gracias Gnicamente a su peso. Hi-
zo experimentos con modelos y por fin- se decidi6 a
poner en préactica sus estudios realizando, de 1891
a 1896, mas de dos mil vuelos planeados, en algunos
de los cuales lleg6 a alcanzar los mil metros de
distancia “describiendo espirales y Illegando a ele-
varse en aire encalmado casi tan alto como su punto
de partida”. Lo que prueba que también practicé el
vuelo a vela.

En Lilienthal se daban cualidades dificiles de re-
unir en un solo hombre. Observador sagaz y pensa-
dor profundo, poseia una fuerza muscular nada co-
muan, juntando a la tenacidad propia de un teutén
una audacia a toda pnteba. Asi pudo realizar per-
sonalmente sus experiencias, muriendo victima de
su arrojo en 1896, a los 48 afios.

El primer planeador que construy6 era im mono-
plano, sus dos alas de 15 mq. de superficie sélo pe-
saban 20 kgs, Con los brazos se suspendia de las
alas de modo que las piernas quedaban colgantes y
libres para “picar" adelantandolas o “encabritar” al
retrasarlas. Subido a una colina, frente al viento, ba-
jaba corriendo por ella hasta que adquiria la velo-
cidad necesaria para, dando un salto, despegar. Des-
pués, en los planeadores siguientes, adopté dos vy
mas planos. En la parte posterior llevaban una cola
con estabilizadores horizontal y vertical.

Lilienthal, aunque incomprendido en su nacién, lo-
gré6 formar escuela, siendo el,inglés Pilcher uno de
sus primeros continuadores. Este realiz6
centenares de vuelos,

con un

planeador semejante, murien-



do también en una de sus experiencias en 1899, al
volcarle el viento su aparato.

En los Estados Unidos fué el francoamericano
Chanute su continuador, pero como por su edad
avanzada no podia hacer personalmente los vuelos,
tuvo que valerse de dos ayudantes: Herring y Avery.
Usaba generalmente un biplano en que las alas rec-
tangulares estaban unidas por numerosos montantes
que le daban la apariencia de un cajén. Por lo de-
mas la cola y la forma de suspensiéon del experi-
mentador eran anéalogas a los planeadores de Lilien-
thal.

Al mismo tiempo en Francia el capitdn Ferber se-
guia el mismo camino y de 1898 en adelante hizo
vuelos sin motor construyendo y experimentando va-
rios planeadores; pero se pasé mas tarde, 1905, a
la aviacién con motor en vista de los éxitos <Be los
Wright.

Discipulos de Chanute fueron los hermanos
W right, que aprendieron con él el arte del pilota-
je, perfeccionando su planeador en el que el piloto
iba acostado sobre el ala inferior; la estabilidad se
guardaba con mandos que accionaban con la mano,
en vez de desplazamiento del centro de gravedad
como hasta entonces se habia hecho. EIl timén ho-
rizontal iba colocado en la parte anterior y llevaba
dos patines de madera para el aterrizaje.

Se habia logrado ya la estabilidad del
y aprendido a pilotarlo, al mismo tiempo que se
construian motores de petrdleo bastante mas lige-
ros que los de vapor. Se estaba, pues, en condicio-
nes de poder afiadir al planeador un motor de au-
tomovil con el cual despegar del suelo.

Asi,
por Lilienthal
morable vuelo del

aeroplano

paso a paso, por el camino seguro iniciado
pudo Orville Wright realizar su me-
17 de diciembre de 1903.

En los afios siguientes Archeadon hizo construir
un planeador tipo Wright, con el que realizé algunos
vuelos Voisin. Este, que poco después habia de ser
célebre constructor, experimenté en 1905 otro pla-
neador en el Sena, para lo cual iba provisto de dos
Dotadores. Los vuelos los hacia remolcado [X)r un
bote automévil cortando la cuerda que lo sujetaba
cuando adquiria cierta altura.

En 1906 Voisin se unié con Bleriot y juntos con-
tinuaron las experiencias, afiadiendo por fin un mo-
tor al planeador.

Durante los afios que siguen la Huinanidad trabaja
en el desarrollo de la aviacién con motor y, ante los
avances de ésta, el vuelo a vela va relegandose a
segundo término y ya deja de ser el medio de ex-
perimentar los aparatos antes de adaptarles el mo-
tor. Y cuando en Alemania en 1909 surge un nue-
vo brote es s6lo con fines deportivos. Ursinus, con-
siderado como el “padre del vuelo a vela”, descu-
bre las inmejorables condiciones para dicho vuelo
de la Wasserkuppe, la que mas tarde habia de ser
la “meca” del vuelo sin motor.

Después la atencién mundial quedé absorbida du-
rante cuatro afios por la gran guerra y a su sombra
se desarroll6 con inusitado impulso la aviaciéon con
motor, valiéndose los hombres de tan sublime invento
para destruirse ios unos a los otros. Pero alJ cesar la
guerra y debido a las trabas que los tratados de paz
pusieron a la aviacién alemana, surge la aviacion en
su forma méas pura: el vuelo a vela. EI mundo aero-
ndutico asiste maravillado a su pujante renacer. Por
todas partes se propaga el nuevo deporte y las proe-
zas de los ases alemanes se suceden sin interrupcion,
rectificando asfi la juventud alemana el olvido en que
la anterior generaciéon dejé al iniciador del vue-
lo sin motor, Lilienthal.

¢ Desea usted ser piloto aviador? |
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Por creer que es de sumo interés para todos los
que practican el vuelo sin motor el conocer las cau-
sas de los accidentes que se producen durante la
practica del mismo, damos a continuacién los deta”
iles del que ocurri6o al velero de escuela Prufling,
perteneciente a la Agrupacién de Vuelo sin Motor
de la Escuela de Ingenieros Industriales, ocurrido
en la Marafiosa durante las pruebas que se celebra-

»

ron del la obtencién del ti-
tulo B.

Para poderse hacer cargo de c6mo ocurri6, re-
cordamos de que el piloto para colocarse en el asien-
to debe quitar primero una especie de capot situa-
do en la parte delantera del fuselaje. Este capot se
sujeta por la parte de atrds mediante unos muelles,

mientras que la parte delantera encaja en la proa del

6 al 9 de marzo para

aparato. Ahora bien, si en vuelo, por un movimiento
del aparato, el piloto agarra el capot y tira un poco
hacia si, la parte delantera del mismo se sale de
la proa, quedando ima rendija por donde penetra el
aire que levanta el capot y como éste estd sujeto por
la parte de atrds queda en posiciéon vei-tical tapan-
do por completo la vista al piloto. Si este no logra
bajarlo o arrancarlo el aterrizaje esta seriamente

ccmprometido. Pero a 70 kilémetros por hora el ba-
jar una superficie de medio metro cuadrado es mas
dificil de lo que parece.

Después de haber realizado 9 vuelos de entrena-
miento, en los que se llegaron a realizar tiempos
superiores 'al minuto, a pesar de lo picado que se vo-
laba, debido a ser la primera vez que se probaba el
velero en terreno montafioso, le tocé en tumo a uno

de los pilotos A de la Agrupacién, Se trataba de
uno de los mejores y con una cartilla de vuelos ad-
mirable- Salié normalmente, ganando altura por ins-
tantes, hasta que se vié después de un meneo del
aparato que el capot se levantaba, pudiendo obser-
var perfectamente cémo eran inutiles
que el piloto realizaba para bajarlo o apartarlo, y en
vista de lo cual y volando a ciegas pic6é para ganar

los esfuerzos

velocidad, recogi6é a unos diez metros de altura y
volvié a picar llegando en este Gltimo picado al sue-
lo. La parte delantera del aparato queda completa-
mente destrozada y el piloto, excepto el susto y unos
la cara, resulté ileso, lo que demuestra
la proteccion que da el fuselaje en contraplagqué que
absorbe la mayor parte del choque.

Este accidenta hubiera podido evitarse con

arafiazos en

s6lo



una disposicion mas racional del capot. Creemos que
los alemanes ya habran subsanado esite defecto, y
de ahora en adelante también lo habremos subsa-
nado nosotros.

Como al principio hemos dicho, creemos que de los
accidentes se puede aprender nuicho, pues general-
mente son producidos por causas insignificantes y a
las que no se les da importancia hasta que se pro-
ducen. Y precisamente esto, lo que ensefia la préc-
tica constante del deporte, es lo que no se encuentra
en los libros. Seria de desear por lo tanto que las di-
versas Agrupaciones o Clubs que practican el Vuelo
sin motor, dieran a conocer las “pegas” que en el
transcurso de sus practicas de vuelo se les han pre-
sentado y como las han resuelto.

El Aero Club Barcelona, por ejemplo, puede, si
quiere, relatar el accidente de Amat, que a los clubs
que practican el remolque por coche con sandows, no
les vendria mal.

Juan J. Maluquer
de la E. C. I. I.
R e

El ataque aéreo hacia la mon-
tafa mas alta

Everest, la montafia méas alta del mundo, que ele-
va su cresta poderosa a 8.845 metros sobre el nivel

del mar para dominar la inmensa cordillera de los
Himalayas, va a ser atacada desde el aire. Muchas
expediciones alpinistas le han dado el asalto, pero

ninguna ha llegado a su cumbre, si bien quizd dos
alpinistas britdnicos que, segln se observo, “se diri-
gian resueltamente a la clUspide” lograron sus inti-
mos deseos antes de que los venciese el frio intenso
y el aire penosamente enrarecido.

Los pilotos britdnicos se proponen volar sobre la
montafia dentro de unos dias, inspecciondndola des-
de una altura de mas de lo.oo0 metros y establecien-
do un registro fotografico completo del viaje. A pri-
mera vista el proyecto parece relativamente senci-
Illo. EI record mundial de altura en avién, estable-
cido el mes pasado por Mr. Cyril Uwins en un bi-
plano britdnico, es de 13.404 metros. Pero la mon-
tafia se oculta en el corazén de una estupenda cade-
na de cumbres, muchas de las cuales rivalizan con
ella en estatura, donde los vienios incesantes son
de la violencia de un huracan. Durante muchos
meses del affo inmensas masas de nubes heladas en-
vuelven el pico de la montafia, y se producen co-
rrientes verticales de aire que se mueven a velocida-
des suficientes para hacer descender a un avién mil
los sobrevo-

metros en unos segundos; pilotos que

«

lardn el Everest habréan de experimentar las “sacu-

didas” mas sensacionales que se produzcan en cual-
quier parte del mundo. Asi, pues, tendra que efec-
tuarse el vuelo a varios millares de metros sobre
la ciispide.

El piloto én jefe de la expdicién es el Marqués
de Douglas y Clydesdale, un noble escocés de 29
afilos, miembro del Parlainento Britdnico, jefe de
Escuadrilla en la Aeronautica Auxiliar y pugilista

aficionado formidable. La expedicién est4d financia-
da por Lady Houston, cuyo donativo de 100.000 1I-
bras permitié6 a la Gran Bretafia inscribirse para el
Certamen del Trofeo Schneider en 1931 y conquis-
tar con tal ocasién un triunfo sin paralelo en i
historia de las carreras internacionales aéreas. EI
Ministerio del Aire y el de la India han prestado
todo su apoyo, y el Maharajah de Napal, el princi-
pe en cuyo territorio se halla situada la montafia,
ha dado su permiso para que se efectlue el vuelo so-
bre la cuspide.

Lord Clydesdale declara que el sobre el
Monte Everest es el “0nico vuelo original que vale
realmente la pena” ; todas las demdas partes del mun-
do han sido sobrevoladas. Entre los objetivas de
los organizadores figura en primer término el esti-
mular el prestigio britanico nacional y aéreo, parti-
cularmente por lo que respecta a la poblacién- de la
India. Tanto él como sus colegas saben perfecta-
mente lo peligrosa que es la tentativa. Los aeropla-
nos tendrdn que volar por méas de 80 kildmetros
solye terrenos en donde un aterrizaje forzoso cons-
tituird un desastre instantdneo. No podra permitir-
se la mas minima deficiencia mecanica; en efecto, tal
empresa se consi<lera dentro de los limites de
proyecto razonable Unicamente por virtud de la sor-
prendente seguridad que ofrecen los motores britani-
cos modernos de aviacidn.

El aparato evidentemente adecuado para este vue-
lo es el biplano Vickers “Vespa” para elevadas al-
titudes. propulsado por un motor Bristol “Pegasus”,
sobrealimentado, que Mr. Uwins llevé a la estratos-
fera durante la serie de vuelos que le permitié esta-
blecer un nuevo record. Se han llevado a cabo ne-
gociaciones para conseguir la utilizacién de este
aparato y quizd de otro avion capaz de una perfor-
mance anéloga, desde cuyo bordo se tomaréa un re-
gistro fotografico de la tentativa, existiendo la di-
ficultad evidente de obtener prueba adecuada de que
efectivamente ha sido sobrevolada la clUspide. Am-
bos aeroplanos Ilevaran maquinas fotograficas de
accionamiento las impresiones tomadas
por de colocar el éxito de la
empresa fuera de todo escepticismo. Todos los avia-
dores llevaran ropas calentadas especialmente, ana-
Mr. Uwins, y respiraran
medio de aparatos de oxigeno.

vuelo

un

eléctrico vy
este sistema habréan

logas a las empleadas por
por
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El presente afio la Direccién general de Aerondu-
tica Civil concede 40.000 pesetas de subvencion a las
sociedades de vuelo sin motor, y 30.000 [>esetas al
Centro de Vuelos sin Motor de dicha Direcciéon ge-
neral.

Los alumnos <ie Ingenieros Industriales, prosi-
guiendo su labor, realizan normalmente sus entrena-
mientos los dias festivos. EIl aparatqg eiTipleado es el
Zogling MG. ECII. 2. EIl veiero.de la Agrupacién- se
halla en la actualidad en reparacién. Durante las
recientes pruebas de pilotos B celebradas en la Ma-
rafiosa, el Firufling sufrié serias avenas a consecuen-
cia de un accidente, que en otro lugar de este nar
mero detallamos.

Motor del Aero
las prueba.-i del

Jil nuevo grupo de Vuelo sin
Popular efectué el 2 del corriente
planeador escuela construido segun los planos de los
sefiores .\rranz y Guinea. Las pruebas fueron alta-
menee sati.sfactorias.

Catélicos de Ma-
motor.

La Federacion de Estudiantes
drid ha fundado una secci6on de vuelo sin
Cuentan con un planeador escuela.

El domingo dia 2 del corriente
completo éxito las pruebas dd aparato,
seguidamente las practicas de vuelo.

El 27 de marzo, el presidente de la seccion
del Centro de Vuelos sin Motor,don Julio Adaro. dio
una conferencia a la recién fundada secci6on de vue-
lo sin motor de los Estudiantes Catdlicos, sobre el
tema "Por qué vuela un aviéon”. Después de la con-
ferencia se prolecté una interesantisima pelicula de
aviacién sin moor. verdadero docimiento gréafico del
desarrollo de dicho deporte en Madrid desde sus co-
mienzos en 1930 hasta nuestros dias, qut fué ga-
lantemente cedida K> la Agrupacién de V. S. M.
de Ingenieros Industriales.

se verificaron con
empezando

técnica

En la reciente asamblea de la Federaciéon Catala-
na del Vol a Vela, procediése a la renovaciéon del
comité ejecutivo que por unanimidad queddé cons-

tituido en la siguiente foniia:
Presidente. Joaquin Pahissa. por el Aeroclub de
Barcelona. V™ icepresidente. Juan Torrueila, ix>r el

Aeroclub de Sabadell y del Valles. Secretario. Elias
Colominas. por Falziots de Palestra. Vicesecretario.
Lose M. Perello, de la Escuela del Trabajo de Bar-

celona. Tesorero, Francisco Puig. por el Aerondu-
tic Club de Sant .Andreu. Delegado técnico. M aria-
no Poye.

A continuacién se procedié a tomar acuerdos, en-
tre los cuales destacan los siguientes:

Participar en el préximo Salén del Automovil,
exponiendo en un stand independiente, aparatos, mo-
delos reducidos, fotografias, graficos, etc., para di-
vulgar el conocimiento de esta modalidad de la avia-
cion deportiva.

Iniciar los trabajos de organizaciéon de la segun-
da semana de vuelo a vela, a la que se invitard a las
Agrupaciones de \'uelo sin motor nacionales y ex-
trajeras.

Reemprender las interrumpidas préacticas de trac-

cion por remolciue c'.e planeadores por automovil,
iniciadas con éxito alentador el afio imsado.

Crear un stock de material aerondutico para faci-
litar a las agrupaciones federadas el trabajo de
construccién y reparaciéon de aparatos.

EXTRANIJERO

Kronfeld, el as de vuelo a vela, se hallaactualmen-
Italia donde comard parte en varias fiestas de
mes de

te en
aviacion que han de celebrarse durante el
mayo en Roma, Mildn. Turin y Xdapoles.

lin los Estados Unidos se celebrard el cuarto con-
curso de vuelo a vela de Elmira del 10 al 23 de ju-
lio. Este afio se inaugura ademas un campo de vue-
lo a vela en el que los debutantes puedan entrenar-
se durante un perfodo de cuatro semanas antes del
concurso.

El Southdown Gliding Club proviene de la fu-
sion de dos clubs ingleses en marzo de 1932. Cuen-
ta en la actualidad con nueve planeadores. Entre
sus socios hay 50 pilotos A. 26 pilotos R y 22 C.

Karl Flachsman. profesor de vuelo a vela, ha
realizado recientemente un n-uelo de una hora )1 cua-
tro minutos en el Senneherg. cerca de Basilea. Se
trata de una performance interesante por haberse
efectuado ei vuelo a bordo de un Zogling de escuela
ligeramente reformado, y en una region en la que
no se crefia que existieran ascendencias.

El quinto congreso experimental de vuelo sin mo-
tor, que organiza el Avia y el Aeroclub de Auverg-
ne. se celebrara del 23 de agosto al 3 de septiembre
en la Banne de Ordanche.

mes de marzo han perecido victimas
sin motor: Karl Chretin,
que cay6 desde

Peter Saym,

Durante el
de accidentes de aviacién
de la Agrupacién de W'issenburg,
una altura de 40 mts. en el Rohrberg;

del grupo Académico de Marburg. y Scheller. de
Gera Stadtroda.

En el primer concurso del "lIstus”, se ha tenido
en cuenta la distinta preparacién y entrenamiento

de los participantes- Para es'to se han establecido dos
categorias de pilotos. En la clase A sdélo pueden
tomar parte los que hayan cumplido, por lo menos,
una de las condiciones necesarias para obtener el ti-
tulo de piloto de aviéon sin motor de performance
(50 kms. de distancia, l.ooo mts. de altura sobre el
punto de partida y 5 horas de duracién). En la ca-
tegoria B jx)drdn tomar parte todos los demés pilotos.
Los premios que sélo serdn honorificos, se concede-

rdn a los que realicen las siguientes perfomiances:
Primero, Batir el record de duracién del Rohn.
Segundo. Mayor distancia, duracién o altura en
lui vuelo.
Tercero- Totalizacién de alturas de un aparato.
Cuarto. Totalizaciéon de distancias de un apa-
rato.
Quinto. Totalizacién de duracién de wun apa-
rato.
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El raid Madrid-Manila

Reiii Loring emprendié su aminciado raid el 18
<le marzo, a las seis de la mafana, desde el aerédro-
mo ele Cuacro Vientos, tal como anunciamos en
nuestro numero anterior. El mismo dia llegé al fin
de su primera etapa, después de 1.400 kms. de vue-
lo. EI 19 realiza la siguiente etapa TUnez-Beogasi
de 1.510 kms. EIl 20 la de Eenghasi-EIl Cairo de
l.ioo kms. EIl 21, EI Cairo-Bagdad de 1.250 Kkil6-
metros. Hasta aqui se verifica el raid con toda nor-
malidad, realizdndose cada etapa en el tiempo pre-
visto y en la fecha fijada de antemano. Pero d 22,
en la etapa Bagdad Jask de 1.71S kms., se vé obli-
gado el intrépido piloto a aterrizar en un aerédro-
mo intermedio por falta de gasolina, cuando toda-
via le faltan unos 700 kms. para terminar la etapa.
Este aterrizaje en si no hubiera tenido importancia
a no ser que en la Adiiana no se le despach6 hasta
el dia siguiente, con lo que Rein Loring
un dia en el tiempo previsto. Para ganarlo decide
realizar lo que le resta de la etapa y la siguiente,
que es Jask-Jodhpur. de 1.580 kms., en un solo dia,
y el 23 lo realiza volando 2,200 kms. en 12 horas de
vuelo. EIl 24 vuela de Jodhpur a Calcuta. 1.620 Kki-
l6metros. EIl 25 es la etapa Calculta-Rangoon,, de
1.170 kilémetros. EIl 26 realiza la etapa quizds mas

se retrasa

dificil, la que sobre las cordilleras del Siam le llevan
de Rangoon a Lhakon, 1.260 kms. Sélo le faltan
dos etapas y habra terminado felizmente su intere-

sante vuelo.'Son las dé Lhakon-Hong-Kon. de 1-330
kilémetros, y la Hong-Kong-M anila, de T.140 Kkilo-
metros. Pero el mal tiempo le impide el efectuarlas:
varias veces intenta cruzar la imponente
la cordillera Anamiia. pero la niebla hace imposi-
ble el éxito en el intento. Desde el 27 de marzo si-
gue Rein Loring en Lhakon, pequefio pueblo proé-
ximo a la frontera del Siam y de la Indochina fran-
cesa, del

masa de

cual el Unico nicleo de poblacién que tie-
ne cerca es Thakek.

A pesar de todo no deja de ser magnifica la per-
formance realizada por este entusiasta piloto civil.

El dia T5 de marzo vol6 por
Sevilla un autogiro Cierva,
dromo de Tablada.

Se trata de un aparato “C. 19 Marle 4”, motor
de cinco cilindros Amstrong-Siddley, de 105 caba-
Illos. con una velocidad maxima de 165 kilémetros
y una media de 145. Su radio de accién alcanza a
350 kilémetros.

El aparato fué pilotado
Fernando Flores,

primera vez sobre
que se elevo del aer6-

i>or el
y ocup6 el
el propietario del autogiro,

aviador civil don
puesto de tripulante
marqués de Torre de la
Presa.

El despegue se hizo en menos -de veinte metros.

Evolucioné el aparato felizmente vy

tomo6 tierra

CAA verticalmente.

Las pruebas fueron

presenciadas por numerosos

pilotos aviadores.

FRANCL-V

1.000 kms. con i.0o0 kgs. de carga a 281 kms. por h.

El piloto Lemoine ha batido dos records mundia-
les, sobre avién Potez 50, con motor Gnome Rhone
Mistral Major K 14 de 700 CV.

Ya era detentor de dos records de velocidad so-
bre 500 kms. con 500 kgs. y con i.ooo kgs. de car-
ga, a la velocidad media de 294 kiloémetros por
hora.

El 8 de marzo. Lemoine
a bordo del Potez 50, con
la intencién de batir,el record de velocidad sobre
1.000 kms. 13 h. 52 m. 51 s., reco-
rri6 dos veces un circuito cuyo extremo estaba en

salia de Villacoublay,
i.ooo kgs. de carga, con

Despeg6 a las

Angers, siendo cronometrado su paso a las 13 ho-
ras 37 m. y a las 16 h. 29 m., aterrizando en Vi-
Illacoublay a las 17 h. 15 m. 35 s.

Hab.a batido el record mundial de velocidad so-
bre 1.000 kms. con J.ooo kgs. de carga datil, a la
velocida<l de 281 kms. por h., record que detenta-
ba el piloto checoeslovaco Svozil, con 252 kiléme-
tros por hora, sobre Aero A 42, con motor Asso dt;
800 we.

Al mi=nio tiempo se batia el record de i.000 Kki-
I6metros con 500 kgs. de carga util, que detentaba e’
checoe.slovaco Kalla en 275 kms. sobre Letov S 516.
motor Asso de 800 CV.

100 Riifs. ron i.000 de carga a 299 km.! por h.
Continuando las tentativas para batir los recurd.”
de velocidad con carga, el 24 dé marzo, Lemoine,

sobre Potez 50, batia el record internacional de velo-
cidad sobre 100 kms. con 1.000 kgs. de carga a
ld& velocidad media de 299 kms. por h. 250. Este re-
cord pertenecia al piloto americano Lee Schoen Halr.
que sobre Lockheed Vega, con motor W asp,
comprimido de 450 ve.
de 283 kiT?i. por h,
22 de marzo, el
una tentativa contra el record mun<lial de altura al-
canz6é los 12.840 metros en i hora 20 minutos, ba-
tiendo con ello el*Tecord francés de altura. Este re
cord pertenecia desde el 19 de enero de 1930 a
Lemoigne, que sobre el monoplano Gourdou Leseu-
rre, con motor Gnome Rhone Jupiter de 420 CV.
alcanz6 la altura de 11,797 metros.

El record de altura
piloto inglés Uwins en

sobre-
habia alcanzado la velocidad
-Vdemas. el

mismo piloto, eii

lo posee en la actualidad el
13.404 metros.

En el Sena (Argenteuil), se estan realizando los
ensayos del hidroavién gigante Liore Olivier 24-2.
Este aparato es un cadrimotor Gnome Rhone titan.
Los motores estdn montados en tadndem sobre el
ala en dos barquillas paralelas. ElI Le O 24-2 esta
destinado a la linea Marsella Tanez. Igualmente po-
drd realizar el recorrido Marsella Argel,

En los talleres Liore Olivier, ha terminado la pues-
ta a punto de la rueda Strandgren, A 120 vueltas
por minuto, es decir una velocidad periférica de 38
mts. sec. y un diametro de 6 mts., la sustentacion
alcanza 800 kgs., valor superior al peso total del apa-



rato cuando el motor sea rotativo de 80 CV. Por
lo tanto el despegue es virtualmente posible.” La
velocidad ha sido llevada hasta i8o v-m. En bre-
ve dardn comienzo los ensayos al aire libre.

El ingeniero Charpentier, ha sido encargado del
estudio de un avién sin cola. Este aparato tendréa
una carga por metro cuadrado de superficie de 100
kilogramos y se construird en los talleres de Cau-
dron.

En los talleres Wibault, de Saint Nazairese cons-
truye un hidroavién de 25 mts. de envergadura. Co-
mo material de construccién sélo se emplea el dur-
aluminio y el acero inoxidable. EIl motor central es
un 450. CV y los laterales tiene una potencia de
350 CV. Este aparato, que pesard ocho toneladas,
efectuard sus primeros ensayos en junio. Se trata
del clédsico 280 T. provisto-de dos flotadores de
madera.

En los talleres de la Loira, también de Saint Na-
zaire, se construye un hidroavién trimotor de 1.800
CV.y de 30 mts. de envergadura, que podra trans-
portar una carga util de 4 toneladas. Velocidad de
300 km.-h. Se trata de-un monoplano de canoa fu-

selaje, y ballonets de estabilidad. Los ensayos pro-
bablemente tendrdn lugar a UGltimos del presente
afio.

El nuevo Mauboussin 12 con motor Salmson

45 CV., construido por los talleres Zodiac, ha reali-
zado, durante sus pruebas para obtener el permiso
de navegabilidad, performances notables. La linea
de los 20 mts. ha sido alcanzada a los 37,40 metros,
y con su carga total el avion monté a 360 mts. en
2,45. El monoplano Mauboussin estd provisto de
ruedas bailén, amortiguadores 6leo pneuméticos, do-
ble mando, frenos diferenciales y alerones de cur-

vatura.

M. Paul Oriol ha estudiado un motor de aceite
pesado, cuyas caracteristicas son el empleo de un
cilindtD llamado de baja presion y de un cilindro

auxiliar de alta;
sicion permite el ensanchar el
periodo de compresion.

estdn unidos entre si. Esta dispo-
diagrama durante el

INGLATERRA

La Roya! Air Forcé ha encargado ima serie de
300 Avros Tutor con motor Armstrong Siddeley
Lynx. Estos aviones se destinardn a reemplazar los
Avro 50 4 N de entrenamiento.

Sir Alian Cobham se entrena al aproxisionamien-
to en vuelo. Como en otro lugar de este nUmero ex-
ponemos. el conocido aviador intentard proxima-
mente el vuelo sin escala a Australia.

Los talleres Vickers acaban de construir un nue-
vo Tiidbeest, modificaciéon de su avion torpedero bi-
plano. Transformado en avién apto para todo uso,

y equipado de .un motor Bristol Pegasiis, el Vilde-
hest posee una carga util, comprendida la tripula-
cién y el carburante, de 1.748 kgs. y un peso en

vacio de 1.890, kgs. Su radio de accién normal es
de i.000 kms. Velocidad méaxima a 1.500 metros
227 kms. por h., velocidad de crucero 193 kiléme-

tros por hora, velocidad de aterrizaje, 90 kiléme-
tros por hora. Con un depésito suplementario, si-
tuado bajo el fuselaje, el radio de accién alcanza
2.000 kms. Subida a 2.000 metros en g’6” con car-
Techo tedrico 5.795 metros. EIl depd-

lugar destina-

ga méaxima.
sito suplementario estd situado en el
do al torpedo.

La Imperial Airways manifiesta que el afio 1932
ha sido el mejor hasta ahora por lo que se refiere a
la explotacién de sus lineas. EI trafico de pasajeros
ha aumentado en un 64 por 100 y el de mercan-
cias en un 48 por 100 en relaciéon con los de afios
anteriores.

Se ha inaugurado el servicio de correo aéreo en
la: India entre Karachi, Ahmedabad, Bombay, Bella-
ry y Madras. EIl servicio establecido con aviones
Puss Moth de 120 CV. ha sido contratado con la
casa Tata Sons Ltd. Posteriormente setrata de pro-
longar este sei'vicio hasta Colombo.

El Everest ha sido vencido. Los dos aviones de

la expedicién, cuyos detalles damos en Otro lugar
de este numero, salieron el 3 del corriente por la
mafiana, de su base de Purnea, tomando rumbo a

la montafia.'Los pilotos eran él marqués de Qydes-
dale y el teniente de aviacion Mac Intre.

Después de efectuar un sondeo de la alta atmoés-
fera, los dos aviadores, encontrando favorables las
condiciones atmosféricas decidieron tratar de alcan-
zar el objetivo de la expedicién, alcanzando rapi-
damente la altura de 3.500 pies.

Después de obtener gran numero de fotografias
regresaron a su base, habiendo volado durante 3 ho-
ras y cuarto.

ALEMANIA.

El Graf Zeppelin realizard& en mayo un enacero
por Italia. Tomara correo en Roma y de alli volve-
rd a Friedrischshafen para emprender seguidamen-
te sus viajes a la América del" Sur.

El motor Diesel Jumo 4, después de la serie de
ensayos a que le ha sometido la Lufthansa, ha si-
do recepcionado talcomo ha salido de los talleres de
la D. V. L-. que lo habia modificado ligeramente.
En la actualidad, provisto de un amortiguador de
vibracio;nes, este motor Junkers de aceite pesado da
750 CV. y pesa 750 kgs. Las revisiones en tierra
no se verificardn méas que cada 500 horas. EI con-
sumo por caballo hora es de 154 gr. para la poten-
cia madxima de 750 CV. y de 150 gr. para la poten-
cia de 550.

El proyecto de una linea aérea mediante Zeppeli-
nes, de Alemania a los Estados Unidos, ha sido
abandonado por el doctor Eckener. Se cree que di-
cha determinacion ha sido debida a dificultades ec6-
némicas. EI hangar de Howden, el antiguo hangar
del R. 100, que se pensaba utilizar para este ser-
vicio. serd desmontado.

OTROS PAISES
Los talleres Caproni han reconstruido el Ca. 97,

que como se rcordard presenta la particularidad de
estar reunidos en una sola palanca todos los man-



dos, segun el sistema ideado por Mario de Bernardi.
Para sis ensayos-el aparato serd enviado a Monte-

cellio. EIl primer avién de este tipo se quemo es-

tando expuesto en el Gltimo salén de aviacion de
Paris. '
El general Balbo ha sido el piloto del hidroavidn

italiano que transport6 de Gépova a Ostiaa M. Mac-

Donald. Sir John Simén y Srta. Mac-Donald. EI
amerizaje del trimotor Savoéia S. 66 se realizé en
presencia del Duce.

El piloto italiano Robiano, que ya intentd una
vez batir el record Londres-Port Darwin, volvera

préximamnte a intentar la empresa. EIl avién emplea-
do es un Breda 33, equipado de motor Gipsy III.

La aviacién maritima danesa ha encargado una
serie de Hawker Nimrod, con motores Rolls Roy-
ce Kestrel, que serdn construidos en licencia en Co-
penhague..Los aviones torpederos Hawker Dantorp
se construirdn en idénticas condiciones.

Los soviets, siguiendo el ejemplo de los america-
nos, construirdn un dirigiMe metalico estudiado por
el ingeniero Sieljowski.

La aviaciéon brasilefia ha encargado a los talleres
Waco de Troy. en Ohio, una nueva serie de diez
aviones de entrenamiento W aco Traincr,
W right W hirlwind.

con motor

Los tenientes polacos Hynck y Burynski han al-
canzado la altura de 10.000 metros a bordo del glo-
bo Polonia, de 2,200 me.
presenta un

Esta performance, que re-
record nacional, fué realizada el i de
marzo.

ESTADOS UNIDOS

Los talleres Curtiss, de Buffalo, han entregado a
la division de material de la Aeronautica de Dayton,
un nuevo avién de caza, el XP-934. Se trata de
un monoplano de ala baja, de construccién entera-
mente metdlica. Es el primer avién de caza del
ejército provisto Hp ranuras automaticas. Estas en-
tran en accion cuando la velocidad excede todavia
en 20 kms. a la minima de sustentacién. Si el pi-
loto lo desea puede mandar directamente estas ra-
,nuras, mediante una palanca colocada a su alcan-
ce. EI XP-934 estd equipado de un motor Curtiss
Conqueror desmultiplicado. Este avién, que tiene
10 metros de envergadura y 7,800 de longitud, posee
una elevada velocidad.

Las Ludington Air Lines han pasado a ser pro-
piedad de la Eastern Air Transport. Después de
dos anos y medio de existencia, las Ludington Li-
nes, sin la subvencién de un contraté postal, no han
podido seguir explotando la Linea W ashington New
York, a pesar del beneficio obtenido el primer afio.
Atribuyendo sus pérdidas a la crisis econémica ac”,
tual y confiando en el desarrollo de
mercial rapida y a gran frecuencia,

la aviaciéon co-
la Easterin Air

Transport, continuard los servicios organizados por
la Ludington Lines.

El nuevo portaaviones americano Ranger, aca-
ba de ser botado en Nueva York. Es el primer por-
taaviones americano que no proviene de

macién de un

la transfor-
barco de guerra destinado a otros
usos.

Ingenieros de la Aeronautica americana lian anun-
ciado recientemente, que
cioso un motor hasta el
no seria oido uii

podian convertir en silen-
punto que desde el suelo
avion volando a 2.500 metros de
altura. Segun dichos ingenieros, las causas del ruido
son, por orden de importancia: hélice, escape, ruidos

del motor, y la vibracién de los cables. La aviacion
militar ha procurado remediar en especial las dos
primeras causas de ruido. Por lo que respecta a la

hélice, las principales causas son: la velocidad de
ios extremos de las palas, el ancho, el espesor de
las palas y el paso. Se han enjpleado hélices de pa-
las anchas de poco espesor y a pocas
Varias casas han construido

revoluciones.
silenciosos.

En San Luis han sido ensayados los nuevos bi-
planos Curtiss Wright 1933 Condor. Estos aviones
estan dotados de dos motores de 700 CV. podien-
do transportar una carga de 1,450 kgs,; 15 pasaje-
ros, 2 pilotos, equipajes, etc, -Los dos motores es-
tdn montados sobre el ala inferior. EI tren de ate-
rrizaje se escamotea en vuelo. La velocidad maxi-
ma de este nuevo avion comercial es de 270 Ki-
l6metros por hora.

Durante
ricanas,

las Ultimas maniobras navales norteame-
se transportdé integramente mediante avio-
nes una bateria de artilleria, a 200 kilémetros del

punto en que estaba emplazada. Se utilizaron dos

aviones de 'bombardeo.
El Macé6n, el nuevo dirigible gigante de los Es-
tados Uni<los, fué bautizado el 11 de marzo. Este

nuevo dirigible, gemelo del Akron, estd equipado de
ocho motores Maybach de 550 CV.
de 238 metros. La altura de 44 mts. El volumen de
182,000 me. Fuerza ascensional total, 182,000 Ki-
logramos. Recordamos que la fuerza ascensional de!
Graf Zeppelin es de 117.000 kgs.

La longitud es

Hamilton Standard ha producido una nueva hé-
lice de dos pasos. EIl primero sirve para la salida
y para subir, mientras el segundo se emplea en mar-
cha normal. Se trata de una modificacion y de una
simplificaciéon del tipo antiguo. No se ha creido Con-
veniente d fijar un paso intermedio a pesar de ha-
ber, sido pedido varias veces, porque se ha creido
que los inconvenientes de peso y la complicacién con-
siguiente no venfan compensados
obtenidas.

por las ventajas

En este mes saldrda probablemente el nuevo Boeing
comercial de transporte rdpido. Se trata de un mo-
noplano de ala baja equipado de dos motores W asp.
de 550 CV.y para diez pasajeros. Envergadura 22,50
metros,” longitud 15,70 metros. Estos
taran destinados a las United Air Lines,

aviones es-

Imprenta EI Fbwncicro. Ibiza, 13. Madrid,



los fines y servicios que le competen.
méas de 6rgano de enlace entre

Servird ade-
fas distintas depen-
dencias de la Direcci6n general.

La Jefatura de Instruccién dirigird la Escuela ge-
neral de Aeronautica, y la Escuela Tactica Militar
fijara los planes de ensefianza e inspeccionard el
funcionamiento de las escuelas civiles, con excepcion
de la de Ingenieros Aerotécndcos.

De la Seccién de Trafico Aéreo, que tendra a su
cargo cuanto concierne al fomento, eficacia y segu-
ridad del mismo, dependerad el servicio meteorologi-
co nacional, el de propaganda, jos aeropuertos, las
lineas civiles nacionales, el servicio aeropostal y cuanh

to se relacione con las lineas extranjeras o interna-

cionales. joo..

La Secciéon de los Servicios Técnicos e Industna-
les tendra a su cargo la Escuela de
rotécnicos, las

Ingenieros Ae-
investigaciones cientificas, el fomen-
to de la industria aérea nacional, la determinacién de
los prototipos, la nacionalizaciéon de patentes y pri-
meras materias, las adquisiciones de materiales y
las construcciones de todas ciases. Dependeréd de esta
Secdon e! personal técnico de la Aerondautica.

La Seccién de Contabilidad y Presupuestos pre-
parard los presupuestos de los servicios encomenda-
dos a la Direccion general y administraréd los fon-
dos correspondientes.

Art. 4. Se constituye un
Aerondutica formado por el presidente del Conse-
jo de ministros, el jefe del Estado Mayor Central
del Ejército, el jefe del Estado mayor de la Arma-
da, el subsecretario de Comunicaciones, el

Consejo Supenor de

director
general de Aerondutica y un secretario.

Art. 5" Las fuerzas aéreas estardru constituidas
por 'la Armada aérea, la Aviacién”~de la defensa aé-
rea y las Aviaciones de cooperacién con el Ejército
y la Marina. La organizaciéon de la Armada aérea se
emprenderd cuandb las Aviaciones de cooperacion y
de defensa aérea dispongan de
sarios para desempefiar sus funciones propias. La
Aviacién de defensa aérea se creard simultdneamen-
te a la de los elementos terrestres de la defensa con-
tra aeronaves pertenecientes al Ejército. La Avia-
cién de cooperacién con el Ejército se compondra
de los elementos aéreos que hayan de formar parte
de las grandes unidades terrestres y de los que sean
necesarios al servicio de la defensa terrestre de las
plazas maritimas. La Aviacién de cooperacion naval

los elementos nece-

radicard en las bases que se organicen y se comple-
tard con las unidades instaladas a bordo de las naves
de guerra. . , , .

Los reglamentos especiales determinaran las mi-
siones propias de cada una de estas organizaciones
de las fuerzas aéreas.

una de las unidades de las diferentes clases
de Aviacion podra, cuando las necesidades del ser-
vicio lo requieran, auxiliar y aun formar parte pro-
visionalmente de otra cualquiera, si el Consejo Su-
perior de Aerondutica lo determina.

Art. 6. EIl mando directo de las fuerzas aéreas
lo ejercerd un jefe militar con el titulo de jefe su-
perior de las fuerzas aéreas. Le corresponde el man-
do directo y completo de la Armada aérea, de la
Aviacion de defensa aérea,y de sus servicios genera-
les, y la inspeccién, admimistracion y técnica aérea
de las aviaciones de cooperacion, las cuales en su
empleo y disciplina estardn bajo la inmediata de-

pendencia de los mandos militares y navales a que se
hallen afectas. EIl jefe superior de las fuerzas aé-
reas estard asistido de una Secretaria y de un Esta-
do Mayor. Tendra a su cargo el personal, armamen-
to y municiones, material aéreo y de superficie, aero6-
dromos, edificios y cuantos elementos se entreguen
a las fuerzas aéreas. Incumbe a su Estado Mayor la
organizacién, informacién, operaciones, movilizacion
y servicios de la§ fuerzas aéreas.

Art. 7. Se crea una Escuela general
iidutica con los siguientes fines:

a) Proporcionar al personal del Ejército y de
la Marina que cumpla las condiciones que se fijen la
instruccion tedrica y préctica indispensable para ob-
tener el titulo de oficial de Aviacion.

de Aero-

b) Formar pilotos y oficiales civiles de Avia-
cion.
Una Escuela tactica general servird para la for-

maciéon de las diferentes especialidades marciales y
estard constituida por tantas secciones cuantos sean
los cometidos comunes o especiales que deba desem-
pefiar el personal de las diferentes clases de Avia-
cién,

Art. 8* establecerd la
organizacién a que haya de ajustarse el personal de
jefes y oficiales pilotos aviadores del actual Servi-
cio de Aviacion del Ejército, dictando normas para
la constitucion de los cuadros de oficiales de las dife-
rentes categorias y

Una disposicion ulterior

las condiciones que han de re-
unir ios que deseen formar parte del personal de las
fuerzas aéreas.

Los oficiales de Aviacién naval continuardn cons-
tituyendo un servicio y formando parte de la escala
del Cuerpo general de la Armada.

En lo sucesivo, las escalas de las fuerzas aéreas se
nutrirdn con personal procedente de la Escuela ge-
neral de Aerondutica, que habrd de aprobar también
los cursos necearios en la Escuela tactica. EI
nal de aéreas procedente del
las unidades de la Armada aé-
la Aviacién de defensa aérea y de la Avia-
ciéon de cooperacién con el Ejército y el que proceda
del servicio de Aviacién naval, en las unidades de
Aviacion de cooperacion con la Marina. No obstante,
si las eventuales conveniencias del servicio lo impu-
sieran, todo el personal

perso-
las fuerzas Ejército
prestard servicio en

rea, de

podrd ser indistintamente
empleado en los cometidos més apropiados a sus res-
pectivas especialidades.

La Direccién general de Aeronautica propondra
las normas para el reclutamiento de observadores y
para limitar su permanencia en el Servicio de Avia-
cion, También propondra la Direccion general de
Aerondutica las reglas méas convenientes para el re-
clutamiento de los ingenieros aerotécnicos de los
Cuerpos auxiliares, de los especialistas, del personal
subalterno y de la tropa y marineria de Aviacién.

Art. 9.° Por la Presidencia del Consejo de Mi-
nistros y por los ministerios de la Guerra, Marina,
Gobernacién y Hacienda se dictardn las disposicio-
nes necesarias para el ciunplimiento de este decreto,
cuya aplicaciéon se hara sucesivamente a fin de que
los servicios no se perturben en el periodo de tran-
sicién.

Dado en Madrid a 5 de abril de mil novecientos
treinta y tres.— Niceto Akald-Zamora y Torres; el
presidente del Consejo de ministros, AiMwel Aza®
fa.”
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