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Todo para los veleros

Materiales disponiloles a precios reducidos

Cable de acero flexible de 1,8 mm ..o 0,40 pesetas metro.
.......................................... 2 Y . 0,50
Alambre acero 1,5 MM e 0,30
» 2 S 0.36
> 2 D D —— 0,45
Temores de horquilla de 6 X 80 ..ccccccevevvvreeeiniecceieeeeiee, 3,— uno
Tensores de horquilla de 4 X 80 oo 3,50
Tensores de 0jo normales de 4 X 80 ....cocecvvvivveivieieiennnnn, 3,50
Charnelas para alerones .. v 3~
Tornillos con sujecidn por pasador de 5 X 10 ...ccccevveenns 0,15
de 3X 35 ., 0,25
de 10 X 85 .ccovvrivinnn 0.35
Topes de goma especiales para eSqUI.....cccevevreivreinreinneiininnns 7,—
Poleas de duraluminio de 50 X 10 ..cocovviviininninsenieens 2,90
PolEas 10 X 30 oo 2,40
Tela de 82 cm. de aNChO  ..covceeiceice e 2,— melro
> de 160 cm. de anCho . 3|00 »
Cola caseina alemana tipo especial en botes de un kilo......... 8,— Kg.
, , > > > » 5 > ... 7,50 » »

Tornilleria, segin dimensiones: ) o ] )
Amortiguador,barniz,ganchos de disparo,disposiciones para remolques conautomovil, etc

MADERA CONTRAPEADA:

“CAWIT" UBEDUU pira canstrucclifl G p«tn mgltUiitk da ?ilint

a d & ra m a rc a “K AW IT *“

TIPO “KAWIT' TIPO AVIATIK
Precio Por Precio Por
por plancha por plancha
m/m m* 120X100 m* 120 X 100
N* 0 0,85 20.- 24, - 25.- 30,-
N.° 1n 11 18.- 21,60
N® 1 13 19.- 22,80 24 .- 28,80
N" 1w 1,65 20.— 24,- 25 .- 30,-
N.“ 2 2,1 21.- 25,20 26.- 31,20
N® 2Vin . 27 .- 32,40
N® 3 3,- 23.- 27,60 34 .- 40,80
N." 4 3,6 24 .- 28,80

iBEBUI para atorar las alas, liiifila ilc atiqui. modiias

0OAm/m1lImX1m

.................................................................. Plancha 7,50 Pias,

05mM  Im X 1M e * 850 >

1,5m/mM 125 X 1258 oo > 1»,- >
Madera contrapeada OKUME tipo aviacidn

Para partes no resistentes, 2m/m 2 m X L. 15 pesetas plancha

Francisco SAVANAY
Almacén: BARAJAS Aerédromo Civi, MADRID

Para Informacion y Correspondencia dirigirse a la Administracion de! "lcaro'
Madrid, Calle Alberto Bosch, 3.—Teléfono 11608
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El wvuelo

La aviacion espafiola ha vuelto a triunfar en una
empresa de resonancia mundiaL En cuarenta horas
y tres minutos, Barberdn y Collar, a bordo de un
avion <ie construccién nacional, han realizadn el mag-
nifico salto de 7-895 kilémetros, uniendo en un solo
vuelo Espafia a Cuba. Este vuelo, el cuarto por su
longitud, es, sin embargo, el de mayor diSancia vo-
lada sobre el mar. En él, Barberdan ha demostradc
sus excepcionales dotes de navegante, pues, excep-
to los raids cie Lindberg de Nueva York a Paris, y
los de Kingsford Smith de San Francisco a Austra-
lia, en jos demas vuelos transoceanicos la navega-
cién no ha sido todo lo buena que debiera ser. Re-
cordemos solo ultimamente el raid de Mattern alre-
dedor del -mundo, en el c[ue partiendo de Nueva
York y creyendo llegar a Berlin se encontré en No-
ruega-

No se iba a batir ningln record. EIl aparato, un
Breguet Super Gran Raid, construido por la CASA,
no posee radio de accién suficiente para batir el re-
cord tle Gayford y Nicholets, de 8-545 kilometros.

Sélo en el caso de unas condiciones meteoroldgi-
cas favorabilisimas, se hubiera intentado llegar a
Méjico. Por esto el raid estaba previsto con un ate-
rrizaje en la isla de Cuba, a ser posible la Haba:ia.
Un consumo un poco superior al previsto obligd a
elos intrépidos aviadores a aterrizar en Camagiey.
a 600 kilometros de la Habana.

Parte importantisima en la preparacion del vue-
lo. asi coiTio en fijar el momento de la partida, ha
corrido a cargo del director del servicio meteorol6-

e'gico de Aviacion Militar, teniente coronel sefior Cu-
¢ bilTo. él cual, con su maestria y escrupulosidad acos-
tumbrada, efectué el estudio meteoroldgico de este
adniirabTe vuelo, primero en el que se ha realizado
11 travesia del' Atladntico en su parte mas ancha.

Se permaneci6 sin noticias de los aviadores du-
rante todo el transcurso del sabado 10; y hasta "l
domingo ir, a las siete de la tarde, no se supo por
un radio que Barberdn y Collar habian- llegado con
tocia felicidad a Camagie)'. Habian cubierto una dis-

i'taiicia de 7.850'kilémetros en .cuarenta horas a una
media de 190 kildmetros por hora,;’El'consumo’de
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gasolina fue de 130 litros por.hora, superior en un
12 por 1co a lo previsto.
Esperamos que nuestros aviadores continuaran su

raid con pleno éxito y que pronto los podremos vol-
ver a saludar.

Como ya hemos indicado, el equipo, admirable-
mente preparado, esta formado por el capitan don
Mariano Barberan, brillante cecial de Ingenieros,
que ingresé en Aviacion el afio 1918, realizando una
magnifica labor en cuantos puestos ha desempefia-
do, con una gloriosa actuacion en Africa (posee la
Medalla Militar) y mas tarde ha sido profesor y
director de la Escuela de Observadores de Cuatro
Vientos. Recientemente han sido recompensados sus
trabajos con la cruz de Isabel la Catdlica.

El teniente don Joaquin Collar, 3el Arma de Ca-
balleria, se distinguié desde el principio por su en-
tusiasmo y excelentes condiciones para el vuelo, que
le llevaron a ocupar también el cargo de profesor
en la Escuela de Pilotaje de Alcala.

El' avion “Cuatro Vientos,”- es un sesquiplano
Breguet. tipo “Siiper gran raid”, biplaza, de cons-
truccion metalica, cubierta de tela. El piloto y el
observador llevan cerradas con cristales irrompibles
sus respectivas “cabinas” : el puesto de detras, el
del' navegante, puede abrirse facilmente para las ob-
servaciones astronémicas, llevando toda clase de apa-
ratos de a bordo: dos brdjulas, tres cronémetros, dos
sextantes v una regla de célculo. Para la navegacion
de estima (por rumbo y distancia navegada) esta pro-
visto de unos circuios graduados, ideados por el mis-
mo Barberan, para corregir la deriva producida por
el viento lateral, que por la noche se obtiene con bom-
bas luminosas que se encienden al caer al agua. Ya
también instalada una pequefia mesa portaplanos. El
doble mando de que dispone el “Cuatro Vientos”
ipermite alternar en el pilotaje ambos aviadores. En
Ife “cabina” del piloto van todos los- indicadores del
motor: cuentavueltas, mandémetros,-termdmetros, ni-

veles de gasolina, ascensimetro, .indicador de viraje,
altimetros.



El avién dispone de ocho dépédsitos de esencia;
uno grande, de 3.900 litros, entre el motor y el
puesto del piloto, y en el ala supenor van los otros
siete (hasia completar 5,325 litros de combustible).
Lleva un dispositivo de vaciado rapido para que, en
caso de caer al mar, pueda el deposito grande ser-
vir de flotador.

El motor es un Hispano-Suiza de 12 cilindros,
que desarrolla hasta 720 HP; doble encendido, seis
carburadores, trabaja a 2.000 revoluciones por mi-
nuto v pesa en vaco 475 kilogramos: lleva 250 h-
tros de aceite. El “Cuatro Vientos” pesa vacio 1.97
kilogramos, y a plena carga 6,320 kilogramos, lo
que hace muy dificil la maniobra de despegar del
suelo, una de las que acreditan la habilidad del pi-

loto.

DETALLES DEL RAID

Una vez terminados los vuelos de ensayo con ei
motor definitivo, el “Cuatro Vientos” partid el dia
8 de Madrid con direccion al aerodromo de JaWa-
da EI 9 se ultimaron todos los preparativos y a
Gltima hora de la tarde se hizo el pleno de los de-

desde las dos de la madrugada, el aparato
estaba ya en el arranque del puesto especial del ro-
daje, adonde habia sido trasladado del barracén de
bombardeo, A las tres y media de la madrugada sa-
liero de sus habitaciones los sefiores Barberan 3
Illar, que se dirigieron seguidamente al sitio dot:-
de se hallaba el aparato. Ambos aviadores habian
recibido numerosos telegramas y cartas de despedi-
da de sus familiares y amigos.

El jefe del Servicio Meteorologico les dio a co-
nocer el Ghimo parte de la Habana, retrasmitido
por la estacién de Cuajtro Vientos. Dicho parte con-
tenia los siguientes datos: o

“Barémetro, 759-40; temperatura, 2 3,3 maxinia.
28,3 ¢ nublado; buena visibilidad: direccion de Ia.
lluVias, hacia el Oeste; tiempo, mejorando con re-
lacion al de la tarde; vientos flojos y algunas Ilu-
vias,” .

Se aguardaba un nuevo parte a las cuatro ae la
madrugada, pero no llego. .

El teniente coronel Cubillo, jefe del Serviao. ta-
cilito a los tripulantes del “Cuatro Vientos” otro
parte informandoles del tiempo a la salida de Es-
pafia Este despacho sefialaba lluvias a doscientos Ki-
lometros de Sevillay a una altura de ochocientos me-
tros. La ruta era buena.

A las cuatro menos cuarto fué apoyada la cola
del “Cuatro Vientos” sobre el carrito de rodaje,
mientras se terminaban las operaciones de carga. De
esencia lleva 5.400 litros y de aceite 220. Estos tra-
bajos quedaron terminados poco después de las cua-
tro de la mafana. _

Presenciaron las operaciones los jefes y oficiales
de las bases de Sevilla y de Cuatro Vientos, llega-
dos de Madrid, Entre ellos se encontraban los pilo-
tos de la escuadrilla que manda Barberan, el jefe
del aer6dromo de Cuatro Vientos, comandante Pas-
tor, y el presidente de la Federacion Aeronautica Es-
pafiola, sefior Di*z Mulero. Todos los trabajos de
provisién y carga del aparato quedaron terminados
poco después de las cuatro de la mafana.

A las cuatro y media los sefiores Barberan y Co-
llar, después de despedirse carifiosamente de sus
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amigos V camaradas, subieron a la cabina, colocan-
do en ella sendos trajes y mudas. También deposita-
ron las viandas y el agua.

Concluidos los preparativos, fueron retirados de
la pista los tanques, extintores de incendios, camio-
nes, etc., y se circularon oOrdenes para que los au-
tomoviles se si'iuaran a cierta di.stancia de la pis-
ta, donde no pudieran constituir obstaculo. Des-
pejada totalmente la pista, fué puesto en marcha el
motor del “Cuatro Vientos”, a las 4'40 de la madru-
gada. )» momentos mas tarde arrancaba con abso-
luta normalidad, levantando Gna enorme polvareda.
Desprendiose del carrito de cola a los trescientos
metros, y aproximadamente a los 1.500 despegd el
aparato, sosteniéndose casi a ras <le tierra unos se-
gundos. Ei-an las cinco menos cuarto.

Fueron unos momentos de intensa emocion, pues
parecia que el avion no iba a *der remontarse; pe-
ro, al fin, cogi6 altura y el “Cuatro Vientos” en-
fil6 con rumbo sur.

[

Dos momentos de incertidumbre enervante ha
traido el tragico mes de junio para nuestra Aviacion.

El cable, comunicando la llegada de nuestros va-
lientes aviadores Barberan y Collar a la Isla de Cu-
ba. ha aligerado el peso que gravitaba sobre nosotros.
Una ola de alegria pasé sobre toda Espafia al cono-
cer la noticia de la feliz llegada. El vuelo ha terM-
do resonancia mundial. Felices horas para Barberan
y Collar, que poco antes de la salida para Méjico
tuvieron un rasgo de caballeros espafioles dejando
el premio, una cantidad importante, para los ne-
cesitados cubanos y espafioles residentes alli.

El raid Espafia-Cuba ha terminado y ha escrito
con letras de oro los nombres de Barberan y Co-
Illar y Aviacion Espafiola en la historia de la navega-
cion aérea. El vuelo a Méjico para unir los lazos
de dos paises hermanos, es un vuelo sin extraordi-
narias dificultades, especialmente para tan expertos
pilotos.

Una semana de intranquilidad > angustia por no
saber nada de nuestros aviadores.

En estos momentos debemos expresar el maxi-
mo de agradecimiento a la Aviacién. Gobierno y po-
blacion- de M¢éjico, que han hecho todo lo humana-
mente posible V méas para hallar el paradero del
“Cuatro Vientos”. Lo hecho por la Aviacion meji-
cana obliga a Espafia a eterna gratitud. Asimismo
la Aviacidon guatemalteca, en vista del tiempo que
transcurria sin conocer el paradero ad “Cuatro
Vientos”, ha puesto su aviacion en movimiento pa-
ra colaborar a la busca de nuestros heroicos avia-
dores. lo que también merece noiestra gratitud.

Al cerrar este nimero recibimos un telegrama de
Barcelona comunicandonos la caida del hidroavion
“Savoia”, en cuyo accidente perecieron los presti-
giosos aviadores' navales capitanes de Corbeta don
Juan Montis y don Joaquin Artwli y los Auxilia-
res de Aeronautica don Antonio Lago y don Ger-
méan Rodriguez, habiendo podido salvarse el Maes-
tro de Taller don Pedro Ismart y Cabo Isidoro
Vazquez.

Pierde la Escuela de Aerondutica Naval valiows
colaboradores que en ella prestaban sus servicios
desde su fundacion.



“Vuelos oceanicos con botes aéreos y un barco en
medio del Océano, como punto de apoyo para reno-
var la provision de gasolinay para hacer las reparacio-
nes necesarias, es una novedad de vastisima importan-
cia parael tradfico aéreo del mundo”, ha manifestado el
director Martin Wronsky, de la Luft-Hansa alemana.
No existe todavia ningin aeroplano que pueda ser
considerado apto para vuelos “nos stop” a través del
Océano. Por ello, hay que partir d trayecto total del
vuelo en diferentes etapas, creando estaciones inter-
medias en medio Océano-

La Luft-Hansa alemana ha sido la primera Em-
presa que ha creado ese punto de apoyo, introdu-
ciendo en el vapor “Westfalen” las modificaciones
necesarias a tal objeto, estacionandolo, para el trafi-
co aéreo a la América del Sur, entre la Cambia bri-
tanica, en el Africa occidental, y el Brasil.

Un barco es, por muchos motivos, un punto de
apoyo mejor y mas barato que las llamadas “islas
flotantes”. En una de esas islas flotantes, como las
hemos visto en el “film” s6lo podian aterrizar apa-
ratos terrestres, cuyo uso para vuelos transoceéanicos
en la actualidad es. desde todo punto, imposible. Una
isla flotante para aparatos maritimos, es decir, pro-
vista de un verdadero puerto, ocasionaria enormes
gastos. Ademaéas, no es probable que una isla tal se
pueda anclar con la debida firmeza y seguridad.

Por tales razones hemos decidido intentar una li-
nea aérea reblar entre Europa y Suramérica, con
el vapor “Westfalen”. como punto de apoyo en el
Océano. Por el momento se trata Unica y exclusiva-
mente de una mera prueba, aunque abrigamos la es-
peranza de que de tales ensayos surja efectivamente
un trafico aéreo regular sobre el Océano. En muchas
pruebas realizadas en el mar del Norte y en el Bal-
tico. se hicieron los aterrizajes sobre la cubierta de!
“Westfalen”, sin entorpecimiento ni dificultad, y del
mismo fueron lanzados los aparatos con la instala-
ci6n- de catapultas, con toda seguridad y facilidad-
Ahora bien; las condiciones en el Océano son muy
idistintas, y por eso tenemos que hacer ahora deteni-
dos y concienzudos ensayos en el Sur del Atlantico-

Un trafico aéreo entre Europa y Suramérica solo
puede considerarse de absoluto valor si se puede rea-
lizar con regularidad, cuando menos, una vez p'>r
La Aeropostale francesa ha logrado crear
una comtinicacién aérea postal a Suramérica verda-

semana.

deramente segura y puntual; pero por el hecho de
que los trayectos sobre el Oceano no se hacen con
aviones, sino con barcos, el trafico es relativamente
lento.

Los aparatos de la Luft-Hansa necesitaran cuatro
dias para llegar a Pernambuco y cinco a Buenos Ai-

res, lo que es de suma importancia. Nuestros avio-
nes volaran en estrecha colaboracién con el servicio
aéreo del dirigible “Graf Zeppelin” a Suramérica,
bien alternando con él o bien, en determinados perio-
dos, repartiéndose el servicio, con lo que no existi-
ra concurrencia alguna entre la Compafiia Zeppelin
y la Luft-Hansa- Nuestra tarifa para corresponden-
cia y carga serd poco mas o menos la misma que la
del Zeppelin, y también tratamos de que sea aproxi-
mativa a las tarifas francesas-

De ello se desprende que la linea aérea alemana
no se trata de crear como competidora de la france-
sa. Se adapta Unicamente a las necesidades actuales,
pues serd mas rapida y trabajara con los medios téc-
nicos méas modernos. No dudo ni un momento de
que también los franceses haran en breve uso de ana-
logos medios modernos. Si entonces, 0 en un proé-
ximo futuro, nace un trabajo aunado y de colabora-
cién, como ya existe en el trafico aéreo europeo, tam-
bién en el trafico sobre el Atlantico, es hoy cosa que
todavia no se puede prever.

La Luft-Hansa estd de todos modos dispuesta a
trabajar en colaboracién con todas aquellas Com-
pafiias aéreas que tengan interés en ese servicio. Para
la realizacion de los vuelos a Suramérica, trabaja ya
hoy, por ejemplo, con el Condor-Syndikat brasilefio,
cuyos aeroplanos no sélo llevaran la correspondencia
en la América ¢el Sur. sino que también, cuando sea
necesario, llevaran e iran a buscar correspondencil
al “Westfalen”, En Suramérica misma ya existe hoy
un cierto trabajo de colaiboracidon con el trafico aéreo
francés y norteamericano.

Si los primeros vuelos de prueba a Suramérica,
con escala en el “Westfalen”, y vuelta a partir des-
de el barco, son coronados de éxito, se traerad enton-
ces el “Westfalen” a Alemania para hacer en él las
reformas y modificaciones que sean necesarias. A
bordo del barco se instalara un taller de reparacio-
nes y tripulacién de reserva para los botes aéreos.
No se ha decidido tc™avia si, para poder efectuar el
trafico regular, se pondrda en servicio un segundo
barco para relevar al “Westfalen”, a fin de que éste
pueda ir a un puerto para hacer provisiones y rele-
var la tripulacion, o si se hard uso Unicamente de
un pequefio barco que lleve al “Westfalen”, en el
Sur del Atlantico, las provisiones y la tripulacion de
relevo.

De todas suertes, creemos estar cerca de la reali-
zacion de un nuevo progreso en materia de aviacion,
que habra de ser de suma importancia para el trafi-
co, en si también muy importante, entre Europa y los
Estados Unidos de América.”



De Natal a Paris a bordo

El is de mayo, el fflgantesco trimotor despega d'<f
Natal en direccién de Dakar. Lleva 8.900 litros de
gasolina, 300 de aceite y siete personas. El avion va
cargado a mas de 160 kilogramos por metro cuadra-
do. Son sus tripulantes Mermoz, primer piloto; Coii-
zinet, jefe de la mision; Carretier, segundo piloto:
Mailloux, navegante; Manuel, radio, y Collenot, me-
canico.

Las primeras horas de travesia transcurren mo-
notonas, transmitiendo Manuel Fernando, de Noro-
nha. Todo va bien, buen tiempo. A 1-300 kms. de
Dakar se produce un escape de agua en el radiador
del motor central, que Collenot repara en un momen-
to, gracias a la accesibilidad en vuelo de los motores,
pero a 700 kms. de Dakar se reproduce el escape
de agua, esta vez con mucha mas fuerza, y Collenot
se ve imposibilitado de reparar. Manuel lanza el si-
guiente mensaje: “Escape de agua en el radiador
izquierdo, imposible de reparar; alimentamos con la
nodriza de socorro; que las estaciones de radio nos
sigan constantemente; dad 6rdenes a los avisos que
naveguen a nuestro encuentro.”

Se decide reducir a fondo el motor, pero con lus
,dos restantes se imposible permanecer a la altura
de 2.400 mts., viéndose obligados a descender a 900
mts., que es la altura de vuelo para las nuevas con-
diciones en que se halla el avién. Pero el viento fa-
vorable existente a la altura primitiva se ha conver-
tido en un viento que reduce la velocidad de! avién

It\ Are en Ciel Couzinet

en 40 kms. La velocidad media redudda a 170 kms.
baja a 130 kms.-hora. En estas condiciones, durante

cuatro horas, el" Couzinet prosigue su vuelo, hasta
que Mermoz aterriza magnificamente en Dakar, ante
8.000 personas. En los depdsitos del trimotor quedan
1.700 litros de combustible.

El 17, el Couzinet vuela a San- Luis; el i8 des-
pega en direccion de Casablanca, con 7'000 litros de
combustible. Después de ocho horas de vuelo se ven
obligados a aterrizar en Cabo Juby, por un defecto
en la alimentacion del motor, causado por tapona-
miento de las entradas de aire, Al dia siguiente des-
pega, llegando a Casablanca sin novedad.

El 20, salida de Casablanca en direccién a Tou-
louse, y el 21 se realiza la Gltima etapa Toulouse-
Paris.

Las ensefianzas de este viaje son claras. Es la pri-
mera vez que un avidn trasatlantico vuelve a su
punto de partida. Practicamente los vuelos del Are
en Ciel no son una performance mas, sino los v-jelos
de ensayo de un servicio real. Ha quedado demos-
trado que para atravesar el Atlantico sur, evitando
los peligros de las tormentas y del “Pot au Noir”, hay
que volar a 5.000 metros y a una velocidad de 280
kms-h., ya que no se dispone mas que de 11 horas
de luz. Es una condicién imperativa si se quieren
evitar catastrofes. Un avién como el Are en Ciel
puede realizar estas performances. Un hidroavion
no, mientras no tenga mas velocidad.
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Instruccion pdra el empleo

1o _Se vierte en un recipiente limpio una medida de agua friay la 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 broctia 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 disolucion de la cola tiene su maxima fuerza adberente en las primeras 6 u 8 horas.

Depodsito: Aeropuerto de Barajas

FRANCISCO

SAVANAY

Teléfonos: 11608 y 57688
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El amortiguamiento de los choques asi como la eli-
minacién de la energia de choque producidas, tanto
en el despegue como en el aterrizaje de los aviones,
es de la mayor importancia en lo que concierne a la
seguridad del avién. Se ha empleado durante mu-

cho tiempo los amortiguadores de sandow, que cum-
plian su cometido sélo medianamente. Ademas, en
los tropicos perdia rapidamente sus cualidades.

Por esta razon se han construido modernamente
amortiguadores que, pese a sus variantes, estan to-
dos fundados en el principio del amortiguador oleo-
neumadtico. En ellos, es el aceite el que absorbe la
energia del choque en los aterrizajes o despegues,
asegurando, ademas, la hermeticidad del conjunto.
En este sistema se utiliza el aire para obtener el re-
troceso del émbolo. Se comprende que seria venta-
joso el poder prescindir del aceite, obteniéndose una
disminucion de peso, simplificacién de la construc-
ciéon y la eliminacion de todos los inconvenientes que
trae consigo la utilizacién del aceite, como son la
congelacién, pérdidas, corrosion, etc.

Trabajando sobre esta base, el ingeniero aleman
F. Faudi, ha construido un amortiguador neumati-
co, es decir, que solo trabaja con aire a presion. En
colaboracién de la casa Rheinmetall, de Dusseldorf,
se realizaron extensos ensayos con el nuevo amorti-
guador montado sobre automéviles y aviones. Desde
el primer momento se observo la gran suavidad y
capacidad de amortiguamiento del nuevo sistema; la
Gnica dificultad que se presenté fué la de obtener un
cierre hermético perfecto. Faudi, después de varios

ensayos, logré encontrar un cierre que permite la
realizacion del amortiguador nexunatico.

A fines de 1920 el informe de la DVL, de Ber-
lin, sobre un amortiguador de ensayo, fué el si-
guiente :

“El amortiguador Faudi, en los ensayos realiza-
dos, tanto de rodaje en mal terreno como en despe-
gues y aterrizajes, ha dado buenos resultados, obser-
vandose una gran suavidad y una gran capacidad de
amortiguamiento.”

A mediados de 1929, el DVL informa sobre un
nuevo amortiguador Faudi, ya mas perfeccionado, y
dice:

“La prueba de hermeticidad se reaUzo introdu-
ciendé los amortiguadores en agua. En los ensayos
posteriores de rodaje, tampoco se pudo observar pér-
dida alguna de aire.”

Una vez realizados todos estos ensayos y demos-
trada la superioridad del sistema Faudi sobre sus
similares, se empez6 en las grandes fabricas alema-
nas de aviacién a la construccion en serie de los
amortiguadores, y equiparon a sus aviones mas im-
portantes, tal como el Junkers Ju-52. Tambhién el
avion de transporte méas rapido de Europa, ei Hein-
kel He-70, utiliza en su tren de aterrizaje escamo-
table el amortiguador neumaéatico Faudi.

Los derechos para la construccion de los amorti-
guadores Faudi los tiene la Vereinigte Deutsche Me-
tallwerke AG, -de Francfort.

A continuacién damos una ligera descripcién del
amortiguador. EIl amortiguador neumatico Faudi
consta de tres partes esenciales, que son: el cilindro
de compresién i, la culata 2 y el émbolo 3. EI ma-
terial del cilindro y de la culata es acero de la me-
jor calidad. EI émbolo 3, esta construido en el mo-
delo actual, de un material inoxidable, para prote-
gerlo sobre todo de las influencias atmosféricas. La
culata 2 estd roscada sobre el cilindro i, llevando
soldadura blanda en la periferia para obtener un
cierre hermético. Entre el extremo del cilindro i y
de la culata 2, se coloca un anillo 4, para que sirva
de tope en el caso de que el émbolo llegara hasta
dicho anillo. Si se quiere disminuir el volumen de
la caAmara de compresion, se rosca sobre el anillo 4
una pieza de metal ligero 5, que llena una determi-
nada parte de la culata. En algunos modelos no exis-
te el anillo 4, En este caso se ha previsto un tope
circular en la parte inferior de la culata, que es el
que absorberia el choque, caso de llegar hasta alli el
émbolo. En la culata se rosca la valvula de aire 6.

Para obtener el ajuste del émbolo en el cilindro se
utilizan los anillos 11. Sobre el émbolo se ha colo-
cado un anillo de cuero que es el que absorbe el cho-
que en el caso de llegar el émbolo al anillo 4.
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En avion a las minas de oro

*
*

Un servicio aéreo distinto de todos los demés
del mundo es el que une las minas de oro de la
Nueva Guinea con la costa y el mundo civilizado.
En longitud abarca una extensién de ciencuenta Ki-
lometros, pero se trata de kildémetros que so6lo pue-
den recorrerse en. aeroplano o montado en muias.
Por tierra el viaje desde la costa hasta las minas de
oro ocupa no menos de doce dias de un trayecto
arduo; el aeroplano efectia el viaje en 35 minutos.

El viaje por la via. del aire presenta una cierta
curiosidad. Después de ascender desde un aerddro-
mo de la costa en Lae, el piloto eleva su aparato lo
méas rapidamente posible a una altura de unos 2.150
metros, con el fin de franquear una formidable cor-
dillera de montafias que impiden el paso hacia las
riguezas del interior. Inmediatamente que ha obte-
nido suficiente altura, el piloto tiene que cerrar la
admision y efectuar un descenso hacia el otro lado
de la sierra con direccion al aerédromo de las minas
en Wau, que estd situado a 975 metros sobre el iii-
vel del mar. Este campo de aterrizaje ha halla en
un estrecho valle rodeado ce precipicios. Mide 650
metros de longitud por 100 metros de anchura, y
se inclina sobre una pendiente de 1 en 12. Al ate-
rrizar el piloto maniobra su aparato hacia un ex-
tremo del aerédromo y le hace virar por el lado has-
ta la pendiente, bloqueando al mismo tiempo las
ruedas con los frenos. El aeroplano se para inme-
diatamente que hace frente a la pendiente.

Todos los suministros destinados a las minas de
oro se despachan por avién, incluso ganado va-
cuno, ganado lanar, automéviles, maquinaria de dra-
gado y otras muchas formas <le provisiones y ali-
mentos. El viaje de regreso dura aproximadamen-
te una hora; durante los dias de buen tiempo, los
pilotos de servicio llegan a efectuar hasta ocho o
nueve viajes en un dia cada uno, trasportando en-
tre sesenta y ochenta toneladas en pasajeros y flete.

Se han agregado recientemente dos biplanos lige-
ros de cabina “Fox Moth” a la flota de aeroplanos
que se utiliza, la cual comprende actualmente dieci-
siete aparatos, nueve de ellos britanicos. EI Coman-
dante de Havilland, que hizo la entrega de los nue-
vos aeroplanos, ha manifestado en su informe a
Londres que con motivo de su primer despegue lle-
vaba una carga de 159 kgs. en la cabina, pero ésta
fué en aumento constante hasta que al cabo de
catorce viajes la pequefia avioneta transportaba na-
da menos que 306 kgs. Uno de los veteranos de la
flota es un biplano de Havilland 61, que tiene 2.90c
horas de vuelo a su crédito equivalente a 480.000
kilometros aproximadamente—”sin reparaciones ni
repuestos de ninguna clase al aparato, excepto lo?

.
que fueron necesarios con ocasion del Unico ate-
rrizaje forzado que tuvo el aeroplano, en el que

se le averiaron los planos inferiores.

Explotaciones minera® del Cancuia

Han sido adquiridos otros dos aeroplanos “Fox
Moth” por Canadian Airways para servicios ana-
logos en Ontario y en el Norte de Quebec, aun cuan-
do el pais que ha de sobrevolarse no presenta par-
ticularidades comparables a las del trayecto de la
Nueva Guinea. No obstante, en ambos pais« el
aeroplano posee el dominio supremo como medio de
transporte. Por todas las regiones del Norte de I
provincias del Canada existen zonas de una gran ri-
queza potencial en minerales. Se estan efectuando
muchos trabajos de exploracién y se inauguran cons-
tantemente nuevas minas, especialmente en los cam-
pos auriferos de Quebec y Ontario. La mayoria de
estas explotaciones mineras se hallan muy alejadas
de la cabeza de linea ferroviaria mas proxima. El
terreno es accidentado y en ciertas épocas del afio
es impasable con vehiculos terrestres.

1IComo en la Nueva Guinea, las cargas transpor-
tadas por avion desde las minas y hasta ellas, son
extremadamente diversas. Legumbres frescas, hue-
vos, dinamita, cristales, maquinillas de cocipa, ma-
quinaria, carne y otras provisiones figuran entre los
articulos méas importantes que se con-sign” al ae-
roplano. EIl promedio de carga transportada es dos
pasajeros 6 400 libras de flete. Por consiguiente, los
aeroplanos americanos de 300 y 400 CV que hasta la
fecha han realizado la mayor parte de los trabajos
son irremediablemente antieconémicos, a menos de-
que se cobren fletes elevados, y los Canadian Airways
han demostrado un instinto comercial saludable al
adoptar aparatos mas pequefios de 130 CV., tales
como los “Fox Moth”.

En el verano los aeroplanos se transforman en
hidroaviones, En el invierno se reemplazan los flo-
tadores de los hidros por los patines y los apara-
tos pueden despegar y aterrizar sobre las superfi-
cies heladas de los lagos, los cuales vienen a cons-
tituir aer6dromos naturales en el verano. EIl que
se hayan elegido las avionetas britdnicas para ser-
vicios prestados en condiciones tan radicalmente
opuestas como las que prevalecen en los trépicos
de la Nueva Guinea y en el Canad4, en donde la
temperatura puede permanecer por debajo del pun-
to de congelacion durante meses, es prueba de su
adaptabilidad para ser utilizados en cualquier par-
te del mundo y refleja la confianza que se deposita
en la robustez constructiva, resistencia y seguridad
del aeroplano y motor.
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El dia 11 de mayo se efectiaaron en la bahia de
Cadiz Jas pruebas de lanzamiento y recogida de un
hidro por el vapor “Westfalen”, que como saben
nuestros lectores esta destinado a servir de isla
flotante en la linea a la América del Sur, que este
afio inaugura la Lufthansa, siendo la primera linea
que empleara exclusivamente el camino aéreo para
la travesia del Atlantico. Las pruebas consistieron
en el lanzamiento de un Domier Wabl tipo 1931 pa-
ra catapulta, mediante recogida del hidroavion des-
pués de un vuelo de 20 minutos.

Al acto asistieron las autoridades y delegados de
la Aeronautica Civfl y Naval.

Cerca de Barcelona, en el pueblo de Viladrau, ca-
y6 el 9 de mayo un avion de la linea Casablanca-
Toulouse, que acababa dt salir del Prat de Llobre-
gat. En el accidente perecieron Jos tres miembros
d« la tripulacién, asi ccxiio los tres pasajeros. Pare-
ce ser que sometido el avion a maniobras desorde-
nad'as se meti6 en pérdida, restableciendo y volvién-
dose a meter en pérdida, pasando luego a vuelo in-
vertido, rompiéndose en esta posicion las alas y ca-
yendo el aparato al suelo de una altura de 400 me-
tros. A consecuencia del choque se incendi6 el apa-
rato.

El “Gr~rf Zeppelin” ha realizado su primer via-
je del afio en direccion a la América del Sur. Sa-
lio el 6 de mayo de Friedrichshafen con 11 pasaje-
ros a bordo. EI 7 por la mafiana pasé sobre el aeré-
dromo del Pr~t de Barcelona, no aterrizando ni to-
mando el correo alli preparado, contrariamente a
lo que se habia hecho saber. En el viaje de vuelta
aterrizé el 16 en Sevilla, en la base de Tablada, to-
mando a bordo a dos pasajeros para Friedrichsha-
fen.

Hemos recibido el primer nimero del Boletin
del Aéro Club de Catalufia titulado “Aviacio”.

Es ciertamente ufia demostracion del gran entu-
siasmo y esfuerzos de Catalufia por el desenvolvi-
miento y progreso de la Aviacion, y, como puede
verse por este primer numero, este Boletin tendra
vida propia y prosperidad, lo que sinceramente de-
seamos a nuestro nuevo colega.

EXTRANJERO

La travesia del AtlanUco Sur con %n avion ligero

Por segunda vez ha sido atravesado el Atlantico
Sur con una avioneta.

El capitdn polaco Skarzinski, sobre monoplano
“RWD 5” con motor Gipsy Ill, ha batido el record
de distancia en linea recta para avion en ligeros de
segunda categoria. Ha realizado el vuelo San Loiis
del Senegal a Maccio (Brasil), o sean 3.650 kms.

El capitan Skarzinski salié de Polonia en los ul-
timos dias de abril. Después de hacer escala en Lyon,
sali6 de esta citidad el i de mayo con direccién a
Casablanca y San Luis del Senegal, donde lleg6 el 4'

Se sabia que intentaria batir el record mundial de
distancia en linea recta para aviones ligeros de se-
gunda categoria, que detentaba Maryse Hastie en

"2.976 kms. Sdlo en el momento de la partida ¢i0
a conocer sus intenciones de llegar a la América
del Sur. ElI 7 de mayo, a las 22 horas, se elevo de
San Luis, llegando el 8 a Maccio, a las 18 horas,
después de volar sobre Natal.

ITALIA

Los ingenieros italianos Bedendo y Nuvoli han
batido el record de distancia para aviones de terce-
ra categoria, multiplazas de un peso inferior a 280
kilogramos. Realizaron el vuelo Mildn a Brindisi a
bordo del “Nuvoli N. 5”. El tiempo empleado en
volar los 886 kms. que separan las dos ciudades fué
de 4 h. 56 m., lo que representa'una media de 190
kilémetros por hora.

El “N. 5” es un monoplano de aJa baja equipado
de un motor en estrella de 75 cv. Pesa en vacio 250
kilogramos.

El piloto italiano Bocola ha batido el 14 de mayj
el record de duracion de vuelo invertido. En el ae-
rodromo de Centocello, Bocola logré volar en posi-
cion invertida durante una hora seis minutos.

u. S. A.

La suerte del dirigible gigante “Macén”, que rea-
lizo6 su primer vuelo el 27 de abril, estd en manos
de una comision interparlamentaria enca,rgada de
establecer las causas del accidente del “Akron”, y
que ha de decidir sobre el valor militar y civil de
los grandes dirigibles.

Bernt Balchen estd ensayando un "Nortrop
Gamma” destinado a la travesia del continente An-
tartico. El aparato estd provisto de esquis. En el
transcurso de los ensayos realizados en Winnipeg, el
avion despeg6 con 1.900 litros de combustible, lo
que le da un radio de accién de 6.000 kms.

El general De pinedo, uno de los grandes ases de
la aviacién italiana, intentard préximamente batir
el record mundial de distancia en linea recta, salien-
do de Nueva York en direccién de la India. EI apa-
rato que empleard es un Bellanca.

La Pan American Airways se encargard de esta-
blecer la red aérea China. Plosee el 45 por 100 del
capital de la Sociedad China National Aviation. Los
aviones y tripulaciones seran americanos y la direc-
cion administrativa y comercial estara en manos de
los chinos.

ALEMANIA

En un vuelo de prueba realizado por el “Heinkel
He 707, éste ha cubierto la distancia Berlin-Ham-
burgo en 45 minutos. El avién realizara adn unos
vuelos de prueba y después serd empleado para trans -
porte de correo a distancia, ~sobre Berlin-Atenas o
Berlin-Sevilla.

La aviadora alemana Marga von Etzdorf, que in-
tentaba un vuelo a Australia, se ha matado en Ale-
po. Se desconocen las causas del accidente.

El paquebot "Europa” ha vuelto a reanudar el
servicio de catapulta.
El hidro empleado es un “Junkers Ju 46”.
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Lowe Wyide, uno de los pilotos ingleses mas en-
tusiastas de la aviacion de pequefia potencia, cuya
Gltima realizaciéon han sido los Planettes, verdaderos
planeadores con motor, realizaba el 15 de mayo unu
demostracion en West Mailing a bordo de su Dre-
ne, ABC. En un viraje muy cefiido resbalé de aia
estrellandose contra el suelo. El infortunado aviador
fallecié en el acto.

En Londonderry se ha establecido una base pro-
visional destinada a los 24 hidroaviones italianos que
al mando del general Balbo emprenderan en breve
el vuelo en escuadrillas a Chicago. EIl capitan Ber-
tolli es el encargado de organizar la nueva base.

Se trata de volver a crear la seccion de vuelos de
alta velocidad de la RAF en Inglaterra, que ante-
riormente servia de reparacion y entrenamiento pa-
ra la 'Copa Schneider. Esto permitiria poseer una
élite de pilotos entrenados a las grandes velocida-
des que necesitan los modernos aviones de caza y
defensa tipo interceptor.

Los esposos Mollison han confirmado que inten-
taran la travesia del Atlantico juntos, y que des-
de Nueva York intentaran batir el record mundial
de distancia. EI “De Havilland”, dragén que quie-
ren utilizar, se halla todavia en Stag Lafie, estando
provisto de depdsitos suplementarios, lo que le da un
gran radio de accion.

FRANCIA

El piloto Luis Duc se ha matado a bordo del au-
togiro “Weyman” el 6 de mayo en el Loire et Cher.

| CAk o

Francia. Se desconocen detalles del accidente. EI
autogiro habia sido probado dias antes por su cons-
tructor sefior Weyman, realizando los vuelos con
toda normalidad.

Arrachart, el conocido piloto francés, ex record-
man mundial de distancia, se ha iiiaitado realizan-
do los Gltimos entrenamientos para la copa Deutsch
de la Meurthe. Volando sobre el avion Caudron,
especial para la copa Deutsch, en el circuito sobre el
que se ha de disputar la copa, al llegar sobre la via
férrea de Chartres a Orieans se le par6 el motor.
Arrachart inici6 un viraje, pero vino a chocar con-
tra la via férrea. Proibablemente una pérdida de ve-
locidad.

Cuando llegaron los socorros no se retir6 de entre
los restos del aparato mas que un cadaver.

Ludovic Arrachart era uno de los mas gloriosos
aviadores franceses de ésta y de todas las épocas.
Piloto de guerra, herido dos veces, logr6é cinco ci-
taciones y era oficial de la Legion de Honor.

En 1924 particip6 en la Copa Michelin, y gano la
prueba.

Al afio siguiente establecido el primer record del
mundo de distancia en linea recta, de Paris a Villa
Cisneros. ElI mismo afio logré6 un nuevo éxito con
el vuelo “Circuito de las Capitales”.

En 1926 atacé de nuevo el record del mundo y lo
establecié con el vuelo Paris-Easorah.

Solo o en compafiia de Lemaitre, participd duran-
te los afios siguientes a numerosas pruebas y ten-
tativas de record, siendo de recordar sus “raids” Pa-
ris-Constantinopla, sin escala (1928); P~ris-Mukden,
por Saigon (1929), y en 1931, el maravilloso viaje
Paris-Gao-Paris.

¢ Desea usted ser piloto aviador?
HAGASE SOCIO DEL AERO CI1UB 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 materia) de
vuelo, le permitirdn ob-
tener rapidamente el ti-
tulo de piloto aviador con
solo un desembolso to-
tal de

1.800 PESETAS

dero Club de® Espana®

SEVILLA, 12 ] 14 - Teléis. 11066 y 11067, - MADRID



El Focke Wulf F-44 Stieglitz es ud biplano de
construccién mixta, motor Arg;us AS-8 de 120 CV.,
y que procede del S-24 Kiebitz. Se ha escogido la
solucion biplana, porque presenta el minimo de iner-
cia transversal, y desplazamientos despreciables del
centro de presion. Por tratarse de perfiles biconve-
X0S, poco cargados por metro cuadrado, las accio-
nes reciprocas de las dos alas son débiles, y el ren-
dimiento aerodinamico del conjunto es aceptable.

El avion es sumamente estable y puede ser pilota-

tiene 0,75 mts.; no ocupa, por lo tanto, mas que la
parte inferior del fuselaje. Esto permite mejorar
notablemente la visibilidad de los pilotos.

"Tren de aterrizaje: EIl tren de aterrizaje es de dos
ruedas independientes con eje ligeramente acodado,
y se apoya sobre una pequefia pirAmide formada por
tres barras, dos transversales en V y una dirigida
hacia atrés.

Las ruedas fundidas en electron estdn dotadas de
frenos, y el patin de cola es orientable.

Focke-Wulf Fw. 44 <Stiegl!lz»

do con dos mandos solamente. Todas las acrobacias
se realizan con suma facilidad. Partiendo del v/ielo
horizontal el looping se realiza en ocho segundos, el
toneau en cuatro.

Ante todo, el FW-44 es un avién de acrobacia,
pero ,puede destinarse al entrenamiento, asi como a
ciertas utilizaciones comerciales.

La construccion es del tipo clasico, alas de made-
ra, fuselaje y cola en tubo de acero soldados a la
autégena. Los coeficientes de seguridad son para el
caso A, de,12 en monoplaza y de ocho en hiplaza.

Velamen: Estd constituido por cuatro planosigua-
les, que presentan la misma flecha y el mismo die-
dro. Las alas estdn decaladas en 0,75 mts. Cada pla-
no tiene una longitud de 4,10 mts., y una profundi-
dad de 1,20 mts.

Fuselaje: Estd construido en tubos de acero sol-
dados a la autdgena, sin ariostrado en cuerda de pia-
no. La caracteristica esencial es que para una ahiira
maxima de la carena de r,io, la viga resistente sOlo

Caracteristicas, con motor Argus As 8, de i20
caballos vapor:

Envergadura, 0,95 mts.
Longitud, 6,92,

Altura, 2,65.

Superficie, 20 me.

Peso en vacio, 465 kilogramos.
Carga util, 285 idem.

Peso total. 750 idem.

Carga por m. c, 37>50 idem.
Carga por CV., 6,25 idem.
Potencia por m. c., 6 CV.
Performances:

Velocidad maxima, 180 kms.-h.
Velocidad comercial, 145 idem.
Velocidad de aterrizaje, 70 idem.
Subida a 4.000 metros, 24,6.
Techo tedrico, 5.700 metros.
Autonomia, cuatro horas.



VUELO SIN MOTTOR

LA NUBE COMO MOTOR

Tiempos atrads, a los ojos de los hombres, las nu-
bes aparecl'an como cosas lejanas, misteriosas y lle-
nas ¢te leyendas. AlUn hoy en dia son poco conocidas,
bien que los aeronautas y los aviadores hayan senti-
do sus efectos, buenos o malos. La atmdsfera es el
asiento de movimientos muy violentos, felizmente
puede ser, invisibles, y que las manifestaciones exte-
riores descubren algunas veces. Manfred Curry en
su libro “A través de las nubes”, nos hace compren-
der toda su fuerza. En el prefacio de este libro, Luis
Breguet dice; “La nube, en la cual las formas infi-
nitamente variables nos ofrecen el espectaculo in-
comparable que Curry pone ante nuestros 0jos, es
una potente fuente de energia. EI hombre que pre-
tenda hoy en dia utilizar esa energia podra, puede
ser mafiana, pretender canalizarla”.

La profecia &t Breguet es, hoy en dia, realizable.
Los hombres saben vitilizar la energia de las nubes y
no puede de ello mas que resultar un progreso con-
siderable para la navegacidn aérea, no solamente des-
de el punto de vista de la técnica de los aparatos y
de los procedimientos de vuelo, sino que también- de
la seguridad.

Tres procedimientos de vuelos con las nubes han
s'du hasta ahora ensayados y tenido éxito. Estos
son: los vuelos sobre cimulus; los vuelos delante
de frente de tormenta; y los vuelos en el interior de
las nubes, particularmente en el interior de los cu-
mulus.

Los cumulus son gruesas nubes blancas formadas
por masas de aire ascendentes, calientes y hame-
das. Se forman generalmente por la mafiana para
desaparecer al atardecer.

Son planas por abajo y redondeadas por arriba, y
pueden llegar a tener un diametro de mas de un Ki-
lémetro.

Kronfeld dijo, en una conferencia que di6 en la
Banne d’Ordanche, que, bajo los cimulus, se encuen-
tran ascendencias calmas en las cuales la velocidad
puede alcanzar 4 y 5 metros por segundo. Fue Kron-
feld el primero en efectuar la aplicacion practica de
ese vuelo, en un trayecto de iday vuelta de la Was-
serkuppe hasta Himmeldankberg, en el concurso de
la Rhéne, en 1928. Kronfeld alcanzé, en el curso de
ese vuelo. 540 metros sobre el punto de partida y
realizé su proeza saltando de nube en nube.

Los vuelos delante de los frentes de tormenta son
més pdigrosos. Las energias considerables que se
encuentran en movimiento ponen algunas veces a los
planeadores en las condiciones mas dificiles. EIl pro-
fesor Georgil define asi este método; “La introduc-
cion de aire frio en el seno de las masas de aire mas
caliente es susceptible de formar lo que llamamos
“frente de tormenta”. Las masas de aire frio pene-
trando en cufia, por debajo del aire caliente que las
preceden, imp”ilsan con violencia a estas ultimas ha-
cia lo alto. Este aire caliente constituye una zona de
viento ascendente utilizable para un vuelo sin moto’
sostenido. Este vuelo de frente permite alcanzar alti-
tudes muy respetables y, ante todo, de recorrer gran-
des distancias. En efecto, la experiencia nos mues-
tra que los frentes de tormenta poseen una conside-

raible distancia de desplazamiento de Oeste a Este
y quedan intactas sobre largas distancias”.

En el concurso de la Rhéne, en 1929, Kronfeld®
partiendo de la Wasserkuppe, aterrizé en la regién
de lena, después de haber recorrido 143 kilémetros.
El 25 de jviHo d'e 1931, Hirth y Groenhoff partieron
de la Rhone con una tormenta y fueron a aterrizar,
Hirth, cerca de Halle sur Salle, después de haber
recorrido 175 kilémetros, y Groenhoff en Magde-
bourg, consagrandose recordman de distancia de vue-
lo sin motor con 220 kilémetros.

Las velocidades ascendentes del viento en un fren-
te de tormenta son de unos 4 a 5 metros por se-
gundo.

El tercer rhétodo de vuelo con las nubes ha reve-
lado peligros considerables. EI casi ha costado la vida
a Kronfeld en el curso del campeonato de 1932. Ese
piloio, después de haber perdido el control de su pla-
neador "Austria” en una nube, se encontrd, a la sa-
lida, en una posicién critica. Un ala de su aparato
se rompi6 en el aire y el piloto debid saltar con su
paracaidas. No obstante. Hirth pudo realizar, en el
curso del mismo concurso, un vuelo de una distancia
de 14S km, casi enteramente efectuado en el interior
de una nube.

Asimismo, Kronfeld. en 1929 habia podido reali-
zar una subida casi ininterrumpida en el interior de
un cumulus, ganando 2.589 mts. por encima de su
punto cle partida, y batiendo el record de altura en
planeador, record que aln posee.

El profesor Georgii nos da asi la explicacion de
esas corrientes: “Aparte de la energia que se en-
cuentra en la atmdsfera por la elevacion de la tem-
peratura de las capas atmosféricas inferiores y que
producen la corriente térmica del aire, hay también
en la coriente ascendente de las nubes el efecto del
calor de la condensacion desprendido al formarse las
nubes. Es esta la que da a las masas de aire ascen-
dente una energia nueva que se traduce, en el inte-
rior de las nubes, por un movimiento ascencional ace-
lerado. He ahi porque, cuando méas aumenta la al-
tura, mas se acrecienta normalmente el viento ascen-
dente en las nubes mismas”. Velocidades ascensio-
nales de 7 y 8 m/seg. de viento han sido observadas
en- el interior de los cimulus.

El. 24 de agosto de 1930. el piloto Bedau. con un
planeador Luftikus, fue llevada en tres minutos a
una altura de 900 metros. EIl piloto, habiendo per-
dido el control de su aparato, hizo un descenso casi
vertical.

De todo esto y de lo afirmado por el piloto Kron-
feld resulta que los instrumentos para el vuelo sin
visibilidad, actualmente conocidos, no permiten el
vuelo a vela en el interior de las nubes, ya que s;.
gracias a ellos, el aviador puede mantener su linea
de vuelo o efectuar algunos cambios de direccién, no
le es posible efectuar las maniobras numerosas y con-
tinuas, particularmente, espirales muy cerradas, ne-
cesarias para mantenerse en la ascendencia de las nu-
bes.

Asi, las nubes han permitido a los aviones sin mo-
tor conseguir las mayores alturas y recorrer las mas
grandes distancias. Sus energias que, hasta e! pre-
sente, no sirven mas que para el vuelo a vela, esta
llamada a dar a los constructores ensefianzas nue-
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vas y (jue nosotros consideramos iiulispeiisablés para
]a buena concepcion de los aparatos. Los homlirés
de ciencia han adauirido con estos ultimos vuelos las
tnsefianzas que les faltaban y los pilotos sabran evi-
tar los accidentes porque habran aprendido a utilizar
racionalmente Jas energias ex las nnbes.

E 1 vuelo con las nubes ha sido realizado por pri-
mera vez en Francia en 1923. por Alfredo Auger.
Fué en Vauville. Auger. con su planeador Vautotn-,
volaba a lo largo de una duna a una altura de \mob
4cxp metros de su punto de ))artida. cuando vio v/ nir
del lado del mar una nube tormentosa. Con su solo
sentido de piloto. Auger se dirigié hacia la comen-
te: filé literalmente aspirado por ella y gan6 una
ithura de méas de 700 metros. El ascenso fué tan
fuerte que el piloto tuyo dificultad para bajar. Des-
graciadamente, la experiencia no fué repetida. Re-
dentemente. en 1932, Bouvier por una parte y Abnal
por otra, reanudaron, en Francia el vuelo, con las,nu-
bes. Partiendo r-emolcado por un avién. Abrial se
hizo soltar sobre un cumulus y se mantuvo en el
aire durante mas de una hora con su Kassel 25. Bou-
vier. partiendo de la Banne d’Ordanche, con un pla-
neador Avia 32 E. pudo recorrer 32 kms. de_dis-
tancia. realizando la mas bella performance fran-
cesa de vuelo a vela del afo.

Aconsejado por Plazanet. del ob-servatorio de Puy
de Dome, Bouvier realiz6 ese vuelo partiendo en
buen momento. Después de haber subido a 675 me-
tros por encima de su punto de partida aprovechan-
<)o subidas de la montafia, partié6 con un viento hu-
racanado adelante, el que se dispers6 desgraciada-
mente unos 30 kms, mas lejos.

La duracion tota! del vuelo fué de una hora dos
minutos. Cuando se encontré en la ascendencia del
viento. Bouvier sintié terribles sacudidas, pero su
aparato reaccion6 siempre y sus impresiones fue-
ron, en siuiia, las mismas que aquellas que los gran-
des pilotos alemanes y austriacos hablan sentido
en tales vuelos.

Las nirbes tienen tcnlavia muchos secretos que
los sabios, los técnicos y los pilotos, unidos en un
mismo esfuerzo, deberan arrancarles. Se conoce ya
la fuerza de las mareas, la energia de las olas del
mar; un nuevo motor se ha conquistado hoy eri dia
por los hombres: la nube, (Aerophile).
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La Copa Deutsch de la Meurthe

La Copa Deutsch de la Méurthe es un concurso
internacional de velocidad creado en 1932 por el Ae-
ro Club de Francia. Es la prueba mas importante~de
las tres (las otras dos son la jornada de la Aviacién
mercante ya disputada, y la jornada del turismo aé-
reo, sefialada para el 18 de junio préximo en el ae-
ropuerto de Orly) que se han proyectado este afio
en la vecina Republica. Es, sin duda alguna, la prue-
ba mas interesante de este afio en Europa.

Su férmula es muy sencilla'y al propio tiempo muy
nueva, a juzgar por sus dos condiciones, deportiva y
técnica.

Condicion deportivo—Los participantes saldran en
linea, en tierra, y realizaran dos recorridos de i.0oci
kilometros cada uno. en un circuito de 100 a 200-
kilémetros, separados por una hora y media de tiem-
po de aprovisionamiento neutralizado.

El circuito fijado Ultimamente es sobre 100 Kilo-
metros. . ; 1 ,

Candicton técnica— Mabrd una prueba de califica-
cién. tn la que se debe demostrar sobre 100 kilome-
tros una velocidad media ue 200 kilémetros por hora.
Los aparatos pueden disponer de uno p muchos gru-
pos de motores, pero su capacidad cilindrica total no
ha de pasar dt' ocho litros.

Et premio de esta prueba es de 100.000 francos. _

El concurso tiene, un interés e.-ctraordinario desde
el punto de vista de la industria aeronautica, porque
ela Aviacion mercante se impondra, gracias a la ma-
vor vel.icidad de los aparatos, velocidad que del>e ser
aun superior a la que se desarrolla en la actualidad.

La Copa Deutsch de ia Meurthe constituye una
interesante novea'ad en materia de aviacion, por su
magnifica féormula, en que la limitacion de la cilin-
drada ha procurado nuevos motores, de los que cabe

..esperar grandes rendimientos. Los iniciados, tenien-

do en cuenta el desenvolvimiento del automovilisnuj.
tienen ja evidencia de que esta nueva Copa Deutsch
de la Meurthe conducira a enormes progresos. Esta
formula repercutird igualmente en la construccion
del aparatd en si, puesto que' todos han tratado de
reducir el peso v procurar la maxima finura de toda”
las partes constitutivas.

Existe ya un concurso de velocidad pura, la fa-
mosa Copa Schneider. pero constituye principalmen-
te una preocupacion militar.

Los siete aparatos calificados fueron los siguien-
tes :

Numero 2.—Comper Swift Havilland (Inglate-
rra). Lo tripulara Comi®er, En al! prueba de califica-
cion ha hecho una media horaria de 236 kilémetros
500 metros.

NuUmero 3.—Farman-Farman (Francia). Lo tripu-
lar4 Salel. Hizo 216 kilémetros 276 metros.

NuUmero 6,— Caudron-Renault (Francia). Lo con-
ducird Delmotte. Su marca de calificacion fué de 322
kilometros 348.

Nvimero 7.—Farman-Renault (Francia),
tard Arnoux. Realiz6 266 kilémetro 460.

NuUmero 8.— Cuadron-Reghier (Francia). Sera con-
ducido por Vallot. Hizo 262 kilémetros 965.

Numero 10.—Potez-Potez (Francia). Pilotado por
Lemoine. Se calificd con 225 kilémetros 500'

Nimero 12.—Potez-Potez (Francia). Lo
Détré. Realizd 247 kilémetros 388.

Esta interesante prueba se disputara sobre el cir-
cuito Etampes-Chartres-Boncé-Etampes, que repre-
senta 100 kilometros. Los participantes lo recorre-
rdn veinte veces. Ahora bien, en dos vuelos. A los
mil kilémetros deben atrerizar para aprovisionarse.

Las salidas se daran cada 30 segundos.

El domingo, dia 28, se corri6é la prueba, clasificai---
dose en primer lugar Delmotte, a bord'o del Nume-
ro 6. Caudron-Renautt,

El avion Caudron, con motor Renault "Bengali
Special”. posee un tren de aterrizaje complemente
nuevo, un “aterrizador” Charlestop oleo-pneumatico.

Es un monoplano, cantilever puro, con una enver-
gadura de 6,80 metros, superficie total de siete me-
tros cuadrados, un peso de 405 kilos. Peso del coin-
ijustible (esencia y aceite), 215 kilos: peso total, 695
kilos, y. pe.so por metro cuadrado, 100 Kkilos.

El motor Renault “Bengai Special”, tiene una=po-
tencia de 140 c. v, con refrigeracion por aire.

Lo pilo-

llevara



BanCO Espaﬁ0| de Crédlto Acumuladores, balerias

Sociedad Andénima de ferronlquel

Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas. . ~
Desembolsado: 51.355.000 - Sociedad Espafiola del Acumulador

Reservas: 54.972.029 — Tudor, Victoria, 2

Domicilio social: Alcala, 14.-MADRID
Apartado 297. Direcclofl:  HiKilts  BAMESTO

350 sucursales en la Peninsula y Marruecos
Ejecutan toda clase de operaciones de Banca y
Bolsa en Espafia y Extranjero

Cuenta corriente a la vista con el interés anual Radiadores
de2'/, 7o Corominas (Ricardo). Madrid, Monteleén, 28
. 0 .
Libreta de Ahorro 4 % Barcelona, Avenida de Alfonso XIII, 458
F*ai3ricawcion n aoiomn al d & :

Magnetos de Aviaciéon, Equipos eléctri-

cos para Avion.es, Bujias, Terminales de

seguridad, Juntas vy empalmes tierméti-
cos, etc., ecc.

Bmisoresy receptores radio R. C. A. « Equiposde cine sonoro <Photopbone>
Peliculas R. K. O. Radio Plc@ks - R«lrigeradoru,0«necal Electric Co.

Cdsa Centrali Oficinas: Barquillo, 1. Fabrica: Carretera de Chamartin, 11
Sucursales en; Barcelona, Valencia, Bilbao, Zaragoza, Sevillay Lisboa

Las Helices metalicas “tipo R.S.”

Marca registrada

han alcanzado ya nnas de
2.000 horas de vuelo
cada helice

en los trimotores de la L. A. R. H.
Y han sobrepasado con 100 por
100 la garantia de 1.000 horas

Vereinigte Deutsche Metallwerke A. - Q.
H K W.

FRAINOJKFURT - MAIN

Construccion de hélices - Propelierbaia



Neumaticos
y ruedas
para
aviones

Cord Palmer

Presiobn mediana

TT

Sus evidentes ventajas son:

Verdadera construceidon tranzada.—Fabricados a mano constituyen una verdadera co-
raza trenzada y no un recubrimiento constituido por capas muaJtipies. Estos neumaticos escapan al
reventén que pudiera provocar el choque ordinario
Facilidad de montaje y de desmontaje del neum atico.—Estas operaciones no exi-
gen ni instrucciones ni dispositivos desmonta-neumaticos. Son de una simplicidad realmente infantil.
seguridad.— ES imposible que la cubierta se desprenda inopinadamente de la rueda PALMER,
aun en el caso de un desinflado accidental del neumético
Ruedas perlecoionadoa.—Las ruedas PALMER, extraordinariamente ligeras, se componen
de dos piezas o sea, del cubo propiamente dicho y del disco lateral amovible. Las ruedas llevan, a
voluntad cojinetes ordinarios o cojinetes de bolas. Se ha previsto una pequefia llave tubular o de
muletilla que sirve para atornillar o destornillar los pernos que mantienen el disco lateral, asi como
los discos metéalicos de forma bombada, destinados a adaptarse a la rueda para asegurar el perfilado
deseado
Eaulpos utilizables para de» fines.—Los neumaticos y ruedas PALMER pueden em-
plearse para dos fines, es decir, como ruedas del tren de aterrizaje de pequefios aviones o como
rueda de cola de los aparatos grandes
Freno».—Todas estas rue-
das (salvo aquellas del mo-
delo 270 X por 100 mm.),
pueden suministrarse pro-
vistas de frenos PALI'AER
con accionamiento neuma-
tico o por liquido que cons-
tituyen el sistema de freno
mas iigero y mas eficaz de
que se dispone para aviones.

Representante para Es-
pafia:

F. Savanay

AEROPUERTO

(Barajas)

Imprenta ¢e E1 Financiero. lIbiza, 13, Madrid.





