
USTRADA Dit^ÁERÓMAUTICA MUNDIAL
-actr

M A D R I D Junio 1933 Año V l.-N úm . 6 6

Ayuntamiento de Madrid



g^AWWX?c>woc>c»w?W2 g 2 2 2 g 2 2 2 2 2 2 2 2 2 ^ ^ ^ > ‘̂ ^ W W W W W 9 W W W W W W W W ^ ^

i
f

i

I

uno

Todo para los veleros
Materiales disponiloles a precios reducidos

Cable de acero flexible de 1,8 mm .........................................  0,40 pesetas metro.
..........................................2 » ..............................................  0,50

Alambre acero 1,5 m m .................................................................. 0,30
» 2 * ......................................................................... 0.36
> 2,5 » .................................................................. 0,45

Tem ores de horquilla de 6 X  80 ............................................  3,—
Tensores de horquilla de 4 X  8 0 .............................................  3,50
Tensores de ojo normales de 4 X  80 ...................................  3,50
Charnelas para alerones .....................  ...................................  3« ~
Tornillos con sujeción por pasador de 5  X  10 .................... 0,15

de 3 X  35 ..................... 0,25
de 10 X 85 ..................... 0.35

Topes de goma especiales para esquí.........................................  7,—
Poleas de duraluminio de 50 X  10 .......................................... 2,90
Poleas 10 X  30 ..........................................................................  2,40
Tela de 82 cm. de ancho .............................................................  2,—

> de 160 cm. de a n c h o ............................................................  3|00
Cola caseina alemana tipo especial en botes de un k i lo ......... 8 ,—

, ,  > > > » 5 > .........  7,50 » »
Tornillería, según dimensiones:
Amortiguador,barniz,ganchos de disparo,disposiciones para remolques conautómovil, etc

M A D ER A  C O N T R A P E A D A :

‘ C A W IT "  U B E D Ü U  p i r a  c a n s t r u c c l i f l  ü  p « t n  r » g l t U i i t K  d a  ? i l i n t

“ K  A W  I T “

TIPO AVIATIK

melro
»

Kg.

a d  & r  a m  a r c  a

TÍPO ‘‘KAW IT'

Precio Por
por plancha

m/m m‘ 120X 100

N.* 0 0,85 2 0 . - 2 4 , -
N.° 1 n 1,1 1 8 . - 21,60
N.® 1 1,3 1 9 . - 22,80
N." 1 V» 1,65 20.— 2 4 , -
N.“ 2 V* 2,1 2 1 . - 25,20
N.® 2 V i n ...
N.® 3 3 , - 2 3 . - 27,60
N." 4 3,6 2 4 . - 28,80

Precio
por
m*

Por 
plancha 

120 X 100

2 5 . -  3 0 , -

2 4 . -
2 5 . -
2 6 . -  
2 7 . -  
3 4 . -

28,80
3 0 , -
31,20
32,40
40,80

iBEBÜl p a r a  a t o r a r  l a s  a l a s ,  liiifila i l« a t i q u i .  m o d i i a s

04 m/m 1 m X  1 m .................................................................. Plancha 7,50 Pías,
0,5 m 1 m X  1 m .................................................................  * 8,50 >
1,5 m/m 125 X 125 a .................................................................  > 1 » , -  >

M a d e r a  c o n t r a p e a d a  O K U M E  t i p o  a v i a c i ó n

Para partes no resistentes, 2 m/m 2 m X  1 .......................................... 15 pesetas plancha

Francisco  SAVANAY  
Almacén: BARAJAS Aeródromo Civil, MADRID

Para Información y C orrespondencia  dirigirse a la Administración de! "Icaro ' 
Madrid, Calle Alberto Bosch, 3 .— Teléfono 11608
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El v u e l o  E s p a ñ a - C u b a
L a aviación española ha vuelto a  tr iu n fa r  en una 

em presa de resonancia mundiaL E n  cuarenta horas 
y tres minutos, B arberán  y  Collar, a bordo de un 
avión <íe construcción nacional, han realizadn el m ag­
nifico salto de 7-895 kilómetros, uniendo en un solo 
vuelo E spaña a  Cuba. E ste  vuelo, el cuarto por su 
longitud, es, sin embargo, el de m ayor diSancia vo­
lada sobre el mar. E n  él, B arberán  ha  demostradc 
sus excepcionales dotes de navegante, pues, excep­
to  los raids cíe L indberg de N ueva Y ork  a París, y 
los de K ingsford  Sm ith de San Francisco a A ustra ­
lia, en ¡os demás vuelos transoceánicos la navega­
ción no ha  sido todo lo buena que debiera ser. Re­
cordemos sólo últimamente el raid de M attern  alre­
dedor del -mundo, en  el c[ue partiendo de Nueva 
Y ork  y creyendo llegar a  Berlín se encontró en N o ­
ruega-

No se iba a batir ningún record. E l aparato, un 
Breguet Super G ran Raid, constru ido por la CASA, 
no  posee radio  de acción suficiente para  ba tir el re­
cord tle G ayford  y Nicholets, de 8-545 kilómetros.

Sólo en  e l caso de unas condiciones meteorológi­
cas favorabilísimas, se hubiera intentado llegar a 
Méjico. P o r  esto el raid estaba previsto con un ate- 
rriza je  en la isla de Cuba, a ser posible la  Haba:ia. 
U n  consumo un poco superior al previsto obligó a 
•los intrépidos aviadores a  a te rriza r en Camagüey. 
a 600 kilóm etros de la  H abana.

P arte  im portantísim a en la preparación del vue­
lo. asi coiTio en  fijar el mom ento de la  partida, ha 
corrido a cargo del director del servicio meteoroló-

• 'gico de Aviación M ilitar, teniente coronel señor Cu-
• bílTo. él cual, con su m aestría  y escrupulosidad acos­

tum brada, efectuó el estudio meteorológico de  este 
adniirabTe vuelo, prim ero en el que se ha realizado 
1.1 travesía del' A tlántico en su parte  más ancha.

Se permaneció sin noticias de los aviadores du­
ran te  todo el transcurso  del sábado 10; y  hasta êl 
domingo i r ,  a  las siete de la  tarde, no se supo por 
un  radio que B arberán  y  Collar habían- llegado con 
tocia felicidad a Camagüe)'. H abían  cubierto  una dis- 

i 'ta iic ia  de 7 .8 5 0 'kilóm etros en .cuarenta horas a  una 
media de 190 kilómetros por hora,;' E l 'co n su m o 'd e

gasolina fue de 130 litros p o r.h o ra , superior en un 
12 por ICO a  lo previsto.

Esperam os que nuestros aviadores continuarán su 
ra id  con pleno éxito y que pronto los podrem os vol­
ver a saludar.

* * *

Como ya  hemos indicado, el equipo, admirable­
mente preparado, está form ado por el capitán don 
M ariano Barberán, brillante cecial de Ingenieros, 
que ingresó en Aviación el año 1918, realizando una 
magnífica labor en cuantos puestos ha desempeña­
do, con una gloriosa actuación en  A frica  (posee la 
Medalla M ilitar) y m ás ta rde  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 Católica.

E l teniente don Joaquín Collar, 3 el A rm a  de Ca­
ballería, se distinguió desde el principio por su en­
tusiasm o y excelentes condiciones para el vuelo, que 
le llevaron a  ocupar también el cargo de profesor 
en la Escuela de P ilo taje de Alcalá.

E l ' avión “ C uatro  V ientos,” - es un  sesquiplano 
Breguet. tipo “ Síiper g ran  ra id ” , biplaza, de cons­
trucción metálica, cubierta de tela. E l piloto y el 
observador llevan cerradas con cristales irrompibles 
sus respectivas “ cabinas” : el puesto de detrás, el 
del' navegante, puede abrirse fácilmente para  las ob­
servaciones astronómicas, llevando toda  clase de apa­
ra tos de  a  bordo: dos brújulas, tres cronómetros, dos 
sextantes v una regla de cálculo. P a ra  la navegación 
de estim a (por rum bo y  distancia navegada) está  p ro ­
visto de  unos circuios graduados, ideados por el mis­
mo B arberán, para  correg ir la deriva producida por 
el viento lateral, que por la noche se obtiene con bom­
bas luminosas que se encienden al caer al agua. Y a 
tam bién instalada una pequeña mesa portaplanos. E l 
doble mando de que dispone el “ Cuatro V ien tos” 
■permite alternar en el pilotaje ambos aviadores. E n  
Ife “ cabina” del piloto van todos los- indicadores del 
m o to r: cuentavueltas, m anóm etros,-term óm etros, ni­
veles de gasolina, ascensímetro, .indicador de viraje, 
altímetros.
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E l avión dispone de ocho dépósitos de esencia; 
uno grande, de 3.900 litros, entre  el m otor y e! 
puesto del piloto, y  en el ala supenor van  los otros 
siete (hasía completar 5,325 litros de combustible). 
L leva un  dispositivo de vaciado rápido para  que, en 
caso de caer al m ar, pueda el deposito grande ser­
v ir de flotador.

E l m otor es un H ispano-Suiza de 12 cilindros, 
que desarrolla hasta 720 H P ;  doble encendido, seis 
carburadores, traba ja  a 2.000 revoluciones por mi­
nuto v  pesa en v a c o  475 k ilogram os: lleva 250 h- 
tros de aceite. E l  “ C uatro  V ientos” pesa vacio 1 .9 ^  
kilogramos, y  a plena carga 6,320 kilogramos, lo 
que hace muy difícil la  m aniobra de despegar del 
suelo, una de  las que acreditan la  habilidad del pi­

loto.

D E T A L L E S  D E L  R A ID

U n a  vez term inados los vuelos de ensayo con ei 
m otor definitivo, el “ C uatro  V ientos” partió el día 
8  de  M adrid con dirección al aerodrom o de J. aWa- 
da E l 9  se ultimaron todos los preparativos y a 
últim a hora de la ta rde  se hizo el pleno de los de-

desde las dos de la m adrugada, el aparato 
estaba ya en el arranque del puesto especial del r o ­
daje, adonde había sido trasladado del barracón de 
bombardeo, A  las tres  y  m edia de la m adrugada sa- 
liero de sus habitaciones los señores B arberan  3' 
llar, que se dirigieron seguidamente al sitio dot:- 
de se hallaba el aparato. Ambos aviadores habían 
recibido numerosos telegram as y  cartas de despedi­
da  de sus fam iliares y amigos.

E l je fe  del Servicio M eteorológico les dio a co­
nocer el úhim o parte  de la H abana, retrasm itido 
por la estación de Cua¡tro Vientos. Dicho parte  con­
tenía los siguientes d a to s : _ _ 

‘'B aróm etro , 759-4 0 ; tem peratura, 2 3 , 3 maxinia. 
28,3 • nub lado ; buena v isib ilidad: dirección de la.. 
lluViás, hacia el O este; tiempo, m ejorando con re ­
lación al de la  ta rd e ; vientos flojos y  algunas llu­

vias,” , , 
Se aguardaba un nuevo parte  a las cuatro ae  la

m adrugada, pero no  llegó. . _
E l teniente coronel Cubillo, je fe  del S erv iao . ta- 

cilitó a los tripulantes del “ Cuatro V ien tos” otro 
parte  inform ándoles del tiempo a  la salida de E s ­
paña E ste  despacho señalaba lluvias a  doscientos k i­
lóm etros de Sevilla y a una altu ra  de ochocientos me­
tros. L a  ru ta  era buena.

A  las cuatro  menos cuarto  fué  apoyada la cola 
del “ Cuatro V ientos”  sobre el carrito  de rodaje, 
m ientras se term inaban las operaciones de carga. De 
esencia lleva 5.400 litros y de aceite 220. E stos tra ­
bajos quedaron term inados poco después de las cua­
tro  de  la m añana. _

Presenciaron las operaciones los jefes y oficiales 
de las bases de Sevilla y  de Cuatro Vientos, llega­
dos de M adrid, E n tre  ellos se encontraban los pilo­
tos de la  escuadrilla que m anda B arberan, el je fe  
del aeródrom o de C uatro  V ientos, com andante P as ­
to r, y  el presidente de la  Federación A eronáutica E s ­
pañola, señor Di^z M ulero. Todos los trabajos de 
provisión y  carga del aparato quedaron term inados 
poco después de las cuatro de la mañana.

A  las cuatro  y  m edia los señores B arberan  y Co­
llar, después de despedirse cariñosam ente de sus

amigos V camaradas, subieron a  la cabina, colocan­
do en ella sendos tra jes y  mudas. Tam bién 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 órdenes para  que los au­
tomóviles se si'íuaran a c ierta  di.stancia de la pis­
ta, donde no pudieran constitu ir obstáculo. D es­
pejada totalm ente la pista, fué  puesto en m archa el 
m otor del “C uatro  V ien tos” , a las 4 '40  de la m adru­
gada. )• momentos más tarde arrancaba con abso­
luta normalidad, levantando ú n a  enorme polvareda. 
Desprendióse del carrito  de cola a  los trescientos 
metros, y aproxim adam ente a  los 1.500 despegó el 
aparato, sosteniéndose casi a ras <le t ie rra  unos se­
gundos. Ei-an las cinco m enos cuarto.

Fueron  unos momentos de intensa emoción, pues 
parecía que el avión no iba a ^ d e r  rem o n ta rse ; pe­
ro, al fin, cogió altu ra  y  el “ C uatro  V ien tos” en­
filó con rumbo sur.

ip

Dos momentos de incertidum bre enervante ha 
traído el trágico mes de  jun io  para nuestra  Aviación.

E l cable, comunicando la llegada de nuestros va­
lientes aviadores B arberán  y Collar a  la Is la  de Cu­
ba. ha aligerado el peso que gravitaba sobre nosotros. 
U n a  ola de alegría pasó sobre toda E spaña  al cono­
cer la  noticia de la feliz llegada. E l vuelo ha terM- 
do resonancia mundial. Felices horas p a ra  B arberán 
y Collar, que poco antes de  la salida para Méjico 
tuvieron un  rasgo de caballeros españoles dejando 
el premio, una cantidad im portante, para lo.s ne­
cesitados cubanos y españoles residentes allí.

E l raid España-C uba ha  term inado y h a  escrito 
con letras de  oro los nom bres de B arberán  y Co­
llar y Aviación Española en la historia de la navega­
ción aérea. E l vuelo a M éjico para  unir los lazos 
de dos países hermanos, es un vuelo sin ex traord i­
narias dificultades, especialmente para ta n  expertos 

pilotos.
U n a  semana de intranquilidad >• angustia por no 

saber nada de nuestros aviadores.
E n  estos momentos debemos expresar el m áxi­

mo de  agradecimiento a la Aviación. Gobierno y  po­
blación- de  M éjico, que han hecho todo lo hum ana­
mente posible V más para hallar el paradero  del 
“ Cuatro V ientos” . Lo hecho por la Aviación m eji­
cana obliga a  E spaña a e terna gratitud . Asimismo 
la Aviación guatemalteca, en vista del tiempo que 
transcurría  sin conocer el paradero á d  “ C uatro  
V ientos” , ha puesto su aviación en movimiento pa­
ra  colaborar a la busca de nuestros heroicos avia­
dores. lo que tam bién merece noiestra gratitud.

A l cerrar este núm ero recibimos u n  telegram a de 
Barcelona comunicándonos la  caída del hidroavión 
“ Savoia” , en cuyo accidente perecieron los presti­
giosos av iado res '  navales capitanes de C orbeta don 
Ju an  M ontis y don Joaquín A rtw li y  los A uxilia ­
res de A eronáutica don A ntonio L ago  y  don G er­
m án Rodríguez, habiendo podido salvarse el M aes­
tro  de T alle r don Pedro  Ism art y  Cabo Isidoro 
Vázquez.

P ie rde  la  Escuela de A eronáutica Naval valiows 
colaboradores que en ella prestaban  sus servicios 
desde su fundación.
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“ Vuelos oceánicos con botes aéreos y  u n  barco en 

medio del Océano, como punto  de apoyo para  reno­

v a r  la provisión de gasolina y  para  hacer las reparacio­

nes necesarias, es una novedad de vastísim a im portan­

cia para  el tráfico aéreo del m undo” , h a  m anifestado el 

director M artín  W ronsky , de la  L u ft-H an sa  alemana. 

No existe todavía ningún aeroplano que pueda ser 

considerado apto para  vuelos “ nos stop” a  través del 

Océano. P o r  ello, hay  que p a rtir  d  trayecto total del 

vuelo en diferentes etapas, creando estaciones in ter­

medias en medio Océano- 
L a  L u ft-H an sa  alemana ha sido la  prim era E m ­

presa que ha  creado ese punto de apoyo, in trodu­

ciendo en el vapor “ W estfa len” las modificaciones 

necesarias a  tal objeto, estacionándolo, para  el trá fi­

co aéreo a  la Am érica del Sur, en tre  la  Cam bia b ri­

tánica, en el A frica  occidental, y  el Brasil.
U n  barco es, por muchos motivos, un  punto  de 

apoyo m ejor y  más barato  que las llamadas “ islas 

flotantes” . E n  u n a  de  esas islas flotantes, como las 

hemos visto  en el “ film”  sólo podían a terrizar apa­

ratos terrestres, cuyo uso para  vuelos transoceánicos 

en la actualidad es. desde todo  punto, imposible. U na 

isla flotante para  aparatos m arítimos, es decir, pro­

vista de un verdadero puerto, ocasionaría enormes 

gastos. Además, no es probable que una isla tal se 

pueda anclar con la debida firmeza y  seguridad.

P o r  tales razones hemos decidido in ten tar un a  lí­

nea aérea r e b l a r  entre E uropa  y  Suram érica, con 

el vapor “ W estfa len” . como punto  de apoyo en el 

Océano. P o r  el momento se, tra ta  única y exclusiva­

m ente de  una m era prueba, aunque abrigamos la es­

peranza de que de tales ensayos su r ja  efectivamente 

un  tráfico aéreo regular sobre el Océano. E n  muchas 

pruebas realizadas en el m ar del N orte  y en  el Bál­

tico. se hicieron los aterrizajes sobre la cubierta de! 

“ W estfa len ” , sin entorpecimiento n i dificultad, y del 

mismo fueron  lanzados los aparatos con la instala­

ción- de catapultas, con toda seguridad y  facilidad- 

A hora bien; las condiciones en  el O céano son muy 

■distintas, y por eso tenemos que hacer ahora deteni­

dos y  concienzudos ensayos en  el S u r  del Atlántico- 

U n  tráfico aéreo entre E u ro p a  y  Suram érica sólo 

puede considerarse de  absoluto valor si se puede rea­

lizar con regularidad, cuando menos, una vez p'>r 

semana. L a  Aeropostale francesa ha  logrado crear 

una comtinicacién aérea postal a Suram érica verda­

deram ente segura y  p u n tu a l; pero p o r  el hecho de 

que los trayectos sobre el O ceáno no se hacen con 

aviones, sino con barcos, el tráfico es relativamente 

lento. :

Los aparatos de la L u ft-H an sa  necesitarán cuatro 

días para  llegar a  Pernam buco y  cinco a  Buenos Ai­

res, lo que es de suma importancia. N uestros avio­

nes vo larán  en  estrecha colaboración con el servicio 

aéreo del dirigible “ G raf Zeppelin” a  Suramérica, 

bien alternando con él o  bien, en determinados perío­

dos, repartiéndose el servicio, con lo  que no  existi­

rá  concurrencia alguna entre la Compañía Zeppelin 

y la Luft-H ansa- N uestra ta r ifa  para  corresponden­

cia y  carga será poco más o menos la misma que la 

del Zeppelin, y  también tratam os de que sea aproxi- 

m ativa a  las ta rifas  francesas-

D e ello se desprende que la  línea aérea  alemana 

no se tra ta  de crear como competidora de la  france­

sa. Se adapta  únicamente a  las necesidades actuales, 

pues será más rápida y trabajará  con los medios téc­

nicos más modernos. N o  dudo ni un  momento de 

que también los franceses harán  en breve uso de  aná ­

logos medios modernos. S i entonces, o en  u n  p ró ­

ximo fu turo , nace un  trabajo  aunado y  de  colabora­

ción, como ya existe en  el tráfico aéreo europeo, tam ­

bién en  el tráfico sobre el Atlántico, es hoy cosa que 

todavía no se puede prever.

L a  L u ft-H an sa  está de  todos modos dispuesta a 

tra b a ja r  en colaboración con todas aquellas Com­

pañías aéreas que tengan interés en ese servicio. P a ra  

la realización de los vuelos a Suram érica, trab a ja  ya 

hoy, por ejemplo, con el C ondor-Syndikat brasileño, 

cuyos aeroplanos no sólo llevarán la correspondencia 

en la  A m érica ¿el Sur. sino que tam bién, cuando sea 

necesario, llevarán e irán  a  buscar correspondencil 

al “ W estfa len ” , E n  Suram érica misma ya existe hoy 

un cierto  trabajo  de colaiboración con el tráfico aéreo 

francés y  norteamerícano.

Si los prim eros vuelos de  prueba a  Suramérica, 

con escala en el “ W estfa len” , y  vuelta a p a rtir  des­

de el barco, son coronados de  éxito, se trae rá  enton­

ces el “ W estfa len” a Alemania para  hacer en él las 

reform as y modificaciones que sean necesarias. A 

bordo del barco se instalará un  taller de  reparacio­

nes y tripulación de reserva para  los botes aéreos. 

N o  se ha  decidido tc^avía  si, para  poder efectuar el 

tráfico regular, se pondrá en servicio un  segundo 

barco p a ra  relevar al “ W estfa len” , a  fin de  que éste 

pueda i r  a  un  puerto para  hacer provisiones y rele­

v a r  la  tripulación, o si se hará uso únicamente de 

un  pequeño barco que lleve al “ W estfa len” , en  e! 

S u r  del A tlántico, las provisiones y la  tripulación de 

relevo.

D e todas suertes, creemos estar cerca de la reali­

zación de un  nuevo progreso en m ateria  de aviación, 

que habrá de ser de sum a im portancia para  el tráfi­

co, en si tam bién m uy importante, entre  E u ro p a  y  los 

E stados U nidos de A m érica.”
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De Natal a París a bordo it\ Are en Ciel Couzinet

E l i s  de mayo, el fflgantesco trim otor despega d'<f en 40 kms. L a  velocidad media red u d d a  a 170 kms.
N atal en dirección de D akar. L leva 8.900 litros de 
gasolina, 300 de aceite y  siete personas. E l avión va 
cargado a  más de  160 kilogramos p o r  m etro  cuadra­
do. Son sus tripulantes M ermoz, prim er piloto; Coii- 
zinet, je fe  de la m isión; Carretier, segundo piloto: 
Mailloux, navegan te ; M anuel, radio, y Collenot, me­
cánico.

L as prim eras horas de travesía transcurren  mo­
nótonas, transm itiendo M anuel Fernando, de N oro- 
nha. T odo va bien, buen tiempo. A  I-300 km s. de 
D akar se produce un  escape de  agua en el radiador 
del m otor central, que Collenot repara  en  un  m om en­
to, gracias a  la accesibilidad en vuelo de  los motores, 
pero a  700 kms. de D ak a r se reproduce el escape 
de agua, esta vez con m ucha m ás fuerza, y  Collenot 
se ve imposibilitado de reparar. M anuel lanza el si­
guiente m ensaje: “ Escape de agua en el radiador 
izquierdo, imposible de rep a ra r ; alim entam os con la 
nodriza de so co rro ; que las estaciones de radio nos 
sigan constantem ente; dad  órdenes a los avisos que 
naveguen a  nuestro  encuentro.”

Se decide reducir a fondo el m otor, pero con lus 
,dos restantes se imposible perm anecer a la altura 
de 2.400 mts., viéndose obligados a descender a 900 
mts., que es la a ltu ra  de vuelo para  las nuevas con­
diciones en  que se halla el avión. P ero  el viento fa ­
vorable existente a la a ltu ra  prim itiva se ha conver­
tido en un  viento que reduce la velocidad de! avión

ba ja  a 130 km s.-hora. E n  estas condiciones, durante 
cuatro  horas, el" Couzinet prosigue su vuelo, hasta 
que M ermoz aterriza magníficamente en D akar, ante 
8.000 personas. E n  los depósitos del trim otor quedan 
1.700 litros de combustible.

E l 17, el Couzinet vuela a  San- L u is ; el i8  des­
pega en dirección de Casablanca, con 7 '000 litros de 
combustible. Después de ocho horas de vuelo se ven 
obligados a a te rriza r en Cabo Juby, por un  defecto 
en la alimentación del motor, causado por tapona­
miento de las entradas de aire, A l d ía siguiente des­
pega, llegando a  Casablanca sin novedad.

E l 20, salida de Casablanca en dirección a T ou- 
louse, y el 21 se realiza la  últim a etapa Toulouse- 
Paris.

L as enseñanzas de este v iaje  son claras. E s  la  p ri­
m era  vez que un  avión trasatlántico  vuelve a  su 
punto de partida. Prácticam ente los vuelos del A re 
en Ciel no  son una perform ance más, sino los v-jelos 
de ensayo de un  servicio real. H a  quedado demos­
trado que p a ra  atravesar el A tlántico sur, evitando 
los peligros de las torm entas y del “ P o t au  N o ir” , hay 
que volar a 5.000 m etros y  a  una velocidad de 280 
km s-h., ya  que no  se dispone m ás que de 11 horas 
de luz. E s una condición im perativa si se quieren 
evitar catástrofes. U n  avión como el A re en Ciel 
puede realizar estas perform ances. U n  hidroavión 
no, m ientras no  tenga m ás velocidad.
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C ola  C aseín a  fí. K .  F .  ( “m a e s tr ía " )
(F"áitorlc3 B e r l in e s a  d e  o o la  fría) d &  m á x i m a  g a ra n t ía

El Kg. S pesetas

Instrucción  pdra e l em p leo

1 o_Se vierte en un recipiente limpio una medida de agua fría y la misma medida de cola
en polvo y se revuelve con una espátula de madera rápidamente 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 pequeñas, ya pueden ser trabajadas, y si son superficies mayores deben te­
nerse durante la noche en la prensa.

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

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

Teléfonos: 11608 y 57688
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E l am ortiguam iento de los choques así como la eli­
minación de la energía de choque producidas, tanto 
en el despegue como en el a terriza je  de los aviones, 
es de la m ayor im portancia en lo que concierne a  la 
seguridad del avión. Se ha  empleado durante m u­

cho tiempo los am ortiguadores de sandow, que cum ­
plían su cometido sólo medianamente. Además, en 
los trópicos perdía rápidam ente sus cualidades.

P o r  esta razón se han construido modernamente 
am ortiguadores que, pese a  sus variantes, están to­
dos fundados en el principio del am ortiguador oleo- 
neumático. E n  ellos, es el aceite el que absorbe la 
energía del choque en los aterrizajes o despegues, 
asegurando, además, la herm eticidad del conjunto. 
E n  este sistema se utiliza el a ire  para  obtener el re ­
troceso del émbolo. Se com prende que sería venta­
joso  el poder prescindir del aceite, obteniéndose una 
disminución de peso, simplificación de la construc­
ción y  la eliminación de todos los inconvenientes que 
trae  consigo la utilización del aceite, como son la 
congelación, pérdidas, corrosión, etc.

T rabajando  sobre esta base, el ingeniero alemán 
F . Faudi, ha  construido un  am ortiguador neumáti­
co, es decir, que sólo traba ja  con aire a  presión. En 
colaboración de la casa Rheinmetall, de Dusseldorf, 
se realizaron extensos ensayos con  el nuevo am orti­
guador m ontado sobre automóviles y aviones. Desde 
el p rim er momento se observó la g ran  suavidad y 
capacidad de am ortiguam iento del nuevo sistem a; la 
única dificultad que se presentó fué  la de obtener un 
cierre herm ético perfecto. Faudi, después de varios

ensayos, logró encontrar un  cierre que perm ite la 
realización del am ortiguador nexunático.

A  fines de 1920 el inform e de la D V L , de B er­
lín, sobre un am ortiguador de ensayo, fué el si­
guiente :

“ E l am ortiguador Faudi, en los ensayos realiza­
dos, tan to  de rodaje en  mal terreno como en despe­
gues y aterrizajes, ha dado buenos resultados, obser­
vándose una g ran  suavidad y  una g ran  capacidad de 
am ortiguam iento. ’ ’

A  mediados de  1929, el D V L  inform a sobre un 
nuevo am ortiguador Faudi, ya  m ás perfeccionado, y 
dice:

“ L a  prueba de hermeticidad se reaUzó introdu- 
ciendó los am ortiguadores en agua. E n  los ensayos 
posteriores de rodaje, tampoco se pudo observar pér­
dida alguna de a ire .”

U n a  vez realizados todos estos ensayos y  demos­
trad a  la superioridad del sistema Faudi sobre sus 
similares, se empezó en las g randes fábricas alema­
nas de aviación a  la construcción en serie de los 
am ortiguadores, y  equiparon a  sus aviones m ás im­
portantes, ta l como el Ju n k e rs  Ju-52. Tam bién el 
avión de  transporte  m ás rápido de E uropa, eí H ein- 
kel H e -70, utiliza en  su tren  de a terriza je  escamo- 
table el am ortiguador neum ático Faudi.

L os derechos p a ra  la construcción de los am orti­
guadores Faudi los tiene la Vereinigte D eutsche Me- 
tallw erke AG, -de F rancfort.

A  continuación damos una ligera descripción del 
am ortiguador. E l am ortiguador neum ático Faudi 
consta de tres partes esenciales, que son : el cilindro 
de com presión i , la  culata 2 y  el émbolo 3. E l  m a­
teria l del cilindro y  de la cu lata  es acero de la me­
jo r  calidad. E l émbolo 3, e s tá  construido en el mo­
delo actual, de u n  m aterial inoxidable, p a ra  prote­
gerlo sobre todo de las influencias atm osféricas. L a  
culata 2 está roscada sobre el cilindro i ,  llevando 
soldadura blanda en la periferia  p a ra  obtener un 
c ierre  hermético. E n tre  el extrem o del cilindro i  y 
de la cu lata  2, se coloca un  anillo 4, p a ra  que sirva 
de tope en el caso de que el émbolo llegara hasta 
dicho anillo. Si se quiere dism inuir el volumen de 
la cám ara de  compresión, se rosca sobre el anillo 4 
una pieza de m etal ligero 5, que llena un a  determ i­
nada parte  de la  culata. E n  algunos modelos no exis­
te el anillo 4, E n  este  caso se ha  previsto un  tope 
circular en la parte  in fe rio r de la culata, que e s  el 
que absorbería el choque, caso de llegar hasta allí el 
émbolo. E n  la culata se rosca la válvula de aire 6.

P a ra  obtener el a juste  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 e l caso de llegar el émbolo al anillo 4.
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En avión a las minas de oro
♦
♦

♦

U n  servicio aéreo distinto  de todos los demás 
del mundo es el que une las m inas de oro de la 
N ueva Guinea con  la costa y el m undo civilizado. 
E n  longitud abarca una extensión de ciencuenta ki­
lómetros, pero se tra ta  de kilóm etros que sólo pue­
den  recorrerse en. aeroplano o  m ontado en  muías. 
P o r  tie rra  el v iaje  desde la costa hasta las m inas de 
oro ocupa no menos de doce días de un  trayecto 
á rd u o ; el aeroplano efectúa e l viaje en 35 minutos.

E l  viaje por la  vía. del aire presenta una cierta 
curiosidad. Después de ascender desde un  aeródro­
m o de la costa en Lae, el piloto eleva su aparato  lo 
m ás rápidam ente posible a  una a ltu ra  de  unos 2.150 
metros, con el fin de franquear u n a  formidable cor­
dillera de  m ontañas que im piden el paso hacia las 
riquezas del interior. Inm ediatam ente que ha  obte­
nido suficiente altura, el piloto tiene que cerra r la 
adm isión y e fec tuar un  descenso hacia el o tro  lado 
de la s ierra  con dirección a l aeródrom o de  las minas 
en W au, que está situado a  975 m etros sobre el iii- 
vel del m ar. E ste  campo de aterrizaje  h a  halla en 
un  estrecho valle rodeado ce  precipicios. M ide 650 
m etros de longitud p o r  100 m etros de anchura, y 
se inclina sobre una pendiente de 1 en  12. A l a te ­
rrizar el piloto m aniobra s u  aparato  hacia un  ex ­
trem o del aeródrom o y le hace v ira r  por el lado has­
ta  la  pendiente, bloqueando al mismo tiempo las 
ruedas con los frenos. E l  aeroplano se p a ra  inm e­
diatam ente que hace fren te  a  la pendiente.

Todos los sum inistros destinados a  las m inas de 
oro se despachan por avión, incluso ganado va­
cuno, ganado lanar, automóviles, m aquinaria de d ra ­
gado y  o tras muchas form as <le provisiones y ali­
m entos. E l viaje de regreso  dura  aproxim adam en­
te una h o ra ; du ran te  los días de buen tiempo, los 
pilotos de servicio llegan a  efec tuar hasta ocho o 
nueve viajes en  un  d ía cada uno, trasportando  en­
tre  sesenta y  ochenta toneladas en pasajeros y flete.

S e  han  agregado recientemente dos biplanos lige­
ros de cabina “ F o x  M o th ” a  la flota de aeroplanos 
que se utiliza, la cual com prende actualm ente d ieci­
siete aparatos, nueve de  ellos británicos. E l Coman­
dante de H avilland, que hizo la en trega de los nue­
vos aeroplanos, ha m anifestado en su in form e a 
L ondres que con motivo de su prim er despegue lle­
vaba una carga de 159 kgs. en la  cabina, pero ésta 
fué en aum ento constante hasta que al cabo de 
catorce v iajes la  pequeña avioneta transportaba na­
da  menos que 306 kgs. U no  de los veteranos de la 
flota es u n  biplano de H avilland 61, que tiene 2.90c 
horas de  vuelo a su crédito equivalente a  480.000 
kilóm etros aproxim adam ente— ŝin reparaciones ni 
repuestos de n inguna clase al aparato, excepto lo?

que fueron necesarios con ocasión del único ate ­
rrizaje  forzado que tuvo el aeroplano, en  el que 
se le averiaron los planos inferiores.

Explotaciones minera^ del Cancuiá

H a n  sido adquiridos otros dos aeroplanos “ F ox  
M oth” por Canadian A irw ays para  servicios aná­
logos en O ntario  y en  el N orte  de Quebec, au n  cuan­
do el país que ha  de sobrevolarse no presenta par­
ticularidades comparables a las del trayecto de la 
N ueva Guinea. N o obstante, en ambos p a ís «  el 
aeroplano posee el dominio suprem o como medio de 
transporte . P o r  todas las regiones del N orte  de Iê  
provincias del Canadá existen zonas de una gran  ri­
queza potencial en minerales. Se están  efectuando 
muchos trabajos de  exploración y  se inauguran cons­
tantem ente nuevas minas, especialmente en los cam­
pos auríferos de Quebec y  Ontario. L a  m ayoria de 
estas explotaciones m ineras se hallan m uy alejadas 
de la cabeza de linea ferroviaria  m ás próxim a. E l 
terreno es accidentado y  en  ciertas épocas del año 
es impasable con vehículos terrestres.

■Como en la N ueva Guinea, las cargas transpor­
tadas p o r  avión desde las minas y hasta ellas, son 
extrem adam ente diversas. Legum bres frescas, hue­
vos, dinamita, cristales, maquinillas de  cocipa, m a­
quinaria, carne y o tras provisiones figuran entre los 
artículos m ás im portantes que se con-sign^ al ae­
roplano. E l  prom edio de carga transpo rtada  es dos 
pasajeros ó 400 libras de flete. P o r consiguiente, los 
aeroplanos americanos de 300 y 400 CV que hasta  la 
fecha han  realizado la m ayor parte  de los trabajos 
son irrem ediablem ente antieconómicos, a  menos de­
que se cobren fletes elevados, y  los Canadian Airways 
han  dem ostrado un  instinto comercial saludable al 
adoptar aparatos más pequeños de 130 CV., tales 
como los “'F o x  M o th ” .

E n  el verano los aeroplanos se transfo rm an  en 
hidroaviones, E n  el invierno se reemplazan los flo­
tadores de los hidros por los patines y  los apara ­
tos pueden despegar y  a te rriza r sobre las superfi­
cies heladas de  los lagos, los cuales vienen a  cons­
titu ir aeródrom os naturales en el verano. E l que 
se hayan elegido las avionetas británicas p a ra  ser­
v ic ios prestados en condiciones tan  radicalmente 
opuestas como las que prevalecen en los trópicos 
de la N ueva Guinea y en el Canadá, en donde la 
tem peratura  puede perm anecer por debajo del pun­
to de congelación durante  meses, es prueba de su 
adaptabilidad para  ser utilizados en cualquier par­
te  del m undo y refleja la confianza que se deposita 
en la robustez constructiva, resistencia y  seguridad 
del aeroplano y  motor.
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E l día II de mayo se efectiaaron en la bahía de 
Cádiz Jas pruebas de lanzamiento y recogida de un 
hidro  por el vapor “ W estfa len” , que com o saben 
nuestros lectores está destinado a  serv ir de isla 
flotante en  la línea a  la  Am érica del Sur, qu e  este 
año inaugura la L ufthansa, siendo la prim era línea 
que em pleará exclusivamente el camino aéreo para 
la travesía del A tlántico. L as pruebas consistieron 
en el lanzamiento de un  D o m ier W ab l tipo  1931 pa­
ra  catapulta, m ediante recogida del hidroavión des­
pués de u n  vuelo de 20 minutos.

A l acto asistieron las autoridades y delegados de 
la A eronáutica Civfl y  Naval.

Cerca de Barcelona, en el pueblo de V iladrau, ca­
yó el 9 de mayo un  avión de la línea Casablanca- 
Toulouse, que acababa d t  salir del P ra t  de Llobre- 
gat. E n  el accidente perecieron Jos tres miembros 
d« la tripulación, así ccxiio los tres pasajeros. P a re ­
ce ser que sometido el avión a  m aniobras desorde- 
nad'as se metió en  pérdida, restableciendo y volvién­
dose a  m eter en pérdida, pasando luego a  vuelo in­
vertido, rompiéndose en es ta  posición las alas y ca­
yendo el aparato  al suelo de u n a  a ltu ra  de 400 me­
tros. A  consecuencia del choque se incendió el apa­
rato.

E l  “ G r^f Zeppelin” ha  realizado su prim er via­
je  del año en dirección a  la  Am érica del Sur. Sa­
lió el 6 de m ayo de F riedrichshafen con 11 pasaje­
ros a bordo. E l  7 por la m añana pasó sobre el aeró­
dromo del P r^ t  de Barcelona, no aterrizando ni to­
mando el correo allí preparado, contrariam ente a 
lo que se había hecho saber. E n  el v iaje  de vuelta 
aterrizó  el 16 en  Sevilla, en la base de Tablada, to ­
m ando a  bordo a  dos pasajeros para  Friedrichsha- 
fen.

H em os recibido el p rim er núm ero  del Boletín 
del A éro Club de  Cataluña titu lado “ A viacio” .

E s  ciertam ente uña demostración del g ran  entu­
siasmo y  esfuerzos de  Cataluña por el desenvolvi­
miento y progreso de  la Aviación, y, como puede 
verse por este  p rim er num ero, este Boletín tendrá 
vida propia y  prosperidad, lo que sinceramente de­
seamos a nuestro  nuevo colega.

''2.976 kms. Sólo en el momento de la  partida ¿ió 
a conocer sus intenciones de llegar a la  América 
del Sur. E l 7 de mayo, a las 22 horas, se elevó de 
San Luis, llegando el 8 a  Maccio, a las 18 horas, 
después de volar sobre Natal.

IT A L IA

Los ingenieros italianos Bedendo y  Nuvoli han 
batido el record de distancia para  aviones de terce­
ra  categoría, multiplazas de  un  peso in fe rio r a  280 
kilogramos. Realizaron el vuelo M ilán a  Brindisi a 
bordo del “ Nuvoli N . 5 ” . E l tiempo empleado en 
volar los 886 kms. que separan las dos ciudades fué 
de 4 h. 56 m., lo que rep resen ta 'u n a  m edia de 190 
kilóm etros p o r  hora.

E l “ N . 5” es un  monoplano de aJa b a ja  equipado 
de un  m otor en estrella de 75 cv. Pesa en vacío 250 
kilogramos.

E l piloto italiano Bocola ha  batido el 14 de m a y j 
el record de duración de vuelo invertido. E n  el ae­
ródrom o de Centocello, Bocola logró volar en  posi­
ción invertida durante  una h o ra  seis minutos.

U . S. A.

L a  suerte del dirigible gigante “ M acón” , que rea­
lizó su prim er vuelo el 27 de  abril, está en manos 
de una comisión in terparlam entaria enca,rgada de 
establecer las causas del accidente del “ A k ro n ” , y 
que ha  de decidir sobre el valor m ilitar y  civil de 
los grandes dirigibles.

B ern t Balchen está ensayando u n  "N o rtro p  
G am m a” destinado a  la travesía del continente A n- 
tártico. E l  aparato  está provisto de esquís. E n  el 
transcurso  de  los ensayos realizados en  W innipeg, el 
avión despegó con 1.900 litros de  combustible, lo 
que le da  un  radio de acción de  6.000 kms.

E l general De pinedo, uno de los grandes ases de 
la aviación italiana, in ten tará  próxim am ente batir 
el record m undial de distancia en línea recta, salien­
do de N ueva Y ork  en dirección de  la  India. E l  apa­
rato  que empleará es un Bellanca.

E X T R A N J E R O  

L a  travesía del AtlánÜco S u r  con %n avión ligero

P o r segunda vez ha  sido atravesado el Atlántico 
S u r con una avioneta.

E l  capitán polaco Skarzinski, sobre monoplano 
“ R W D  5”  con m otor Gipsy I I I ,  ha  batido el record 
de distancia en línea recta p a ra  avión en ligeros de 
segunda categoría. H a  realizado el vuelo San Loiis 
del Senegal a  Maccio (Brasil), o sean 3.650 kms.

E l capitán Skarzinsk i salió de  Polonia en los úl­
timos dias de abril. Después de hacer escala en Lyon, 
salió de esta  citidad el i  de  m ayo con dirección a 
Casablanca y S an  Luis del Senegal, donde llegó el 4 '

Se sabia que in tentaría  ba tir el record mundial de 
distancia en línea recta p a ra  aviones ligeros de se­
gunda  categoría, que detentaba M aryse Hastie en

L a  P a n  Am erican A irw ays se encargará de esta­
blecer la red aérea China. Plosee el 45 por 100 del 
capital de  la Sociedad China N ational Aviatíon. Los 
aviones y tripulaciones serán  americanos y la direc­
ción adm inistrativa y comercial estará en manos de 
los chinos.

A L E M A N IA

E n  un vuelo de prueba realizado por el “ H einkel 
H e  70” , éste ha cubierto  la distancia B erlín-H am - 
burgo en 45 minutos. E l avión realizará aún  unos 
vuelos de prueba y  después será empleado p a ra  trans - 
p o rte  de correo a distancia, ^sobre Berlín-A tenas o 
Berlín-Sevilla.

L a  aviadora alemana M arga  von E tzdorf, que in­
ten taba  un  vuelo a  A ustralia, se ha  matado en Ale- 
po. Se desconocen las causas del accidente.

E l paquebot " E u ro p a ” h a  vuelto a  reanudar el 
servicio de catapulta.

E l  hidro  empleado es un  “ Ju n k e rs  J u  46” .
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IN G L A T E R R A

Low e W yide, uno de los pilotos ingleses más en­
tusiastas de la aviación de  pequeña potencia, cuya 
últim a realización han sido los Planettes, verdaderos 
planeadores con motor, realizaba el 15 de mayo unu 
demostración en W est M ailing a  bordo de su D re ­
ne, ABC. E n  un  viraje m uy ceñido resbaló de aia 
estrellándose con tra  el suelo. E l in fortunado aviador 
falleció en el acto.

E n  L ondonderry  se ha establecido una base p ro ­
visional destinada a los 24 hidroaviones italianos que 
al m ando del general Balbo em prenderán en breve 
el vuelo en escuadrillas a  Chicago. E l capitán  Ber- 
tolli es el encargado de  organizar la  nueva base.

Francia. Se  desconocen detalles del accidente. E l 
autogiro había sido probado dias antes por su cons­
truc to r señor W eym an, realizando los vuelos con 
toda normalidad.

Se tra ta  de  volver a  crear la  sección de  vuelos de 
alta  velocidad de la R A F  en Inglaterra , que ante­
riorm ente servía de reparación y entrenam iento pa ­
ra  la 'Copa Schneider. E s to  perm itiría  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
ta rán  la  travesía del A tlántico juntos, y  que des­
de N ueva Y ork  in tentarán  batir el record m undial 
de distancia. E l “ D e H avilland” , dragón que quie­
ren  utilizar, se halla todavía en S tag  Lañe, estando 
provisto de depósitos suplementarios, lo que le da un 
g ran  radio de acción.

F R A N C IA

E l piloto L uis D uc se ha m atado a bordo del au ­
togiro “ W eym an” el 6  de mayo en el Loire et Cher.

A rrachart, el conocido piloto francés, ex  record­
m an mundial de  distancia, se ha  iiiaitado realizan­
do los últim os entrenam ientos para  la  copa Deutsch 
de la M eurthe. Volando sobre el avión Caudron, 
especial para  la copa Deutsch, en el circuito sobre el 
que se ha  de d ispu tar la copa, al llegar sobre la vía 
fé rrea  de C hartres a O rieans se le paró el motor. 
A rrachart inició un viraje, pero vino a  chocar con­
tra  la vía férrea. Proibablemente una pérd ida de  ve­
locidad.

Cuando llegaron los socorros no se re tiró  de entre 
los restos del aparato m ás que u n  cadáver.

Ludovic A rrachart era uno de los más gloriosos 
aviadores franceses de ésta y de todas las épocas. 
P ilo to  de  guerra, herido dos veces, logró cinco ci­
taciones y  era oficial de la Legión de  H onor.

E n  1924 participó en la C opa  Michelin, y ganó la 
prueba.

A l año siguiente estableció el p rim er record del 
m undo de distancia en línea recta, de P arís  a  Villa 
Cisneros. E l m ism o año logró un  nuevo éxito con 
el vuelo “ C ircuito  de las Capitales” .

E n  1926 atacó de nuevo el record del m undo y lo 
estableció con el vuelo París-Easorah.

Solo o en com pañía de Lem aitre, participó d u ran ­
te  los años siguientes a  num erosas pruebas y  ten ­
tativas de  record, siendo de  recordar sus “ ra id s” Pa- 
rís-Constantinopla, sin escala (1928); P^rís-M ukden, 
por Saigon (1929), y en 1931, el maravilloso viaje 
París-G ao-París.

¿ D e se a  u s te d  s e r  p i lo t o  a v ia d o r ?  
HAGASE SOCIO DEL AERO C l UB DE ESPAÑA

SU ESCUELA 
DE PILOTAJE,

situada en el magnífico 
terreno del Aeropuerto 

de Barajas, a cargo del 
profesorado más compe­

tente y disponiendo del 

más perfecto materia) de 

vuelo, le permitirán ob­
tener rápidamente el tí­

tulo de piloto aviador con 

solo un desembolso to­

tal de

1 . 8 0 0  P E S E T A S d e r o  Club dê  España^
SEVILLA, 12 ] 14. • Teléis. 11056 y 11057, - MADRID
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E l Focke W u lf  F -44  Stieglitz es u d  biplano de 

construcción m ixta, m otor Arg;us A S -8  de 120 CV., 

y  que procede del S-24 Kiebitz. Se ha  escogido la 

solución biplana, porque presenta el m ínim o de iner­

cia transversal, y desplazamientos despreciables del 

centro de presión. P o r  tra ta rse  de perfiles biconve­

xos, poco cargados por m etro  cuadrado, las accio­

nes recíprocas de las dos alas son débiles, y el ren ­

dimiento aerodinámico del conjunto es aceptable.

E l  avión es sum am ente estable y  puede ser pilota-

tiene 0,75 m ts .; no ocupa, por lo tanto, más que la 

parte  in ferio r del fuselaje. E sto  perm ite m ejo rar 

notablemente la  visibilidad de los pilotos.

' T ren  de a te r r iz a je : E l tren  de a terriza je  es de dos 

ruedas independientes con e je  ligeramente acodado, 

y se apoya sobre una pequeña pirám ide form ada por 

tres barras, dos transversales en V  y una dirigida 

hacia atrás.

Las ruedas fundidas en electrón están  dotadas de 

frenos, y  el patín  de cola es orientable.

Focke-Wulf Fw. 44 <Stiegl!lz»

do con dos mandos solamente. T odas las acrobacias 

se realizan con sum a facilidad. Partiendo del v^ielo 

horizontal el looping se realiza en ocho segundos, el 

toneau en cuatro.

A nte todo, el F W -4 4  es u n  avión de acrobacia, 

pero , puede destinarse a l entrenam iento, asi como a 

ciertas utilizaciones comerciales.

La construcción es del tipo clásico, alas de made­

ra, fuselaje y  cola en tubo de acero soldados a la 

autógena. Los coeficientes de  seguridad son para el 

caso A, de ,12 en monoplaza y  de ocho en biplaza.

V elam en: E stá  constituido por cuatro  planos igua­

les, que presentan la  m ism a flecha y el mismo die­

dro. Las alas están  decaladas en 0,75 mts. Cada pla­

no tiene u n a  longitud de 4,10 mts., y una profundi­

dad de 1,20 mts.

F use la je : E s tá  constru ido en  tubos de acero sol­

dados a  la autógena, sin  ariostrado en cuerda de pia­

no. L a  característica esencial es que para  una ahiira 

m áxim a de la carena de r , io ,  la viga resistente sÓ!o

Características, con m otor A rgus A s 8, de i20  

caballos vapor:

Envergadura, 0,95 mts.

Longitud, 6,92,

A ltura , 2,65.

Superficie, 20 me.

Peso en vacío, 465 kilogramos.

C arga útil, 285 idem.

Peso total. 750 ídem.

C arga por m. c„ 37>50 ídem.

C arga por CV., 6,25 ídem.

Potencia p o r  m. c., 6 CV.

P erfo rm an ces :

Velocidad máxima, 180 kms.-h.

Velocidad comercial, 145 ídem.

Velocidad de aterrizaje, 70 ídem.

. Subida a  4.000 m etros, 24,6.

Techo teórico, 5.700 metros.

Autonomía, cuatro  horas.
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V U E L O  S IN  M O T T O R

L A  N U B E  C O M O  M O T O R

Tiempos atrás, a los ojos de los hombres, las nu ­
bes aparecl'an como cosas lejanas, misteriosas y lle­
nas ¿te leyendas. A ún  hoy en d ía son poco conocidas, 
bien que los aeronautas y los aviadores hayan senti­
do sus efectos, buenos o malos. L a  a tm ósfera  es el 
asiento de movimientos m uy violentos, felizmente 
puede ser, invisibles, y  que las manifestaciones exte­
riores descubren algunas veces. M anfred  C urry  en 
su libro “ A  través de las nubes” , nos hace com pren­
der to d a  su fuerza. E n  el prefacio de este libro, Luis 
B reguet dice; “ L a  nube, en la  cual las form as infi­
nitam ente variables nos ofrecen el espectáculo in­
comparable que C urry  pone ante nuestros ojos, es 
una potente fuente de energía. E l hombre que pre­
tenda hoy en día u tilizar esa energía podrá, puede 
ser m añana, pretender canalizarla” .

L a  profecía á t  B reguet es, hoy en día, realizable. 
Los hom bres saben vitilizar la energía de las nubes y 
no puede de ello más que resultar un progreso con­
siderable para  la  navegación 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.

T res  procedimientos de vuelos con las nubes han 
s 'du  hasta ahora ensayados y  tenido éxito. Estos 
s o n : los vuelos sobre cú m u lu s ; los vuelos delante 
de fren te  de to rm enta ; y los vuelos en el in terio r de 
las nubes, particularm ente en el in terior de los cú ­
mulus.

Los cúm ulus son gruesas nubes blancas form adas 
por m asas de aire ascendentes, calientes y húm e­
das. Se form an generalmente p o r  la  m añana para 
desaparecer al atardecer.

Son planas por abajo y  redondeadas por arriba, y 
pueden llegar a  tener un  diám etro de más de un  k i­

lómetro.
K ronfeld  dijo, en una conferencia que dió en la 

Banne d ’O rdanche, que, ba jo  los cúmulus, se encuen­
tra n  ascendencias calmas en las cuales la velocidad 
puede alcanzar 4  y 5 m etros por segundo. F ue  K ron ­
feld el prim ero en efectuar la aplicación práctica de 
ese vuelo, en un  trayecto de ida y  vuelta d'e la  W as- 
serkuppe hasta H im m eldankberg, en el concurso de 
la Rhóne, en 1928. K ronfe ld  alcanzó, en el curso de 
ese vuelo. 540 m etros sobre el punto de partida y 
realizó su proeza saltando de nube en nube.

Los vuelos delante de los frentes de  to rm enta  son 
m ás pdigrosos. L as energías considerables que se 
encuentran en movimiento ponen algunas veces a los 
planeadores en  las condiciones más difíciles. E l pro­
fesor Georgil define así este m étodo; “ L a  introduc­
ción de aire frío  en el seno de las masas de aire más 
caliente es susceptible de fo rm ar lo que llamamos 
“ fren te  de to rm enta” . L as masas de aire frío  pene­
trando  en cuña, por debajo del a ire  caliente que las 
preceden, imp^ilsan con violencia a estas ultimas ha­
cia lo alto. E ste  aire caliente constituye un a  zona de 
viento ascendente utilizable para un  vuelo sin m o to ' 
sostenido. E ste  vuelo de  fren te  perm ite alcanzar alti­
tudes m uy respetables y, ante todo, de recorrer g ran ­
des distancias. E n  efecto, la experiencia nos m ues­
tra  que los frentes de to rm enta  poseen una conside-

' raíble distancia de desplazamiento de  O este a  E ste  
y  quedan intactas sobre largas distancias” .

E n  el concurso de la Rhóne, en 1929, Kronfeld^ 
partiendo de la W asserkuppe, aterrizó en la  región 
de  lena, después de haber recorrido 143 kilómetros. 
E l 25 de jviHo d'e 1931, H ir th  y Groenhoff partieron 
de la  Rhone con un a  torm enta y  fueron  a aterrizar, 
H ir th , cerca de Halle su r  Salle, después de haber 
recorrido 175 kilómetros, y Groenhoff en M agde- 
bourg, consagrándose recordm an de distancia de vue­
lo  sin m otor con 220 kilómetros.

L as velocidades ascendentes del viento en un  fren ­
te  de torm enta son d'e unos 4 a  5 m etros p o r  se­
gundo.

E l te rcer rhétodo de vuelo con las nubes ha reve­
lado peligros considerables. E l casi ha  costado la vida 
a  K ronfeld  e n  el curso del campeonato de 1932. E se 
piloío, después de haber perdido el control de su pla­
neador "A u s tr ia ” en una nube, se encontró, a  la  sa­
lida, en una posición critica. U n  ala  de su aparato 
se rom pió en el aire y  el piloto debió saltar con  su 
paracaídas. N o  obstante. H ir th  pudo realizar, en  el 
curso  del mismo concurso, un  vuelo de  una distancia 
de  I4S km, casi enteram ente efectuado en el interior 
de  una nube.

Asimismo, K ronfeld . en 1929 había podido rea li­
za r una subida casi in in terrum pida en el interior de 
u n  cúmulus, ganando 2.589 mts. por encima de su 
punto  cl'e partida, y batiendo el record de  a ltu ra  en 
planeador, record que aún  posee.

E l p rofesor Georgii nos da  así la explicación de 
esas corrien tes: “ A parte  de la energía que se en­
cuen tra  en la a tm ósfera  por la elevación de  la  tem­
p era tu ra  de las capas atm osféricas inferiores y  que 
producen la corriente térm ica del aire, hay también 
e n  la coriente ascendente de las nubes el efecto del 
calor de la condensación desprendido al form arse las 
nubes. E s  esta la que da  a las m asas de aire ascen­
dente una energía nueva que se traduce, en el inte­
r io r  de las nubes, por un  movimiento ascencional ace­
lerado. H e  ahí porque, cuando más aum enta  la al­
tu ra , m ás se acrecienta norm alm ente el viento ascen­
dente en las nubes m ism as” . Velocidades ascensio- 
nales de 7 y  8 m /seg. de viento han  sido observadas 
en- el in terior de los cúmulus.

E l. 24 de agosto de 1930. el piloto Bedau. con un 
p laneador L u ftik u s, fue  llevada en tres m inutos a 
un a  altu ra  de 900 metros. E l  piloto, habiendo per­
dido el control de su aparato, hizo un  descenso casi 
vertical.

,. D e todo esto y de lo afirmado p o r  el piloto K ron ­
feld  resulta que los instrum entos p a ra  el vuelo sin 
visibilidad, actualm ente conocidos, no perm iten el 
vuelo a vela en el in terior de las nubes, ya  que s;. 
gracias a ellos, el aviador puede m antener su línea 
de vuelo o efec tuar algunos cambios de dirección, no 
le  es posible efectuar las maniobras num erosas y con­
tinuas, particularm ente, espirales m uy cerradas, ne­
cesarias para  m antenerse en la  ascendencia de las nu ­
bes.

A sí, las nubes han  perm itido a los aviones sin mo­
to r  conseguir las m ayores alturas y recorrer las más 
grandes distancias. Sus energías que, hasta e! pre­
sente, no  sirven más que para el vuelo a  vela, está 
llamada a dar a los constructores enseñanzas nue-
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vas y (jue nosotros consideramos iiulispeiisablés para 
]a buena concepción de los aparatos. Los homlirés 
de ciencia han  adauirido con estos últimos vuelos las 
tnseñanzas que 1es faltaban y los pilotos sabrán evi­
ta r  los accidentes porque habrán aprendido a utilizar 
racionalmente Jas energías ex  las nnbes.

E 1 vuelo con las nubes ha  sido realizado por p ri­
m era vez en Francia en 1923. por A lfredo Auger. 
F ué  en Vauville. A uger. con su planeador Vautotn-, 
volaba a lo  largo de una duna a una altura de \mob 
4CXD metros de su punto de ))artida. cuando vió v^nir 
del lado del m ar una nube torm entosa. Con su solo 
sentido de piloto. A uger se dirigió hacia la co m e n ­
te :  filé literalmente aspirado por ella y ganó una 
íthura de más de 700 metros. E l ascenso fué  tan  
fuerte  que el piloto tuyo dificultad para  ba ja r. Des­
graciadamente, la  experiencia no  fué repetida. Re- 
den tem ente. en 1932, Bouvier por una parte y A bnal 
p o r  otra, reanudaron, en F rancia  el vuelo, con las,nu- , 
bes. Partiendo  r-emolcado por un  avión. Abrial se 
hizo soltar sobre un cúmulus y se mantuvo en el 
a ire durante más de una hora  con su Kassel 25. Bou­
vier. partiendo de la Banne d’Ordanche, con un pla­
neador A via 32 E . pudo recorrer 32 kms. de_ dis­
tancia. realizando la m ás bella perform ance fra n ­
cesa de vuelo a vela del año.

Aconsejado por Plazanet. del ob-servatorio de Puy 
de Dome, Bouvier realizó ese vuelo partiendo en 
buen momento. Después de haber subido a  675 m e­
tros por encima de su punto de partida aprovechan- . 
<)o subidas de la m ontaña, partió  con un viento hu­
racanado adelante, el que se dispersó desgraciada­
m ente unos 30 kms, más lejos.

L a  duración tota! del vuelo fué de una hora  dos 
minutos. Cuando se encontró en la ascendencia del 
viento. Bouvier sintió terribles sacudidas, pero su 
aparato reaccionó siempre y sus impresiones fue­
ron, en siuiia, las m ism as que aquellas que los gran ­
des pilotos alemanes y austríacos hablan sentido 
e n  tales vuelos.

Las nirbes tienen tcnlavia muchos secretos que 
los sabios, los técnicos y los pilotos, unidos en un 
mismo esfuerzo, deberán arrancarles. Se conoce ya 
la fuerza  de las mareas, la energía de las olas del 
m a r; un  nuevo m otor se ha  conquistado hoy eri día 
p or los hom bres: la nube, (Aerophile). 
i i i i i i i i i i i i i i i i i n i n i i i i i i i i i i i i i i i i i i n i i M n i i i i n i i i i M i i i i i i i i i i i i i M i i

La Copa Deutsch de la Meurthe
L a  Copa Deutsch de la M éurthe es un  concurso 

internacional de velocidad creado en 1932 por el A e­
ro  Club de Francia. E s  la  prueba m ás importante^de 
las tres (las o tras dos son la jo rnada de la  Aviación 
m ercante y a  disputada, y la  jo rnada del turism o aé­
reo, señalada para  el 18 de junio  próxim o en el ae­
ropuerto de O rly) que se han  proyectado este año 
en la  vecina República. E s, sin duda alguna, la p rue­
ba  más interesante de este año  en Europa.

Su  fórm ula es m uy sencilla y al propio tiempo muy 
nueva, a  ju zgar por sus dos condiciones, deportiva y  
técnica.

Condición deportivo .— Los participantes saldrán en 
linea, en  tierra , y  realizarán dos recorridos de i.ooci 
kilóm etros cada uno. en u n  circuito  de 100 a 200- 
kilómetros, separados por una h o ra  y  m edia de tiem ­
po  de aprovisionam iento neutralizado.

E l circuito fijado últimamente es sobre 100 kiló­

metros. . ; ■ ,
Candictón técnica.— M abrá una prueba de califica­

ción. tn  la que se debe dem ostrar sobre 100 kilóme­
tros una velocidad m edia ue 200 kilómetros por hora. 
Los aparatos pueden disponer de uno p muchos g ru ­
pos de motores, pero su capacidad cilindrica total no 
ha  de pasar dt' ocho litros.

E t premio de esta prueba es de 100.000 francos. _
El concurso tiene, un in terés e.-ctraordinario desde 

el punto de vista de la industria  aeronáutica, porque 
• la Aviación m ercante se im pondrá, gracias a la má- 
vor vel.icidad de los aparatos, velocidad que del>e ser 
aún superior a la que se desarrolla en la actualidad.

L a  Copa Deutsch de ia M eurthe constituye una 
interesante novea'ad en m ateria  de aviación, por su 
magnifica fórm ula, en que la limitación 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 ¡a evidencia de que esta nueva Copa Deutsch 
de la M eurthe conducirá a enormes progresos. E sta  
fórm ula repercutirá  igualmente en la construcción 
del aparató en si, puesto que' todos han  tra tado  de 
reducir el peso v p rocurar la m áxim a finura de toda^ 
la,s partes constitutivas.

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

. Los siete aparatos calificados fueron los siguien­
tes :

N úm ero 2.—C om per Sw ift H avilland (Ing late ­
rra). Lo tripu lará  Comi^er, E n  a! prueba de califica­
ción ha  hecho una media horaria  de 236 kilómetros 
500 metros.

N úm ero 3.— Farm an-F arm an  (Francia). L o  tr ip u ­
lará Salel. H izo 216 kilómetros 276 metros.

N úm ero 6,— C audron-R enault (Francia). L o  con­
ducirá Delmotte. Su m arca de calificación fué de 322 
kilóm etros 348.

Nvimero 7.— Farm an-R enault (Francia), Lo pilo­
ta rá  A rnoux. Realizó 266 kilómetro 460.

N úm ero 8.— Cuadron-Reghier (Francia). Será  con­
ducido por Vallot. H izo 262 kilóm etros 965.

N úm ero  10.— Potez-Potez (Francia). P ilotado por 
Lemoine. Se calificó con 225 kilóm etros 500 '

Núm ero 12.— Potez-Potez (Francia). L o  llevará 
D étré. Realizó 247 kilóm etros 388.

E s ta  interesante prueba se d isputará sobre el cir­
cuito Etam pes-Chartres-Boncé-Etam pes, que repre­
senta 100 kilómetros. Los participantes lo recorre­
rán  veinte veces. A hora bien, en dos vuelos. A  los 
mil kilóm etros deben a tre rizar para  aprovisionarse. 

Las salidas se darán  cada 30  segundos.
E l domingo, d ia  28, se corrió  la  prueba, clasificái--- 

dose en p rim er lugar Delmotte, a bord'o del N úm e­
ro 6. Caudron-Renautt,

E l avión Caudron, con m otor Renault "B engali 
Special” . posee u n  tren  de aterrizaje  complemente 
nuevo, u n  “ a terrizador” Charlestop oleo-pneumático. 

E s un  monoplano, cantilever puro, con una enver­
gadura de 6,80 m etros, superficie total de siete me­
tro s  cuadrados, un peso de 405 kilos. Peso del coin- 
ijustible (esencia y aceite), 215 kilos: peso total, 695 
kilos, y. pe.so por m etro cuadrado, 100 kilos.

E l m otor Renault “ Bengai Special” , tiene una=po- 
tencia de 140 c. v, con refrigeración por aire.
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Banco Español de Crédito
S o c i e d a d  A n ó n i m a

Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas. 
Desembolsado; 51.355.000 —
Reservas: 54.972.029 —

Domicilio social: Alcalá, I4 .-M A D R ID
BAMESTOr t i ig r i t l e i

TfliÑiltaA p a r t a d o  2 9 7 .  Direcclófl :
350 sucursa les  en  la  P e n ín su la  y M arruecos 

E jecu tan  to d a  clase d e  o p e ra c io n e s  d e  B anca  y 

B olsa  en  E sp a ñ a  y  E x tran jero  

C u e n ta  c o r r ie n te  a  la  v is ta  c o n  el in te ré s  anual 
de  2 ' / ,  7o 

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

A cu m u lad o res ,  b a le r ía s  
d e  fe r ro n lq u e l

Sociedad Española del Acumulador 

Tudor, Victoria, 2

R a d ia d o re s

Corominas (Ricardo). Madrid, Monteleón, 28 
Barcelona, Avenida de Alfonso Xlll, 458

F * a i 3 r i c a c i ó n  n a o i o n a l  d & :

Magnetos de Aviación, Equipos eléctri­
cos para A.vion.es, Bujías, T erm inales de 
seguridad, Juntas y  em palm es tierméti-

cos, etc., ecc.
B m iso re s  y  r e c e p to r e s  r a d i o  R . C. A. •  E q u ip o s  d e  c in e  s o n o r o  < P h o topbone>

P e l í c u la s  R .  K .  O. R a d io  P IcCd k s  -  R « l r i g e r a d o r u ,0 « n e c a l  E le c t r ic  Co.

C d s a  C e n t r a l i  Oficinas: Barquillo, 1. Fábrica: Carre tera  de Cham artín, 11 

Sucursales en; Barcelona, Valencia, Bilbao, Zaragoza, Sevilla y Lisboa

Las Hélices metálicas “tipo R.S.“
M arca  re g is trad a

han alcanzado ya nnás de

2.000 horas de vuelo
cada helice

en los trimotores de la L. A. R. El. 
y han sobrepasado con 100 por 

100 la garantía de 1.000 horas

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

FRAINJKFURT - M A IN

C onstrucción  d e  hélices - P ropelierbaia

Ayuntamiento de Madrid



Neumáticos 
y ruedas 

para 
aviones

Cord Palmer
P res ió n  m ediana

TT

Sus evidentes ventajas son:
V e r d a d e r a  c o n s t r u c e i ó n  t r a n z a d a . —Fabricados a mano constituyen una verdadera co­
raza trenzada y no un recubrimiento constituido por capas múJtipies. Estos neumáticos escapan al

reventón que pudiera provocar el choque ordinario 
F a c i l i d a d  d e  m o n t a j e  y  d e  d e s m o n t a j e  d e l  n e u m á t i c o . —Estas operaciones no exi­
gen ni instrucciones ni dispositivos desmonta-neumáticos. S on de una simplicidad realmente infantil. 
S e g u r i d a d . — Es imposible que la cubierta se desprenda inopinadamente de la rueda PALMER, 

aun en el caso de un desinflado accidental del neumático 
R u e d a s  p e r l e o o i o n a d o a . —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 pequeña llave tubular o de 
muletilla que sirve para atornillar o destornillár los pernos que mantienen el disco lateral, asi como 
los discos metálicos de forma bombada, destinados a adaptarse a la rueda para asegurar el perfilado

deseado
E a u l p o s  u t i l i z a b l e s  p a r a  d e »  f i n e s . —Los neumáticos y ruedas PALMER pueden em­
plearse para dos fines, es decir, como ruedas del tren de aterrizaje de pequeños aviones o como

rueda de cola de los aparatos grandes
F r e n o » . —Todas estas rue­
das (salvo aquellas del mo­
delo 270 X  por 100 mm.), 
pueden suministrarse pro­
vistas de frenos PALI'ÁER 
con accionamiento neumá­
tico o por líquido que cons­
tituyen el sistema de freno 
más iigero y más eficaz de 
que se dispone para aviones.

Representan te  para  E s ­

paña:

F. Savanay

AE R O P U E R TO

(B a ra ja s )

Im pren ta  ¿ e  E l  F i n a n c i e r o . I b i z a ,  13, Madrid.

Ayuntamiento de Madrid




