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Reservado para

IGNACIO FUSTER

Talleres de Fotograbado

LA NACION

Marqués de Monasterio, 3

Telefono 32700

M ADRID

DROGUERIA Y PERFUMERIA

F . B 4 tr e s

Glorieta de Bilbao, 5
Madrid.—Teléfono 30280

Casa especial en colores y barnices para
carruajes.—Proveedores efectivos del Centro

Electrotécnico y Aviacion Espafiola
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MATERIAL CIENTIFICO

MADRID
Lanuza, 14 y 16. Teléfono 57061.

Apartado 9071
Ventay reparacién de instrumentos
para la aeronautica.

Fabricacién de globos para sondeos meteoro-
l6gicos y para practicas de tiro.

Almacén

Teléfono 11233

de tejidos, cordeleria,

saquerio y lonas

Pedro ANndion

Especialidad en la constracciéon de toldos

y cortinas
Imperial, 8y 16 y Botoneras, 8

MADRID

SOCIEDAD ANONIMA

ECHEVARRIA

Aceros finos Echevarria, marca HEVA

Fundidos al carbono, de construcciéon, de ce-

mentacion, para herramientas, al tungsteno,

al vanadio, al titano, al molibdeno, al niquel, "’

al cromo, cromo-nlquel, inoxidables, rapidos
y extra-rapidos.

APARTADO DE CORREOS NtIMERO 46
DIRECCION TELEGRAFICA: «ECHEVARRIA"

Bilbao

Vd
] II -
Gran surtido de Material fotografico de las

Marcas mas acreditadas y renombradas

Proveedflr de la Aviaciin Militar Espafiala

E s p i1 g a
pasaje Matheu, 3
Teléfono 15141. - MADRID

S&OHIN m m n  (jdEunim

Aviacién y Automdviles

Carolina Paino, 3.-carabanchel Bajo

MAC D I D

Taller Mecénico » Soldadora Autégena
Reparaciéon de auOmovile« yto<ia c'ace de maquinaria.
Bombas pi‘a agu”, aceite y gnsoliQ*.—KspeciaUdad

f»)bsjos d« frefa y Torno d€ rcvélvir.

(iallejiln de leganltoi, 6 Uadrid Teléfono 31220
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TALLERES ELECTRO-MECA NICOS

Antonio Diaz

PROVEEDOR DE AVIACION MILITAR

REPRESENTANTE DE
EQUIPOS ACUMULADORES

x S EV. FULMEN

Accesorios ¢léctricos.—Reparaciéon de equipos eléctricos de
Automovil.'Aviacion (magnetos, dinamos, motores eléctricos)

MECANICA EN GENERAL

Principe de Vcrgara, 8.-Teléfono 52204
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MOTOAVIUN

AVIACION SIN MOTOR

por~ J. L. ALBARRAN

Piloto de vuelo a vela, de pcimeia cale”oiia

tContinuacion.)

COSTE DE LOS AVIONES SIN MOTOR

Los planeadores, entre i.ooo y 2.000 pesetas.

Los planeadores veleros, entre 2.000 y 3.000
pesetas.

Los veleros de escuela, entre 3.000 y 6.000 pe-
setas.

Los veleros de “record”, entre 6.000 y 10.000
pesetas.

Estos costes son deducidos de sus precios en
marcos oro o francos, e incluyendo un tanto por
ciento equivalente a los derechos de aduanas, et-
Espafia estos aparatos

cétera. Construidos en

tendrian un coste inferior a éstos, en lo menos
una tercera parte. Claro es que el valor intrinse-
co de ellos no es superior a 3.500 pesetas el del
mejor velero, aun con margen de ganancia co-
mercial si éstos se construyeran en serie y si los

derechos de patente no son muy elevados.

COMPARACION DE COSTE Y SOSTENI-
MIENTO DE AVIONES DE TURISMO CON
O SIN MOTOR

El célculo es sobre aviones “Avia” y “Wien”,
reconocidos como tipos excelentes.
Avion de turismo con motor.
PTS.
Coste.
28 a 30-000

U s aviones de turismo con motor todos oscilan
entre estos precios.

Sostenimiento :

gasolina por hora de \-uelo

Acejte s
Amortizaciéon def aviéon en cinco afio por
fiora de vuelo*. ..o
16
~ngar y entretenimiento del mcVor 2
~Noste por hora de vuelo....... 6

Avién sin motor.

PTS.

10.000

Los 'aviones de turismu sin motor tienen costes
muy inferiores a,este "Wien", que ts el mas caro.
"Le Professor , empleado en las escuelas alemanas,
tiene un coste de unas 3.000 pesetas.

Sostenimiento:

Amortizacién del avién en cinco afios (por

hora de VUelo).....coviiiiiiiiiiiiiccie a
Hangar. ... j
Coste por hora de vuele.....c.ooveiiincncnn. 7

CURSOS DE PILOTOS

Avién con motar.

Pesetas.....cccccvveeeeennns ‘... de 4,000 a 5.000

Avién sin motor.

Pesetas.....ccccvieeniieeiiiiee e ele 250 a 300

Un aviéon de turismo con motor, en el caso

mas favorable, aunque no aconsejable, puede ser
adquirido entre dos propietarios- Un avién sin
motor debe ser manejado por un grupo de ocho
o diez personas, y para que a la ayuda en el tra-
bajo de conjunto se cogq>ere de buena voluntad,
es preciso que sean almismo tiempo coopropieta-
rios del aparato. También se obra en este senti-
do en los pequefios clubs de este deporte. De
aqui una cooperacion perfectamente razonable y
equivalente a lo exigido en !a practica de cual-
quier deporte popular.

Es recomendable a los pequefios clubs para su
entrenamiento los pequefios planeadores y mixtos
planeadores veleros y acudir a los centros mas
importantes de este deporte para practicar o dis-
frutar del vuelo a vela con aviones de la mejor
categoria. Con ello seria reducida a la mitad o
mas la aportacién econdmica para el sostenimien-
to de estos pequefios clubs. Los socios mismos,
cual se hace en las escuelas y clubs extranjeros,

deben reparar sus aparatos, pues con ello apren-



dcRi practican y tienen mayor confianza en los

a”ratos, si incluso por ellos son construidos.
Claro es que siempre deben hacerse estas cons-
trucciones o reparaciones de importancia, con los
planos del constructor. Las patentes se facilitan
por insignificantes costes. Entre 200 y 300 pese-
tas para el derecho de construcciéon por las casas
propietarias.

Ei entusiasmo por esta ciencia y aficién por tal

deporte, unido al espiritu creador de los asocia-

Avidii velero de record, en pleno vuelo.

dos, es de suponer que en el 4&nimo de muchos
nazca la idea de hacer su avién sin motor, “in-
ventar” un nuevo modelo de caracteristicas me-
jores que las conocidas, con cuanto pueda espe-
rarse del ingenio y conocimiento de esta juven-
tud entusiasta que forma los clubs o escuelas de
vuelo sin motor. Los grandes centros de vuelo
sin motor disponen de laboratorios, talleres, ma-
terial y técnicos para ejecutar cualquier proyecto,

y a ello se deciden sin dificultades de ninguna
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clase si sus ingenieros y técnicos aprueban como
buenos los presentados.

La construccién y ensayos de estos proyectos,
si estan a cargo de las casas constructoras, exi-
gen para si el derecho a construir sin abonar
cdnon ninguno, o bien de comun acuerdo puede
el proyectista ejecutar por su cuenta abonando
los gastos consiguientes de construccién, en cuyo
caso tiene la absoluta propiedad de su patente
si liega a pasar de proyecto su idea.

También suele suceder que definitivamente
desee adquirir la casa constructora el proyecto.

No es preciso para “crear” ser clasificado con
tal o cual titulo; con estudio, fe y entusiasmo se
piensan miles de ideas que pueden ser un pro-
yecto. Ahora bien, llegado el momento de ejecu-
tar el proyecto, los ingenieros aerodinamicos lo
refrendan. En los grandes centros aerodinamicos
dedicados a esta rama de aviones sin motor, ad-
miten en estudio toda idea que se les ofrece y de
ella sacan el mayor provecho.

Precisamente en esta ciencia que aun no dis-
pone de leyes bésicas suficientes, cuantas ideas,
proyectos y ensayos se aporten, son un paso
mas hacia la verdad que nos permita un dia vo-
lar con perfecciéon, procedimientos y medios, que

en nada tengamos que envidiar a los péajaros.

KSCUELA DE VUKLOS. PLANEAPOS V A VELA

r ondkiones que se exigen a los aspirantes para to-
mar parte en cursos de pilotos de aviones sin

motor.

Se admiten jovenes por lo general entre diez
y seis y veinticinco afios. En casos excepcionales
pueden admitirse alumnos menores y mayores

que los indicados si retnen las condiciones fi-

sicas.

Certificado de reconocimiento médico segun el
cuadro de exenciones para aviacién. Son prefe-
ribles los que tengan otros titulos aeronduticos
0 tengan un curso previo tedrico en las demas ra-
mas de la aviacion.

Un historial de su vida. Copias autorizadas de

certificados que acrediten haber asistido a cursos
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primarios sobre aviacién o en su defecto algin
estudio sobre aviacion.

Certificado de deportes practicados y médico,
declarando que el solicitante estd en condiciones
de ejercer todos los deportes.

De los menores de edad autorizacién de sus
padres o tutores.

Informe de tres fiadores que puedan darlos del
solicitante.
en Espafia los
Di-

Los reconocimientos médicos
otorga el Consejo Superior de Aerondutica.
y Transportes

reccion General de Xavegacion

Aéreos (Presidencia del Consejo de Ministros I.
Fotografias para el historial de la Escuela.
Examen teoérico de aerodinamica elemental y

\uelos sin motor planeados, a vela y meteoro-

logia, Examen de cultura general.

Coste.

Los honorarios de la Escuela son de 350 pese-
tas por cada curso. Para grupos de estudiantes
o de centros deportivos, de 200 a 250 pesetas.

El alojamiento, manuntencién y cuidados de
la ropa corre a cargo de la Escuela, abon&ndose
por pensionado seis pesetas diarias.

-\b se jes permite alojarse fuera de la Escuela.

Vestuario.

Se recomienda en primavera y otofio calzado
fuerte, ropa de abrigo y mono fuerte;
rano ropa de deportes o de entrenamiento, za-

en el ve-

patos de sport, y si hay posibilidad para este
ejercicio, traje de bafio.

Seguro.

Los alumnos abonan ix>r derecho de seguro 20

i~esetas, y el seguro lo hace la Escuela contra
accidentes en el servicio de vuelos y de talleres
por las cantidades siguientes:

4.000 pesetas caso de muerte.
invalido vy

»®.000 pesetas caso de quedar

hasta

'-500 pesetas para gastos de curacion.

También la asistencia médica ordinaria esta
a cargo de la Escuela.

Los alumnos pueden asegurarse por cantida-

des mayores si lo desean, abonando la cuota co-

rrespondiente.

Cesantia.

Por incapacidad en el vuelo y por motivos dis-
ciplinarios y morales, la direccion de la Escuela
tiene el derecho de declarar cesante en todo mo-
mento a cualquier alumno, no estando obligada a

dar las razones de esta medida.

S6lo en el caso de incapacidad para el vuelo
se devuelven los honorarios en la proporcion del
tiempo del curso que haya transcurrido; como

maximo hasta el 50 por 100.

No se conceden permisos durante el curso mas

que en casos especialisimos.

REGIMEN DE ENSENANZA

Se hacen cursos de cuatro semanas de dura-

cion, considerandose todos los dias como labora-
bles.

Los dias que por el mal tiempo no se puedan
efectuar los vuelos, se dan clases tedricas de ae-
rodindmica, construccién de aparatos, vuelos pla-
neados y a vela, meteorologia, o se trabaja en

talleres en construccién y reparacién de aparatos.

Horario.

las 6 de la mafiana se levantan los alumnos

y hacen el aseo personal; a las 7 desayunan; a

7,30 comienzan los ejercicios de vuelo o ta-
lleres si el mal tiempo no permite volar; se dan
las clases teéricas de 10 a 11,30; de las 11,30
hasta las 12,30, gimnasia y ejercicios deportivos
(natacion si es posible o duchas); a las 12,30,
almuerzo; a las 13, vuelos o préacticas de taller;
a las 16,10, merienda; a las 16,30, vuelos; al
anochecer, descanso; a las 7,30, cena, y de 8
a 8,30 es obligatorio acostarse. EIl horario es ri-
guroso, y no obstante su régimen dd disciplina y

rigidez, es grato y beneficioso a los alumnos.

S6lo a mitad del curso se suele aprovechar
un dia festivo para hacerlo en la escuela y tam-
bién el ultimo dia del curso en que se celebra
una comida de despedida y la entrega del carnet

e insignia de pilotos.
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PRACTICAS DE VUELO viento; por una argolla sujeta al final del fuse-
. ) laje, se pasa una cuerda que sostienen dos alum-

Lanzamiento de aviones. .
nos sentados en el suelo. En la nariz del fusela-

E1lavion se sitia en la cuspide de un cerro de je lleva el avion un gancho en forma de &angulo

El alumno recibe instrucciones del profesor.

El aparato se sitla, jrente al viento, se sujeta por la cola y se le engancha a la proa los sandov.

20 a 30 metros de altura sobre el llano, frente al hacia abajo; en este gancho entra una argolla de
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unién de dos tirantes (sandow) de 20 m. de lon- banda de estos tirantes se asen para tirar cinco

Los de 'a cola lo retiewn juertemente, los de los sandow tiran, andando, tensando.

Corren, por ultimo, y al soltar los de la cota se lanza el aparato por la tensién de los sandow.

gitud cada uno por 16 m/rn. de didmetro; a cada alumnos, que forman un &ngulo, entre los dos



tiros, de unos 45 grados, por cuya bisectriz avan-
zara el avion.

El piloto da la voz de ;tirad!; los que sujetan
avion

de la cola del le retienen fuertemente, y

Al avanzar el avién, los sandow pierden

los de los “sandow” comienzan a tirar avanzan-

do a paso normal. A la voz del piloto jcorred!,

siguen éstos tirando y corriendo al mismo tiem-

El avién en pleno vuelo.

po, y cuando el piloto, por fin, calcula que los
tirantes estan en plena tensién, manda j“soltad” !,

y en este momento, de los que retienen el apa-

MOTOAVION

rato con la cuerda por la cola, suelta uno- de
ellos y el otro queda con la cuerda por el otro
cabo, quedando entonces el aviéon libre, avanza

por la traccion de los tensores ascendiaido con-

elasticidad y se desprenden por si mismo.

tra el viento por la bisectriz del angulo que éstos
forman, y al perder dichos tirantes su tensién se
desprende por si sola la argolla que los sujetaba
al gancho de la nariz del avién.

Los alumnos que tiran de los “sandow” reco-
rren una distancia de 20 a 30 metros. El avién
despega casi instantaneamente sin deslizarse por
el suelo, aunque el viento esté en calma. Sé6lo en
casos extraordinarios y por existir poco viento y
falta de habilidad en el piloto, puede deslizarse
por el suelo algunos metros, en cuyos casos pue-
de existir peligro y por desgracia mas fatal, no
para el piloto, sino para los que tiran de los
“sandow”, que pueden recibir un buen golpe con
un plano, si no estan listos para tenderse rapida-
mente en el suelo.

En los pequefios aviones planeadores se em-
plean tirantes sencillos, y en los otros aviones son
dobles en cada banda.

La energia con que los sandow impulsan al pla-
neador equivale a la de un motor de unos 40 cv.

Efecttan el tiro en los pequefios de dos a cua-
tro alumnos y en los otros de tres a seis y hasta

ocho por banda.
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Arrastre de los aviones.
eeDesde el. punto donde aterricen los aviones Ims-
ta el de lanzamiento, se efectla el arrastre sobre

carros de transporte con dos ruedas de neuma-

de alumnos, que aterrizan no ya préxim.os al pun-
to de partida, sino a distancias-de cere de un
kil6metro. Evidentemente se impone reforrnar
este procedimiento, por traccion con caballos o

autonvbvil.

El primer lanzamiento-. Un saltito en un “Zofiling"

ticos. Este arrastre lo efectian los alunmos de

cada grufw colocandose en los sitios de mayor
esfuerzo los- dos que ultimamente hayan volado.
Xomiamente

recorren

en estas maniobras de

10 a 15 kildbmetros diarios, de ellos, la mitad

Primer grupo de alumnos.

Se compone este grupo de alumnos ne6fitos en

materia de aviacién.

Suelen formarse estos grupos por ocho o diez

El “Zégling", después del lanzamiento.

cuesta arriba y empujando el avién sobre el ca-
rro de transporte.

X o obstante ser de poco peso los aviones y no
mucho el esfuerzo necesario, es fatigoso este me-

dio de transporte, maxime en los primeros grupos

alumnos, que vuelan por riguroso tumo.
Efectian vueles en aparatos planeadores sin

cuerpo de fuselaje, del tipo "Zdégling”, en linea

recta y en planeo contra el viento, de duracion

entre 10 y 40 segundos (“saltos”), recorriendo
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de 100 a 400 metros. Despegan de un cerro de medio cuerpo de fuselaje y otros de cuerpo de

10 6 20 metros de altura con viento entre cal- fuselaje entero, de los tipos “Hangwind”, “Smec-
ma y 50 k./h. En este grupo se adquiere el ti- ke” y “Leichwind”, haciendo los primeros vue-

tulo de Piloto de tercera categoria. los en linea recta y después virando a derecha e

Transporte de un avién por carretera.

Segundo grupo de alumnos. izquierda, procurando retornar en planeo lo maés
De los alumnos del primer grupo que hagan proximo al punto de partida en el principio de
las pruebas de piloto de tercera categoria, y alum- la ladera del cerro de lanzamiento.

Transporte de un avion por carretera con un automévil oruga.

nos que sean Pilotos de aviones con motor (por La duracion de estos vuelos es entre 25 segun-

conocer el sistema de mando y maniobras preli- dos y un minuto, con vientos entre calma y 60

minares), se forma este grupo. k./h. Se hacen los lanzamientos igualmente des-

Efectidan vuelos en aviones planeadores de de cerros, entre 20 y 25 m. de altura.
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En este grupo se hac«n las pruebas para ad-
quirir e] titulo de piloto planeador de segunda

categoria.

Tercer grupo de alumnos.

Este grupo se forma con los pilotos de pla-
neador de segunda categoria.

Efectlan vuelos mixtos en aparatos planeado-
res-veleros de los tipos “Leichtwind”, “Segler” y
wkalken”, deben aterrizar en el punto de parti-

da (con vientos inferiores), lo méas préximo posi-

11

Grupos de pilotos de primera categoria.

En este grupo se contintan efectuando vuelce
de entrenamiento con aparatos mixtos, planea-
dores-veleros de los tipos “Leitchwind”, “Segler”
y “Fralken”, y con viento casi en calma, en un
llano se hacen pequefios vuelos en linea recta y
sin tomar altura (la falta de viento no lo permi-

te), con aviones veleros “Professor”.

Por altimo, como final de la ensefianza, a los
pilotos de primera categoria de planeador y de
vuelo a vela mejor clasificados se les permite vo-

lar en pequefios saltos y haciendo virajes, con el

F.I tipico planeador "Zdgling", de primeras letras", cun su carro de transporte.

ble. Estos vuelos son de distancia entre 20 y
120 k. (o méaximos que llegan a veces hasta
>80 k.; partiendo de cerros entre 20 y 25 me-

tros de altura. En los vuelos de prueba debe to-
marse el maximo de altura posible sobre el pun-
to de lanzamiento y permanecer en el aire hasta
que el tribunal haga una sefial con cohetes lumi-
nosos, aterrizando precisamente en el punto de
partida.

En este grupo se hacen las pruebas de piloto

planeador de primera categoria 'y de vuelo a vela.

viento casi en calma y sin tomar altura, pues ia
carencia de vientos no lo permite, con los aviones

veleros “Professor”.

Aviadores de vuelo a vela.

Los pilotos de primera categoria de planeados
y vuelo a vela pueden efectuar vuelos de dura-
cion indefinida en estas escuelas o club de vuelo
a vela con avione.« velero.s y de record, abonando

en concepto de alquiler 20 pesetas por hora de
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vuelo. Como minimo en cada periodo de entre-
namiento o ejercicios se abona el importe de dos
horas, aunque se vuele menos. Incluyese en estos
honorarios la péliza de! seguro contra accidentes
con los aviones de la escuela, pero no contra en-
fermedad.

Los aviadores de vuelo a vela que no posean
el titulo de la escuela o sean socios de algin club
filial a ella, abonan un recaigo del 50 por 100
por hora de vuelo.

Si un grupo de pilotos posee un avién con mo-
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3," Examen de cultura general.
4." Certificado de

puede aumentar la puntuacién para clasificar a

gimnasia y de deportes

los alumnos en los grupos y al final de curso.

Clasijicacién de pilotos.

Piloto de vuelo planeado tercera categoria. Con
avion planeador y viento entre 20 y 60 k./h.,
efectuar; un vuelo planeado de treinta segundos

en linea recta.

Transportando el planeador, desarmado la cola, por un camino estrecho (en plan "jamiltar"}.

tor o sin motor para vuelo a vela, o alguno parti-

cularmente, estas escuelas les f>ermiten utilizar
sus hangares y talleres abonando una cuota de
50 pesetas mensuales y el importe de los mate-

riales que utilicen.

pruebas préacticas, condiciones y exadmenes para

lograr los titulos.

1. Reconocimiento médico.

2. Examen teo6rico de aerodindmica, meteo-
rologia, climatologia, vuelos sin motor, planeados
a vela y algln ejercicio practico sobre construc-

ciéon de aviones sin motor.

Piloto de vuelo planeado de segunda catego-
ria. Con avion planeador y viento entre 20 y 60
kilémetros-hora, efectuar: chwo vuelos planeados
de un minuto, haciendo virajes a derecha e iz-
quierda.

Piloto de vuelo a vela y planeado de primera
categoria. Con aparto mixto planeador-velero y

viento entre 80 y iio k./h., efectuar: un vuelo
palneado y a vela de seis minutos, aterrizando en
el punto de partida a una sefial del tribunal, que
se hace con un cohete luminoso.
Para efectuar estos vuelos se los avio-

nes desde cerros de 20 a 30 metros de altura.

lanzan
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El segjmdiu escaléon en el aprendizaje-,

planeador con carlinga; en una mayor

13

my para

hacer virajes con poco viento.

situados éstos en montafias favorables para estos

vuelos, en donde suelen estar emplazadas las

El planeador-velero para hacer vuelos planeados con
vientos hasta de 60 k./h. y vuelos a vela con vien-
tos superiores a 80 k/h. Con estos aparatos pueden
hacerse las pruebas de Piloto de vuelo a vela (seis
minutos de duracion, aterrizando en el punto de par-
tida') con vientos de 106 k./k. o mayores. Desde
estos aparatos mixtos ya se puede pasar, con el ti-
tulo de primera, a veleros de record.

escuelas y campos de vuelos. Controlan y crono-

metran el director y profesor de la Escuela y re-

presentacién de la Federaciéon Internacional en
los vuelos de prueba para pilotos a vela y pia

neado de primera categoria.

RESUMEN' DEL CURSO
del 8 al ,51 de octubre de 1930 en la

Escuela de Wasser Kuppe (Rhoén) Alemania.

Componian el curso 33 alumnos, de los giie
15 eran pilotos de planeador de segunda y torce-
ra categoria de cursos anteriores y 5 pilotos de
aviones con motor.

Lograron el titulo de piloto:

De primera categoria de planeador y vuelo a
vela 10 alumnos.

De segunda categoria de planeador y vuelo a
vela 12 alumnos.

De tercera categoria de planeador y vuelo a
vela Il alumnos.

\'arios de los que po-~eian ya el titulo de se-
gunda y tercera no consiguen el de primera en
este curso. De los cinco pilotos de aviones con

motor sélo lo consiguen cuatro. Fueron dados
de baja al comenzar e! curso, por inhdbiles, cin-

co alumnos, y durante éste, tres.



Luis J. Dablander

Montalban, 13.-MADRED.-Tel. 9S.000

Representante general Espafia y Colonias de g
Aktiebolaget Gasaccumulator |
ESTOCOLMO A. G. A. suEecia 1

Proyectos completos de alumbrado eléctrico y por acetileno
para campos de aterrizaje, rutas aéreas y aeropuertos
Faros de recalada y situacién. Faros de ruta. Faros de limite.
Indicadores de viento. Proyectores de aterrizaje. Grupos
electrégenos.

Proveedor de Aviacion Militar y Ministerio del Ejército

I Ir

AUTOMO VILES

Vehiculos industriales de toda clase.
Motores marinos y de aviacion.

Tin u a ja

NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS
DE li]2 Y 2 TONELADAS

Solidi z.— Economia de consumo.—Duracion.

Materiales de gran calidad.—Desgaste minimo.

C.Sagrcra, 279 - BARCELONA - P.° Grada, 20

Delegacién en Madrid: Av. del Conde de Pefialver, 18



MOTOAVION

1?

Vv

EL VUELO EN AEROPLANO

Virajes poco inclinados con motor

Cuando d alumno domine el vuelo en linea
recta con motor y sepa conservar el aparato pla-
neando en recta, bajo d &angulo correcto, el paso
que sigue en su aprendizaje, es ensefiarle a virar
con motor.

resultan del

Los virajes mando cobinado de

timén. La tendencia natural dd alumno que ha
gobernado un bote, es tratar de virar con predo-
minio del mando de timén; probaremos ante
todo la imposibilidad de volar mandando Unicas
mente con los pies.

Viraje plano [d plato).— ~Volando en linea

Afanc/or cle als¢ eo.

£stsii hiat/tr
fulano i/ecols

Pa/sncéa

Mando de j>roJ<jndjdad

palanca y timén. Pueden considerarse en un vi-
raje las tres fases sucesivas siguientes:
1.
2.

Entrar en viraje.

Perjnanecer virando.

Salir del viraje.

Empezaremos por probar que es imposible vi-

rar correctamente con un solo mando, palanca o

recta llevemos d timén a la izquierda haciendo
presién con el pie izquierdo sobre el palonier o
palanca de pedales. La nariz del avion iJiiciara
el giro hacia la izquierda y el aparato derrapara,
es decir, resbalaréd hacia fuera, en este caso hacia
la derecha. La causa de este derrape es la inercia

dd aparato ,que tiende a conservar su anterior
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trayectbria, mientras el timén trata de hacerle

girar a la izquierda. EI fuselaje, aunque actda
como una quilla, no basta a contrarrestar el de-
rrape. El caso es analogo al de un automdvil lan-
zado a gran velocidad sobre una pista de carre-
ras; si ésta no estuviera peraltada en las curvas,
el coche derraparia hacia fuera saliéndose de la
pista.

En el vuelo atn hay méas: Continuemos con el
pie izquierdo a fondo y veremos cémo la nariz
del aparato no tarda en caer hacia d ala inte-
rior; en este caso la izquierda. (Por qué razén?

Por esta: Si el aparato empieza a virar a la iz-

de Ahbeo

j ProFundidsA

quierda al plato, el extremo del ala izquierda
viene a servir de centro de un circulo que descri-
be el aeroplano.

El ala interior (izquierda), se mueve a menor
velocidad respecto al aire, que la derecha; aqué-
Illa pierde, en consecuencia, parte de su susten-
tacion y esta jjérdida ocasiona la caida de la
proa hacia dentro del circulo del viraje. Al caer
ésta, por tendencia instintiva ,el piloto trata do
levantarla con la palanca atras, en vez de ceder
del pie izquierdo, resultando que el aparato ini-

cia una barrena.
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Viraje can mando de alabeo— \'eamos ahora

qué sucedera si pretendemos virar empleando

Gnicamente el mando de alabeo.
\7olando en recta, llevemos la palanca a la iz-
inclina

quierda. EIl aparato inmediatamente se

del lado izquierdo; pero no es esto solo: la na-

riz gira hacia el extremo del ala der«:ha; esto

es, hacia arriba. EIl aparato empieza a resbalar

lateralmente hacia la izquierda.

El resbalamiento es facil de explicar, porque

fcl aparato estd inclinado hacia la izquierda, y
como apenas gira, le falta la fuerza centrifuga
que lo sostenga sin caer. Pero ocurre pregun-
tar: (Qué razén hay para que la nariz gire hacia
el ala derecha y hacia arriba? La razén es esta-

llevar la palanca a la izquierda, 1(;'alerones
de la derecha bajan, los de la izquierda suben.
En consecuencia, aumenta la sustentacién de lo?,
planos derechos y su resistencia al avance por e!
efecto de frenado que producen los alerones al
bajar, Resulta de ello que el plano derecho se
encuentra frenado y el extremo anterior del apa-

rato, atraido hacia arriba y hacia la derecha.
Tan pronto como la nariz se levanta, el apa-

rato inicia el resbalamiento lateral hacia el cos-
tado méas bajo; el aire no incide ya en los planos
normalmente al borde de ataque y a los alerones,
el frenado de! aler6n bajo disminuye, y como e’
aparato pesa mas de proa, la nariz cae y el apa-
rato gira suavemente hacia el costado a que est-i

inclinado.

Puede pensarse que el mismo frenado se pro
ducird en el plano izquierdo, cuyo aler6n esta le-
vantado, f>ero no es asi; un aler6n que baja (el
derecho en nuestro caso), produce el efecto de
aumentar la curvatura del plano correspondiente,
y aumentar la curvatura es aumentar el arrastre
o resistencia al avance. Si el alerén sube, dismi-
nuye su curvatura y en consecuencia decrece su
resistencia.

Efectos andalogos se apreciaran si la palanca
se lleva a la derecha, s6lo que entonces la proa
se ira hacia arriba y hacia la izquierda.

El frenado producido por los alerones sera
tanto mayor cuanto mas rapido y mas amplio
sea el movimiento de !a palanca, tanto si se vue-

la con motor como si .se volara en planeo.
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La exactitud de estas explicaciones se com-
prueba en .tierra,.cuando se pretende hacer vira:
un aparato que hieda sobre el aer6dromo. Para
virar a la izquierda basta mandar a fondo con ei

pie izquierdo, llevando la palanca a la derecha,

EL VUELO EN AEROPLANO

menta. Supongamos, como anteriormente, que el
viraje sea a la izquierda. Los planos derechos sus-
tentan mas porque se mueven a mayor veloci-

dad que los izquierdos, el aparato tiende a au-

mentar su inclinacién transversa], y siguiendo
Sustrnt»ii¢gn  ~ttistencu
Fuerzta ¢n vullo

El frenado que produce el alerén izquierdo il
bajar retiene al aparato (siempre que éste ruede
a suficiente velocidad) con tanta fuerza como
pudiera hacerlo un hombre apoyado en el extre-
mo de dicha ala.

Resulta, pues, que si para virar utilizamos
s6lo el alabeo, inclinando el ajarato, por ejemplo,
a la izquierda, la nariz girard hacia la derecha v
arriba, es decir, en direccion paralela a los pla-
nos. Para iniciar correctamente el viraje, tene-
mos que Uevar la nariz del aparato al horizonte.
El timén, que lo mueve paralelamente a los pla-
nos, nos da el medio de conseguirlo, evitando con
la presién del pie izquierdo la tendencia de la

proa a elevarse. Por consiguiente: Para entrar
en viraje, inclinese el aparato, mandando en se-
guida con el pie lo suficiente para evitar que la
nariz suba.

Llegamos a la segunda fase;

viraje.

permanecer en el
Cuando el aparato lo inicia, el ala exte-
rior empieza a moverse con mayor velocidad que

la interior, resultando que su siustentacién au-

asi, puede llegar a quedar normal al horizontf,.
Como quiera que queremos efectuar un viraje
amplio, nos interesa conservar la inclinacién con
que lo iniciamos, y para ello hemos de contra-
rrestar la tendencia a aumentar, llevando suave-

mente la palanca hacia la derecha. Este movi-

miento no bastara para conservar el aparato vi-
rando. Si f>ara conseguirlo aumentamos la pre-
sion del pie izquierdo, la nariz bajara hacia la
izquierda paralelamente a los planos, y como
nosotros queremos que la nariz busque a la cola,
habremos de tirar de la palanca hacia atras para
conseguirlo. (Cuanto habremos de tirar? Lo jus-

to para que !a nariz empiece a elevarse y nada
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mas. La nariz del avion se desplazara a lo lar-
go del horizonte y debe conservarse a esa altu-
ra por medio del timoén. Si se levanta, una ligera
presién del pie izquierdo la bajara; si cae, bav
tard para corregirlo empujar suavemente con el
pie derecho.

Para facilitar la ensefianza de los virajes con-
viene referirse al timén o a los pies que lo man-
<lan ,con los términos arriba o abajo en vez de

derecha o izquierda, que son variables con el sen-

Posicion ds i
tido del giro. Asi, con el aparato inclinado a la
izquierda, el pie izquierdo es el de abajo y el de-
inclinacion fuera a la

recho el de arriba; si la

las denominaciones de los pies seriaxi

derecha,
las inversas. EIl profesor hard ver con claridad
el efecto de los pies en los virajes, mostrando
como con ellos se obliga al morro del aparato a
cruzar el horizonte siguiendo una trayectoria pa-
ralela a los planos-

También pondra de manifiesto el efecto de
usar err6neamente la palanca. Durante d viraje
empujémosla suavemente. La nariz bajara y s5
aparato, girando muy lentamente, resbalara ha-
cia dentro.

Si la palanca se lleva demasiado atras, la na-
riz se levanta y el resultado es un viraje su-
biendo que puede terminar en pérdida si aque-

Ila se levanta en exceso.

- MOTOAVION

Si no se sostiene la palanca hacia el costado
alto, la inclinacién lateral del aparato aumenta-
rd hasta llegar a ponerse vertical.

Resumiendo lo dicho, el método a seguir para
sostenerse en viraje correcto es: Contrarrestar la
tendencia del aparato a aumentar su inclinacién
transversa], sintiendo la palanca hacia el lado
opuesto, tirar suavemente hasta que la nariz em-
piece a subir y conservar esta en el horizonte

por medio del timén.

r/z en \/veic

Si se ensefla al alumno a virar, siguiendo las

normas que preceden, no encontrara dificultad al
efectuar virajes cefiidos, pues el método a seguir
es el mismo.
Es absolutamente erréneo ensefiar al alumno
a que conserve la nariz del aparato en el horizon-
te con palanca en los virajes ampliosy con timén
en los cefiidos.

Salir del viraje.— Cuando el piloto quiera re-
anudar el vuelo “por derecho”, lo primero que
ha de hacer es conseguir que el aparato pierda
m) inclinacion lateral, mandando con la palanca
hacia el costado opuesto. Sin embargo, esto no
basta para que la salida del viraje sea correcta.

Fijémonos en la posicién del timén de profun-
didad durante el Como la palanca esta

atras, el estabilizador se encuentra ligeramente

viraje.

levantado; si ponemos el aparato horizontal, sin
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DIARIO DE VUELOS Y VIENTOS REINAN-
TES

En el curso del 8 a/ 31 de octubre en Wasser

Kuppe (Rhén) Alemania.

Dia 8. Presentacion en la escuela. Lluvia, no
hay vuelos.
Dia 9. Exhibiciones de vuelos por los profe-

sores. Vientos de 60 a 120 k./h.
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Dia 17. Vuelos de clase. Vientos de 40 a
60 k./h.

Dia iS. Vuelos de clase. Vientos de 40 a
60 k./h.

Dia 19. Vuelos de clase, medio dia. Vientos
de 20 a 30 k./h.

Dia 20. Vuelos de clase. Viento de 20 k./h.

Dia 21. Xo hay vuelos medio dia por niebla.
Vientos de 20 a 40 k./h.

Dia 22. No hay vuelos medio dia por niebla.
Vientos de 20 k./h.

Un descanso en las clases de vuelo.

Dia 10. Vuelos de escuela, vientos de 50 a
60 k./h.

Dia 11. Densa niebla y lluvia. No hay vuelos.

Dia 12. Vudos de clase. Vientos de 30 a
40 k./h.

Dia 13. Vuelos de clase, medio dia. Vientos
de 40 &4 50 k./h.

Dia 14. Vuelos de clase. \'ientos de 80 a
100 k./h.

Dia 15. Vuelos de Clase. Vientos de 20 k,/h.

Dia 16. Vuelos de clase y pruebas p>ara con-

seguir el titulo de piloto de primera categoria de
planeador y vuelo a vela. Viento de 80 a 100 Ki-

l6metros-hora.

Dia 23. Vuelos de clase. Viento de calma a
20 k./h.

Dia 24. Mediodia niebla. Vientos de calma
a 20 k./h.

Dia 25. No hay vuelos. Densa niebla y lluvia.

Dia 26. No hay vuelos. Festivo.

Dia 27. No hay vuelos. Densa niebla y lluvia.

Dia 28. Vuelos de prueba para pilotos de

primera categoria. V'iento de 160 a 180 k./h.
Dia 29.
Dia 30.
Dia 31.

No hay vuelos. Lluvia.
No hay vuelos. Densa niebla y lluvia.

No hay vuelos. Final del curso, co-



-mida de despedida y reparto de titulos e insig-

nias.
RESUMEN
VUECIOS oot 13 dias.
Clases tedricas y practicas en talleres de
construccién yreparaciéon de aviones... 10
FeSTIVO ot 1
Total delatrso ......cevveeveene. 24

Diario de vuelos de un alumno.— Resuenen.

10 a Il dias de vuelos.
15 a 20 vuelos con vientos entre calma y 180

kilémetros-hora.
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totalmente, otro rota la célula y timones y los
otros dos con ligeras roturas. Son algo frecuentes
las pequefias roturas de ski, extremos de los pla-

nos o la quilla del fuselaje.

Un alumno sufrié lesiones menos graves al es-
trellarse el avion contra una montafia, cayendo
en perdida sobre un ala y la cola; otros dos su-
frieron lesiones menos graves y leves por capota-
je, al ser alcanzados por el plano de un avién al
lanzarlo con poco viento y falta de habilidad en
el que lo pilotaba.

El temor al accidente desaparece desde el mo-
mento en que un alumno se encuentra en el aire

sobre un avién sin motor. Por otra parte, por la

El peligro para los gue tiran de los sandow: Si no estan listos a tirarse ol suelo piiede alcanzar-

les el plano. Esto ocurre en caso de lanzamientos en

llano y con poco vieyito... y por un mal

alumno.

17 a 45 minutos de duracion de vuelos.

v
ACCIDENTES EN LOS VUELOS SIN MOTOR
En el curso dEl % al de octubre de 1930 en
Wasser Kuppe.

Capotaron 4 aviones, uno de ellos destrozado

construccion misma de estos aviones se' equili-

bran casi automaticamente; en los peores casos
de falta de pericia o habilidad en que se ma-
niobra mal, o caso de abandono de mandos el
peligro es relativamente pequefio y no se traduce
mas que en un aterrizaje un poco brusco, y co-
mo consecuencia rotura de algunos 6rganos del

avion, pero sin dafo para el piloto, que sale siem-
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pre indemne, o lo mas, en casos de verdadero
desastre, con lesiones sin importancia.
En vuelo, la sensacién de rotura de érganos del

avion no se siente jamas; los tipicos “meneos”
de los aviones con motor en estos no existen, no
pueden existir, se mueven denuo de la masa de
aire y su poca inercia hace que no existan movi-
mientos bruscos. Por el contrario, se siente un
anhelo (a veces angustioso, en el afan de progre-
sar en el vuelo) que hace que las circunstancias
que con aquellas producen momentos desagrada-
bles (a veces amargos y de muy mal recuerdo al
hallarse de nuevo en el suelo), con esios nos
traen un placer s6lo comparable al respirar a ple-
no pulmén tras haber pasado un momento de
contencién de la respiracion forzadamente.
Quiza en el momento del lanzamiento, someti-
do el avién a una reaccion mas vioknta, se so-
brecoja el animo, mas poco se tarda en reaccio-

nar ante la sensaciéon grata y de incomparable
placer que se siente al volar, sentir que verdade-
ramente se vuela como se sofi6 en la mas bella

concepcion.

El concurso dk 1a Rhon de 1929.
(X concurso mundial.)

Estos concursos se celebran en Wasser Kuppe
(Rhén) Alemania, “Meca” de la aviaciéon sin mo-
tor y centro mas importante del mundo de vuelos

planeados y a vela, verdadero “laboratorio aero-

dinadmico” “natural”.

En estos concursos se hacen dos clases de
pruebas;

Primero. Pruebas para pilotos planeadores de
escuela.

Segundo. Ejercicios practicos y performances

reservados de vuelo a vela de primera categoria
con aviones veleros.

En este concurso se admitié la calificacién de
pruebas hechas por los clubs regionales para los
pilotos de planeadores en la imposibilidad de que
las hicieran en Wader Kuppe por falta de avio-

nes, dado el nimero de concursantes que se ma-
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tricularon en esta categoria, que hubieran sido
precisos méas de 60 planeadores. También se mo-
dificé el reglamento de esta categoria por las
reclamaciones hechas en concursos anteriores.

Evidentemente hubieran sido de mejor resul-
tado las pruebas, de haberse reunido todos los
concursantes en la Rhon en el campo de Wasser
Kuppe.

Teniendo en cuenta la gran utilidad de estos
concursos para pilotos planeadores, se celebraran
anualniente concursos de esta categoria en Was-
ser Kuppe (preferencia para tales fines que bien
merece, y no es de esperar se la dispute nmguna

otra escuela por ahora).

Concurso de vuelo a vela.

Estos concursos se celebran con aviones de los
mejores tipos de veleros y por pilotos de vuelo a
vela de primera categoria para lograr los records
mundiales.

Participaron 26 aviones veleros, tal fué la ex-
celente organizacién que los visitantes y pilotos
pudieron admirar en Wasser Kuppe,
tuosidad de 11

la majes-
aviones sin motor volando a la
vez, en una rivalidad admirable en ciencia, habi-
lidad y audacia, volando sobre las montafias y
nubes de aquella regién.

Esta prueba tenia dos aspectos: el cientifico,
con un caracter riguroso y con tendencia a lograr
seleccionar las mejores cualidades aerodinamicas
y préacticas de los aparatos. La prueba préctica
fué una noble lucha entre los concurrentes, para
llevarse el trofeo de los records de altura, dura-
cion y distancia en una competencia admirable,
tanto en pilotos como en aviones.

Los pilotos de la prueba préactica que concur-
saban habian de tener sus titulos de primera ca-
tegoria de vuelo a vela, con fechas posteriores al
I'mde enero de 1928. Debiendo realizar las prue-
bas de todas las cualidades de seguridad y destre-
za de pilotaje necesarias para la préactica de vuelo
a vela y poseer conocimientos suficientes, espe-
cialmente en lo concerniente a la utilizacién de las

corrientes ascendentes.

Fué disputadSsimo este premio hasta el final

del concurso.
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Resultado?: Neininger del Grupo de Darms-
tad; Hurttig del Grap» de Kasaeres, y Mayer del
Grupo de Aix-la-Chapelle, pilotando, respectiva-

mente, los aparatos caracteristicos, “Darmastad”,

“Hércules” y “M. i

Clasificaciones: i." Xeininger, 24 horas 3 m.
21 s. en seis vuelos.

2. Hurttig, 17 horas g m. 3 s. en cuatro
vuelos.

3.° Mayer. i6 horas 9 m. 3 s. en cinco vuelos.

Los vuelos de mayor duracion:

Neininger, con 8 horas y 27 minutos sobre
“Darmstad”, y Mayer, con 8 horas y 27 minu-
tos sobre “M. i”, batiéndole el record de 1928

a Kronfeld por 30 minutos.

lji prueba de altura.

La ensefianza de concursos anteriores permitio
a los jévenes pilotos aprovechar las corrientes as-
cendentes de las laderas de los cerros y las de
ciertas nubes “Cumulos” para lograr grandes al-
turas,

De 500 a 600 metros de altura se consiguieron
facilmente con solo las corrientes ascendentes de
las laderas de las montafias, volando sobre estas
laderas en espirales y ochos cefiidos. El record

establecido por Dittmar (775 metros) en 1928

fué superado muchas veces en este concurso
de 1929.
Premio de esta prueba.
Vedau, sobre “Luftikus”. Concursando tam-

bién otros pilotos sobre “Wuttemberg” y “Darm-
stadt”.

Los mejores resultados fueron los del primero,
Este joven piloto, \'edau, habia conseguido el
titulo de la categoria de vuelo a vela en las pri-
meras pruebas de este concurso, al tercer dia al-
canz6 610 metros de altura en una zona de nu-
bes. Posteriormente logr6 800 metros, batiendo
el record de altura establecido por Dittmar en
el afio 1928.

Los vuelos de Vedau son un excelente ejemplo
de habilidad profesional, conseguida p>or los pi-
lote» que practican el vuelo a vela, demostrando

MOTOAVION

que el vuelo a vela permite adquirir una expe-
riencia en plazo muy corto, que los pilotos de
vuelo con motor tardan muchos afios en lograr.
Este método, resultado del vuelo a vela, serda de
gran provecho para los pilotee que luego practi-
quen el vuelo con motor. Con tales conocimien-
tos podran afrontar, sin temor, todos los peligros
de la atmoésfera, y también en muchos casos sacar
partido de estas perturbaciones para la continua-
cion de los viajes aéreos.

Por daltimo, los vuelos de Kronfeld han de-
mostrado que el piloto que practica el vuelo a
vela puede juzgarse duefio del viento, de las nu-
bes, de la tempestad y buscar estos elementos
para aprovecharse de ellos, en lugar de evitarlos.

El reglamento de las pruebas de performance
comprendia, como d de afios anteriores, Unica-
mente vuelos de distancia, pwrque se estima que
el vuelo sin motor a larga distancia es el que re-
quiere mayores conocimientos, perseverancia y
decisién. Se establecieron tres premios;

1® Mayor distancia recorrida (minimo, 60
kilémetros).

2" Vuelos de distancia con objeto determi-
nado (distancia minima, 10 kilémetros).

3." Vuelos de estudio a larga distancia, en
direccion determinada (distancia minima, 25 Ki-

lé6metros).

Los vuelos de Kronfeld e Hirl.

La prueba correspondiente al segundo premio
fué intentada por Kronfeld e Hirt. Los dos eli-
gieron como objetivo el Schweinsberg, situado al
otro lado de la cumbre del Milseburg.

Kronfeld, partié el i de julio y después de
volar sobre Schweinsberg, emprendi6é el vuelo de
regreso hacia la Wasserkupfw, situada a 11 ki-
l6metros 800 de distancia. Desgraciadamente per-
di6 mucha altura y hubo de tomar tierra a cua-
tro kilbmetros del punto de partida.

Hirth emprendi6 analogo vuelo cuatro dias

Parti6 de la vertiente oeste de la

W asserkupe (fig. i.*),
marcada con los nimeros i a 27, en que alcan-
En este momento se

mas tarde.
la trayectoria

siguiendo
z6 400 metros de altura.
dirigio hacia Schweinsberg (nims. 28 a 38). Per-

manecié durante bastante tiempo volando sobre
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las alturas de los alrededores buscando una co-
rriente ascendente favorable que le permitiese
ganar altura. Un cdmulo le permitié, por fin, ele-
varse a 300 metrt» por encima de la Wasserkup-
pe (nams. 38 a 40), volando sobre Schweinsberg
y dirigirse hacia el punto de piartida. EIl viaje de
vuelta fué en extremo penoso. Al dejar Schweins-

berg, Hirt habia perdido tanta altura (nUmeros

Fie 1*
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varse, y dirigiéndose hacia la vertiente oeste de
Waserkuppe, aterriz6 después de grandes esfuer-
zos nimeros 73 a 77) a 300 metros del punto de
partida. Este vuelo de Hirt ha sido un trabajo
de verdadero maestro. Evidentemente no es tan
elegante como un vuelo utilizando las corrientes
ascendentes de las nubes;

sin embargo, es de

mayor mérito en razén a la tenacidad y alto va-

Diagrama del vuelo de Hirt, sobre planeador -Lore". El perfil inferior del grabado es

la continuacién hacia la izquierda del superior. La linea fina es la trayectorm del vuelo siguiendo
el orden natura, de los nameros.

40 a 46), que antes de llegar a Milseburg sélo
tenia 200 metros sobre el punto de partida.
Después de largas evoluciones sobre Milseburg
nimeros 47 a 61) en que gracias a una ciencia y
una habilidad incomparables pudo ganar altura
y recorrer la etapa siguiente en direccién hasta
Weiherberg (nimeros 62 a 65). Alli se repitie-
ron las mismas dificultades que siempre habian
hecho fracasar a cuantos intentaron evoluciones
sobre Weiherberg, llegando en ocasiones casi a

roaar el suelo niameros 66 a 72), pudo al fin ele-

lor tactico que ha de poseer el piloto para utili-

zar los vientos de las vertientes en condiciones

muy desfavorables.

Para disputarse el tercero de los premios, o
sea el de mayor distancia en direccién fijada pre-
viamente (distancia minima, 25 kilémetros).
Hirt concurri6 a estas pruebas efectuando un
vuelo de 28 kilémetros hacia Xeustad y otro
de 40,8 kilometros hacia Metzels. cerca de Mei-
ningen.

{Cottiinuara.)
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QUE HA DE ACOMPARNARSE A TODAS LAS
COMUNICACIONES QUE SE NOS ENVIEN
A NUESTRA SeCCION DE PREGUNTAS

Reservado para Y Respuestas.

B. M. ] _ . Herros cebics
Sira! IEI T yU Paw
construcciones.  Herramientas de todas clases para jn-
dustrias, ferrocarriles, carreteras j caninos. Aviaciin,

Florida, 2 - Madrid - Teléf. 31454

M. QUIMTAS

Cruz,nim, 43.—Madrid,—Teléf. 14515

Proveedor de la Aeronautica Militar

Material fotografico en general.—Aparatos auto-

maticos y seraiautoniaticos de placa y pelicula

para Aviacion. — Ametralladoras fotograficas,
telémetros, etc., de la O. P. L.

treria de A Moisés Sancba, S. A.

14, Montera, 14 Teléfono 10877 MADRID

Unica Casa que tiene los gabanes de cuero de vaca de una sola pieza, sin costura en el tronzado
con doble forro de quita y pon, segin las temporadas.— Monos azules de diferentes medidas, te-
glamentarios y con forros de jana gruesa o de piel dc mouton, desmontable.— Monos impermea-
bles al agua, a la grasa y al aire, anatomicos.—Monos de tela antiacida, para manipular el motor.

Casquetes de cuero, forrados de lana y piel.— Gafas Meyrowitz.— Goggletfes nim. 5y 6.

Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviacion Militar.

Para todos sus articulos de goma amianto y correas de todas clases para maquinaria
DIRIGIRSE A

SEGOVIA KLEIM Y C.“ MASagDastZ,lgD

Apartado 24
BARCELONA.-Princesa, 61

Tubos para gasoHna.—Radiadores, faros.--Bombas 'autdégena.--Airc
comprimido. — Tira ventanilla.— Amortiguadores.— Correas para
ventiladores.—Goma y telas para reparacién de neumaticos

Macizos DELTA Banda FRENO DELTA
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Preéuntas vy

¢(En una placa plana, varia el centro de presion
con el angulo de ataque?

(Cémo se busca el metacentro, suponiendo el
cetilro de gravedad debajo del de sustentaciéon y

ésta invariable con el angulo de ataque?

L. V. F. (Barceiona).

En una placa plana que reciba el viento con
90" de incidencia, el centro de presién coincide
con el de gravedad. A medida que disminuye la
incidencia el centro de presién se va acercando al
borde de ataque, llegando hasta él cuando la in-
cidencia es cero.

La posicion del centro de presion es variable,
dentro de los limites dichos, de unas superficies
a otras: tratdndose de superficies rectangulares,
la posicién del centro de presion varia con el
alargamiento.

Hemos dicho que en las superficies planas, el
centro de presién coincide con el de gravedad
cuando el viento incide normalmente, pero esto
no es exacto ni tratdndose de superficies homogé-
neas ni aun suponiendo constante la densidad del
aire que actla, porque si las superficies planas son
de contorno muy irregular, y, sobre todo, con
agudas concavidades, el centro de presi6on puede
no coincidir con el de gravedad.

2" No comprendemos bien su pregunta, por-
gque seguramente ha sufrido confusiéon al redac-
tarla.

El metacentro es el punto de interseccién de
las reacciones del aire correspondientes a dos
posiciones infinitamente préximas, y de esta de-
finicion se deduce cémo determinar éste y el lugar
geométrico de ellos (curva metacéntrica), que es
la envolvente de las posiciones de la reaccion del
viento para todas las posiciones del cuerpo con
reaccién a la direccion del viento.

El metacentro es independiente del centro de
gravedad, y por tanto nada puede influir para de-
terminar el primero que el centro de gravedad
esté encima o debajo del de sustentaciéon. Ade-
mé&s, no sabemos a que llama usted centro de

sustanciacion; si es el de presion, ai suponerlo
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respuestas

invariable con el &ngulo de ataque, el metacentro
y toda la curva metacéntrica seria el centro de

presion.

Con la reciente reorganizacion de la Aviaciéon
mUitar, ;subsiste la jarma de ingreso en la mis-
ma solicitAndolo como soldado voluntario después

de obtener el titulo come pUoto civil?

Rafael Maktinkz (Madrid)

Vea el R. D. que publicamos en la seccién
"Lo que nos cuentan”, de nuestro pasado nime-
ro, que por ahora es la ultima palabra referente

al asunto.

;Qué es mas dijicil, conducir un automévil o
un avién?

F. Carretero (.-Micante)

Si el avién se pudiera parar en el aire como el
automovil en el suelo, para pensar ante cualquier
duda, o si el automoévil no pudiera marchar a ve-
locidad menor de 60 kilémetros por hora, duda-
riamos la contestacion;

pero tal como son las

cosas, conducir un avion es muchisimo mas di-

ficil que un automovil.

;Qué materias son las que se exigen en el exa-
men tedrico para el ingreso en la Escuela de Me-

canicos de Cuatro Vientos?

M anuel Villagrasa,

Socio del Aero Popular nim. 2.031

El examen tedrico comprende:

Escritura al dictado.

Aritmética (las cuatro reglas con nimeros en-
teros, decimales y quebrados) ; regla de tres sim-
ple y sistema métrico decimal.

Geometria (&4reas y volimenes de las principa-

les figuras geométricas).

M. ARRESE
PIZARRO, 14
Teléfono 14944

lableros
y chapas



Sucesor dc G. PEREANTON sociedad anonima

Cristaleria para edificios e instalaciones comerciales

Lunas biseladas para muebles Muestras decoradas

EXPORTACION A PROVINCIAS

Fabrica, Talleres y Oficinas: Cuesta de Santo Domingo, 1
MADRID  ---- -- Teléfono 15827

Hijos de Mcndizéabal Francisco Mora Rey

Almacenes al por mayor dc hierros Toldos y cortinas.-Cordeleria--Lotias.
y ferreteria Saquerio, Yutes y Tramillas.
Almendro, 8.—Madrid.—Teléfono 72429.
Apartado de Correos 393. 2y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. i5172
Maquinas de escribir «MAP» : Articulos de limpieza e higiene
ANGEL CRECENTE MURNOZ i La Esponjera Moderna
Accessrios. Reparasionss. Méaquinas de ocasion n Proveedores de la AeronAafica Militar
Caftizares, 2, entio. - MH R] O- Teléf. 13853 Infante, 3 (entre Ledn y Ecliega[a|]).-Teiéf. 12008

Ingenieria y maierial Indusirial
ANTONIO LOPEZ

ket
HEi[iiiiiieDlas @ F[ﬁD

Galdo, 1 Carmen, 15

TELEFONO 1iU12 MADRID

LN NN > AR FAA<S AL AAAAAAAAAAA/SASAAA/S/IVSIVV VWA

FABRICA DE HELICES Lépez Lafuentey Calvo, C. L-
L u I S O S O r I O Almacén de Ferreteria, hierros, chapa», aceros, hena-
Talleres: Santa Ursula. 12 y Barrafén, 1 inlentas en general, tornillos y clavaién.
(Puente de Segovia).— Correspondencia: Calle Proveedores de la Aeronautica Militar.
de Santa Barbara, 11.— MADKID . . i
Broveedor de 2 Acreniutica Espafisia i PHgye de Rivas, 3. —Magdrid.-Telef. 70,908

NUOvw uw N o=l M e



19
MOTOAVION

Relacidn de. Proveedores de. Aero-
nautica Militar-

p,H, 27-Madrid.-Maquinas herramientas y utilaje en general

HIJO DE MlGUEL MATEU Hierros, Tuberia.

Piedras “Norton” de esmeril.

Huertas i6 y i8,-Teléfono lovo.-Madrid.-Papeles y objetos de entono y
ERNESTO GIMENEZ; S 0 imps

ta. Encuademadén. Fabrica de sobres en grar> escala.

Reina, s.-Madrid.-Materiales eléctricos y aislantes espedate.

R. DE EGUREN, INGENIERO:
RADIADORES COROM'NAS Madnd-Bar«lona.-L.

ma. antigua fabri™ de radiadores

NATT Nuftez de Arce, 7 y ¢.-Madrid.-Antigua Casa Orueta, Fundada en 190».-
CASA UALLAKU~™J. Material eléctrico de todas clases.

AXTTOMTO n iay. equipos S, E. V.-Principe de Vergara, S,-TeléfoAo S=io4-Ma-

AIN IDINIvJ drid.-Talleres electro-mecéanicos.

A Aoaratos v tubos pata rayos X y para reconocimiento de materiales. Termometrcf
CARLOS KNAPPE eléctricos para aeronautica. Aparatos de medida eléctrica, laboratorio y ciencisi

eyrometros. Aparatos registradores. Explosores electrodméamicos.

MOISES SANCHA'

Montera, U. Teléfono 1187:- Madrid,— Monos, gafas, casquetes. Botas y equifios

Especialistas en materiales, |
herramientas y aparatos |
modernos para |

A U 'TO

asS

VALENCIA: BARCSitaOMA: MADRID:

| Colén, 72 Roseltén, 192 jPde*. de la Hok, 17
8

S
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CLASSA

(LINEAS AEREAS ESPANOLAS)

Servicios diarios: Madrid-Barcelona y Madrid-Sevilla en
aviones trimotores

Madrid Barcelona o viceversa... Precio 125 pesetas - 3 horas 20’
Madrid-Sevilla o viceversa » 100 pesetas - 2 horas 30’

Mercancias: 1,50 pesetas el kilogramo

Informes en todos los Hoteles y Agencias dc Viajes

Calle de la Lealtad, 4 Telefono 18230
J
<
$ Compaififa Espafiola de
. Aviacion
C. BERMEJO :
¢ Direccion:

MPRES OH Ol6zaga, 5y 7. Madrid.
Apartado 797.
Direccién Telegrafica:
ESPAVIA. Telefono 52201.

Obras de texto.— Recibos.— Revistas.

Tarjetas.—B. L. M. Facturas. Aerodromo vy talleres en Albacete.

Unica Escuela Oficial Espafiola de
Pilotos y Aviadores. Enseflanza de
Pilotos militares, navales y civiles.
Concesionaria de la Aviacion militar
y Aviacion naval. Trabajos dc
aerofotogrametria, apHcaciones agri-
colas, maritimas y postales.

Santisima Trinidad, 7 - Tel. 31199

; PUBLICIDAD AEREA
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LO QUE NOS CUENTAN

CALENDARIO INTERNACIO-
NAL PARA PRUEBAS Y CON-

CURSOS DE AUTOMOVILES

EN 1931

ENERO
Dias 9-13. Letonia; Rallye de Riga.
16-21. Monaco; X Rallye de Monte-Carlo.
24. Francia: Carrera de la cuesta del

des Mules.

FEBRERO

Dia 22. Suecia; Carrera de velocidad en cir-

cuito" cerrado.
UX AERODROMO EN HUESCA

El .\yuntamiento de Huesca ha recibido un ofi-
cio de la Seccién de Aeronautica del Ministerio
del Ejército, comunicando haber elegido el cam-
po de Loreto para el emplazamiento de un aeré-
dromo, conforme al informe ya aprobado. Tam-
bién ha recibido una carta del vicepresidente del
Consejo Superior de Aeronautica, general Kin-
delan, en la que encarece la conveniencia de un
aer6dromo en Huesca, para fines turisticos, par-
ticularmente para la vuelta ibérica en avioneta

del préximo otofio.

EL CALENDARIO MOTORISTA
ESPANOL PARA 1931

Se ha celebrado en Barcelona ja reunién de la
Federacion Espafiola de Motociclismo, en la que
se ha aprobado el calendario nacional. Helo aqui;
dia 11,
Club de Cataluia;
laridad deLidem;

Enero, prueba de equipos del Moto

febrero, 22, prueba de regu-
marzo, 8, prueba de regulari-
dad Pefia Terramar; dia 22, correrd en la cuesta

de Montserrat, R. M. C. C.; abril, 19, manifes-
tacion abierta de velocidad en circuito o aut6-
dromo, Pefia Rin: mayo, 3, prueba de regulari-
dad Pefia Tarramar; dia 22, carrera en la cuesta
cuesta de

Rin;

la Rabassada
4 al 7,

(internacional). Pefia

junio, regularidad gran turismo,
R. M. C. C.; julio, 5, cuesta Vista Alegre, dele-

gacion Tarrasa; dia 17, cuesta de Castrejana,

Mont

Pefia Motorista Vizcaya; agosto, 27, campeonato
Pefia Motorista \'izcaya; dia 30, campeonato es-
pafiol en carretera, Pefia Motorista Vizcaya: sep-
tiembre, 6, dia 8,

circuito de Guecho (internacional), idem; dia 20,

cuesta del Cristo, de idem;

manifestacién abierta de velocidad en circuito o

autédromo, Pefia Rin; octubre, campeonato de

Espafia en pista, R. M. C. C.; noviembre, 22,

regularidad en circuito desconocido, R. M. C. C.

CALENDARIO IXTERX.ACIO-

XAL MOTOCICLISTA PARA
1931
ABRIL
2. Internacional Rallye a Budapest (Hun-
gria).
5. (j. P. de Budapest (Hungria).

9, Reunién de records en Tat (Hungria).

12. Targa Florio (ltalia).

13-19. 144 horas
Rehabihty Trial (Alemania).

25. North West 200 Road (Irlanda).

internacionales- (6 dias)

26. (ir&dn Premio de jas Naciones en Monza
(ltalia).
26. Carrera de velocidad, sobre circuito (Bél-
gica).
MAYO

2. Leinter 200 Road (Irlanda).
3, Gran Premio de Checoeslovaquia ~Checo-;

eslovaquia).

Aceros POLDI

Preferidos por las fabricas de avio
nes y motores de aviacién, por sus
elevabas caracteristicas inecanicas
y perfecta homogeneida,d.
MADRID

Plau de Chamberi, 3
T«U(oao 31254

BILBAO
Gran Via. 46
TeUtono 1126}

BARCELONA
Plaia Telnan, 3
Telélooo 53114



La Electricidad, S. A.

SABADELL
Fabrica Nacional de Maquinaria Eléctrica

RUSTON & HORNSBY

Lincoln
Motores de aceites pesados

Representante: R. CORBELLA
Marqués dc Cubas, 5 MADRID

Grandes almacenes de maquinaria y material eléctrico

Carburador nacional |RZ

CONSTRUCCION ENTERAMENTE ESPANOLA

Patentado en todos los paises. Proveedor de la Aerondautica Militar.

Tipos para motores de aviacidon de enfriamiento por agua y por aire,
de todas clases y potencias

Carburadores econdmicos para avionetas y vehiculos
terrestres y marinos

Nuevo tipo dc SUPER-CARBURADOR a corriente dc gases descendente

Fabrica: Valladolid.—Apartado 78

Madrid: Montalban, 5.—Teléfono 19649
Barcelona: Cortes, 642.—Tel. 22164

AGENCIAS EN TODAS LAS REGIONES
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lo. Tourits Trophy Austriaco (Austria),
Tourits Trophy Huangaro (Hungria).

17- Carrera en cuesta de La Rabassada (Es-
24, Carrera de velocidad en circuito (Bél-
24, Gran Premio de Roma (ltalia).
Gran Premio Austriaco (Austria),

3- Carrera en cuesta Zbraslav Jiloviste (Che-
coeslovaquia).

JUNIO

7. Gran Premio de la Expoéacién
(Francia),

15-17-19. Tourits Trophy de la isla de Man
(Gran Bretafia).

28. Gran Premio de la F. I. C. M. (Francia),

28, Rallye Internacional de Haustess Tatran
(Checoeslovaquia),

28- Gran Premio de Polonia (Polonia).
JuLlIO

5. Gran Premio de Alemania (AAemania).
11, Tourits Trophy Holandés (Holanda).
12. Circuito del Lazio (ltalia).

19, Gran Premio de Bélgica (Bélgica).
26. Gran Premio de Alemania (Alemania).

26. Copa del Mare en Livorno (ltalia).
AGOSTO

2. Carrera de Badén (Alemania),
2, Carrera motociclista del Track (Austria),
8-9. Gran Premio Suizo (Suiza).
9. Carrera en cuesta de Gaizberg (Austria).
16. Gran Premio de la Unién Motociclista

del Mediodia (Francia).

Colonial
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23. Primera jomada de records (Francia).
30, Segunda jomada de records (Francia).
30. Gran Premio Suecia (Suecia).

30 agosto-4 septiembre. Seis Dias Internacio-

n~es (ltalia).
SEPTIEMBRE

5. Gran Premio del Ulster (Irlanda).

6. Tourits Trophy Sueco (Suecia).

6. Carrera del Casco de Oro (Grass Track)
(Checoeslovaquia).

8. Circuito Internacional de Guecho (Es-
pafia).

12. Carrera de Simmering (Austria),

20. Carrera en cuesta (Hungria).

20-27. Reunién de records en Cork (Irlanda).

27. Carrera en cuesta de Feleac (Rumania).
OCTUBRE

4. Carrera en cuesta de los Campos de Fiori
(ltalia).
4. Carrera en cuesta de Zirler (Austria).

1. Reunién de Records en Tat.

aitilla. U Do

reglajes, conductliifi, conservacion, etc.

500 paginas y 500 figuras
La obra mejor y mas practica

EN TODAS LAS LIBRERIAS

X CASA UBALDO RODRIGUEZ

Proveedor de Aviacion Militar y del Ejército, de lonas dc algodon,
cafiamo, embreadas, en blanco y en colores, en distintos anchos para
todos los usos y aplicaciones. Cordeleria
puertas de esparto. Astiles dc fresno para toda clase dc herramientas

Articulos de guarnicionero. Escobas dc brezo y palma -

I Calle de Toledo, 92 y 117-MADRID-Teléfono S3336
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Vuelos

e Vuelos para ejectuar el dia i$ de febrero.

Sefioritas socios numeros 32, 35, 138, 293,
294, 393, 450, 452, 453, 456, 471, 512, 554,
556, 599, 602, 658, 661, 680, 684.

Sefiores socios nUmeros596, 598, 604, 608,
611, 612,614, 017, 623,625, 628, 631, 632,
649, 681, 692, 693, 787,789, 795, 796, 797,
798, 807,857, 858, 901,909,.910, 913, 933,

937, 949, 956, 962, 995, 99&, i-052, i-053, i-°S4
y 1.076.

Viidos para el dia 22 de Febrero.

Sefioritas socios numeros 733, 734, 735, 750,

824, 825, 841 864, 927, 997, 1.020 1034, 1035,

1.038, 1.045, 1.050, |.051, 1-075, 1.162, 1.167.

Sefiores socios nameros 1.089, 1.096, 1.097,
1.104, 1-134, 1.142, 1-145, 1.161, 1.164, 1.166,
1.168, 1.184, 1.196, 1.238, 1.939, £245 1-255,
1.266, 1.280, 1.281, 1.286, 1-314, 1334, 1357,
1-305, 1-366, 1.372, 1-387, 1-403, 1.411, 1.412,
«423, 1-443, 1.470, 1.484, 1522, 1.529, 1-540,
i'S42, 1-595-

MOTOAVION

opular»

VUELOS SIN MOTOR

En la altima reunién de la Junta directiva del
\ero Popular se acord6é a adquisicién de un pla-
neador tipo Zodgling (elemental), que construira
en sus talleres de Albacete la Compafiia Espafiola
de Aviacion.

El Aero Popular organiza su nueva seccion de
“Vuelos sin motor”, en la cual pueden inscribir-
se todos los socios que sientan aficion a este de-
porte. El Reglamento por que se regird esta nueva
seccion se estd redactando p sera dado a conocer
oportunamente, sin embargo, como ya hemos di-
chos, pueden inscribirse los que lo deseen, a re-
serva de aceptarlo.

El plazo de entrega del planeador es de cua-
renta dias, asi que a Gltimos de marzo o primeros
de abril podrd empezar el primer curso de vuelos.

En el planeador adquirido se puede obtener el

titulo de piloto de tercera categoria.

ffariin Nariinez

Maderas y Fabrica de aserrar

Ronda de Atocha, 25 Telefono 72114

La Margarita en Locchcs

El mejor purgante de agua mineral natural.

Depurativo, antibilioso,

Venta de botellas en farmacias y droguerias de todo el

poderoso curativo del humor herpético.

mundo,

y en el deposito:

JARDINES,

15

Telefono 15854



La Compafila de Maderas

Grandes almacenes dc maderas y talleres
mecanicos

Argumosa, 14 MADRID Teléfono 72840

~ Oxigeno ' Carburo - Acetileno
CASA CARNETE g ,
Venta al por mayor dc articulos de Aparatos para soldadura autdgena
limpieza. Cera PRINCIPE Extintores y material de incendios
Alberto Agnilera, 64 Teléfono 34023
Madrid
VALLEHERMOSO, 15
ELECTRICIDAD EN GENERAL TELEFONO 33959
Madrid
CA8a GALLARDO
0o

ANTIGUA CASA OHURTA

O O
Nufiez dc Arce, 7y 9 MADRID

4Piscx tsX'

Teléfono 11780 — ---—--—- ) )
Barbara de Braganza, 10.-Teléfono 34.673.

mrnmmm mkmami hit mithti -t

Direccion telegrafica: MATEIlI HIERROS>

BARCELONA
Angeles, 3 a 7

MADRID

Prado, 27 y Sta. Catalina, 5

BILBAO
Elcano, 25 y Rodriguez Arias, 6

VALENCIA
Guillen de Castro, 5a 11

Maquinas-herramientas y utilaje en general.— Maquinaria
para trabajar madera. — Hierros comerciales, chapas y
vigueria. Vigas GREY.—Tuberia y accesorios

»>i



SEGURIDAD
E N E L

Unicainentc empleando

Radiador
COROMINAS

MADRID: BARCELONA:

Monteledn, 28 - Teléfono 31018 Avenida Alfonso XIII, 458
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