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mover la palanca de la posicion que ocupaba en
el viraje, el aparato levantara la nariz. Por ello,
al recuperar

la posicion horizontal saliendo de

un viraje, es necesario empujar ligeramente !a
palanca para que la nariz no se levante sobre el
horizonte.

Al mismo tiempo se necesita un poco de timén
con el pie de fuera, para que el aparato no oscile
ni derrape- EIl timén ayuda la accién de los ale-

rones, porque aumenta la velocidad del ala baja,

£/, un vireéj, A .

e n,«yor vtlocldsJ
svstentaeiéon <fue U

re,i>rre

se”vnda.

y, en consecuencia, su sustentacion. Asi, si supo-
nemos que se estaba virando a la izquierda, echa-
remos la palanca a la derecha, mandando al mis-
mo tiempo el timén con el pie derecho. Este hace
girar la proa hacia la derecha aumentando la ve-
locidad relativa de los planos izquierdos y ayu-
dando los alerones izquierdos que estan bajos,
por estar la palanca a la derecha.

Por consiguiente, para salir correctamente de
un viraje inclinar el aparato al costado opuesto,

pie de fuera, para que salga derecho, y empujar

- EL VUELO EN AEROPLANO

la palanca suavemente hacia delante para que la
nariz quede en el horizonte y proseguir el vuelo
en recta.

Aun a riesgo de repetir, conviene puntualizar
el método a seguir para efectuar correctaniente
los virajes amplios con motor.

I, Entrar en viraje— Inclinar el aparato y
pie de abajo para evitar que se levante la nariz.

Il.  Permanecer virando.— Contener la tenden-

cia del aparato a aumentar su inclinacién lateral,

c/istartcia y joor

La f>rimira titne mayor

sintiendo la palanca hacia el costado opuesto; ti-
rar suavemente de la palarla, hasta que la nariz
inicie la subida y conservarla en la linea de hori-
zonte, por medio de los pies;

1.
to, pie de fuera, para,que el aparato salga “por
derecho” y bajar la nariz, empujando suavemen'c
la palanca, hasu que el ajiarato esté en linea de
vuelo y los mandos en la posicién normal corres-
pondiei™'p.

>0><

SoUr del viraje.— Inclinar del lado opues-
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AVIACION SIN MOTOR

por- J. L.

ALBARRAN

Piloto de vuelo a vela, de primeta categoria

(Contimacioén.)

CUADRO DE VUELOS DE DISTANCIA

Distancia Altara
AVION Y PILOTO en en
Kms. metros
Mainberg (Dittmar) ... 24.8
Idem (id.)...... 2S,2
Kassel (Kegel 28,2
Lore (Hirt).s 28,6
Rhonadler (Groenhoff), con un
PASAJETO covvveereeereees e 33,3 1,250
Lore (Hirth) .o, 35.8 1,025
40.8
Rhongeist (‘Groenhoff)........ 43,8
Wien Kronfeld .. 143.0 2.015
150,0 2.160

En 1929 los planeadores han volado sobre la
Rhon en todas direcciones. Los vuelos Groenhoff,
Hirt y Kronfeld, efectuados en direcciones que
nunca se habian intentado, constituyen verdade-
ros vuelos de estudio. EIl vuelo de 35,8 kiléme-
tros de longitud efectuado por Hirt empea» cuan-
do se iniciaba una gran tempestiid que le permi-
ti6 alcanzar rapidamente 1.025 metros de al-
tura.

Los vuelos efectuados el 30 de julio por Groen-
hoff y los dias 29 y 30 por Kronfeld, son uni-
cos en la historia del vuelo a vela y han pro-
porcionado ensefianzas preciosas.

Los vuelos de Bedau y Groenhoff— Groenhoff
partié con un pasajero en el biplaza “Rhoniidler’,
construido por Schlisicher-Poppenhausen. Después
de un vuelo de algunos minute» sobre la ver-
tiente oeste de la Wasserkuppe, se dirigi6 hacia
unos cumulos que en gran niimero aparecieron
aquel dia. La fuerza ascensional considerable de
la corriente producida por esta nube, la manifies-
ta claramente la curva de duraciéon (fig. 2.°, cur-
va 2.*). En este grafico se ha tomado en orde-
nadas la« altura'™ en centenares de metros y en

abcisas el tiempo en minutos y la temperatura en

grados centigrados; sobre la curva estd marcada
la velocidad de la corriente ascendente en metros
por segundos, obtenida sumando a la velocidad
de subida del aparato la velocidad de descenso en
planeo.

La primera velocidad viene representada por
la hiclinacién de la recta que une dos puntos con-
inclinacién se calcu-

secutivos de la curva. Esta

la dividiendo la diferencia de ordenadas de los
extremos de la recta diferencia de altura de es-
tos dos puntos por la diferencia de las abcisas
respectivas (tiempo transcurrido de una a otra
situacion del planeador). La segunda velocidad, o
sea la del descenso en planeo, es la inclinacién
media de la rama descendente de la curva (por-

cion de 'a derecha), habiendo obtenido la ve-
locidad de 1,1 metro por segundo. EIl avion de
Groenhoff, la corriente ascen-

por la accién de

dente de 'a nube, llegé a su cumbre. Después,
dejandola, descendi6 en vuelo planeado. Gracias
a este cumulo, Groenhoff pudo elevarse a 1.250
metros sobre el punto de partida, recorriendo en
linea recta 33,3 kilémetros, lo que constituye dos
buenas performances para planeadores biplaza.
La curva de altura y duraciéon de este vuelo ha
permitido obtener datos cientificos muy intere-
santes sobre las velocidades ascensionales del aire
en los cumulos. Estos datos son de gran interés
no s6lo para el vuelo a vela, sino también para

toda la aeronautica.

La misma figura 2.“ (curva i.®) se refiere al vue
lo efectuado al mediodia del mismo dia por Be-
dau sobre el planeador “Lutfikus” en las mismas
condiciones atmosféricas. Las velocidades verti-

cales del aire son valuadas igualmente en esta
curva por ser conocida la velocidad de descenso
en planeo (V = 0,7 metros por segundo). Es
muy interesante observar las violentas rachas de
viento vertical que ha soportado el planeador de
Groenhoff en el interior del cdmulo a 1.800 me-
tros de altura. Entre los 50 y 51 minutos de

vuelo perdi6é en algunos segundos 140 metros de



altura, ganando en seguida 170 metros. Las sa-
cudidas y las torsiones que sufrié el aparato fue-
ron tan violentas, que el revestimiento de con-
traplaqué de la uniéon del ala al fuselaje fue des-
garrado. Las corrientes descendentes y ascenden-
tes, debidas a una variacién periédica de los mo-
vimientos verticales, que se produjeron probable-
mente a consecuencia de la detormacién de un

torbellino, llegaron, por térnino medio, a nueve

? 17 is n "ii M r if. &/ w**"“*
S 8 n 't n vV 10 22 ti

Fifi. 2.
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tran que pueden producirse movimientos verti-
cales anormales en el interior de los cimulos or-
dinarios, y que los aviones y, sobre todo, los diri-
gibles que sufren los efectos de estas rachas de
vientos de corto periodo, estdn sometidos a es-
fuerzos considerables. EI mismo dia y en iguales
condiciones atmosféricas que Groenhoff y Bedau,
Kronfeld efectu6 su magnifico vuelo de 150 Ki-

lI6metros de longitud.

« B< M ii st si f 61 Si t! 6)

m iKi>

n y ) « Tin-cnthir 'C

Diagrama de los vuelos de Bedan. sobre “Luftikns (curva 1),y de Groenhojji, sobre "Rkonai-

der". Las ordenadas representan la altura en centenas de metros y las abcisas el tiempo de vuelo en mi-
nutos. La graduacién en grados centigrados de las abcisas se refiere a la linea de pintos que indica la
temperatura a las diferentes alturas.

y diez metros por segundo, respectivamente, en el
tiempo relativamente corto de 10 a 20 segundos.

La curva del “Luftikus”

presenta el mismo dia
grandes diferencias en los movimientos verticales
del aire. La velocidad de la corriente ascendente
varia durante su vuelo entre 1.200 y 1.500 me-
tros de altura eai un intervalo de algunos segun-
dos de 4,8 metros por segundo a 0,7 metros por
segundo, y de nuevo sube a 4,7 por segundo,
para volver en seguida a 1,2 metros por segundo.

Como los cimulos no eran ese dia nubes tor-
mentosas, sino amontonamientos normales de unos
700 metros de espesor, las observaciones hechas
durante estos vudos constituyen valiosisimas en-

seflanzas para la navegacion aérea, pues demues-

Vuelo de Kronjeld.

A los pocos momentos de iniciar el vudo en
la Wasserkuppe, Kronfeld se aprovecha de un cu-
mulo cuya corriente ascendente le eleva sin in-
terrupcion de la. altura de partida de 950 metros
hasta 3.000 metros. EI cumulo fué atravesado
desde su base a su cumbre por una serie de es-

pirales regulares (fig. 3).

La duracién total de la subida de 950 a 3.100
metros fué de 22 minutos, lo que da, aproximada-
mente, una velocidad media de 2,2 m. X s. para
el viento ascendente- Las diferentes velocidades
verticales dd aire durante la subida del “Wien”,

el 30 de julio de 1929, han sido calculadas ba-
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sandose en la velocidad vertical del planeo, que
en este avion es de 0,7 metros por segundo. En
la Aig, 4 (curvas | y 11) se indican los valores
correspondientes a los vuelos de Kronfeld reali-
zados los dias 20 y 30 de julio. La mayor velo-
cidad de viento ascendente que se registré duran-
te el vuelo del 30 de julio fué de 5 metros por
segundo entre 2,200 y 2,700 metros de ahura.
Después de abandonar los cimulos, Kronfeld per-
dié progresivamente altura. La curva de altura
desciende gradualmente en una hora 20 minutos

de 3,100 a 1.300 metros. La ruta seguida por

Fig, 3/

largo vuelo hacia atras, se encontr6 finalmente
sobre el mismo punto que vol6 tres cuartos de
hora antes. Este retroceso lo hizo Unicamente con
objeto de ganar nuevamente altura para continuar
su vuelo. Kronfdd permanecié en el aire durante
cerca de seis horas.

Este vuelo se ha efectuado utilizando todos los
métodos y posibilidades de vuelo a vela, segln
las circunstancias. Kronfeld empezé con un vuelo
en las nubes que elevé su aparato a 3.100 me-
tros de altura, que es la mayor alcanzada hasta

el dia, con lo cual pudo franquear una gran dis-

Diagrama del vuelo de 1SO ki6émetros efectuado por Kronfeld. La direccion del vuelo es de iz-

quierda a derecha.

Kronfeld cruza durante este tiempo una regién
desprovista de montafias, que franqueé facilmen-
te gracias a la altura y a la utilizacién de los cu-
mulos que encontraba en su camino. Después
de casi dos horas de vuelo, llegé a las proximi-
horas mas, representa, a partir de este momen-
guir su viaje. EIl vuelo, que dur6é aun cuatro
horas mas, representa, a partir de este momen-
to, un vuelo a vela en las corrientes ascenden-
tes de Thuringer Wald y del Frankeuwald hasta
Fichtelgebire. Este vuelo fué efectuado con tiem-
po malisimo, las nubes muy bajas y la lluvia
exigi6 de parte de Kronfeld grandes cualidades
de atencién, tenacidad y resistencia. El mas ad-
mirable ejemplo de estas cualidades es el hecho
de que, después de tres horas y media de vue-
lo, Kronfeld no temié volverse atras al apercibir-
se de que en el valle en donde se habia metido
reinaban vientos desfavorables, que le obligaban

a perder constantemente altura. Después de tui

tancia an preocuparse del terreno sobre que vo-
laba, La segunda parte del viaje constituyd el
mé&s hermoso ejemplo de tenacidad y atencién
para el piloto que sepa emplear lo? métodos de
vuelo con vientos ascendentes de montafa, de la
antigua escuela de vuelo dindmico. Ademas del
vuelo a vela dindmico y del vueio a vela entre
nubes conocemos hoy el vuelo a vela delante de
un frente tormentoso. Estos vientos ascendentes
se producen sobre una gran extensién por las
masas de frio que elevan delante de ellas con
gran fuerza k'i masas de aire caliente. Este fe-
némeno fué utilizado en 1926 por Kegel, sin pro-
ponérselo. EI primer viaje regular aprovechando
un frente tormentoso, que ha sido estudiado con
todo detalle, se efectu6 el 20 de julio de 1929 por
Kronfeld en un recorrido de 143 kilém.etros entre
Wassercuppe y Bad Hermsdorf en Thuringe,
Este vTaelo estd representado en la figura 4 (cur-

va I) y en la figura 5 un esquema de las co-



trientes encontradas y utilizadas por Kronfeld.

La curva del tiempo de subida del planeador,
delante del frente tormentoso, se reproduce sobre
el diagrama del vuelo del 30 de julio. Kronfeld
parti6 dos minutos antes del paso del frente tor-
mentoso sobre la Wassercuppe en el momento
mismo en que d viento refrescaba. Tomé en se-
guida la direccion NE. de !'a Wasserliuppe, per-

maneciendo asi delante de las nubes que venian

MOTOAVIIN

quilo. Durante cerca de dos horas se mantuvo
entre 2.100 y 2.400 metros de altura sin variar
bruscamente su nivel. Esta parte del vuelo pre-
senta el mayor interés para la dinamica de los
vientos producidos en los frentes tempestuosos y
la posibilidad de utilizarlo para el vuelo a vda.
Estéis corrientes ascendentes, muy regulares y
extendidas sobre grandes zonas, reinando entre

2.100 y 2.400 metros, han permitido ejecutar

zs
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Fig. 4 Diagrama de los vuelos realizados por Kronfeld los dias 20 (curva 1) y 30 de julio icarxju I1).
La curva Il es la de temperatura, y la 1V ha servido para determinar la velocidad vertical de planeo.

del Sur y del Oeste. Kronfeld consigui6 a los
veinte minutos de vuelo ponerse en contacto con
las masas de aire descendente, logrando elevar-
se de 1.300 a 2.900 metros de altura. Las velo-
cidades verticales del aire delante del frente men-
cionado han sido calculadas en las curvas su-
poniendo la velocidad vertical del planeo V = 0,7
metros por segundo.

La velocidad del viento ascendente llegé a
cuatro metro.s por segundo entre 1.400 y 1.800
metros de altura. Después de alcanzar d techo,

el planeador continu6 en vuelo regular y tran-

tranquUamente este largo vuelo. Segln las obser-
vaciones dd piloto, esta zona se encontraba unos
dos kilobmetros delante dd frente de nubes.

El planeador ganaba o perdia altura, segun
gue volase cerca o lejos de este frente de nubes.
La direccion del desplazamiento de ese frente,
asi como su posicion, pudieron ser determinados
con exactitud por las indicaciones de las estacio-
nes meteorolcNicas. M&s tarde abandond la zona
tormentosa, prosiguiendo su vudo hacia el Este,
en tanto que la tormenta se alejaba hacia el Nor-

oeste. Después de dejar esta zona, el planeador
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perdi6 rapidamente altura y aterriz6 después de
cas jcuatro horas de vuelo. Este viaje ha sido
ejecutado conscientemente, con pleno conocimien-
to de los peligres a que se expone un piloto no
experimenudo, por lo cual es conveniente la ad-
vertencia a los que deseen efectuar tales estudios
sin conocimientos previos. Es necesario, ante todo,

partir antes de la llegada de la tempestad y man-

Fig. 5*

tas medidas representan la velocidad vertical del
aire en funcién de la velocidad ascensional del
avion con motor.

Las observaciones hechas el 23 de julio y el
primero de gosto de 1929, demostraron que en
la zona de los cGmulos se producen corrientes
ascendentes de gran intensidad, sobre gran ex-

tensién y hasta alturas considerables. En estos

Esquema de las corrientes encontradas por Kronjeld en su vuelo del 30 de julio. La latea |I.

Il 'y I, situada delante del frente tormentoso corresponde a las tres partes del vuelo.

tenerse siempre varios kilémetros delante de las
nubes. La; partidas tardias de Groenhoff y de
Hirt, al intentar un vuelo semejante, corrieron un
gran peligro por las intensas perturbaciones cau-
sadas por la agitacion del aire detrds de un fren-
te tormentoso.

Kronfeld recibié la copa Hinderburg, el gran
premio de honor del concurso de Rhon, en tes-
timonio de las preciosEis ensefianzas aerondauticas
y cientificas, debidas a su vuelo.

Terminado el concurso, la Rhon Rossiten reali-
z6 investigaciones a fin de estudiar las posibili-
dades del vuelo a vela en las nubes. Se efectuaron
numerosos vuelos, utilizando aviones con motor
para determinar las velocidades verticales de las

corrientes delante de las nubes tormentosas. Es-

dias se comprob6 la existencia de corrientes as-
cendentes basta 4.000 metros de altura. La fuer-
za era tan grande, que el avién “Flamingo”, uti-
lizado para los ensayos, subié el 23 de julio a
600 metros por encima de su techo, y el primero
de agosto a i.000 metros. Se deduce que es
posible llegar con un planeador a cuatro o cinco
mii metros de altura en los vientos ascendentes
de las nubes y recorrer, después de alcanzar es-
las alturas, distancias mayores que las logradas
hasta hoy. Se puede hacer de este modo el vuelo
a vela puro o remolcando los planeadores por
medio de aviones con motor hasta la altura don-
de reinaban los vientos ascendentes de las nv-
bes e intentar, cuando las condiciones atmosféri-

cas lo permitan, vuelos de altura y distancia.
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Records mundiales de vuelo a vela

EL VUELO DE ROBERTO KRONFELD

(Aleman).

En Wasserkuppe {Rhon) Alemania. En concur-
so intemacioml con avién “Wien”.

Reinaba un viento aproximado de 130 k./h.,
con un régimen tormentoso.

De un cerro de veinte metros sobre el valle
fué lanzado en su avién “Wien". Existia un po-

tente movimiento vertical de aire por debajo de

Nube di tormenta )

Corrient« de aire frio

eleccién, pues la preferida se deshace en lluvia
cinco minutos mas tarde. X o tiene en esta rama
de la tormenta, que cae en lluvia, sustentacién
y se desplaza perdiendo altura hacia la otra, den-
tro de su base; siguiéndola en su desplazamiento
alcanza 50 km. mas. La noche llega y aun apura
en su planeo y logra unos kilémetros mas. Ate-

rrizando voluntariamente y en lugar seleccio-
nado.

172 kilémetros desde el punto de partida y

Y, Corriente
ascendenti de

W \ aire caU«nt€
\
\ \
a "N

Croquis del vuelo ante um tormenta. Al pasar el viento tormentoso el suelo se enfria, y una corriente de
aire frio se produce bajo la nube. Esta "lengua iria"”, al moverse, desplaza hacia arriba el aire ca'ient.'

de la zona que va atravesar, produciéndose entonces Ciirrisntes ascciidentes ihasta de 6 a

grandes cimulos. En estas capns de aire, situadrs
en la b?.sc de los cimulos, llegé a colocar.se con
su r.vion, utilizando las corrientes ascendentes de
la colina, de donde despeg6. Por debajo de estos
cimulos efectud la ida en el circuito que preten-
dia cubrir, y el regreso por debajo de otra nube
circulando en sentido inverso. En el primer perio-
do logra 3.000 metros de altura sobre el punto
de partida, situdndose en la parte anterior de la
zona tormentosa. Mantiene esta altura cubrien-
do 100 kilémetros y aun logra 700 metros mas
de altura (3.700) momentos antes -de que la tor-
menta se le divida en dos ramas. .Ante esta situa-
cion era preciso se decidiera por una de e/t ra-

mas. Desgraciadamente con poca fortuna en su

3.700 metros de altura. iUn recordl EI de', mun-

do entero..., y tras él las mayores esperanz:;s...

EL VUELO DEL TTE. DIXORT (Aleméan)

En la playa de Rossiten de Prusia (.Alemania).
Reinando un viento de méas de 100 k./h., con
avion “Seichwin Segler”.

El dia 19 de octubre de 1929, a las 15 horas
y 19 minutos. Aprovechando las corrientes de
aire ascendente de la colina de donde fué l::nza-
do primeramente, logra una altura aproximada
de 300 metros;

de la costa e influencia del acantilado y m ;rea.

de.spués llega a situar.’-; c;i las

Transcurre poco méas de dos horas y se hu:c no-
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che cerrada. La visibilidad es dificil; mas la luna,

a través de las nubss, le permite seguir volando

en esta situacién sin separarse de la costa.
Permanece volando durante toda la noche, y

al amanecer encuentra circunstancias favorables

mik'.

11

.vuelo, y decide aterrizar, haciéndolo normalmen-
te en 'el punto de partida a las 6 horas 3 minutos
dia 20.

de permanencia en el aire con un avién sin mo-

de la mafana del il4 horas 44 minutos

tor! ;Otro recordl Superando por .37 minutos al

Esh' diagrama muestra la jorma en que las corrientes de aire siguen los relieves dei suelo, asi como las
corrientes ascendentes que se producen bajo los cumulos.

y continla su vuelo con un espiritu y sensibilidad
que para si quisieran las mejores aves veleras,
Observa una pequefia averia en la célula que le

hace tem.er graves consecuencias de continuar el

francés F. Schulz, que el 3 demayo de 1927 lo

gané con 14 horas 7 minutos ;que también es

volarl... ;co6mo no concebir las mas grandes es-

peranzas?

VIlI

Los aerodromes y campos de aviacion

Las escuelas y grandes aerédromos se sitGan
en montafias de gran altura, en sus puntos ma”
elevados.

Los pjquefics clubs de vuelo a vela, a fin de
fa:ilitar a sus sc:ios el eiercicio de este deporte
dentro del margen que a la masa popular les es
permitido en sus dias de asueto, recurren a canr-
pos de entrenamiento regional con emplazamien-
to préximo a los centros de la poblacién y a
falta de campee mejores eligen pequefios cerros de
pindientes suaves en los que practican su entre-
namiento en las horas de que dispongan sin gran
coste ni necesidad de mucho tiempo, del que por
sus ocupaciene? carecen. Estos campos son la?
cs;uelas primarias de iniciacién y entrenamiento
con planeadores y aun con aviones mixtos, con
hangares desmontables y tiendas o pabellones
econémicos. |7Mara vuelos a vela y escuelas prin-
cipales se eligen campos de mayor am,plitud y
emplazados en condiciones de poderse utilizar en
manifestaciones periédicas de vuelos a vela, de
seleccién y record y en los que permanentemente
funcionan escuelas nacionales en donde se ad-

quieren los titulos de Piloto de vuelo a vela. Es-

sin motor

tc5 aerédromos se sitian en colinas “peladas” en
medio de una llanura sin obstaculos de un radio
por lo menos de 5 kilémetros cuya cumbre o ci-
ma sea una llanura de 800 6 i.000 metros que
permita la salida en todas las direcciones ya que
viento rei-

52 eflectlian contra la direccién del

nante. También se utilizan estos campos para
aviene? pequefios con motor. Es esencial situar
estos aerédromos en las altas regiones montafio-
sas en las que los vientos preponderantes son de
velocidades superiores y en la parte méas elevada
de las cordilleras. Las alturas, al borde de largos
vi'lles

fiuviales, las colinas entre mares y mon-

ticulos arenosos, las dunas sobre las costas en
extensas y llanas playas, pueden ser bueno.-; luga-
res de emplazamiento de campos de vuelo con
aviones sin motor.

Es Ictico que estos vuelos no se inicien nunca
desde pendientes abruptas o de una cantera, pues
los incidentes dependen en gran parte de los
obstaculos que los puntos donde se pueda aterri-
zar tuvieran.

Las pendientes para los lanzamientos son sua-

ves y continuas.
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Antes de todo ensayo en campos elegidos, debe
estudiarse el viento en direcciéon e intensidad.

Los aeréodromos principales tienen hangares
amplios y de construccién metalica sobre base de
maniposteria; laboratorio aerodindmico, salas de
dibujo, gabinete de estudio y fotografia, pabe-
llones para profesores y alunmos, restaurante, sa-
las de recreo y campos de departes. Se atiende

debidamente el aspecto turistico facilitando me-

=fri/ica rfs eeo ///= /nofo~~

/»rmn

dios de alojamiento en hoteles, que las mismas es-
cuelas explotan; haciendo concursos y exhibicio-
nes y cuanto facilita la propaganda de los vue-

los &n motor y fomento de este gran deporte.

E/ acrédr&mo y campo de vuflo de Wasserkup-
pe (Rhon) Alemania.

Hallase situado en el centro de las montafias

del Rhon,
rio del Main, al Sur de Alemania, Esta escuela
Norte de Ale-

departamento de Frankfurt, territo-

tiene como filia! la de Rossiten al
mania y su representacion en Frankfurt.

El aerodromo y campo de vuelo estan situados
en la cima mas elevada de la montafia, en dos
cerros a 950 mts, s. n, m. Los pabellones labo-
ratorio y taller y un hangar en el cerro mas ele-
vado a 30 metros de altura sobre el valle; otros
pabellones de obreros, botiquin, almacenes, res-
taurante de la escuela y demés hangares en el
otro cerro, a 200 metros del primero y con 10
metros menos de elevacion sobre el valle. Al este

del cerro, en su caspide, hay una gran planicie
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gque se utiliza como campo de los aviones con
motor.

Estos dos cerros estdn despajados por la parte
sur en sus valles, pero no en la parte norte, que
los cubre un espeso bosque. Esta circunstancia
y la de que los vientos reinantes no son de esta
direccion norte, hacen que en tal sentido no se
lancen aviones.

En circunstancias excepcionales se establecen

» |
fi« /'/f & 9O
J>/1

ae/m« &mxW» ,

Joire/rt/xr/f/t/rj N/ iv/vetE7E56////1/ vy

como puntos de lanzamiento pequefios monticu-
los préximos para los planeadores de escuela y
para los veleros en caso de ser el viento muy
hacia el Norte, También se trasladan estos apa-
ratos a una cima préoxima hacia el NNE. para
los lanzamiaitos, pero generalmente se efectGan
desde de
hangares, y sobre sus faldas se efectian los vue-

las cumbres las dos donde estan los
los planeados y primera fase de los a vela, prue-
bas de piloto y entrenamiento, y en sus valles se
efectian los aterrizajes de vuelos planeados (en
los vuelos a vela en el punto del lanzamiento, o
lo méas préoximo posible). Son estos valles de gran
amplitud, llanura muy limpia de obstaculos (los
p>ocos que hay, arboles o pefias parecen de !a pre-
ferencia de los alumnos pues es frecuente que
“den” contra ellos con el aparato al aterrizar,
claro que sin graves consecuencias ni aun para el
aparato, que a lo méas se le rompK la quilla-ski
o parte de la célula) y de una blandura de espe-

so césped que encanta verdaderamente.

(Contintla en la péagina 16.)
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¥ Meteorologicos

Con motivo del interesante trabajo “Aviacién
sin motor"”, por el Sr. Albarran, que venimos pu-
cando, hemos creido conveniente solicitar unas li-
nesa de nuestro ilustre jeje D. José Cubillo hlui-
ters, quien, con inimitable claridad y sencillez,
explica los frentes caliente y frio y el proceso de
formacién de I<is depresiones. Como incidental-
mente dice en las lineas que siguen, ti conoci-
miento de estos fendmenos es de extraordinaria
importancia para practicar el vuelo a vela.

Damos publicamente las gracias al Sr. Cubillo
por esta breve iniciacion meteorologica que des-
cubrird a algunos de nuestros lectores los amplios
horizontes de la joven ciencia cuyo auxilio es ya

indispensable para el éxito de los viajes arreos.
Frente caliente.

En el estado actual de la meteorologia se atien-
de, como elemento muy importante, a la tempe-
ratura del aire, mirdndola como Indicadora de un
estado del fluido atmosférico que revela diferen-
cias de densidad, y es la mezcla o movimiento
relativo de masas de aire de distinta temperatu-
ra la que se mira como causa de los fenémenos
de condensacion que dan lugar a las nubes, cuya
presencia tanto influye en la posibilidad y condi-
ciones de un viaje aéreo.

Asi, en esta figura, representa el frente calien-
te, el corte de una zona de separacion de dos
aires de distinta temperatura: el caliente avanza
?obre el frio y sube lentamente sobre él; el célcu-
lo y la experiencia dan a conocer la pendiente
media de la superficie de separacion, que es de

i

.y asi, a! ascender la masa de aire y enfriar-
700
se, se van formando las distintas clases de nubes.

Si un observador avanzase de derecha a iz-
quierda, irfa encontrando sucesivamente cirros,
cirros-cdmulos, alto-cimulos, etc., y nimbos,

aue son las nubes de lluvia, y reciprocamente:

MOrOAVION

FRENTE CALIENTE

300K m s

ERENTE TR 1O

si el observador estda inmovil (caso de la practi-
ca) y el fendmeno avanza hacia él, iran desfilan-
do las distintas nubes precursoras de las de llu-
via, y éstas, que son las ultimas en aparecer; la
anchura de esta zona, dividida por la velocidad

del fenémeno, dara la duraciéon de la lluvia.

Frente jrio.

Es una disposicion inversa a la anterior: el aire
frio avanza en forma de cufia a penetrar en el
caliente; entonces la superficie de separaciéon no
es tan tendida; las nubes formadas son menos
anchas (sentido normal), pero de mas espesor;

son los temidos cUumulos-nimbos de fuertes co-

esquema dé

9 Kms
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rrientes ascendentes, y a veces de movimientos
muy desordenados, pero que, en ocasiones, son
aprovechados para el vuelo a vela.

Estas nubes son las de granizadas, tormentas
y chaparrones con fuerte viento y cambio brusco
de direccion; se dice que el fri6 acompafa al gra-
nizo mirando a éste como causa de aquél, cuando,
com.o se ve, es todo lo contrario: la masa fria

gque se acerca es la que lo produce.
Depresion.

Las tres figuras de la derecha representan una
depresién o zona de perturbacién atmosférica; la
central es la vista horizontal; el aire caliente

constituye una lengua que penetra en el frio de
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procedencia polar al contrario del ca-
liente, de origen tropical.

El fenémeno estd formado por la re-
union de los dos anteriores: un frente
caliente anterior y un frente frio que
viene después.

La figura inferior es el corle de la
depresiéon por un plano al sur de su
centro; representa el conjunto de fe-
némenos sucesivos, que se observan en
un lugar al acercarse una depresion:
primero, nubes precursoras (los cirros,
colas de gato; los cirros-cimulos y es-
tratos-camulos, cielo aborregado); des-
pués, la lluvia a intervalos, cielo semi-
cubierto, para terminar con las turbo-
nadas ,chaparrones y granizo que, na-
turalmente, son fases nids o menos in
tensas o acusadas, segun el fendmeno y
la distancia del lugar a que pase su cen-
tro. Es lo que ocurre en Espafia con la
mayor parte de las depresiones que lle-
gan a Europa y que entran por el norte.

La figura superior representa el corte
por un plano al norte del centro: sin
r.oluciéon de continuidad se pasan por los
dos fenémenos principales sefialados, y
la lluvia y todas las demds circunstan-
cias dependen también de la distancia.

Representa ello los fenémenos en Es-
pafia con depresiones del mar Ibérico.

La naturaleza claro es que no respon-
de exactamente a estos esquemas que el hombre
hace para representar las cosas; pero lo descripto
es una media de la serie de fendmenos que cku-
rren en una depresion, que en la realidad estan
a veces muy modificados, sobre todo si se tiene
en cuenta el efecto del relieve.

A este respecto se puede decir que en la atmos-
fera se considera tres capas: la interior, en la
que el relieve es preponderante; la media retira
por la situacion isfob4rica del momento, y la su-
perior, en la que reina el régimen dependiente de

la circulaciéon general atmosférica.

José cubillo FLUTTERS



(Continmcién de la pagina 13.)

El aerodromo cuenta con un gran hangar don-
de suelen guardar los aviones con motor y me-
jores veleros; junto a éste, otros cuatro de bajo
techo para aviones sin motor y enfrente otro
grande para el mismo fin. Unidos a este grupo
de hangares (casi todos de madera) estan las ofi-
cinas, fotografia, pabellon de obreros, almacenes,
botiquin y restaurante; 500 metros mas elevado,
en el cerro mas alto, el pabellon del Director,

profesores y alumnos; laboratorio aerodindmico,

/et re/no/inoi ft/3/arm« t/ u/tnf« s rafiide

biblioteca, talleres y un hangar anejo a éstos.
Junto a cada grupo de edificios existen dos hote-
les bien instalados con hospedajes entre 5y 10
R. M. (10 y 20 pts.), con todos los adelantos
modernos.

Estos hoteles viven de los turistas y tienen ca-
pacidad para 200 personas. Son de particulares,
pyero éstos abonan un impuesto a la escuela.

El casino o restaurante de la Escuela tiene ser-
vicio publico, a méas del servicio de restaurante
para los empleados, obreros, profesores y alumnos
de la Escuela. Abona un impuesto a la Escuela
en concepto de arriendo, pK>r cada alumno, y una
renta mensual. Cobra siete pesetas por cubierto
a los turistas, y a los alundénos seis pesetas dia-
rias de pwnsion.

El pabellon de la Escuela estd instalado con
calefaccion, bafio y amplia.« habitaciones. En
cada una viven dos o cuatro alumnos en parejas
de literas. EIl servicio de ropa lo da la Escuela,

por cuyo concepto se abonan 20 pesetas mensua-
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les. Asi, pues, la pensién compaeta en la Escuela
es de 245 pesetas al mes aproximadamente. Sir-
ven desayuno, almuerzo, merienda y cena.

La biblioteca y escritorios de alumnos tiene to-
das las revistas y periddicos profesionales y esta
instalada en una amplia habitacién.

En este mismo pabellon tiene el Director de
la Escuela su pabellén privado. E| taller de cons-
truccién y reparaciones esta situado en el piso
principal de este edificio y junto a él un hangar
de talleres y almacenes de material.

En una dependencia de este grupo esta insta-

etr/'a. "e/t

lada la cartograjia y en otra el tunel aerodina-
mico.

La oficina de cartografia y dibujo funciona con
tres empleados.

El tdnel aerodindmico es de pequefias dimen-
siones. En él se prueban planos a escala reduci-
da y maquetas de proyectos, por dos empleados
especializados. En él se dan conferencias a los
alumnos y se hacen ensayos en su presencia.

La jotograjia esta atendida por un empleado.
Se saca rendimiento a ella con la venta de pas-
tales de los aviones y grupx» de turistas y alum-
nos a mas de la utilidad en los trabajos de pro-
yecte», meteorol<”ia y otros.

El botiquin estd asistido px>r un practicante
médico. Y cuando el caso lo precise, un coche
de la Escuela conduce a un meédico contratado
del pueblo préximo.

El correo lo trae al erodromo un empleado es-
pecial desde el pueblo préximo, al mediodia.
los aviones

Hangares existen cinco méas para
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de la escuela y los que se presenten a concurso
con capacidad para unos 50 aviones sin motor.
Pabellon de obreros. Tienen éstos viviendas
para obreros solteros y familias de los casados.
C~Majgj.— Estdn destinados a las clases te<>ricas
dos amplias dependencias con su uistalacion ade-

cuada.

Las ojicinas.— En el mismo edificio del restau-
rante, tienen dependencias para el Director, pro-
fesores y administracion de la escuela.

Todos los edificios estdn construidos de made-

ra con cimientos de mamposteria.

Personal.

Un director de la Escuela, tres profesores, un
encargado del laboratorio, otro de cartografia,
administrador, escribiente, fotégrafo, practicante,
cinco obreros en talleres, chéfer, cartero, etc.

Algunos profesores auxiliares s6lo cobran pe-
quefias gratificaciones; son estudiantes y pilotos

de otros cursos que continGlan sus practicas y es-
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tudios aerodinamicos a la vez que haca’ estos

trabajos de auxiliares de profesor.

Los pequefios aer6dromos de los clubs.

Estos aerédromos se sitian en cerros préximos
a las capitales o pueblos importantes. Tienen un
régimen de club deportivo, y segun sus medios,
construyen un pabellén y hangar en estos cerros,
donde hacen sus primeros vuelos y practicas de
planeo. Existen pequefios campos de estos clubs
que estadn establecidos con sélo tiendas de cam-
pafias y hangar de lona transportable. La guerra
mundial dej6 gran “stok” de este material muy
Gtil, practico y econémico a estos fines.

En casos precisos recurren al crédito para es-
tablecer un campo de vuelo de esta naturaleza.
Otros clubs se organizan y allegan recursos de las
diputaciones o ayuntamientos y aun de particu-
lares, para establecer sus aer6dromos. EIl Estado,
primer interesado en

fomentar el espiritu de

aviacién, tiene presupuestos para este fomento,
que en un espiritu comprensivo no regatea a es-

tas organizaciones, facilitando también campos.

VI

La aviacién sin motor

en Alemania, Francia, Rusia,

Inglaterra, Estados Unidos

y resto del mundo.

Alemania.

En -Alemania existen grandes centros y escue-
las de vuelos sin motor.

La principal oi”anizacién es la “Rhon Rossi-
en G.”,

con dos

escuelas en Wasserkuppe
(Rhon) y Rossiten (Prusia), que son las mayores
y mejor instaladas del mundo, con su central en
Franckfurt-Main. Tiene ademé&s otras dos com-
pafifas con grandes escuelas, fabricas y aerédro-
mos; ciento cincuenta clubs de vuelo a vell.

En la actualidad existen en esta nacién 1.180
pilotos de aviones sin motor; de ellos 500 lo son
de vuelo a vela de primera categoria.

En 1922, después de los primeros mitines de
-Aviacion efectuados con gran éxito, cuando fué
creada la “R. R. G.”, cuyo fin fué de una parte
trabajar metédicamente en las cuestiones cienti-

ficas que fadanteaban los vuelos sin motor y de

otra fiara dar al nuevo deporte una orientacién
que permitiera desarrollar al méaximo el sentido
de los problemas del aire entre la juventud.
La “R. R. G.” es una Sociedad de responsa-
bilidades limitadas, reconocida de utilidad puabli-
ca, que recluta adeptos y simpatizantes. Esta Aso-
ciacion recibe subvenciones especialmente del
Reichgs y los premios asignados a los concursos
son en general donados por eQ Estado, ciudades

o particulares.

Caracteristicas de la “i?. R. G.”

La Sociedad tiene su residencia en Frankfurt
Ma; estd autorizada a adquirir y administrar los
terrenos e instalaciones utilizables en los vuelos
a vela.

La cuota es de 25 a 30 pesetas por afio para

los adheridos y de 10 a 15 pesetas para los estu-
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cliantCi. Los miembros de esta Sociedad adquie-
ren acciones de i.000 a 1.500 pesetas.

Direccion, i, Un Comité director nombra-
do por el presidente del Consejo del Aire Aleméan,
por una duracién de tres afios. Se compone del
Presidente, del Director técnico y de otros diez
miembros de la Ascxiacion.

El Consejo dirige la Sociedad.

2® Un gran

miembros del Consejo del Aire Aleméan, forman-

Consejo compuesto de veinte

do paite de la Seriedad ;este gran Consejo ayu-
da al Comité director y aprueba las cuentas.
Resultando asi un organismo semi-oficial en
donde la actividad se ha revelado extremadamen-
te fructifera en el curso de estos uGltimos afios.
Desde abril de 1925'la “R. R. G.” fund6 un

tituto de Investigacién en las cumbres de la Rhpn,

Ins-

en Wasser Kuppe, cer:a de Frankfurt iVla, Se
construyeron hangares y aparatos y se montaron
laboratorios para la Escuela.

Estas actividades se dividieron en tres seccio-
nes: Aerondutica, Aerodindmica y Meteorolc/ia,

Profesores de universidades, ingenieros, cons-
tructores y técnicos de todos los drdenes, cola-
boran bajo una misma direccion.

La primera seccion se ocupa de nuevos méto-
dos de construccién.

La segunda efectia sobre planeadores, estu-
dios al aire libre, en los campos de vuelo, que
no han sido posible hasta ahora méas que en la-
boratorios, en condiciones poco reales y practi-
cas.

Los trabajo? de la tercera comprenden las in-
vestigaciones sobre la creacién de corrientes at-
mosféricas.

Dadas sus funciones cada rama se ha desarro-
llado progresivamente, y el Instituto ha llegado
a ser un Centro de trabajo para las numerosas
escuelas superiores técnicas en donde los estu-
diante.-, durante las vacaciones, acuden a Wasser
Kuppe a fin de completar sus conocimientos
cientificos y ejercicios practicos.

El organismo toma en su conjunto mas am-
plitud cada afio y acaba de abrir dos nuevas cla-
ses: la de vuelo con motor, para las que cuenta
con tres aviones con motor jjara los vuelos de
ensayo y de comprobacién ; el de estudios de co-

rrientes. que se especializa en la clasificacion de
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influencia de obstaculos terrestres contra el viento.

La “R, R, G.” tiene una sucursal en Rossitten,
sobre las costas del Baltico, en una zona de du-
nas creadoras de vientos ascendentes particular-
mente propicia a los vuelos de ensayo; ésta re-
cibe todo a los debutantes, mientras que la Was-
ser Kuppe se dedica especialmente a la inicia-
cion y perfeccionamiento.

Alrededor de este polo, como se puede supo-
ner, se abre una verdadera floraciéon de clubs que
envia a sus sccios a completar sus estudio? y
practicas a estos centros escuelas principales.

Se cuenta en el momento aptual en Alemania
mas de ciento cincuenta que reimen cerca de tres
mil jévenes entrenadndose en el vuelo sin motor.

Los méas importantes grupos estdn compuesto?
en gran parte de jovenes que se dedican a la ca-
rrera de Ingeniero aerondutico. Para ellos se tra-
ta en cierta forma de trabajos practicos, como
complemento del curso. Siguen en seguida las
asociaciones no técnicas que se relnen para com-
prar o construir ellos mismos un aparato; se re-
clutr.n en”re los elementos mas diversos: escola-
res, empleados, obreros, mecénicos, antiguos pi-
lotos, etc,, etc.

En fin, hay propietarios de planeadores agru-
pados como se hace en otras naciones, con los au-
tomoviles clubs. Todos estos adeptos que estu-
dian, construyen, ensayan y vuelan durante todo
el afio, se encuentran no solamente en las ciuda-
des, sino también en las poblaciones menos im-
f)ortantes. La sola provincia de Guttemberg cuen-
ta con méas de 32 de ellos. Se practica alli el pla-
neadlo como en otros paises el futbol o ski.
Un club construye o compra su aparato y a ve-
ces modifica felizmente la forma y el rendimien-
to, Los pequefios clubs se construyen un pequefio
abrigo para los planeadores, un pequefo taller de
reparacién, una sala de descanso y duchas. Y en
marcha a la primer corriente atmosférica.

Algunos de éstos estdn sostenidos por mecenas,
pero la mayoria viven sobre el pais. Colectan los
primeros fondos en
ven, construyen un

subvenciones de supoblacién, de la Cédmara de
Comercio y de los industriales o comerciante?.
Merece capitulo aparte el papel que desempe-

fian las universidades que se han interesado vi-

los alrededores de dondevi-

planeador,después obtienen
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vamente en este movimiento. Se mira con mucha
simpatia la disposicion de los estudiantes- Es pre-
ciso reconocer, por lo demés, que son los grupos
de estudiantes los que han puesto el vuelo a vela
en su estado actual de perfeccionamiento. Un
solo ejemplo demostrard las buenas disposiciones
de espiritu de los centros cientificos oficiales; los
estudios de planeadores son a menudo el objeto
de trabajos tedricos admitidos como tesis univer-
sitarias.

Francia.

En 1921 la Asociacion Francesa .~érea organi-
z6 el primer Congreso Internacional de Aviacion
sin motor. En 1922, concursos en Combegrasse,
en Auvergnia, sin grandes resultados técnicos. En
1923, concursos de Vauvilla a 25 kildémetros de
Siesgburg, sobre la costa donde fué creada la pri-
mera estacion permanente que existe aim hoy y
en donde se han seguido durante varios afios los
ensayos franceses.

Esto es todo, pero sin embargo no han falta-
do en Francia pioniers y alentadores, entre ellos
(Jeorges Houart, cuyos articulos insistentes y un
poco proféticos fueron acogidos con indiferencia

al principio.

1j)5 alentadores del esjuerzo jranci’.

Lo fueron, y de eficacia, los Toret, los Auger,
los Coupet, los Maneirols, los Peiret, el profesor
Maganan, y tantos otros mdas cuya ciencia de pi-
lotaje o de laboratorio ayudé potentemente al
éxito de las primeras realizaciones francesas pa-
ralizadas desgraciadamente apenas nacidas.

Mas he aqui que un movimiento general pare-
ce renacer. Hay un Comité Francés de Propagan-
da Aerondautica, el cual ha recibido del ministe-
rio del \ire la misiéon de organizar el vuelo a vela.
Por otra parte, dicho Comité ha llegado a un
acuerdo con el grupo aleméan “R. R- G." que le
concede para Francia la exclusiva de sus rela-
ciones con ese oi®anismo.

Este organismo delega sus diversos trabajos a
otro grupo. Este es el “AVIA”, que se propone
precisamente hacer en Francia lo que la "R. R.
(i.” ha hecho en Alemania.

El ".AVIA" es un 6rgano central independiente
del

Club Aeronéautico Universitario, de recluta-
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miento y funcionamiento analc”os a la institu

cion alemana.

Sus recursos. Subvenciones del ministerio dul
Aire, del Comité Francés de Propaganda Aero-
nautica, puede que algunas otras de otros grup<-s
y por fin las cuotas de sus adheridos. Los esfuer-
zos estdn apenas en sus principios, pues hace
poco tiempo que el primer planeador se elevd en
Saint-Cyr.

Pero todo estd en regla, y en poco tiempo es
de esperar que las universidades, los liceos y los
colegios proporcionen un gran contingente de j6-
venes pilotos de vuelo a vela. Delegados de loi
liceos de la region parisina, han sido enviados :i
la Sorbona por el rector Charlety a fin de poner
al corriente de lo que el “AVIA” espera de ellc-®
y en compensacion de llevarles a ellos su enso
fianza. Un gran paso ha logrado con el solo he
cho de que todos los que se intereses en el vuele
a vela sep>an a quién dirigirse. Medios de propa-
ganda y sobre todo consejos técnicos, que seran
dados a toda personalidad o a todo grupo que
los pida, lo mismo que planos, permitiendo la
construccion de planeadores a muy bajo precio.

Una comisiéon mixta de vuelos sin motor, com-
puesta a partes iguales del Comité Francés y del
*AVIA™”, asegura el enlace entre los dos organis-
mos .facilitando e inspeccionando el desenvolvi-
miento de la juventud afiliada, es M. P. L. Ri-
chard, el aviador explorador tan conocido, el que

dirige preferentemente esos trabajos.

Rusia, Inglaterra, Estados Unidos, Italia, etc.

Es notable el impulso que en Rusia ha tomado
el vuelo a vela, maxime si se tiene en cuenta que
ello s6lo data desde hace poco méas de tres afios.
E1l Gobierno soviético ha prestado tal atencién y
apoyo a este problema, que hoy es Rusia una de
las primeras naciones que tiene mas escuelas y
clubs de vuelo a vela. En universidades, institu-
tos, centros de ensefianza de los trabajadores,
centros obreros de importancia, en los departa-
mentos de guerra y marino, existen campos de
vuelo a vela dependientes de un organismo cen-
tral que tiene dos escuelas centrales para otorgar
titulos y celebrar concursos anuales.

(Continuara.)
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Los nuevos camiones «Mercedes-Benz™

MOTOAVION

N\

con motores alimentados con aceites pesados

La casa '""Mercedes-Benz” ha lanzado al mer-
cado un tipo de camién con motor para aceites
vegetales, cuyas pruebas satisfactorias hacen es-
perar que en plazo breve reemplazaran a los de
gasolina, abaratando los transportes, por la enor-
me ventaja que en el precio de estos representa
el pequefio gasto de combustible y la facilidad
de reportarse de éste en cualquier localidad.

El motor es del tipo "Diesel” cuatro tiempos,

El arbol de levas estd accionado por una dis-
tribucion helicoidal, y debajo lleva un eje secun-
dario que mueve una bomba de agua para la
refrigeracién, la dinamo, una bomba elevadora
del combustible desde el dep6sito, situado debajo
regulador, que

del asiento del conductor, y un

actla sobre una bomba distribuidora del com-
bustible a las cliindros, para evitar que se alcan-

ce una velocidad mayor que la soportable por el

Motor del Camién L-5 Mercedes-Benz, alimentado con aceites pesados.

perfeccionado por la casa constructora. Consta de
seis cilindros fundidos en dos bloques; la poten-

cia al freno es de 85 caballos; el didmetro de

cada cilindro es die 105 milimetros; la carrera del
émbolo, d¢; 165 milimetros, y las valvulas de ad-
misién y escape van en cabeza y son mandadas
fwr balancines; el ciguefial estd apoyado en siete
de acero doble T;

cojinetes; las bielas son

los cilindros, de metal ligero, y los émbolos, de

acero y fundicién gris.

coche. EI motor gira a 1.300 revoluciones; la ve-
locidad préctica es de unos (5 kiiémetros, y sube
pendientes de 18 por 100; tiene cuatro velocida-
des y marcha atras.

El "chassis” es analogo a los del mismo tipo
de motor de gasolina, diferencidndose Gnicamente
en la transmisiéon del esfuerzo motor a las rue-
das, que es de ias llamadas de doble pifién, pu-
diéndiee reducir el peso del eje trasero (se cons-

truye de una sola pieza de acero cromo-niquel).
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aparte de ser mayor la fuerza transmitida debido
a la gran desmultiplicacion de este sistema de
transmision.

Lleva freno a las cuatro ruedas, tipo “Bosch-
Dewandre-Servo”. La batalla es de 4,50 metros

Corle transversal del motor.

y el ancho de via, 1,80 metros, pydiendo trans-

portar sobre el “chassis” una carga de 7.500 Kki-

pal

sus camiones, existen encima del cilindro unas
antecamaras, llamadas de compresién, en donde
el aire es comprimido por el émbolo en su ca-
rrera ascendente a 35 atmosferas; a dichas ante-
cdmaras, que comunican con el cilindro por unos
surtidores de fornia especial, llega el combustible,
impulsado por la bomba de inyeccién, a 60 at-
mdsferas de presién, y al ponerse en contacto con
el aire comprimido se inflama, se expansiona la
mezcla y es rechazado el émbolo, produciéndose
el tiempo motor.

La bomba distribuidora del combustible, que
va colocada a la derecha del bloque motor, es
accionada por un arbol de levas, y puede ser re-
gulada desde el volante para hacer el avance a la
ignicion analogamente a los motores de gasolina,
y para cerrar el paso del combustible, lo cual se

traduce en una economia en las bajadas.

La puesta en marcha es con motor de arranque
como en los coches de gasolina, y para arrancar
en frio lleva unas bujias especiales que comuni-
can con las antecaAmaras de compresién, que son
alimentadas por dos baterias de acumuladores.

El combustible es

lanzado desde el depdsito

Vista del Camién L-5.

logramos 6 5.500 kilogramos con los dos tipos
que fabrica la casa.

De todos es conocido, en esencia, la organiza-
cion y funcionamiento del motor “Diesel”; en

el empleado por la casa ‘‘Mercedes-Benz” para

por intermedio de una bomba a un filtro-nodriza

y de éste pasa a la bomba distribuidora.
Recientemente se han verificado, por una Co-

misién militar nombrada al efecto, pruebas, cu-

yo resultado ha sido completamente satisfactorio,
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como lo prueban las jjiguientes conclusiones:

1.* Se obtienen con estos coches velocidades
medias superiores a las que se obtendrian en ca-
miones alimentado? con gasolina.

2" No producen en absoluto humos ni malos
olores.

3." Se encuentra combustible (gas-oil, fuel-oil,
aceite de oliva comun, etc.) en cualquier loca-
lidad.

4" En un recorrido de 200 kilémetros, por
terreno variado, con pendiente» largas de mas
del 12 por ICO, el consumo de combustible fué
de 66 litros, que, a 0,25 litro, dan para el precio
del viaje la cantidad de pesetas 16,50. Un ca-
mién de gasolina hubiese gastado, en el mismo
recorrido, unos 80 litros, que, a 0,63, darian para

el precio del viaje 50,40 pesetas. Queda, por lo
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tanto, patente la economia obtenida en el reco-
rrido; ademaés, el gasto de aceite de lubrificacion
fué insignificante.

La casa fabrica dos tipos; el L 5 para carga
Gtil de cinco toneladas, 85 caballos, arranque y
luz eléctrica “Bosch”, freno ‘‘Bosch-Dewandre-
Servo” a las cuatro ruedas, para neumaéticos gi-
gantes 40 X 8 X 2 delante y 40 x 8 x 4 detréas
(doble rueda), y el N 2/6 para cuatro toneladas.

Acompafiamc» una fotografia del motor, de fa-
bricacion y prtéentacion impecables, como no po-
dia menos de suceder, llevando la prestigiosa fir-

ma '"‘Mercedes-Benz”.

Madrid, febrero 1931.

LUIS YANEZ

Ingeniero militar.

Aceros POLDI

Preferidos por las fabricas de avio-
nes y motores de aviacién, por sus
elevadas caracteristicas mecanicas
y perfecta homogeneidad.
MADRID

Plaza de Chamberi, 3
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RODRIGU V4

Proveedor de Aviacion Militar y del Ejército, de lonas de algodén,

cafiamo, embreadas, en blanco y en colores, en distintos anchos para
todos los usos y aplicaciones. Cordeleria de cAfiamo en general. Es-

puertas de esparto. Astiles de fresno para toda clase de herramientas
Articulos de guarnicionero. Escobas de brezo y palma

Calle e Toledo, 92 y 117-MADRID-Teléfono S3336
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AERONAUTICA MILITAR

SECCION

Esta seccion permite a nuestros lectores infor-
marse de los pedidos de materiales que realiza d
Servicio de Aviacion Militar y, por tanto, pue-
den tomar parte en estos concursos enviando ojer-
ta en sobre cerrado al sefior Jefe de la Comision
Ejecutiva. Aerodromo de Cuatro Vientos.

Por ser quincenal esta Revista muchas veces
ya ha expirado el plazo de admisién de ofertas
antes de la jecha de su publicacién, y para evi-
tar este contratiempo, editamos un suplemento

de MOTOAVION que, apareciendo en las jechas
oportunas, permite concurrir a todos los concur-
sos que ejectla Aviacidn.

Era nuestro deseo enviar este suplemento de
Motoavion a todos nuestros anunciantes, pero 'a

jirecuencia y extension de los pedidos que realiza

Relacion

OFICIAL.

el Servicio de Aviacion, nos ocasiona tan crecidos
gastos de conjeccién y envio que llegariamos a
gastos superiores a los ingresos, dado el reducido
precio de algunos anuncios, por lo cual, sintiéndo-
lo mucho, el suplemento de Motoavién que in-
serta los pedidos de materiales en jecha oportu-
na para acudir a los concursos, no podemos en
viarlo més que a los anunciantes cuya publicidad
en la Revista sea por lo menos de i/8 de pagina.
Naturalmente que todos nuestros anunciantes,
cualquiera que sea el tamafio de su anuncio, tie-
nen a su'disposicion en nuestra Redaccién todas
las notas de pedidos de materiales, pues como he-
mos dicho anteriormente, la Unica razén que nos
impide enviarselas a su domicilio, es el gasto que

ello nos originaria.

Proveedores de™ Aero-

nautica Militai™
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i7'm A DDR - Aparatos y tubos para cayos X y para reconocimiento de materiales. Termdémetrcs
i\ .i> A rrli; eléctricos para aeronautica. Aparatos de medida eléctrica, laboratorio y ciencias

Pyrémetros. Aparatos registradores. Explosores electrodindmicos.

MOISES SANCHA'

de gimnasia.

020111 1D ir»r\D

V,AKCUKAUUK

'MaPTOISiar

TP7*
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LO QUE NOS CUENTAN

NUEVA DIRECTIVA DEL
REAL AUTOMOVIL CLUB
DE ESPANA

La nueva Directiva de esta Sociedad ha que-
dado constituida en la siguiente forma:

Presidente, Excmo. Sr. Marqués de Pons.

Comision de Gobierno interior.

Vicepresidente primero, Excmo. Sr. Conde de
Pefia Ramiro.

Vocales: Excmo. Sr. D Francisco Garcia Mo-
linas, D. Miguel Otamendi y D. Angel G. San-
tibafez.

Comision de Fomento.

Vicepresidente segundo, Excmo. Sr. Conde de
Castrcmuevo.
Vocales; Excmo. Sr. Marqués de Espeja, don

Alvaro de Loma y D. Indalecio Abril.

Comisién Deportiva.

Vicepresidente tercero, Excmo. Sr. Conde de
Santa Marta.

Vocales; limo. Sr. D. Ramén Sainz de los Te-
rreros, D. José Muro Lara y Excmo. Sr. Conde

de \'illagonzalo.

C.ALENDARIO INTERNACIONAL
PARA PRUEBAS Y CONCURSOS
DURANTE EL PROXIMO MES

DE MARZO

Dia 15.— Italia; VII Gran Premio de Tri-

poli.

Dia 22.— Francia: Carrera Internacional de
la cuesta de la Turbie.

Dia 29.— Francia: IlIl Gran Premio de TlUnez.

EXPOSICION DE AUTOMO-
VILES

Actualmente se celebra en Berlin la Exposicicm
Internacional de Automdviles y de Motociclos, en
la cual se admira un modelo de camién de once
ruedas llamado a producir una verdadera revolu-
cion en los transportes por carretera. A su debido
tiempo nos ocuparemos de tan interesante modelo,
dandole a conocer a nuestros lectores.

Del 6 al 15 de marzo se celebrara la Exposi-
cion Internacional del Automoévil y del Ciclo en
8 al 15 de!

la Seccion Automovil de

Ginebra, y del mismo mes podra

visitaree la Feria de

Primavera en \’'iena.

Nariin Martinez

Maderas y Féabrica de aserrar

Ronda de Atocha, 25 Telefono 72114

La Margarita en Loeches

El mejor purgante de agua mineral naturalL

Venta de botellas en farmacias y droguerias de todo el

Secretario gneral, Excmo. Sr. D. Carols Re-
sines.
Depurativo, antibilioso,
i
[ 7

€] JARDINES, 15

poderoso curativo del

humor herpético.

mundo,

y en el depésito:

-- Teléfono 15854
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COLABORACION ESPONTANEA

EN RECUERDD®O

gn el afio 1492 salian de Palos de Moguer
tres carabelas, cuyos nombres no es preciso decir,
por ser de las primeras cosas que nos ensefian de
nifios. Después de grandes trabajos y no menos
sacrificios, se vefa un gran sabio a bordo de ima
de estas embarcaciones, estando ésta, y todas las
demaés, llenas de hombres aventureros dispuestos
a partir en busca de un nuevo mundo.

Despacio, y poco a poco, se alejan hasta des-
aparecer, primeramente los cascos de estas rudi-
mentarias embarcaciones, y mas tarde, los palos,
y auln agitaban los pafiuelos y las manos, en se-
fial de despedida, los que en tierra quedaban.
Alli se iban un pufado de hombres por la glo-
ria anaada.

En el afio 1926 salia de

Palos de Moguer
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POPULAR®

un hidroavién; el nombre también lo recordamos.
Después de muchos estudios y pruebas, se en-
contraban en sus cabinas cuatro hombres, cua-
tro aviadores, dispuestos, no a descubrir tierras,
sino a llevar un lazo de amor a nuestros her-
manos de la Ai“entina. EI “hidro” se bambolea-
ba por el choque que producian las olas contra
el casco. Poco después, vibran las moléculas aéreas
por el roncar de dos j»tentes motores. Répida-
mente surca el agua el famoso hidroplano, v,
minutos después, se encuentra en el aire, entre
delirantes y clamorosas ovaciones. Se pierde alla,
por lontananza, llevando en su ala los colores
nacionales.

He aqui, lector, dos fechas que debemos re-
cordar; dos hazafias que no se olvidaran jamas,
y he aqui dos nombres que ensefiaremos a los
pequefios: Cristobal Colén-Ramén Fréanco.

Por esto, y por ser en este mes en el que to-

davia duraban y se hallaban en todo su apc”™eo
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CLASSA

(LINEAS AEREAS ESPAROLAS)

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

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

Mercancias; 1,50 pesetas el kilogramo

Informes en todos los Hoteles y Agencias de Viajes

Calk de la Lealtad, 4 Teléfono 18230
ELECTRICIDAD EN GENERAL Compaﬁl’a Espaﬁ0|a de
CASA GALLARDDO Aviacion
oo
ANTIGUA CASA ORUETA . .,
Direccidn:
-0 Ol6zaga, 5y 7. Madrid.
Niifiez de Arce, 7y 9 MADRID Apartado 797
Telefono 11780 — oo Direccién Telegrafica:
- ESPAVIA.  Teléfono 52201.
Aerddromo vy talleres en Albacete.
Unica Escuela Oficial Espafiola de
’ ) Pilotos y Aviadores. Ensefianza de
Oxigeno - Carburo -Acetllt'eno Pilotos militares, navales y civiles.
Aparatos para soldadura autégena Concesionaria de la Aviacion militar
Extintores y material de incendios y Aviacién naval. Trabajos de

aerofotogrametria, aphcaciones agri-

colas, maritimas y postales.
VALLEHERMOSO, 15

TELEFONO 33959 PUBLICIDAD AEREA
Madrid
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Vi
Viirajes sin. moto

Después de dominar la teorfia y practica de los
virajes con motor, el alumno encontrard poca di-
ficultad para aprender a virar en planeo, si tiene
bien presente las reglas que siguen:

Un viraje en planeo se realiza segun las nor-
mas explicadas para virar con motor, con solo las
diferencias siguientes:

Primera. Que no se necesita llevar la palanca
hacia fuera para evitar que el aparato se incline
en demasia.

Segunda. Que durante el viraje, la nariz del
aparato debe quedar por debajo del horizonte, a
la misma distancia que planeando su linea recta.

Tampoco ha de olvidarse que al faltar la co-
rriente de la hélice, los mandos de timoén y esta-
bilizador son mucho menos enérgicos. Sin em-
bargo, el punto de capital importancia, que nun-
ca ha de olvidarse mientras se vira en planeo, es
el primeramente sefialado: que no se necesita
cmtrarrestar la tendencia del aparato a inclinar-
se con exceso.

La razén es la siguiente:

Virando en planeo, la circunferencia que descri-
be el aparato es de radio mucho mayor que la
que describiria virando con motor y con la mis-
ma inclinaciéon lateral. Por eso no hay diferencia
sensible entre las velocidades relativas de las
alas, que para el piloto resulta despreciable.

Este efecto se nota especialmente en los vira-
jes a la izquierda, que en muchos ‘““Avros” obli-
gan a seguir mandando con el alabeo. La razén
de la diferencia entre ios virajes en planeo a la
izquierda o a la derecha es que para equilibrar
el efecto del par motor de la hélice, cuando el
motor funciona (que tiende a inclinar el aparato
a la izquierda), se da a los planos izquierdos una

incidencia algo mayor que a los planos derechos.

Al dejar de funcionar el motor cesa el par, pero,

en cambio, subsiste la diferencia de incidencia
entre las alas. En un aparato bien reglado, esto
no le obliga a volar inclinado lateralmente mien-
tras planea por derecho, peto el efecto se apre-
cia al virar, resultando que al hacerlo a la izquier-
da vy planeo es més importante aun recordar
que no se debe contraalabear, que cuando el vi-
raje es a la derecha.

Vamos a examinar el efecto que producird un
viraje en planeo, realizado segin la norma sefia-
lada para los virajes con motor. \'irando con mo-
tor,

la diferencia de velocidades relativas de ias

alas motiva la tendencia a aumentar la inclina-
cion. Esta tendencia se contrarresta con un pe-
quefio movimiento de la palanca hacia fuera, que
determina la no variaciéon de la inclinaciéon. Si el
viraje es sin motor, no existe aquella tendencia,
asi que, al mandar con la palanca hacia fuera se
reducirda la inclinacién, resultando un viraje "al
plato”. EIl ala de dentro pierde sustentaciéon, co-
mo anteriormente se explicd, y si el piloto sigue
mandando sobre el timén con el pie y trata de
levantar la nariz del aparato con la palanca, ter-
minard perdiendo el mando y el aparato caera
en barrena.

Conviene insistir sobre la importancia de que
los virajes en planeo se realicen correctamente.
Al planear para tomar tierra con motor cortado,
puede el piloto confiar casi siempre en que, lle-
gado el caso, su motoi le sacara de apuros y po-
dra intento.

repetir el Pero si el aterrizaje es

obligailo, j)or parada del motor, no puede con-
fiarse a éste para rectificar una maniobra inco-
rrecta; por eso es preciso atender preferente-
mente, en la instruccién de vuelo, a los virajes en

planeo para evitar la repeticion de numerosos ac-
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cidentes que, de haberlo hecho asi, se hubieran
evitado.

Muchos accidentes se han producido por virar
al plato sin motor, cerca del suelo, especialmen-
te al volver al campo por haberse parado el mo-
tor de salida. No pocas veces se ha sostenido este
dialogo entre dos pilotos: “(,Cémo fué?— Pues
como siempre. Se le par6 el motor, de .salida, vol-
vié con viento en cola, perdi6 velocidad y... al

suelo.” En realidad, la causa del accidente no
fué volver con viento en cola, sino sencillamente
volar mal, y lo sucedido (muy posiblemente), es
esto:

Un piloto despega, y a poca altura, 30 metros,
por ejemplo, el motor se para. La atraccion del
campo le impulsa a volver. Probablemente no
pica lo suficiente y empieza a virar, casi en pér-
dida. Tan pronto alabea y vira, el aparato em-
pieza a derivar viento abajo a velocidad alarman-
te, que agrava la natural repugnancia de un pilo-
to inexperto a virar cerca del

suelo, con gran

inclinacién; su instinto le induce a reducir el ala-
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beo. Dandose cuenta de que vira despacio mete
mé&s pie. EIl ala de dentro va entonces a poca
velocidad, pierde sustentacién y la nariz cae ha-
cia ella, Al ver que la proa baja, tira de la palan-
ca para levantarla, an ceder del pie, resultando
que el aparato inicia la barrena y da de buje con-
tra el suelo.

Resumiendo, el método correcto para virar en
planeo es:

1. Entrar en viraje— Inclinar el aparato al
costado del viraje, mandando con el pie, para
evitar que se levante la nariz.

2. Permanecer virando.— ~Tirar suavemente de
la palanca, hasta que la nariz empiece a subir;
sostener la nariz por medio del timén, a la mis-
ma distancia por debajo del horizonte que en
planeo por derecho y no contraalabear.

3. Salir del viraje.— Contraalabear y pie con-
trario, para conservar el aparato en la direccion
a seguir, empujando suavemente la palanca para
que la nariz ocupe la posicién correspondiente al

angulo del planeo correcto.
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las ovaciones y manifestaciones, dedico ste ar-
ticulo, s6lo y exclusivamente, a la gloriosa ha-
zafia del “Plus Ultra” y su viril tripulacién, que,
al mando de ese gran comandante Franco, su-
los dos

pieron, con sus estudios y valor, unir

continentes. ;Qué menee puede hacer un espa-
fiol que recordar al que hizo que el nomhre de
Espafia fuera pronunciado en las cinco partes
del mundo? (Qué menos que recordar al que nos
entristeci6 con su partida, al que nos emociono
con su vuelo sobre el mar y ai que nos llené
de jabilo con su feliz llegada, haciendo también
que los corazones de Espafia y la Argentina la-
tieran al uniscBio, mientras el gran hidroavién cru-
zaba el Océano?

Dos surcos existen en la ruta que nos condu-
ce a América, que, por muchos siglos que pasen,
no se borraran. Uno se halla en el agua, en ese
agua salada y furiosa que con su indémito oleaje
socava los acantilados de las costas, golpeando-
las y destruyéndolas, como io pudiera hacer un
martillo, pues ahi estd la estela que dejaron a su
paso las tres célebres carabelas de Colén.
lo encontraremos en el

El otro, aire, en ese

elemento tan sutil que ocupa todos los inter-

ticios que dejan entre si los cuerpos. En ese

elemento unas veces furioso y amenazador,

destruyendo las materias no muy soélidas vy

silbando entre los muros, y otras veces en re-

poso relativo. Aqui encontramos una fantéastica
rdfaga semejante a la que los aerolitos y meteo-
ritos dejan tras de ellos cuando, desprendidos
de algun cuerpo celeste, cruzan con movimiento
uniformemente acelerado los e”acios interplane-
tarios, por ser atraido por otro cuerpo de mayor
masa que ellos, cayendo entonces en él; pero
estas rafagas desaparecen ai enfriarse las molé-
culas que incandescentes

se pusieron por el

roce, a gran velocidad, del aerolito y s6lo nos
queda un vago recuerdo, si es que hemos sido
espectadores de tal fendmeno.

Pero, ahora bien;

Ultra”

la rafaga que dejé el “Plus
en su vuelo triimfal, no se ha borrado ni
se borrara.

Y mientras los valientes cruzaban el Océano,
seguidos por el espectro de Colén en su carabela,
todos los mios del mundo, todos, sin exc”™ién,

con las manilas muy juntas, rezaban fervorosa-

MOTOAVION

mente oraciones para que esos cuatro héroes del
“Plus Ultra” llegaran sanos y salvos al punto

final del “raid”- Asi fué, saliendo triunfantes
de su magnifica empresa, progreso y gloria para
Espafia.

Oran recibimiento tuvieron de nuestros her-
manos de alla. Todos, en tropel, acudieron a re-
cibir a unos grandes héroes, orgullo de la razay
divisa de Espafia. Por los tejados de las casas
se agolpaba el publico, deseoso de verlos, deseo-
so de palparlos para comprobar, por si mismos,
que estaban indemnes.

La Argentina recibié a nuestros aviadores como
se lo merecian, no escatimando nada; les ofreci6

los mayores agasajos, de que eran muy dignos.

*  x

Ya de regreso a su patria querida, y un poco

mas tarde, en accidente de aviacién, encontré
la muerte el malogrado Duran. La fatalidad nos
quité a uno de los miembros del glorioso “raid”.
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26, 28, 29, 33, 36, 43. 46, 47, 68, 79, 80, 81,
85, 91-
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