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ANO V.

R EAL

Con el articulo que sigue reanuda su colaba-
faetén en esta Revista nuestro inteligente y cidto
anigo D. Ramén Navalles, que a sus cualidades
de buen escritor une las de meritisimo dibujante.

El conocimiento perfecto que de los proble-

aeronauticos mundiales tiene el Sr. Navalles
y sus juicios certeros permitiran a nuestros lec-
tores adquirir euna vision clara y amplia de las
m/ividades aeronduticas.

~os felicitamos por la participacién de nues-
tro colaborador Sr. Navalles en esta Revista y
felicitamos a nuestros lectores, que seran los pri-
~ros en apreciar los magnificos trabajos del do-
~nentado escritor.

N o sabemos si las consideraciones que vamos a

en este numero son las mas consonantes

el marco que M otoavién NOS concede en sus
*»lumnas. Comprenderd nuestra duda quien sepa

nuestra preferencia fué siempre para el elogio

antes que para la critica de censura: para el

®plau.-;0, antes que para la protesta.
Pero los tiempos han variado. Y a una pasada

de produccién y de proezas, ha sucedido

otra que, pocas veces con mas razén, podriamos

de letargica. Xos hallamos, en efecto, en
a plenitud de una calma que si se ve alguna vez
para nos-

Nirbada, lo es tan serenamente que,

ello no ha sido suficiente para evitarnos
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una reaccion en los entusiasmos que antafio nos
complaciamos en exteriorizar.

Creemos que el total cambio de cosas habréanlo
asimismo observado niiestros lectores y que, por
consiguiente, nos permitirdn también el corres-
pondiente cambio en la norma para poder seguir
poniéndola— como siempre— al servido de la rea-

lidad.
*o» #

Un solo intento de revisién a las actuales po-
siciones aeronauticas es suficiente para dar relie-
ve a tal diversidad de errores que, Unicamente
para tratar de resumirlos, precisariamos de algu-
nos espacios mas como el que nuestra tribuna nos
concede. Con este principio— aun asistiéndonos
el mas sano propésito de concentracion— , pre-
tender una exposicion de todos ellos sélo nos lle-
varia a una desorientada divagaciéon falta de todo
sentido. Y, enemigos resueltos de la divagacién,
preferimos concretar:

Entre los varios errores o simples defectos que
viene restringiendo las posibilidades propias de la
Aeronautica e impiden con harta eficacia su libre
desarrollo, merece especial citaciéon el relativo a
patentes. Ya en pasada ocasién y desde otra re-
vista especializada, tratdbamos del mismo asun-
to. pero ello no nos impide volver a insistir nue-

vamente sobre el mismo tema.



En el aspecto enunciado, casos hay— lo sabe-
mos— que, sin salirse de ios dominios litigantes,
han pasado de origen a fallo sin méas consecuen-
cia. Pero otros han habido, sin embargo, que por
su trascendencia o circunstancias en el desarrollo
de su tramitacion, han conseguido traspasar las
vallas burocraticas y, salidos de su reserva, lle-
gar a ser la nota de actualidad dentro del mun-
do aeronautico. Y, entre estos ultimos, pocos de
tan facil recuerdo como los litigios originados por
el Concurso Guggenheim, en el afio 1929, y el
mas reciente consecuente a la importacién del
primer trimotor ‘““Ford” en Europa.

El recibimiento dispensado al primer trimotor
“Ford” es de facil una demanda por
usurpacion de patentes, por algunos significados

recuerdo:

constructores de nuestro continente.

El otro caso, queddé asimismo suficientemente

divulgado: a raiz del concurso abierto por el
Fondo Guggenheim para premiar al aeroplano més
seguro, Handiey-Page entablé demanda contra la
Curtiss Airplane, acusadndola de haber violado las
patentes de Page al adoptar en su “Tanager" eJ
sistema de ranuras de su invencién; Curtiss, a su
vez (digdmoslo entre paréntesis), presenté tam-
bién la suya, acusando a Page de violar en su

aparato seis patentes Curtiss.

Esa proteccion que concede la ley a todo in-
ventor que debidamente la recaba, ya ha sido
causa de otros y parecidos incidentes; incidentes
a los que nosotros, lo confesamos ingenuamente,
im-
portancia. pues, antes mas bien, se la restaba-
mos. Y, al hacerlo, lo hadamos con tanta mas

no hablamos concedido nunca una excesiva

convicciéon, cuanto que nos parecia que cerrar ra-
mificaciones al talento era imponerle una automa-
tica necesidad de procurarle laureles por otros
nuevos derroteros o, lo que es lo mismo, espera-
bamos que al verse privados los demés construc-
tores de los descubrimientos ajenos, no les seria
dificil, dada 'a calidad de algunos, hallar nue-
vas férmulas y soluciones que nada tuvieran que
envidiar a las que poco antes se les habian prohi-
bido.
m6in embargo...

El propio Concurso Guggenheim ya demostré
entonces de una manera tristemente elocuente que
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los ingenieros, en Aerondutica, habian trabajado
dos afios sin conseguir mejorar el avion actual en
sus méas fundamentales disefios.

Ante verdad tan patente, nos arrepentimos y
seguimos arrepintiéndonos de haber sido de con-
viccién tan facil y reconocemos nuestro error
cuando jugabamos absolutamente conveniente lo
que tan sélo lo es hasta un cierto y determinado
punto.

Efectivamente; comulgamos en la creencia de
que para la poca escrupulosidad de algunos— afor-
tunadamente raros— constructores, es de razoén ei
que subsista una intransigente severidad por par-
te de los inventores en turno. Pero, para la otra
mayoria restante, no es menos cierto que la tal
medida de prevencién resulta injusta y marcada-
mente contraproducente.

Xo0 es sin mas ni mas que decimos esto.

Los dos casos que nos han servido para argu-
mentar en estas lineas, pueden demostrarlo a sa-
tisfaccién, y, entre ambos, es el caso Curtiss-
Handley el que mas indicado nos parece para fa-
vorecer y apHjyar nuestra tesis.

En el concurso organizado por la fundacién ins-
tituida por Daniel Guggenheim, se presentaron,
entre otros, de los 27 inscritos, un Handley-Page
y el "“Tanager"”, de la Curtiss. De estas dos ca-
sas no teniamos ningln antecedente de rivalidad
que permitiera hacer suponer lo posteriormente
acaecido; al contrario, sabiamos que la casa Cur-
tiss, como proveedora de la Aviaciéon Naval nor-
teamericana, habia comprado a la inglesa Hand-
iey el derecho de usar su patente de alas ranura-
das para aplicarla en los aviones que construye
para la Marina. Handley, en su demanda, no pu-
do negar su legitima concesion, pjero alegaba que
la adquisicién de Curtiss no le daba derecho a
hacer extensible el uso de su sistema de ranuras
en los aviones que pudiera construir con fines
particulares.

Jleconozcamos que Curtiss, con el sistema de
su concepcién, colaboré de una manera induda-
blemente eficaz en la persecucién del fin que
Handley se propusiera al idear las alas con ra-
nura. Asi se vié que mientras éste no se clasifi-
caba per tener su velocidad minima de planeo eo

39,7 millas (63,880 km.), el “Tanager’ lo conse-
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guia por establecerla alin por debajo de las 38
millas exigidas en ei concurso.

Ahora bien; no hemos podido saber adn si
lleg6 a ser atendida la demanda formulada por la
casa Handley-Page. Indudablemente, si; y, lo
peor, que con toda probabilidad, fallaria en con-
tra de la -‘Curtiss Airplane”. Justificando tal de-
terminaciéon y admitiendo que la razén asistiera
al demandante, se diria como argumento de peso
que nada le habria costado a Curtiss, para su fin,
adquirir a Fage la patente. Pero podriamos obje-
tar: ¢(Habria querido éste cederla para sus planes

de competencia?

trimotor Ford lo detuvo Junkers por su re-
vestimiento en chapa ondulada. No sabemos tam-
poco como quedard resuelto el incidente aquel,
puesto que, segun nos ha manifestado la propia
casa "tord", el caso no ha sido aun visto juridi-
camente. Lo que si sabemos--y es io Gnico que
nos interesa saber— es que a dicho sistema de
envolvente parece sacarle un mayor rendimiento
el demandado que su propio creador Junkers.

V el tema es ése.

Casos como los que acabamos de resumir, no

seria dificil hallar otros en los anales de la avia-
cion. Particularmente veriamos con triste curio-

«dad el llegara a descifrarlos hasta su

que se
profundidad; tal vez esto arrojaria prue-
~ delatoras de ideas que no han podido ver la
*«z de la realidad por las dificultades opuestas

por tal o cual inventor.

Prescindiendo de errores mas bésicos, radical-
mente béasicos, en la actualidad creemos que en
aviacion podria ganarse mucho con que legio-
“~dose algunos corazones se lo propusieran.

Ante el pujante desarrollo 'de la aerondutica,
(5 hemos limitado siempre en ponderar su cor-
P*~encia cuando deberiamos habernos fijado en su
onentacion. Y ésta, con franqueza, creemos que

~ la més conveniente para el libre desenvolvi-
miento de aquél. No puede serlo, en efecto, tener
“ ffados unos caminos que, siendo susceptibles de
**Nljacién, quedan mas o menos reducidos a su
~Nitn x, trazado, segun sea mayor o menor el

3Q de lucro de sus respectivos duefioj!
dia, es verdad, resulta relativamente fa-

10 decimos a qué precio— adquirir cualquier

3.1

determinada patente de construccién o sistema;
pero la concesién, como .es sabido, debe ser ad-
ministrada por el propio interesado, el cual no se
presta muy facilmente a otorgarla cuando adivi-
na en las negociaciones una posible ofuscacién de
su— no lo discutimos— bien ganada gloria.

Ya hemos dicho que no estimabamos Gtil una
total desaparicion de las tutelas actualmente en
vigor.

Un Consorcio internacional, una amistosa y
comprensible unién de todos los constructores e
inventores del mundo, por ejemplo, no nos pare-
cerfa nada descabellado ni imposible y creemos
seria el primero y mas acertado paso hacia el fin
deseado. Nada de monopolios, sino ima sabia e
imparcial inteligencia por parte de todos. EI Con-
sorcio en cuestién, previa posesion de todas las
patentes, podria ocuparse de su administracion y
estudiar las posibles superaciones o mejoras que
de cada una de ellas se presentaran, concedién-
dolas luego y al revés que boy, con imas facili-
dades inversamente proporcionales a la importan-
cia de cada uno de los fines por el solicitante pre-
tendidos. .\\si, al que tratara de aprovechar en su
integridad, sin mejorarlos, los frutos de una ima-
ginacién ajena, se le deberia hacer la cesién con
el minimum de facilicidddes establecido (las que
hoy se dan, por ejemplo, podrian servir de tipo)
e ir aumentando éstas segun fuera aumentando,
también, ia parte de colaboracién o mejora apor-
tada por cada pretendiente.

Anticipadamente sabemos que, con dicha ad-
ministracién, algunos sefiores verian restados sus
beneficios, pero para o6tros, en cambio, podria
ser clave de los mismos y para todos, para la
Aviacion, una ventaja mas hacia el gran dominio
en que estd afianzandose.

Mientras no sea asi, mientras no veamos co6mo
se fustiga una parte de las ambiciones e intereses
que muchos tienen por norte exclusivo, la ciencia
de los aerodinos avanzard— ;quién lo duda?
pero mas, quizd mucho mas lentamente de lo que
haria si se buscara una rectificacion a las actua-
les constituciones.

R. NAVALLES S.

J<<nico aeronautico#

Barcelona, 1932.
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AVIACION SIN MOTOR

Vuelo a vela en playas térmicas de ascendencia.—EIl «Sustentometro».—Eleccidn
de campo para estas practicas de vuelo con aviones sin motor.

Las grandes posibilidades demostradas en los
recientes vuelos a vela sobre campos de ascenden-
cia términca; en los campos de ascendencia de
frentes frios o de bloques tormentosos, valiéndo-
se deJ remolque por avionetas de pequefia poten-
cia para situar los aviones veleros en condiciones
de aprovechar estos campos para los v-uelos sin
motor, hacen concebir grandes esperanzas para la

aviacion sin motor.

Los vuelos de Groenhoff desde Munich a Che-
coeslovagia (265 kilometros) precediendo a un
blogue tormentoso después de permanecer mas
de dos horas volando sobre Munich, apoyado en
su campo de ascendencia, en donde fué situado a
remolque por una avioneta de iio H-P. Los vue-
los de Otto Fuchs aprovechando los campos de
ascendencia Frankfourt y Berlin, también remol-
cado hasta hallar condiciones favorables en estos
campos de ascendencia por una avioneta de pe-
quefio motor, y en los que realiz6 dos horas y
cuarenta minutos de vuelo, saltdndose estas gran-

capitales con alturas hasta de i.000 metros.
Los vuelos realizados por Hirtz en New-York, em-
pleando el mismo procedimiento, aprovechando la
eafluencia ascensional de los campos o playas
‘écnicas.

Estos vuelos son motivo mas que suficiente para
Whnsar en las grandes posibilidades de la .\via-
~on sin motor, en esta nueva orientacion.

Hasta hoy, no realizadas aun estas experien-
y no demostrada la gran utilidad ele esta
“ueva técnica del vuelo a vela, los vuelos sin mo-
“r, s6lo, o principalmente, se realizaban sobre te-
montafiosos, aprovechando los camptos de
‘lentos ascensionales producidos por condiciones
'‘®S»éficas favorables que dieran lugar a vientos
*®<*ndentes de componente vertical suficiente
el vuelo a vela con vientos horizontales de
ocidades hasta de 70 K/h,; lanzando los avio-
por el procedimiento de los “sandows”, tef-

os por 10 6 12 hombres. En estos campos, de

condiciones orogréaficas agradables, pueden los

aviones veleros alcanzar alturas que oscilan entre
dos y tres veces la del cerro, colina o dunas cu-
racteristicas producen los vientos ascendentes que
aprovecha el velero. En estos campos de ascen-
dencia la componente vertical de los vientos pro-
ducida por la orografia del terreno, es de un 1/5

de la velocidad del viento horizontal. Claro es

que esta regla estd también determinada por el
nivel de las pendientes y la forma de las laderas
del cerro.

Con la altura lograda por este procedimiento
puede alcanzarse el viento ascendente de otra co-
lina o el campo de ascendencia de las corrien-
tes de conveccion de nubes cumulos, pudiendo
cubrir de esta forma grandes distancias.

«

Pig. 1. -Avién velero remontandose a espensas de
la influencia ascensional de la orografia sobre el
ciento horizontal, para después alcanzar en planeo
otras zonas de esta naturaleza y el frente de aire
saliente ascendeitte del blogue tormentoso que se
aprecia a la derecha superior del grabado, y. prece-
diendo a este bloque tormentoso, recorrer grandes
distancias en vuelo a vela, mientras existan estas
condiciones meteorolégicas que producen dichos mo-
vimientos ascendentes de las masas de aire caliente.
I l'uela realizado por Kronfeld, partiendo de IFaj-
serkuppe <Rhdon, .Alemania).

Naturalmente, esta técnica del vuelo a vela

obliga a llevar el avién, “sandows”, carros de

transporte y los hombres para el arrastre del

avion a las cumbres de las montafias y situar



en estos lugares los caimos de vuelos sin motor.

Esto puede tener sus inconvenientes, tales co-
mo el aislamiento de la entusiasta juventud que
se dedica a este deporte, cientificos y experimen-
tadores en parajes solitarios y abruptos; la poca
facilidad de hallar terrenos adecuados, con lade-
ras libres de obstdculos y de pendientes suaves
orientadas en todas direcciones de los vientos rei-
nantes en aquella region; los medios de transpor-
te y comunicacién con estos sitios de elevada al-

Fig. 2— Emplazamiento de un campo tk vuelos sin
motor en una colina o cerro, con pendientes suaves,
continuadas y sin obsiactdos. orientadas a todos los
vientos reinantes en- aquella regién; situado en el
punto mas elevado de la cordillera del Rhén (a
950 m. de altura sobre el n. m. d. m.) y con 50 me-
tros de elevacién sobre su valle, desde cuya cuUspi-
de son lanzados los aviones sin motor para efectuar
los vuelos en los campos de ascendencia orogralicos,
de los jrentes tormentosos, frentes jrios y en lo
base de las nubes cumulos.

iDesde este punto— cerro central de la Wasserkup-
pe—fueron lanzados los aviones veleros que tripu-
laron Kronfeld, Groenhoff y tantos otros notables
aviadores de vuelo a vela, con los que efectuaron
tan extraordinarios vuelos como conocemos los afi-
cionados a este bello arte de volar sin motor.)

tura; el frio, nieve y nieblas tan frecuentes en las
altas montafias que suelen hacer impracticables
los vuelos durante tres o cuatro meses del afio
Rhon,
Alemania); la depresién moral en los que han de

(como sucede en la Wasserkuppe en el
habitar estos lugares solitarios propicios al .des-
aliento, si no se tiene un equilibrio normal que
jjermita gozar de la majestuosidad de estas regio-
nes, con sus bellos panoramas, el aire sano de
sus alturas y la expansiéon del espiritu e instin-
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tos de dominadores de las regiones que sélo habi-
tan las aguilas.

En un régimen de vida propicio a las grandes
empresas aéreas con aviones sin motor, aire puro
y deporte, libres de la influencia perniciosa de
las grandes ciudades.

Tal como se halla hoy la técnica del vuelo a
vela, se aprovechan para su realizacién los relie-
ves del terreno, las nubes camulos, las tormen-
tas o el calor del suelo para navegar con aviones
sin motor.

Los campos o playas térmicas de ascendencia.

Ya Monillard, este gran observador del vuelo
de las aves, descubrié las playas térmicas de
vientos ascendentes al explicarse el vuelo a vela
de los péajaros con viento horizontal en calma.
Mr. Idrac. en 1919, descubrié, aprecié y midi6 ia
influencia ascencional de los movimientos verti-
cales del viento en las playas térmicas, produci-
dos por el calentamiento del suelo, en las resiones
del Senegal, tan a propdsito para que se produz-
can estos fendémenos aerolégicos.

El mecanismo de estos movimientos del aire en
sentido vertical, incluso sin que exista viento ho-
rizontal, es sencillo y al alcance de cualquier in-
teligencia. Dada la diversidad de la constitucion
de la capa terrestre (arena, rocas, bosques, pinares
— que producen mayor radiacion térmica que
otros arboles--, tierras de cultivo, praderas, rios,
lagos, etc.), absorben las calorias que el sol irr*
dia y parte las refleja en diferentes cantidades,
produciéndose diversas temperaturas que dan co-
co consecuencia, el que al trasmitirlas a las ma-
sas de aire con las que se hallan en contacto, es-
tablezcan en la atmoésfera diferencias de tempC'
ratura y, por consiguiente, también de presion, e
consecuentemente, el natural establecimiento de
movimientos en estas masas de aire para resta-
blecer el equilibrio térmico entre unas y otra*
zonas.

El color determina también la mayor o meno*
absorcién y reflexién del calor, teoria en la que
se funda la cabina de regularizacién de la reD>
peratura en el vuelo del globo a la estratoesfe**-j

Sabiendo que las regiones humedse absorbes
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maés el calor de los rayos solares que las partes
secas; por cuanto en aquéllas el calor se consu-
me en la evaporacién del agua o la humedad
(jue contiene, siendo en las zonas secas refleja-
da la mayor parte del calor que reciben y que
transmiten a las masas de aire en contacto con
ellas, hacen tomar mayor temperatura a la ma-
sa de aire y ésta asciende para buscar regio-
nes de menor presiéon y de menor temperatura.

HilbAu VAILL jJIIRNS

Ptg 3.— Grafico de los movimientos de las masas
i horas dtumas y nocturnas, llamados brisas del

columnas de viento ascendente
las regiones de

fonnandose asi
forma de torbellinos hacia
"Knor densidad que las equilibre, A la vez que
®stas masas de aire se desplazan en sentido as-
édente, otras, procedentes de las regiones de
®@®@nor temperatura, vienen a reemplazarlas para
a su vez establecer el equilibrio térmico en esta
movimiento: este aire

contacto con el

'mPon, donde radicé el

recalienta a su vez al
y ™ repite el caso anterior, estableciéndose un
~'0  evolutivo de de las masas

~ aire, que da como consecuencia la formaci6n

suelo
renovacion

~ estas corrientes ascensionales de aire calien-
~nAproducidas en las zonas de mayor tempera-
- debida a la materia que las compone, de
acil reflejo de las calorias que irradian los

solares.

Por similares teorias j»demos explicarnos los
movimientos del aire (aun con viento horizon-
tal nulo) entre las costas y el mar o entre las
montafias y sus valles; pero con la gran ventaja
de que en estos campos o0 zonas térmicas los ci-
clos tienen mayor regularidad y se hacen apre-
ciables en su existencia y sentido del movimien-
to por la formaciéon de brumas.

Con dos “polos” térmicos tan préximos y de

Vv/Ui'

de aire en las costas y valles de las montafias, durante

mar y de los valles (con viento horizontal nulo.)

tan notable diferencia de presion como forman
las costas o playas y el mar y las montafas y
sus valles, facil es comprender el mecanismo de
las corrientes de aire que se producen por las
diferencias de entre
unas y otras regiones:
polaridad” se cambia en las horas nocturnas,
movimientos ascendentes de

temperatura establecidas

mas en estos casos, la

produciéndose los

las masas de aire desde las costas y playas o las
montanas y descendentes hacia el mar o los va-
las horas del dia e inversamente

la noche.

lles durante
durante las de

Asi, pues, de la comparacién de estos ciclos
térmicos y los anteriores sacamos una consecuen-
cia precisa: en aquellos casos, los efectos des-
aparecen durante la noche o, por lo menos, son
inapreciables, mientras que en éstos, si bien ce-



san de tierra al mar o de las montafias a sus

valles, con el ocaso se establece el ciclo inverso.

Si durante este periodo de transicién, un avién
velero que volé durante las horas del dia a ex-
pensas de los movimientos ascendentes de las
masas de aire, por encima de tierra, logra una
altura que le permita situarse en la ladera del
acantilado o dunas de la costa para aprovechar
la influencia de su orografia sobre un viento ho-
rizontal suficiente a la sustentacion en esta zona
de ascendencia orografica, puede entonces situar-
se facilmente, llegada la noche, en la zona de
ascendencia del mar y continuar volando para
conseguir una mayor permanencia en el aire.

Esta teoria fué la base de los extraordinarios
vuelos a vela efectuados px)r los alemanes Schulz
y Dinort en la playa de Rossiten (Prusia ale-
mana), y en la que es de suponer se basara el
americano William Cocke en Honolultd (Estados
Unidos), en cuyas proezas, verdaderos alardes
de la moderna ciencia del vuelo a vela y honra
de las naciones de los pilotos que las practicaron,
han logrado f>ermanencias en el aire con avio-
nes sin motor de 14 h, 7 m., 14 h. 44 m. y 21

horas 36 m., respectivamente.

Si todos estos razonamientos los aplicamos a
las zonas de las grandes capitales, los
enormes bloques de piedra, ladrillo, hierro, as-
falto, etc., que componen los elementos construc-
tivos de casco, y de otra parte sus grandes par-
que, lagos y rios, producen diferentes tempera-
turas por la diversidad de sus propiedades de
reflexion y absorcion de los rayos solares; dan-
do

donde

lugar, como queda dicho, a diferencias de

CARROCERIA

Provc«eilor de
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presion en las masas de aire; se comprende cuan
facial ha de ser e! vuelo a vela con aviones sin
motor, en estas playas térmicas

La necesidad del “sustentametro” para los vuelos
a vela en las playas térmicas de vientos ascen-

dentes.
Los movimientos de las masas de aire como
consecuencia de diferentes temperaturas, pueden
explicarse por medio del simil de los surtidores
hidraulicos de un parque, con sus columnas as-
cendentes de agua en el surtidor, sus cascadas
y el ciclo completo con una bomba de impulsién
que eleve el agua hasta un depdsito desde cuya
altura p>or la presiéon se produce la columna del
surtidor: el avion velero es comparable a la pe-
lota de caucho que colocasemos en la columna
de agua del surtidor que la mantendria elevan-
dola hasta el limite donde se produce la curva
de descenso. También se asemeja a una serie de
ascensores que suben unos cuando otros bajan.
lvos pajaros para volar a vela permanecen en lo*
ascensores que suben y atraviesan rapidamente
los que descienden, para evitar que los arrastre
en su descenso.

El piloto del avién sin motor debe efectuar
estas mismas maniobras, y de su mayor pericia
y eficacia en el mando del aparato y mayor co-
nocimiento de los movimientos del aire depende
su éxito en los vuelos a vela. La notable desven-
taja que los hombres tienen en sus vuelos con
relacién a las aves, radica principalmente en la
falta del “sentido del aire”, de que carecemos.

X1 CSS

la A«roaédiitica Militan'
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y del que los pajaros se valen para apreciar es-
tas diferencias de presion que le anuncian los
movimientos del aire para su mejor aprovecha-
miento; claro es que tampoco, aunque grandes,
son suficientes los progresos de la técnica moder-
na en el rendimiento aerodindmico de nuestros
artefactos voladores, siendo con mucho inferior

al que disfrutan, naturalmente, las aves en su
contextura.

(‘jertamente, ya vamos viendo claro en el gran
dédalo de la atmoésfera; mas es preciso recono-
cer que aun nos queda mucho camino que an-
dar para comprender el maravilloso mecanismo
del aire en sus movimientos.

\ suplir esta falta del "sentido del aire”, del
que disponen jos pdajaros, viene, aunque de ma-
nera incompleta, el “sustentometro” o anemoé-

metro de precision.

mGegln se practican actualmente estos vuelos

a vela en las playas térmicas, remolcando el
avion velero pro una avioneta con motor de pe-
fia potencia ha.sta alturas y zonas donde son
practicables, el vuelo se desarrolla en la siguien-
te forma: Ya dentro de una playa térmica el
avion velero, larga sus amarras, y el problema
para el piloto del avion sin motor se reduce a
maniobrar en forma qiie no se salga de las zo-
nas de viento ascendentes, describiendo para ello
espirales u ochos efectuando la ascension que
le permita la influencia de estas corrientes. Es
preciso aprovechar en su maxima eficacia la co-
lumna de aire caliente: si se sale de esta zona,
deberd seguir en planeo una trayectoria que le
permita alcanzar otra playa térmica donde pue-
da ascender de nuevo y volver a planear hasta
nuevas playas térmicas para, de esta manera, cu-

i”rir distancias.

Como es preciso apreciar los mas pequefios
niovimientos del aire, que en estas corrientes as-
cendentes térmicas suelen ser menores de un me-

por segundo en la base donde radica la co-
lumna. y los aparatos corrientes de abordo son
~suficientes a tal objeto, se hace preciso un re-
Wstrador maéas sensible de los movimientos del
avion velero. El “sustentémetro” cumple esta
niisién, aunque no con la precisién y ante la ac-

aon que fueran de desear, siendo, sin embargo.

un paso mas en pro de la perfeccion suma en
los vuelos a vela practicados por los hombres.

Este aparato es simplemente un anemoémetro
muy sensible, que descubre los menores despla-
zamientos verticales del avién velero.

Existe un aparato de este género, derivado del
statocopio de los aeronautas, construido por mis-
ter Gourdon.

El aparato utilizado por los pilotos alemanes
se denomina "sustentémetro”, y esta denomina-
cién responde a su objetivo.

Por las indicaciones de este aparato, pue<le
el piloto apreciar méas sensibleménte la actuali-
dad sustentadora de la zona que navega y le
permite explorar la zona ascendente que debe
aprovechar para su vuelo a vela, y darse cuenta
de si la atraviesa por su centro o por sus ex-
tremos, si es suficientemente amplia e intensa
para ser aprovechada y ascender con su avién.

Una pequefia variacion del ‘‘sustentémetro”
puede delatar la salida y entrada en la colum-
na de aire caliente, apreciando su didmetro y
maniobrando en consecuencia para virar y si-
tuarse en el eje de la columna.

Recientemente ha cubierto Kronfeld 190 Kki-
lometros de distancia, empleando esta moderna
tactica del vuelo a vela. Esta técnica es de maxi-
mo rendimiento de los modernos aviones veleros
y de no facil realizacion para pilotos que carez-
can de los conocimientos y practicas necesarios;
maxime si se tiene en cuenta que para este gé-
nero de vuelos, hasta hoy por lo menos, el si-
tuarse en estas zonas o playas térmicas se hace,

por rem.olqgue de aviones con motor, de indis-

SOCIEDAD ANONIMA n

ECHEVARRIA

Aceros finos Echevarria, marca HEVA

Fundidos al carbono, de construccién, de ce-

mentacion, para herramientas, al tungsteno,

al vanadio, al titano, al molibdeno, al niquel,

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

APARTADO DE CORREOS NUHERO 46
DIBFCCION TELEGRAFICA: «(ECHSVARBIa.
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cutible mayor riesgo que los lanzamientos por
“sandows". (De estos sistemas de remolque tra-
taré en un préximo trabajo.)

La eleccién de campos para las salidas a remol-
gue en tos vuelos a vela para situarse en playas
térmicas.

Desde el punto de vista de esta nueva técnica
del vuelo a vela, hacese preciso pensar en la mo-
dificacion de las normas para la eleccién de cam-

Fig. 4. Gréafico de tres “playas

MOTOAVION

canzarse facilmente desde estos campos, para vo-
lar precediéndoles; pero, en cambio, es mas di-
ficil llegar en planeo desde estas montafias a
campos o playas de ascendencia térmica, gene-
ralmetne situados en el llano o en las grandes
capitales.

Para estos vuelos en las playas térmicas son
mas convenientes los aerédromos corrientes don-
de facilmente se puede hacer el despegue por
remolque y situar el avion velero en una region
favorable en el llano o encima de las capitales,

o campos térmicos de ascendencia producidos por una montafia roco-

sa o colisa, por el bloque de una ciudad y un bosque de pinos.

Si partimos con un avidén velero desde el punto A, donde fuera remolcado el
posible y en planeo alcamar la segunda ™playa” térmico del

velero por unaavioneta,
bosque de

pinos, remontamos almaximo

postble y en planeo aicaiaar la segunda 'Aplaya" térmica dela ciudad; igualmente en planeo alcanza-
rtamos la tercera "playa' térmica de la montafia, y por Uultimo aterrizariamos oregresariamos por el
mtsmo camino al punto de donde se sali6 remolcados por el avion de motor.

Si. por el contrario, tenemos viento horizontal superior a 70 k.-h.. podriamos partir de la cuspide del
cerro, remontamos a espensas de su zona de vientos ascendentes producidos por la pendiente de la co-
lina y en el planeo alcanzar las playas térmicas de la ciudad y del bosque de pinos y regresar al pun-
to de partida por el mismo camino.

Por lo tanto, en remolque de veleros con aviones de motorse puede hacer preciso, si no se dispone
de viento y un cerro adecuado de lanzamiento por el procedimiento de“sandows" ; pero, indiscutible-
mente, es mejor este ultimo sistema de vuelo a vela, sin necesidad de auxilio de remolcador.

IEn el primer caso se puede realisar con viento horizontal nulo y en dias de calor, y en el segundo
igualmente en dia de sol y viento horizontal superior a 70 k.-h.. velocidad que nos daria una compo-

nente vertical suficiente a las condiciones aerodinamicas actuales de los aviones veleros.)

pos de despego. Los campos de vuelos sin mo-
tor empleados en las altas colinas de regiones
montafiosas, cumplen su objetivo a los fines del
vuelo a vela en los campos orograficos de as-
cendencia edlica, y aun mejor que en lJano para
alcanzar desde estas alturas el paso de bloques
tormentosos o las bases de nubes cumulos, para
volar a vela en estas corrientes ascendentes pro-
meteorolégicos.

ducidas por estos fendémenos

También los frentes frios tormentosos pueden al-

en cuyas proximidades suelen estar situados es-
tos campos.

Para efectuar estos vuelos sobre Madrid, Cua-
tro \'ientos seria el campo mejor para salida a
remolque: mas como este procedimiento de efec-
tuar el vuelo a vela no es el Unico, sino que es
uno de ellos, y no precisamente el de mayor efi-
cacia, debemos jjensar en las fwsibilidades de
unos y otros sistemas, o mejor aun, del conjunto

de todos ellos.
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En Espafia estamos aln a tiempo de estudiar
detenidamente este problema de la eleccién de
campo para los vuelos sin motor. Madrid, dentro
de lo poco propicio de sus alrededores para dis-
poner de terreno adecuado para los sistemas que
se fundan en las condiciones orograficas, es una
zona muy favorable para los de playas térmicas.

Pensando en todos estos aspectos, los terrenos
de La Marafiosa reinen las mejores condiciones
con su? cerros de pendientes suaves y sin obs-
taculos de alturas, sino grandes, suficientes para
jos vuelos de practica en sus zonas ascendentes
de la orografia de su pequefia cordillera. La in-
mensa llanura de su frente X.; las proximidades
del aer<)dromo de Getafe, y la no menos impor-
tante cualidad a los fines de los \Tielos en las
playas térmicas, de la proximidad del casco de
Madrid y, por dltim.o, de establecer un campo
de despegue y aterrizaje de aviones con motor
en este mismo llano, al X, de estas montafas,
a una distancia de dos kil6metros del campo o
cerros de los vuelos sin motor.

Este campK) seria ideal, por cuanto en él logra-
riamos reunir todas estas ventajas en un solo

campo de vuelos sin motor en las diversas for-

mas de practicarlo, disponiendo de campo de as-
cendencia orografica, de frentes frios, frentes tor-
mentosos, bases de nubes cimulos y playas tér-
micas, Y aun si la plenitud del desarrollo de
la aviaci6on sin motor lo precisara, en la capital
de la Republica, centro de experiencias y estu-
dios de esta ciencia que se ha de establecer ne-
cesariamente, las altas montafias de! norte del Es-
corial nos ofrecen lugar propicio al establecimien-
to de un campo que pueda reunir las mejores
condiciones, si se tiene en cuenta su gran altu-
ra, la configuracién y buena orientacion a todos
los vientos de estas montafias y la proximidad
relativa de Madrid; distancia que casi en pla-
nee normal se puede cubrir con aviones veleros
que tienen un rendimiento en este aspecto de!
28 al 30 por uno.

Es ya un deber moral que la ciencia nos im-
pone, y en bien de nuestra Aeronautica y pros-
peridad de la Patria, debemos cooperar al gran
movimiento del mundo entero en pro de la avia-
cion sin motor,

José Luis Albarean

Piloto de Aeroplano y de Vuelo a Vela,

Madrid, enero 1972,

Relacidon de™ Proveedores de™ Aero-

nautica

Militar
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AUTOMOVILISMDO

AUTOMOVIL CONTRA AVION

El célebre campedédn automovilista Alberto Di-
vo, sobre Bugatti 2.300 litros, y Marcel Doret,
el rey francés de la acrobacia aérea, pilotando
su monoplano De”voitine-Hispano, han realizado
una prueba amistosa en el autédromo de Mont-
Ihéry. poniendo en competencia la velocidad de
su.s fieles vehiculos. Doret relata en Journal de
I'’Aeronautique sus impresiones de la carrera, que
son las siguientes:

"Me encontraba en el autédromo de Mont-
lhéry cuando JMvo realizaba una tentativa afor-
tunada para el ‘“‘récord” del mundo de la hora.
Cuando yo le felicitaba por haber logrado su
propésito, este simi)atico camarada me recordaba
el Gltimo Gran Premio Automovil de los Avia-
dores corrido en el circuito de Saint-German y en
el que luchamos juntos durante algunas vueltas
por pasamos su avién y mi coche.

M. Jean Bugatti, hijo del célebre constructor,
se ofrecié a organizar un encuentro amistoso, que
yo me com])laci en aceptar, y decidimos competir
sobre cuatro \Tieltas a la pista, o sean 10 kil6-
metros.

El 6 de abril, a las once de !'a mafiana, segun
habiamos convenido, me encontraba volando so-
bre el autédromo: unos minutos después de le-
v-antar el vuelo en el aerédromo de \'illacoublay.

Nosotros habiamos convenido que la sefial de
partida se haria por lienzos colocados en el sue-
lo. En la pista, clara y despejada, yo veia el pe-
quefio bélido azul de Divo marchando a pequefia
velocidad: debia estar calentando su motor.
Aproveché aquellos momentos para tantear los
virajes, suelo,
por donde el publico se agitaba en todos sen-
tidos...

A las once y cuarto un lienzo colocado en el

observando escrupulosamente el

suelo me advertia que la carrera empezaria en
la vuelta siguiente. El boélido de Divo se puso
inmediatamente en accién, adquiriendo su velo-

cidad maxima antes de empezar la primer vnielta.

En el momento en que Divo rebasaba la linea
de partida yo me coloqué unos tres metros enci-
ma de su cabeza y la bandera roja de Roberto
I-etorey, director del autédromo, daba su visto
bueno a la partida.

En seguida yo meto gases y me esmero en ce-
fiir los virajes. El viento sopla por rafagas y me
dificulta en mis evoluciones, sobre todo al pasar
a ras de las tribunas.

Algunas veces me encuentro a dos o tres me-
tros sobre el bélido de Divo, que roza las balaus-
tradas de la pista con tan gran maestria que ex-
perimento una impresién formidable.

Pienso que Divo estd a merced de muchas co-
sas a esa gran velocidad, sobre sus cuatro rue-
das: de un neumético que revienta, cualquier fal-
ta insignificante puede ser terrible, mientras que
yo marcho tranquilo sin ninguna preocupacién.

En las rectas gano terreno facilmente al Bu-
gatti, f>ero lo pierdo en los virajes.

Al terminar la cuarta vuelta, salimos al mismo
tiempo del viraje: yo acelero y gano la meta
cuando Divo le faltan algunos metros.

Una cabriola para saludar a la honorable con-
currencia y enfilo a Villacoublay...

Todo eso ha sido el duelo...

Yo afiadiré que esta pequefia demostracion de-
portiva y amistosa— muy frecuente en
sobre todo en U. S. A.—.
vez mas apreciar las cualidades de manejabilidad

Italia y
me ha permitido una

y visibilidad de un avién de caza, asi como las
reprises perfectas de su motor.

He ofrecido espontdneamente la revancha a
Divo y la ha aceptado, utilizando en esta segunda
competicion un bdlido veinte kilémetros mas ra-
pido.

La lucha serd mas dura, pero mas atractiva, y
me regocijo por adelantado del préximo encuen-
tro, que me permitir4 apreciar de nuevo la maes-
tria incomparable del as del volante, que es mi
amarada Alberto Divo.”
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CLUBS y AGRUPACIONES

*AEROPOPULAR>»

AXTE UNA INFORMACION PERIODISTICA

En una informacién publicada en "A B C”,
dedicada al vuelo sin motor en Madrid, tuve la
sorpresa de leer, entre otras muchas cosas ab-
surdas, que decia; “El Aero Popular empezé
hace un afio unos “ensayos” de los que se ‘‘apo-
deraron’ rapidamente, etc., etc.”, o sea dandole
un tono de experiencias fracasadas a estos "en-
sayos"” que tan brillante colofén han tenido en
las pruebas que se han efectuado en la Mara-
fiosa.

Si. Verdaderamente hard un afio, o afio y me-
dio, que empezaron no nuestros “ensayos”, sino
nuestros trabajos para conseguir la formaciéon
del "Grupo de Planeadores”, entonces auténomo
dentro de la Sociedad, trabajos que bien se pu-
dieran calificar de improbos, pues el “Grupo”,
como verdaderamente popular que era (y sigue
siendo), llevaba inherente a si la falta de dine-
ro, inconveniente que prontamente fué subsana-
do, poniendo todo nuestro interés, esto es, po-
niendo hasta ef Ultimo céntimo de que podiamos
disponer.

Como también habfamos vencido la falta de
direcciébn (no conociamos todavia al Sr. Alba-
O'an) y habiamos comprado unos planos para
construir nosotros el aparato (no "nuestro apa-

por ser "también” alemanes nuestros pla-
nos). Méas tarde conocimos al Sr. Albarran, que
nos di6 unas conferencias que nos terminaron de
orientar y se puso gentilmente a nuestra dispo-
s*ci6n. y poco después se incorpor6é el "Grupo”
®la Sociedad. Poco después fué adquirido un

Zogling”, y el dia 8 de mayo de 1931 se reali-
*~on los priemros vuelos sin motor en Madrid
y tal vez en Espafia, siendo Luis Jarillo el pri-

alumno que vol6é nuestro aparato.

Asi continuamos volando todos los domingos
*~ta el dia 23 de agosto, que acudi6 a Reta-

el director general de Aeronautica civil,
Alvarez Buyila, que presencié nuestros vue-
"s. elogiando especialmente uno de 26 segundos

efectuado por nuestro compafero Garcia Cuesta.

Si he escrito todo esto no es, como se podra
comprender, por interés nuestro (pues no tene-
mos otro que volar), sino por el del Aero, cuyo
pabellén hemos mantenido bien alto desde que
el comandante Franco inauguré nuestros vuelos
hasta la actualidad.

Me resta felicitar efusivamente al profesor se-
fior Albarran por ei éxito obtenido, tanto por los
alumnos del Aero como de las deméas Socieda-
des, pues con su activa propaganda esta consi-
guiendo fomentar el vuelo sin motor en Espafia.

Siendo de esperar que proximamente habra
grandes concursos al estilo de Alemania, lo que
permitird obtener un gran numero de pilotos
finos que nos permitan competir con otras na-
iPor el desarrollo

ciones, Asi que jadelante!...

del vuelo sin motor en la Republica espafiola!

Antonio NAVARRO
Sodo num. 494.

AGRUPACION DEVUELOSIN
MOTOJg ™ LA E.C.LL ~

VUELO REMOLCADO POR AUTOMOVIL

La labor de los alumnos de la Escuela de Inge-
nieros Industriales.

Los pilotos A de la Agrupacién de vuelo sin
motor de la E. C. I. I. se dedicaron, a partir de
mediados del mes de marzo, al estudio y prac-
tica del vuelo remolcado por automovil, siendo
los resultados obtenidos espléndidos.

El método seguido es el siguiente: como nor-
ma fundamental, ei que no se remolcasen mas

que los alumnos muy entrenados con “sandows”.

Sasireria Zardain

Altas novedades en pafieria Una. Gasto exqgnislto.
Predo* »mtajosos.
Hortalcza, 136 Teléfono 35953

n Descaenlo d«l 8 pop 100 a los socios del Aero Popular *
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de esta forma se han evitado los accidentes posi-
bles a ios principiantes, debidos a falta de pilota-
je. En los cincuenta vuelos remolcados que se.han
efectuado, no ha habido la mas insignificante ro-
tura. EI coche que ha efectuado el remolque ha
sido de varios tipos, desde luego debe ser de po-
tencia media, no bajar de los 15 CV. y de em-
balaje rapido. Una moto con sidecar ha dado muy
buenos resultados.

El cable es de acero trenzado de 200 metros de
largo y tres milimetros de espesor con una anilla
en cada extremo de 8 cm. de diametro.

El lanzamiento se efectia de la siguiente ma-
nera: se coloca el profesor en el coche de cara al
aparato para jx>der observar en todo momento los
movimientos de éste, y poder soltar el cable en
un momento dado. Al arrancar, para evitar que
los planos del aparato toquen el suelo, un ayu-
dante le acompafia un cierto trayecto, sujetando
el ala, hasta que el aparato haya adquirido la
suficiente velocidad para que el alumno se pueda
mantener por si solo.

Los resultados obtenidos han sido de lo mas
hala”~efios, aparte de los vuelos realizados por
el profesor Sr. Albarrédn, con su singular maes-
tria, permaneciendo dos minutos treinta segundos
en el aire en uno de ellos. Ha sido esta Agrupa-
cién a quien ha cabido el honor de ser la prime-
ra que ha realizado ei vuelo a vela en Espania.

Entre los pilotos A, los mayores tiempos efec-
tuados por éstos fueron: Maluquer, 52 segundos;
Gimeno, 42; Puig, 55; Carneros, 50; Balseyro,
45; Saco del Valle, 39; Hernandez, 52.

La jiesta de Aviaciéon en Barajas.

En esta fiesta, de los cuatro aparatos que se
presentaron para el vuelo remolcado solamente

el "Zégling" MG-E. C. I. 1.-2 de esta Agrupacién

Ci"SA

Proveedor de la Aviacion Militar y del Ejército, de lonas de algodén,
cadfiamo, embreadas, en blanco y en colores, en distintos anchos, para
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.

= todos los usos y aplicaciones.
S
S

UBALDDO
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pudo despegar pilotado por el Sr, Cameros (pi-
loto .~), efectuando un respetable vuelo; en cam-
bio, el nuevo aparato "I*ruflings” de performance
adquirido por la Escuela, que se probé ese dia, no
logro despegar debido a la falta absoluta de vien-
to. Con ‘“‘sandow” se efectuaron dos vuelos, uno
por el Sr. Hernandez con el “Zdégling”, y otro
efectuado por el profesor Sr, Albarran con el
"Pmfling" de 25 segundos en llano, demostran-
do en este vuelo las excelentes condiciones aerodi-
namicas de este aparato. Con este Gltimo aparato
cuenta ya tres esta Agrupacion, dos escuela y
uno de perfeccionamiento.

El Sr. Albarran bate dos "récords” de Espafa.

I>0s alumnos de la Agmpacion de Vuelo sin
Motor de la Escuela Central de Ingenieros In-
dustriales realizaron, los dias 25 y 27 del co-
rriente, unas interesantes pruebas, que consis-
1.-2

remolcado por un automovil, cedido por Aviacién

tieron en vuelos del planeador MC.-E. C. I.

militar, por medio de un cable de 200 m. de lon-
gitud, lo que ha permitido obtener alturas y du-
racion de vuelos muy superiores a los obtenidos
por el método corriente de lanzamiento.

El profesor, Sr. .Albarran, realiz6 15 vuelos,
batiendo en uno de ellos el "récord” espafiol de
altura en planeador (200 m,) y el de duracién
de planeo en vuelo remolcado (50 s.). En otro
de los vuelos se mantuvo en el aire 2 m. 30 s.

Los tiempos totales de los vuelos remolcados
fueron:

Maluquer (P.); 38, 45, 35, 40, 52, 50 y 32 s.

Puig {?.): 14, 40, 35, 37 y 5°-

Carneros (P.); 50, 35, 34,42 y 25-

Balseyro (P.); 40, 43, 45, 43 y 30.

Saco del Vvalle (P.): 35, 17, 36 y 39’

Hernandez (P.): 45, 50, 43, 52 y 75.

RODRIGUEZ

>wNve

Calle de Toledo, 92 y 117 <MADRID -TeUSono 53336 |



AVIONETAS ALEMANAS ECONOMICAS

En el aer6dromo de Tempelhof (Berlin) han
realizado las pruebas oficiales dos avionetas de-
portivas, de bajo precio y construccién tan sim-
plificada que permitirdn aumentar el ndmero de
aficionados activos, ya muy extenso en Alemania.

Las avionetas fueron presentadas por la Deuts-
che Luftjahrt \orband (Liga Aeronautica Alema-
na), que organiz6 el pasado afio un concurso
para fomentar la construcciéon de aviones depor-
tivos econémicos, que reuniesen buenas cualida-
des de vuelo.

Estos aviones debian cumplir las condiciones
*~Nidas al material aerondutico por el Servicio
de Investigaciones Aeronduticas Aleman.

Las avionetas deberian ser aptas para toda cla-
~ de acrobacia, ser de construccion sencilla 'y tan
facil de ejecutar que fuesen abordables por manos
"»expertas para que los socios de los Clubs pu-
diesen construirlas, contribuyendo asi a la gran
‘tiea de popularizar la Aviacion,

Para ciertas partes del avién, cuya construc-

no es posible confiar a simples aficionados,
como, por ejemplo, los trenes de aterrizaje, ban-
del motor, mandos, etc,, la D. V, L. ha crea-

0 Un servicio que suministra estas piezas a pre-

de coste,

~  dos avionetas probadas en Tempelhof se
parecen exteriormente, aunque su estructura es
~Npletamente distinta. Las dos son monoplanas

ala alta, fuselaje exagonal y tren sin eje rec-
‘meo Ambos fuselajes van forrados de contra-
mqut\

Una de las avionetas esta construida segun los

principios de la marca Akaflieg, de Berlin; la
otra es del conocido piloto de planeador, ingenie-

ro Mayer,

La primera, por su esmerada construccion, al-
canza de 15 a 20 kildmetros mas de velocidad
que la segunda. Uno y otro tipo van provistos de
motor de dos cilindros de 20 CV. Mercedes.

Comparadas estas avionetas con las de tipo si-
milar, resultan mucho méas econémicas, ya que su
precio, incluido el motor, es de 2.500 a 3.000
marcos, es decir, que teniendo en cuenta el po-
der adquisitivo del marco en Alemania, este pre-
cio equivale a menos de 4.000 pesetas y de esta
cantidad la mayor parte corresponde al motor.

COSTE DE UNA ESCUADRaL.» MILITAR

El coste anual de una escuadrilla de aviones
monomotores de bombardeo, en la metrépoli, es,
segun declaraciones del subsecretario del Aire bri-
lanico, le 85,000 libras esterlinas, que al cambio
actual son méas de cuatro millones de pesetas.
ENTRENAMIENTO PARA VUELOS SIN
VISIBILID.\D

La seccibn mejicana de la -Pan American

Airways” presta gran atencién al entrenamiento
de sus pilotos en vuelo sin visibilidad exterior;
para ello utiliza un avién Fairchil 71 ordinario,
que no difiere de le« utilizados en servicio co-
rriente mas que por la cabina del alumno que
estd completamente cerrada con cristales deslus-
trados. La luz gris que penetra en la cabina da
la sensacion de vuelo entre nubes,

CINCUENTA Y NUEVE VIDAS SALVADAS
POR LOS PAIL-~CAIDAS

Durante el afio 1931, cincuenta y nueve tripu-
lantes de -aviones de guerra norteamericanos se
mnn librado de una muerte cierta, gracias al para-
caidas.



Sastreria de Sport MOiSéS SanCha, S. A.

14, Montera, 14 Teléfono 11877 MADRID
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Pesglis Pesetas
Monos de TOTierno de mucho abngo para los gran- Id. id. id. de verano 2
des vttelos de altura, modelo militar, aprobado Caganete de cuero p
por la C< misién de compras 1to Teléfono auricula .. oo i -
Monos de cnlretierapo Botillén forro de piel y cremallera, suela de goma

Monos de verano.... 33 para encima dd caliado 35
Monos blancos........ 25 Gafas cristal -Triplex-, irrompiblcs 20
Monos antiacidos para manipular <Lmotor-.. G_e\fas Qristal -Oto -y otras, estuche aluminio n
Gaban de cuero reglamentario, forro especial “de Cinturén observador..
Gran @b Tigo ..o 200 Cinturon piloto . *
Casquete de cuero reglamentario forrado de piel.. 30 Pal;]t&lgn buzo, para sacar los aparatos hidros del
Id. ia. id. de gran abrigo........cccccciiiiiiiiiiii s 20  TTED mmemmessessesssssenies masssinnnnnes -
Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviacién Milifar-
Para todos sus articulos de goma amianto y correas de todas clases para maquinaria
o IFRI<3 I1F9S e
SEOOV'ASLEII\/I¥C“MA”'D
Apartado 24 Sagasta, 19
BARCELONA.—Princesa, 61
Tubos para gasolina.—Radiadorse, faros.-Bom bas autégena.--Aire
ooiaprimido,— Tira ventanilla.—Amortiguadores.—Correas para
ventiladores.—Goma y telas para reparacién de neumaéaticos
Macizos DELTA Banda FRENO DELTA ~
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AUTOMO¥ILE S

DE ALTA CALIDAD

p
5 Vehiculos industriales de toda clase.
M Motores marinos > de aviacion,

| ~ tupan O o/u ™

NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T.

Solidez.—Economia de consumo.— Duracién.
Materiales de gran calidad.—Desgaste minimo.

C. Sagrera, 279 — B ARCELONA — P.° Gracia, 20

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

"



BALIZAMIENTO DE AERODROMOS
Y RUTAS AEREAS

Faros de situacion del campo.

Luces de aterrizaje.

Luces de limite del campo.

indicadores de la direccién y velocidad del viento.
Luces de obstaculos.

Proyectores para medir la altura de las nubes
Alimentados por fluido eléctrico o gas acetileno.

ACETILENO Y MATERIALES AGA. S. A.

Apartado 857. M ADRID Montalban, 13.
W i'iCik ) ilC Aviaudii Aittoiiu)viics Ali.iocicietd»
AvA.DJul[\ wJ Piniuras nitrocelulosas 2
, Hsmaltes en frié S
MESTRE&BIATGE. MADRID: Cid, 2 y Recoletos, 15 j
nJed Tellfonos Hlipsss 3hER 3
Siiciir-'al en Barcelona: BALMES, 57.-Teléfono 11981 C
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(letal Stiiil ie 1gllcdH lUDsMiles »
MADRID
BI[. BAO. BARCELONA. PARIS.

Automovilismo : Aviacion : Mecanica general

A~ Madrid: Santa Engracia, 42 - Apartado 10021 - Teléfono 41136 *?
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Cruz, num. 43.-'Madrid.-Teléf. 14515

Proveedor de la Aeronaufitd .VIilifflT

\
\

Material fotografico en general.-Aparaios auto-

maticos y semiantomaticos de placa y pelicula
para Aviacion. — AmetraUadoras fotograficas,
felétnefrns, p(c.. d? la O. P. i,.
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