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El

Conocido es el grado de desarrollo, no por ra-
pido menos intenso, a que ha llegado en nuestra
Patria ia Aviaciéon sin motor. Ello se debe in-
cuestionafalemente a la eficacisima proteccién que
la inteligencia y reconocido celo de los sefiores
Pastor y Alvarez Buylla le han prestado en todo
tncKnento.

Pero hay que reconocer, no obstante, que esa
ayuda inapreciable se ha dispensado a una orga-
nizacion en que latia el ansia de vivir y de des-
arrollarse. Alma de ella era el malogrado piloto
sefior Albarran (q. e. p. d.), que, con su esfuerzo
titdnico y desinteresado, habia unido todos los
anhelos y encauzado todos los entusiasmos.

Su muerte, de que damos cuenta en otro lugar
de este niumero, es un rudo golpe parala A.s. M.,
a la que crea un hondo problema que de no re-
~Nverse urgentemente, pondria en peligro su exis-
~Ncia, amenazando con retrasar por mucho tiem-
po su ahora creciente desarrollo.

Efectivamente, la desgracia de Jaca, seguida
Con tan breve intervalo por la de Granada, han
creado un estado de estupor y de desanimacion

retraerd, de no evitarse, a gran nUumero de
técionados, a pesar de que los dos accidentes
tienen causas conocidas que, lejos de
* nadie, deben servir de ensefianza preciosa para
evitar en lo sucesivo su repeticion, ya que, des-
graciadamente, siempre han rendido mas prove-
*NNas enseflanzas las desgracias que los éxitos.

Pero con ser grande este peligro que apunta-

porvenir de la A. S. M.

100.

en Espana

mos, hay otro que consideramos fundamental.
Y es la falta de eficaz direccién en que queda
con la desapariciéon del Sr. Albarran este deporte.

Para salir al paso de esto, es indispensable que
por los centros oficiales se acuda con presteza a
lograr el remedio, enviando, si no hay otro me-

dio, a ."\lemania el nimero preciso de técnicos
que se estime necesario para disponer en plazo
breve de un cuadro de profesores que puedan di-
rigir con eficacia los vuelos de los distintos Clubs
y regular los entusiasmos de todos, no siempre

ajustados al método y prudencia que deben im-

perar en deportes como éste, en que el practicar-
imprudentemente,

lo bien o mal, prudente o

pueden hacerlo seguro o peligroso.
En este mismo nimero damos un interesante

trabajo del Sr. Albarran sobre el accidente de

Jaca, en que esboza muy atinadas observaciones
a este respecto.

M otoavion, creyendo interpretar el sentir una-
nime de toda la aficién espafola del s. M., es-
t4d seguro de que los sefiores Pastor y .\lvarez
Buylla, dando una prueba mas de su gran ca-
riio a estas cuestiones, han de estudiar y llevar

a la préactica las soluciones, antes de que los
Clubs, convertidos en escuelas tedricas, empiecen
a lamentar la desercion de sus socios.

En ellos estdn puestas las esperanzas de la
.Aviacién sin motor espafiola, pues de lo que en
la sangre

este sentido se consiga, depende que

vertida sea fecunda o estéril.
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remolcado por

automovil

Por Wolf Hirth, Director de la Escuda de Vuelo a Vela Grunau (Rsgb)
(Congreso de Londres, 1y 2 Octubre 1931)
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(Continuciov)

El dispositivo de desamarre deberd estar bien
encastillado en el planeador para que la cuerda
no pueda engancharse de nuevo después de ha-
ber sido largada.

He aqui las dimensiones de un anillo, que dan

entera satisfaccion: 50 mm. de didametro, 8 mi-

limetros de espesor del anillo y un peso apro-
ximadamente de 100 gramos.

2* De todas formas, es necesario igualmen-

te proveer al automévil de un dispositivo de
desamarre de la cuerda para el caso en que el
piloto olvidase

largarla, como también para el

caso en que fallase el sistema de desamarre del

planeador. Recomendamos el dispositivo de des-

amarre que no solamente desengancha la cuer-
ad, sino que también la proyecta hacia adelante.
Este sistema es particularmente atil cuando el
planeador ha sobrepasado al

libra de

automovil en el

momento en que se la cuerda.

3.* Para los primeros ensayos, los princi-

piantes deben antes de nada aprender a mane-
jar el timén de direccién con objeto de poder

seguir al automovil en linea recta cuando se

desliza por el suelo. Para los \Tielos siguientes,

la velocidad dei automdvil deberd ser reducida

de suerte que el planeador no pueda despegar.

De ninguna manera podra despegar el alumno

hasta la tercera sesion de tratando

s6lo de conseguir mantener su planeador hori-

Mielos,

zontal por medio del timén de profundidad.

4.“ Se recomienda, desde

los principios del

aprendizaje, emplear un aparato con tren de

aterrizaje (dos ruedas) a la altura del centro de

gravedad. Es necesario igualmente que el tren

de aterrizaje lleve un patin central, tanto ade-

lante como atrds de las ruedas, para impedir el

capotaje (fig. i). EIl tren de aterrizaje de dos

ruedas permite suprimir la ayuda necesaria en

otro caso para sostener el extremo del ala a la

salida, y facilita las maniobras necesarias para

retornar el aparato con viento de cola.
5.“ Es necesario emplear planeadores de fu-

selaje cerrado, que dan una mayor seguridad

al alumno. Puede no obstante emplearse planea-

dores del tipo “Zdégling”, a condicion de que
estén bien construidos y sean suficientemente
solidos. Es de notar que después de cierto en-

trenamiento, los alumnos pueden despegar con

Fig 1.

un angulo de ataque bastante grande y una

locidad muy reducida; f»r esto, el planeador

puede ser bastante alto de proa para poder dis-
poner de un angulo de defensa muy fuerte, io

que facilita poder encabritarle a la salida.

6." EIl empleo de vehiculos o automoviles d*
pequefia potencia no es conveniente sino par®
los planeadores ligeramente cargados por metros

cuadrados, esto es, planeadores para vientos

poca intensidad que no pueden emplearle

vuelos con viento de mas de 4 a 8 ms./sg.

necesario, naturalmente, evitar seguir el entre*

namiento cuando el viento presenta remoliiw®"

En general, una atmdsfera en calma es siemp**
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cuanto permite el entrena-

mas favorable, por

miento de vuelos en todas direcciones.

7. La instruccién normal de un principian-
te por el método del vuelo a remolque por au-
tomoévil exige aproximadamente los vuelos si-
piientes:

Cinco a ocho deslizamientos sobre el suelo sin
=fespegar, con maniobras de los timones de di-
ftccion y profundidad.

Diez vuelos de uno a dos metros sobre el sue-

sin desamarrar.

Cinco vuelos hasta de una altura de cinco me-
tros con desamarre.

Cinco vuelos hasta una altura de 20 metros,
largando amarra y ejecutando virajes de 45®.

Cinco vuelos hasta una altura de 50 metros

desamarre y ejecutando virajes de 90 a 180".

Cinco a diez vuelos (cuerda de 150 metros)
Nta 50 y 80 metros de altura y desamarre
Ejecutando medias vueltas completas a derecha
e izquierda.

Cuando el alumno ha ejecutado 60 6 70 vue-
N 'y adquirido seguridad, puede utilizarse una
Nrda hasta de 350 metros, si las dimensiones
‘e la planicie lo permiten. En este caso es pre-
ferible emplear un cable de acero de 2 y medio

* 3 milimetros de espesor, aun cuando también

podria utilizarse la cuerda de caiiamo (Manila)
de 200 metros de longitud.

8.“ EI entrenamiento bien dirigido permite
la ejecucién de 10 a 12 vuelos por hora. La du-

racion de los vuelos varia entre 45 segundos y

cinco minutos, segln sea la longitud de la cuer-

da y la calidad del planeador.

Es de utilidad emplear una polea montada

sobre un tubo metalico o un rodillo para las ma-
niobras del cable en el suelo (fig. 2), Las figu-
ras nimero 3 y 4 dan idea de la progresiéon en

el entrenamiento. EI coche que remolca debe

profesor y su

llevar las siguientes personas: el
ayudante (observador), asi como también el
chofer.
« i’
automovil

"Troyeotcrisa

—del autoiuovii
m'dal planeador

Fig. | *

9.* Debe evitarse ejecutar virajes cuando el
planeador estd aln sujeto por la cuerda (o ca-
ble).

Una vez que el alumno ha adquirido la
experiencia deseada, la traccién de la cuerda no
debe servirle sino para ganar altura.

{frorUinuara.)
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LOS VUELOS TRASATLANTICOS

Con la llegada del buen tiempo ha comenza-

do otra vez la actividad sobre el Atlantico \'or-
te, mas ya— es claro— sin la resonancia que en

otro.' tiempos tuvo, debido a qui, aun cuando

todavia no se puede piensar en la posibilidad de
un servicio regular— como se ha dejado ver en

el Congreso de aviadores transatlanticos— tal
parece como si, tras el peligroso salto, cada nue-

vo aterrizaje no fuese sino algo perfectamente
légico y normal, dada la reiteracién con que el
éxito s« ha mostrado en estas empresas, UGltima-
mente. O. dicho de otro modo, la razén estd en
que el vulgo busca nada mas lo espectacular de
la cosa, el héroe a quien unlversalizar, y hoy en
esto ya no existen laureles para el vencedor por-
que el hecho va dejando de ser una novedad.

El interés de los préximos empefios y sus re-
sultados con relacién a lo ya realizado, queda
*hora. pues, tan sélo para los verdaderos amar-
A ellos va dirigida esta pe-

les de la aviacion.

quefia estadistica en la que se hallan compren-
<IWos Unicamente los vuelos directos que tuvie-

ron feliz término (*).

A\TOXES que HAX cruzado EL ATLAX-
TICO EX VUELO SIX ESCALAS
“Vickers VI-

li] 14 iQig. Biplano

*"y. dos motores Rolls-Royce 375 HP.

junio
conduci-
por Jhon Alcock y Athur ~Vhitten Browm.
San Juan de Terranova a Clifden (Irlanda):
3-000 kildémetros en 16 horas 12 minutos, a una
®edia de 185 k.-h.

San

1927. “Espiritu de

fil] 20-21
'monoplano Ryan, motor Wright 225 HP).
*®f*ucido por Charles Lindbergh. De

5.828 kil6metros en 33 horas 29

mayo

Xueva

~ork a Paris:
«ninutos 30 segundos, a una media de 173 Kk.-h.
imo-

1927. "Miss Columbia

motor Wright 225 HP), con-

r.?i  4-5 junio
~lano Bellanca,

e«cido por Clarence Chamberlain y Charles 1™-

lectores el numero

donde viene una

Recomendamos a nuestros
_nia\ o de Revista de Aeronéautica,
ANPIciisima relacion de todos los vuelos emprendidos.

" por el Atlantico Norte como por el Sur.

vine. De Xueva York a Kotbus (Alemania):

6.327 kilbmetros en 42 horas, a una media de

150 k.-h.
[4] 29-30 junio 1927* “Ameérica” (mono-
plano Fokker. tres motores Wright 225 HP),

conducido por Richard Byrd, Bert .\costa, Geor-
ge Xoville y Bemt Balchen. De Xueva York a
Ver-sur-Mer (Francia); 5.618 kildmetros en 41
horas 27 minutos, a una media de 135 k.-h.

1927. *“Orgullo de De-

Wright 225

151 27-28 agosto

troit” (monoplano Stinson, motor

HP), conducido por William Brock y Edward

Schlee. De Harbour Orace (Terranova) a Lon-
dres: 3.760 kilémetros en 23 hora? 21 minutos,
a una media de 160 k.-h.

f6] 12-13abril 1928. “Bremen” (monopla-
no Junkers, motor Junkers 280 HP), conducido
jxir Hermann Kochl. von Huencfeid y James
Fitzmaurice. De Dublin (Irlanda) a Grenley
iTerranova): 3.500 kilémetros en 37 horas, a
una media de 97 k.-h.

[71 17-18 1funio 1928. “Amistad” (mono-

plano Fokker. equipado en hidroavién, tres mo-
tores Wright 225 HP).
Stultz, Amelia Earhart y Edw. (iordon. De Tre-

conducido por Wiimer

passy (E. L'.) a Burry Port (Inglaterra): 3.940
kil6metros en 20 horas 40 m.inutos, a una me-
dia de 195 k.-h.

[8] 13-14 junio 1929. “Pajaro Amarillo”
(monoplano Bernard, motor Hispano Suiza 600
HP), conducido por Jean Assollant, René Lefé-
vre. Armeno Lotti y Arthur Schreiber. De Old
Orchard (E. U.) a Comillas (Espafia): 5.500

kilbmetros en 29 horas 52 minutos' a una media
de 184 k.-h.
“Pathfinder”

91 8-9 julio 1929. (monopla-

motor Wright 225 HP), conduci-

De Old

no Bellanca.
do por Lewis Yancey y Roger Williams.
Orchard (E. LL) a Santander: 5.550 kilémetros
en 31 hora? 31 minutos, a una media de 176
k.-h.

“Cruz del Sur”

fio] 23-24 1930.

(monoplano Fokker. 3 motores Wright 225 HP).

junio

conducido por Charles Kingsford Smith, Evert

\'an Dyck. J. P. Sauly J. W. Stannage. De Port



Marnock (Irlanda) a Harbour Grace (Terrano-
va): 3.600 kilémetros en 30 horas 28 minuto?,
a una media de 118 k.-h.

[11]

rrogacién”

1-2 septiembre 1930. “Signo de Inte-

(biplano Breguet, motor Hispano Sui-
za 650 HP), conducido por Dieudonne Costes y

Maurice Bellonte. De Paris a Nueva York:

5,812 kildmetros en 37 horas 17 minutos, a una

media de 155 k.-h.

fi2] 9-10 octubre 1930. “Miss Columbia”

(monoplano Bellanca, 225 HP),

motor Wright

conducido por J. Errol Boyd y Harry P. Con-

ner. De Harbour Grace (Terranova) a Tresco

(Islas Scilly, Inglaterra): 3.640 Kkiloémetros en
23 horas 44 minutos,
[13] 23-24

Oklahoma”

a una media de 153 k.-h.
1931. Mae of

(monoplano Lockheed Vega,

junio “Winnie
motor
Wasp 550 HP), conducido por Wiley Post y
Harold Gatty. De Harbour Grace (Terranova)
a Sealand (Inglaterra); 3.530 kil6metros en 16
horas 17 minutos,

[141

a una media de 217 k.-h.

24-25 junio 1931. “Libertad” (mono-

plano Bellanca, motor Wright 300 HP), condu-
cido por Holgar Hoiriis y Otto Hillig. De Har-
bour Grace (Terranova) a Krefeld (.Alemania) ;
5.600 kilé6metros en 31 horas 6 minutos, a una

media de 180 k.-h.

MOTOAVION

[15] 15-16 julio 1931. “Justicia para Hun-

gria” (monoplano Lockheed Sirius, motor Wasp

420 HP), conducido por George Endres y -Ale-

xander Magyar. De Harbour Grace (Terrano-

va) a Bickse (Hungria): 5.800 kilé6metros en

26 horas 12 minutos, a una media de 218 k.-h.

[161 28-29 julio 1931. “Miss Veedol” (mo-
noplano Bellanca, motor Wasp 420 HP), con-
ducido por Hugh Herndon y Clyde Pangbom.

De Nueva York a Moylegrove (Inglaterra),

5.650 kilbmetros en 32 horas, a una media de

176 k.-h.
fi7l 28-29-30 julio 1931. “Cape Cod"
(monoplano Bellanca, motor Wright 300 HP),

conducido por Russell Boardman y Jhon Palan-

do. De Nueva York a Estambul (Turquia):
8.065 kildmetros en 49 horas 5 minutos, a una
media de 164 k.-h.

i8] 20-21 mayo 1932. Monoplano Loc-

kheed \'ega, motor Wasp 420 HP. conducido por
.Amelia Earhart. De Harbour Grace (Terranova)
a Londonderry (Irlanda): 3.260 kilémetros en
15 horas 39 minutos, a una media de 208 k.-h.
FELIPE EZQUERRO

1," de junio de 1932.
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DEBEMOS MARCHAR CON PASOS

FIRMES Y

SEGUROS

El accidente con planeador que costd la vida al joven y entusiasta deportista de Jaca

don Francisco Zabalza, el pasado dia 24

Es preciso que con urgencia se legisle para

evitar en lo posible tan lamentables accidentes
enla A. s. M., que, naturalmente, a mas del do-
lor de ver como pierden la vida jévenes llenos
de entusiasmo y aficién por este nuevo deporte,
traerd como consecuencia el retraimiento de mu-
chos y la preocupacién de cuantos nos interesa-
mos por los V. s. M.

I-os aviones sin motor se han comenzado a

construir a base de planos suficientemente pro-
bados y por fabricas de solvencia y responsabi-
lidad; pero a la vez se ha despertado un afan
inconsciente de construcciéon que debe fomentar-
se, pero con las garantias suficientes para que
tales casos no sucedan mas, en bien de la Avia-
ciébn sin Motor y satisfaccion moral de los que
estdn obligados a legislar y cuantos tenemos
puestas todas nuestras ilusiones en el desarrollo
'le esta ciencia del volar sin motor en Espafa,

la A. s. M.

la posibilidad de éstos no

En los anales de no se ha dado

caso semejante, pues
debe existir: no hay razén para ello si basamos
nuestra A. s. M. en el régimen y préacticas cono-
adas y sobradamente comprobadas en el extran-
jero. Xo s6lo la ensefianza progresiva en aviones,
altura de cerros de lanzamiento, sistemas de lan-
zamiento, vientos y sistemas meteorolégicos apro-
vechados, sino que también hemos de cuidar muy
principalmente los procedimientos de construc-
cion y exigir las debidas condiciones de A eaa-

a a Ob planeadores y veleros, asi como su
resistencia mecanica y rendimientos aerodinami-
<5, segln el fin a que se les destine (ensefianza
elemental, perfeccionamiento de planeo, ensefian-
za del vuelo a vela y récord).

Otro punto muy a tener en cuenta es la ense-
fianza. Desgraciadamente carecemos de profeso-
res que puedan atender cuantas organizaciones se
dallan constituidas para practicar el vuelo sin
niotor.

La Direccion General de Aerondutica Civil tie-

"e la base de esta organizaciéon ya legislada: or-

ganizacicin y reglamentos para los clubs. En pre-

paracién por los técnicos de .Aerondutica la le-
gislacion sobre navegabilidad de los aviones sin
motor, que es de esjjerar se publique pronto y
se haga cumplir rigurosamente.

El profesorado o instructores es obra de mas

tiempo, pero tan esencial, que antes del invierno

K’ joven y entusiasta deportista de veinticuatro anos

Alfonso Zabalza Elorza que encontré la muerte en un

vwlo a remolque el 22 de mayo de 1032.

debieran estar dispuestos éstos para dirigir los

vuelos y ensefiar jas practicas segun Jas normas
mas conocidas y demostrada su superioridad. Un

curso de pilotos de las tres categorias, A, B 'y C
en el centro o escuela oficial de vuelos sin motor
al que concurrieran miembros de los clubs cons-
tituidos, resolveria este problema, Pero no ha de
suspender las

como para

ser tan pronto esto

practicas actuales, por lo que lo mas recomen-
dable por ahora es invitar a estos miembros de
los clubs constituidos a que vengan a Madrid al-
gunos dias para conocer por lo menos el régimen
seguido en estos clubs. Mi deseo hubiera sido

pasar una temporada con cada agrupaciéon de las



que actualmente efectian préacticas de vuelos sin
motor para darles esta instruccion conforme al
régimen que aprendi en Alemania y ensefié a es-
tos clubs con los resultados conocidos y sobre
1.000 vuelos planeados de ensefianza en Aero
Popular, otros tantos en A. de A. de la Escuela
Central de a mas de los

Ingenieros Industriales,

de otros clubs de ésta y los por mi practicados
en todos los sistemas de lanzamientos y diversos
tipo? de aviones; pero por grande que sea mi de-

seo, s6lo en las posibilidades de mi esfuerzo y

autorizacion de mi jefe puedo hacerlo. Con este
fin he sido autorizado para ir a Teruel y al con-

curso de Granada, asi como también tenia pro-

E1l planeador fotografiado por la victima momentos
antes del accidente.

yectado ir a Jaca y Huesca en fecha préxima, en
cuyas negociaciones estaba con aquel club.

Dado el interés y la eficaz aynda demostrados
por el jefe de .Aviacion Militar, quizd fuera de
méas inmediata realizacién hacer un curso entre
pilotos militares y civiles para que en poco tiem-
po se pudiera disponer de profesores de vuelo
que se encargaran de esta ensefianza, asi como
de la organizacién de los clubs.

Como principio he de hacer constar que nun-
ca estaré conforme con la ensefianza por remol-
que de automovil, si no es precedida de un buen
entrenamiento en lazamientos con “sandow”; pri-
mero en el llano, sin despegar;

después, tam-

bién en Ilano, a muy poca altura: lanzamien-
to desde cerros de 5 m., de 10 a 15 y, por Gltimo,
desde cerros de 40 a 50 m., volando en linea rec-

ta y practicando en cada escaléon, por lo menos,
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uno en el primero, dos en el segundo, cinco en el
tercero y hasta completar los quince en el cuarto.
Entonces, con el titulo de piloto de planeador A
y estas practicas,

se puede hacer sin riesgo e\

vuelo remolcado por automovil. Pero esto, indis-

cutiblemente, si no se dispone de terreno ade-
cuado para seguir la ensefianza de los titulos 15
y C por el mismo procedimiento de lanzamiento
de “sandow’ y volar a lo largo de las pendientes
de las colinas o dunas, pues evidentemente este
sistema es el

mejor y de mayor eficacia, menos

peligroso y en el que se practica el verdadero
vuelo sin traccién mecéanica, con las grandes po-
sibnidade? que representa el volar en las monta-
fias para aprovechar las corrientes ascendentes
de orieen orografico, sistema del vuelo a vela que
serd siempre la base de este deporte, Gnico pun-
to He nartida desde donde se pueden alcanzar las
infiuencias de estas corrientes ascendentes, asi
ocmo también las de origen tormentoso e incluso,
en muchas ocasiones, las que lo tienen en los mo-
\'imientos verticales del viento de motivos tér-
micos.

T.as practicas de los vuelos sin motor r>or re-
molque de automovil, sdlo pueden aconseiarse fn
rasos verdaderamente excepcionales y teniendo
muv en cuenta aue no se puede lanzar a un ne"-
fito sin antes haberle remolcado sin despesar va-
rias veces,

de 1

siguiendo progresivamente en alturas
a i m., 5a 10 V desde luego no pasar nun-
ca en la enseflanza de so a 60 m.. rwr lo que no
se debe emplear cuerdas de remolque de mayor
longitud de 150 m.: debe siempre ir el profesor
en el auto remolcador para soltar las amarras en
cualquier momento en aue vea vacilar o hacer
una falsa maniobra al alumno y no lanzar a éstos
en dias en que el viento sea superior a 40 k/I>-

En los vuelos a remolque de automévil, sélo
en un caso muv extraordinario podria alcanzarse
la influencia de un frente tormentoso o de pl™'
vas térmicas o de convecciéon de las nubes cimu-
los. Tan excepcionalmente podria suceder esto-
gque se conocen muy contadisimos casos en que
un avién sin motor haya podido volar a \el3-
desDués de soltar las amarras, en un vuelo remol-
cado por automovil-

Las capas inferiores, aunque existan estos re-

gimenes de ascendencia de los vientos, se hallan



MOTOAVION

frenadas y regularizadas horizontalmente por la
superficie terrestre; s6lo movimientos mecanicos
producidos por la orografia pueden dar compo-
nentes verticales suficientes para remontarse des-
de el suelo a ias capas superiores con aviones ve-
Siendo asi, el vuelo

leros. remolcado por auto-

movil solo puede practicarse como ensefianza o
para fiestas aéreas en aerédromos ordinarios; por
lo tanto, siempre tendriamos que desplazarnos a
las montafias para efectuar los vuelos a vela. Y
si al fin ha de suceder esto, preferible es empla-
zar los campos de vuelos sin motor en las coli-

na< desde sus comienzos. Precisamente por la
falta de cerros con altura suficiente para volar
en los grados superiores, tenemos un tanto estan-
cada la progresion de la ensefianza de los clubs
de Madrid. Pronto esperamos disponer de la Ma-
rafiosa, cuyos terrenos solucionaran este conflic-
to, siguiendo adelante en la labor emprendida,
para en fecha préxima volar a vela en cuantas
incluso, sin

ocasiones salte el viento propicio e

éste, en vuelos térmicos.

EL .ACCIDENTE DE J.\CA

Corno informe de este desgraciado accidente
que ha costado la vida al joven D. Alfonso Za-
balza Elorga (g. e. p. d.), he recibido unas lineas
de su hermano D. Javier, que copio a continua-
cién:

“Por la mafiana habia efectuado unos magni-
ficos vuelos de mas de 200 m, de longitud, re-
molcado por automovil, a poca marcha y casi
sin despegar, como usted nos recomend6. Por la
tarde, confiado y entusiasmado a la vez. el po-
bre mandé que aumentaran la velocidad con ob-
jeto de ganar unos 6 m, de altura, suefio dorado
de él-

Nada méas que despegar vino una racha cri-
minal de viento de costado, repentina y fuerte.
que elevd el aparato a unos 20 m. de altura. Mi
hermano, al verse en peligro, grit6 para que solta-
ran las amarras, pero para entonces el planeador
fiabia iniciado un giro baiando un ala y levan-
tando otra de modo que casi le ech6 para atras.
El, instintivamente y segun habia leido en va-
rios libros y entre ellos el de usted, picé, pero
con violencia, para evitar la caida en pérdida,

con tai mala fortuna que cayé de frente casi en

barrena, tropezando primero el ala derecha y lue-
go la proa. Queddé e.\anime, sin respiracti'm fu’
transportado a casa y expir6 a las cuatro horas,”

Cabe hacer varias suposiciones, f>ero, a mi jui-
cio y conociendo estos detalles, el que hiciera
fuerte viento y sabiendo que este planeador es-
taba construido sin planos calculados cientifica-
r.iente (con defectos tan notables como el no te-
ner apenas timones laterales— como puede apre-
ciarse incluso en la fotografia— ), aun suponien-
do que los céalculos del centro de gravedad y de
presiones estuvieran bien determinados, lo mas
aceptable es que al recibir una racha lateral, aun
con el remolque enganchado, no tuviera el alerén
suficiente mando para restablecer el equilibrio
transversal y en una falsa maniobra tirase de la
palanca hacia atras, lo que motiv6 la subida rapi-
da y caida en pérdida de costado, impidiéndole
restablecer el viento fuerte que recibia de costa-
do, ya en pérdida el aparato por demasiado en-
cabritado, Si en esta posicion de desequilibrio
picé violentamente, el planeador .se precipité de
manera tan brusca que rompiera las amarras del
piloto y al dar con el cuerpo en el suelo le causo
las heridas que le produjeron la muerte.

Quiera Dios que jamas se repitan estos lamen-

tables y desgraciados accidentes; mas es preciso

que nosotros ix>ngamos todo nuestro interés en
elio y nos atengamos estrictamente a las expe-
riencias conocidas y comprobadas suficiente-
mente.

Al enterarme de esta desgracia, que con verda-
dero dolor he sentido, escribi para pedir infor-
mes y llevar el consuelo a los camaradas de Ja-
ca, con la idea de inspirar un movimiento de ad-
miracion y homenaje a este héroe de nuestra
Aviaciéon sin Motor, primera victima inmolada
en holocausto de la Ciencia, Arte y Deporte de
los vuelos sin motor, con una suscripcién (x>pular
para levantar un modesto, pero elocuente monu-
mneto, al fervor que nos une y alienta a cuan-
tos sentimos esta aficién y laboramos en pro de
la A. s. M, en Espafia. Cedo esta iniciativa a los
dirigentes de aquel .Aero Club y esf>ero de todos
los camaradas cooperen a este acto, que deje
recuerdo material de la abnegacién, valor y an-

helos truncados de nuestro primer lIcaro.

J, L. ALBARRAX
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LA MUERTE DF.L SEXOR ALBARRAN

El dia 30 del pasado mayo fallecié6 en Orana-
da, a consecuencia de un desgraciado accidente
nuestro distinguido

o:umdo la tarde anterior,

colaborador y entusiasta propagandista de la
A. s. M. en Espafia, D. José Luis Albarran.
Su labor en este sentido, intensa y fecunda,
e;td en el 4&nimo de todos los aficionados espa-
finles.

Desde el afio 1922, se dedicdé con gran entu-
sLismo a los estudios de vuelo sin motor, logran-
dt que el Gobierno lo enviase a Alemania, donde
ottuvo el titulo de piloto de vuelo a vela.

A su regreso, comenzé a fomentar la aficion
aqui, hasta que consiguié que poco a poco y gra-
ciis a su esfuerzo, puestas en relaciéon las diver-
sa-. iniciativas de los aficionados, se empezasen a
fu idar asociaciones encaminadas a cultivar este
de )orte. Para ello, dié innumerables conferencias
en casi todas las provincias de Espafia.

Fundada la seccién de V. s. M. del Aero Po-
pular de Madrid, en 1930, se consagré a ensefiar
a los socios de la misma: dedicandoles cuantos
ratos libres le dejaban sus deberes militares.

\l crearse por los sefiores Maluquer y Jimeno,
cié la Asociacion de Alumnos de la Escuela Cen-
tral de Ingenieros Industriales, su -Agrupacién de
V. s. M-, se ofreci6 asimismo a darles las clases,
habiéndolo con el planeador construido por aque-
llo:. dos sefiores.

VI mismo tiempo, orientaba con sus indicacio-
nei y consejos y alentaba con su incansable la-

boi de propaganda, otras muchas -Asociacione-s,

en Sevilla, San Sebastidn, Granada, Bilbao,
Huesca, Teruel. Jaca, etc.

El dia 3 de abril del corriente afio. prob6 ma-
gis'ralmente en plena tormenta el planeador de
escuela y perfeccionamiento que para el Aero
Popular calculé y construyé eJ también brillante
coliborador nuestro Sr. Corbella.

intimamente, y horas antes de marchar a Gra-
nate, nos entregd su Ultimo trabajo, que daremos
a ruestros lectores en el préximo nuamero, en el
cual abogaba por la unién de todas las entidades
que se dedicaban a este deporte y ofrecia nueva-

me:ite a todos su esfuerzo personal para lograrlo.
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El accidente, inexplicable para cuantos cono-
cian su maravillosa maestria, parece ha sido de-
bido,

segln informes que nos proporcionan tes-

tigos presenciales, a haberse desplazado de su
puesto por algin movimiento brusco del aparato
y haber quedado en una postura que le impidié
mandar el aparato, cuando por alargar quiza ex-
cesivamente el planeo y haber entrado en perdi-
da de velocidad, se inici6 un deslizamiento de
ala.

MoTOAvVrON, desde estas lineas, testimonia ?u

rrofundo sentimiento a sus familiares y a la -Avia-

cion espafiola-

De la suscripciorv para el recalo
al Sr. Albarran
Damos a continuacion la segunda lista que

nos remitié la -Agrupacion de Alumnos de la

Escuela Central de Ingenieros Industriales de
la suscripcién abierta para ofrecer un regalo al
malogrado piloto Sr. -Albarran.

Se nos comunica, y desde luego nos parece
acertadisimo, que existe el propésito de destinar
estas cantidades para la ereccion de un fnonu-
mento que testimonie el agradecimiento de las

asociaciones de V. s. M. a su incansable profesor.

SEGUNDA LISTA

Suma anterior...eecreeenn.s 178,50
(I N o =N o - SOV U RSP 5
Saco del Valle. ..., 5
ATTIRANO0 e 5
GONZAIEZ JOY A it 5
M BZATTASA et ens 5
Revista “1Ccaro” ... 25
Sr. D. Juan BONO BOiX...is 25

T 0 18 | eeteerieeieeesie e e 253.50

I jiCa.sa Ardid!! f
| Almacén de nenmaticos y accesorios- |

i Exportacién a provincias. i

i GENOVA, 4—MADRID.-Teléfonos: j

| iiGRANDES DESCUENTOS” |



A proposito del enrase™ del «chassis»

El problema del engrase del chassis hace muy
f>oco que ha sido resuelto satisfactoriamente.

Hace sélo ocho afios se veian aln numerosos
coches en los cuales se encontraban engrasadores
de mano.

Xo resulta exagerado decir que el engrase com-
pleto del chassis en aquella época era un trabajo
embarazoso que consumia medio dia; y yo os
aseguro que cuando habia que realizar esta ope-
racion en pleno verano se deseaba ardientemente
un procedimiento mas cémodo.

En los altimos tiempos del engrase a mano
aparecieron los primeros engrasadores a presiéon,
de los que Tecalemit es el prototipo. Ya enton-
ces el engrase del chasJs no duraba mas de me-
dia o una hora; y la operacién habia que<lado
muy simplificada. Bastaba aiustar a cada boqui-
Illa de engrase la extremidad del tubo flexible de
la bomba especial, llenada previamente de lubri-
ficante. y luego introducirlo en la articulacién a
engrasar dando para ello dos o tres vueltas de
rosca al pufio de la bomba.

Este sistema, que marcaba un progreso real
sobre los antiguos procedimientos, resultaba aun
demasiado complicado: y vimos entonces apare-
cer bombas de mano en las cuales la crasa estaba
comprimida previamente y

era suficiente, para

engrasar una articulaciéon, adaptar simplemente
la boquilla al engrasador; el lubrificante llenaba
las articulaciones sin necesidad de ejercer el me-
nor esfuerzo.

Pero ninguno de los procedimientos que se aca-
ban de enumerar evitaban la mayor molestia del
engrasado: las posturas molestas y violentas pa-
ra llegar a los engrasadores; era frecuente, tener

que tumbarse bajo el coche para buscar a tien-

tas algunos engrasadores mas o menos accesibles.

Y ahora un paréntesis: muchos carroceros,
cuando carrozan algunos coches olvidan que los
engrasadores deben llenarse periédicamente de
grasa y establecen las carrocerias de tal modo que
uno o varios engrasadores quedan condenados a
no lubrificarse jamas; el propietario del vehiculo
puede ignorar su existencia y numerosas averias
mecanicas pueden imputarse a esta negligencia
del carrocero. Es preciso que el constructor del
chassis indique exactamente la situacién de todos
los engrasadores al carrocero para que éste pueda
trabajar con conocimiento de causa y evitar to-
do perjuicio a los intereses futuros del cliente.

Por ello debemos felicitarnos de que nuestros
grandes constructores carrocen ellos mismos sus
chassis, porque es seguro que lo que acabamos
de decir no serda olvidado por ellos.

Es muy conveniente dotar a los coches de un
sistema moderno de engrase.

Mauricio Goudard, en la notable conferencia
que di6é en la Sociedad de Ingenieros del Auto-
movil, a principio de 1927, se lamentaba de que
el engrase del chassis sobre los coches de enton-
ces fuese mas complicado que el de! motor que.
como se sabe, no necesita mas que echar de tiem-
po en tiempo aceite por un orificio previsto para
este efecto-

iHemos llegado a esto hoy dial

l,as diversas articulaciones de! chassis son en-
crasadas por aceite y el lubrificante llega a ellas
por un sistema especial que difiere en cada caso
particular.

-Alcyl. por ejemplo, hace llegar el aceite a los
di.stinto? puntos de engrase por intermedio de

mechas de algodén contenidas en tubos cerra-
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dos; el lubrificante recorre la mecha por capila-
ridad y el engrase del chassis queda asi asegu-
rado.

El aceite sale de un pequefio depoésito central,
colocado generalmente sobre el salpicadero del
coche y todo el engrase del chassis queda redu-
cido a llenar de cuando en cuando el depdsito.

Ei servo-engrase central ideado pror Técalémit,
se funda en un principio diferente: una pequefia
bomba accionada por la depresion del aceite del
motor, hace llegar el lubrificante {esta vez a pre-
Nién) a los distintos puntos a engrasar.

El aceite para este engrase es tomado fiel mo-
tor en un punto determinado de la canalizaciéon
de aceite.
la salida del filtro de

En general, se toma a

aceite; se estd asi seguro de su buen estado de
limpieza.

Con este servo-engrase, es suficiente poner en
marcha 3 bomba durante unos instantes para

que sea engrasado por completo el chassis. Hav

La carrera ced™

Con gran animacién se corrié el pasado do-
mingo dia 5 esta prueba, que se ha desarrollado
sobre el circuito Guadalajara (kilometro 138 de
le carretera de Cuenca), Chiloeches. Pozo. Aran-
zueque, empalme de Tendilla. al punto de parti-
da. pasando por cerca de Horche. con un total
de 57.142 kiloémetros, el cual se encontraba en
perfectas condiciones y que por sus curvas, algu-
nas muy dificiles, le hacian muy interesante pa-
ra el deporte.

La salida, a motor parado, se di6 a las seis de
la mafana, a la categoria C (sin limitacién); a
las seis y diez a la categoria B (,550 c. ¢.) y a las
seis y veinte a la categoria C (250 c. c.).

Aunque hubo varias caidas y algunas averias.
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que tener en cuenta que el motor ha de estar
marchando, puesto que hemos dicho que la bom-
ba es movida por la depresién reinante en la tu-
beria de circulaciéon de aceite del motor; la pues-
ta en marcha se obtiene sencillamente oprimien-
instru-

do un botén colocado en el tablero de

mentos, al alcance del conductor.

XU es posible citar aqui todos los sistemas de
engrase centralizado: diremos Unicamente que su
puesta en punto es cosa hecha y su empleo re-
suelve perfectamente el problema que enuncia-
mos al principio. Asi el enerase del coche moder-
‘T) ha llegado hoy dia a ser extremadamente c'-
modo y no es, como antes, una operacion fati-
gosa para el propietario.

Este progreso no es insensible a la difusion
raprda del automoévil entre la clientela de los que
se conducen el coche por si mismos, y en este as-
pecto era importante sefialarlo.

René CHARLES-FAROUX

(De Juzirnal de I'Acronautique.']

las X1l koras

no hubo que lamentar ningln accidente de im-
jjortancia.

La'clasificacion fué la siguiente:

Categoria fuerza libre.--Primero, Miguel Féu,

16 vueltas: segundo. Alejandro -Arteche, 14 vuel-

tas; tercero. Santos Mateos, 13 vueltas.

Categoria B, /50 c. ¢c.— Primero, Ignacio Fau-

ra, 16 vueltas; segundo, G6émez Il, 15 vueltas.

Categoria C. 250 c¢c. ¢c.— Primero. .Antonio Mo-

xo0, 15 vueltas; segundo, Paulino Martin; terce-
ro, .Aurelio Cafadas.
l.a clasificacion general fue: primero Ignacio

Faura, y segundo. Miguel Féu.

T.a organizacion fue muv buena.



EXLACE DE APARATOS

En el aeriklromo privado de Heston (Inglate-
rra), se han efectuado en el pasado mes de mayo
unas interesantes pruebas de mando de una es-
cuadrilla en vuelo por radiotelefonia, con ocasién
mie la
Club.

reunién del Household Brigada Flying

Los cinco aviones ligeros que tomaron parte

en la demostracién, estaban equipados con la
nueva estacién receptora “Standard"”, de un peso
muy reducido. Esta estacién utiliza una antena
fija, lo que permite recibir tanto en vuelo como
sobre el terreno, cosa que, como se sabe, no pue-
de hacerse con las antenas flotantes.

La escuadrilla citada estaba mandada por el
capitdn Duncan Sinclair, el cual, por 6rdenes
telefénicas que eran controladas por el publico
merced a unos altavoces colocados en el aerédro-
mo, hizo evolucionar la escuadrilla, dispersarse y
concentrarse después. Luego designdé el orden en
la toma de tierra, y ya sobre el terreno, marcé
a cada aparato el camino a seguir para retirarse
a su hangar.

Este ejercicio ha despertado muy halagadores
comentarios. Resta conocer, por lo que se refiere
a la eficacia y utilizacién de estas estaciones, su

‘erdadero alcance.

UN AVIOX DE SUPERFICIE VARIABLE

La prensa extranjera ha comentado favora-
blemente un aviéon de superficie variable estu-
diado en Alemania p»r el profesor Schmeidler
y construido por la Escuela Superior Técnica de

Breslau.

Consiste en un aparato monoplano, de ala

gruesa, de fuselaje ordinario y ruedas indepen-
dientes. Va equipado con un motor de 45 caba-
llos en estrella y refrigerado por aire. EIl puesto
<lel piloto es interior.

El dispositivo del ala variable, que Unicamen-
te afecta al 20 por 100 de la superficie, consis-
te esencialmente en una parte triangular situa-
.situada entre

da en la parte posterior del ala, y

el fuselaje y los alerones, que puede a voluntad

escamotearse dentro del ala, disminuyendo por

tanto J.; aperficie de sustentacién.
El profesor S#;.ieidler declara que su

ma permite reducir el recorrido de despegue
de un 30 a un 50 por 100. Las velocidades ho-
rizontales pasaran de 115 a 145 k.-h.

Los primeros ensayos han sido efectuados el
2 de mayo en Berlin-Tempelhof,

Fueron satisfactorios, pues el aparato despego
normalmente. Adn no han sido publicadas ofi-
cialmente las cifras de las performances con su-

perficies maxima y ofnir.'ia,

EL COXGRESO DE PILOTOS TRAXSOCEA-
XI1COS

Con asistencia de la casi totalidad de los avia-

dores que han atravesado el Atlantico, ha te-
nido lugar en Roma este Congreso del 22 al 30
del pasado mes de mayo.

Han asistido los siguientes:

Alemania; Zimmer, Kohl y Gronau,— Brasil:
Ribeiro de Barros y Braga.— Espafia: Iglesias,
Jiménez, y Ruiz de Alda.— Estados Unidos:
G atty, Haldeman, Hegemberger, Richardson,

Biblioteca Circulante GALAN

Lectura a domicilio, 18.500 titulos en varios

idiomas. Madrid y provincias. Suscripciones a

periddicos y revistas nacionales y extranjeras.

Libreria Galdo, Fernando VI, 21 .-Tel. 34334
MADRID
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Wilkins, Weems, Francia

Challe,

Mullen yW hite. —

Costes, Dabry, Lotti, Gimié, Mermoz,

Assollant, Lefevre y Bellonte.— Inglaterra: W hit-

ten Brown.-'Irlanda: Saul.— Italia: Balbo, Va-

lle, Longo, Ferrarin, Cagna, Biseo, Bonini, Car-

ducci, Moretti, \ercelloni, Cannistracci, Agnesi,

Napoli, Draghelli, Leone, Marini, Miglia, Dona-

I Sastreria Zardain

Allasnovedad« ea paler» iina. Gnsto exqgaisito.
i'recios TtDlajosos.

Hortaleza, 136 Teléfono 35953
Descaenlo del ft por 100 a lo& socios del Aero Popular

'"VVXXV»XXVVVVVVVVV» VW \X&WCVXVYV

delli, Ratti, Questa, Teucci y Brenta.— Portugal:

Gago Coutinho y Gouveia.— Uruguay: Larre
Borgés.

El piloto hingaro Endres, que acudia al Con-
greso a bordo del “Justicia para Hungria’', tuvo

Ja desgracia de caer a tierra el dia 21 a poca

distancia del aer6dromo de Littorio, pereciendo

carbonizado en unién del radiotelegrafista Juan

Bittai.
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MOTOAVION

DE AVLACION DE
NADA

EL CONCURSO GRA-

Los dias 30 y 31 del pasado mes de marzo
tuvo lugar con gran brillantez este concurso.

La clasificacion fué la siguiente:

Avionetas civiles. Carreras.

I*rimer premio (1.500 pesetas y Copa Grana-
da, del Excmo. .Ayuntamiento).— Sres. Ventos y
Gil Mendizabai.

y Copa de

Segundo premio (1,000 pesetas

Construcciones Aeronauticas)— Sres. Alorda vy
Canseco,

Tercer premio (500 pesetas y Copa de |la
Maestranza de Caballeria).— Sres. De la Cues-
ta y Maura.

Premio fuera de concurso (Copa del Casino
Cultural),— Sr, Flores Solis.
Primera avioneta Granada (Copa

del Sr,

llegada a

Alcalde).— Sres, Ventos y Gil Mendiza-

bal.

Avionetas civiles. Acrobacia.

Primer premio (750 pesetas y Copa de la

Excma. Diputacién).— Sr. Del Barco.

m si/p en ~ b m



MOTOAVION
Segundo premio (Copa del Excmo. Sr. Gober-
nador civil).— Sr. Flores Solis.

Tercer premio (Copa del Sr. Otero).— Sefor
Mendizabal.
Cuarto premio (Copa del Sr, Casinello).— Se-

fior Alorda.

Carreras de escuadrillas militares.

Primer premio (Copa de la Comisiéon organi-

zadora).— Escuadra num. i de Getafe (Sefiores
Urefla y Padilla).

Segundo premio (Copa del Regimiento de Ar-
tilleria).— Escuadra numero 2 de Sevilla (Te-

niente Escala).

Solticiorv. al problema del

r
En el triAngulo A B C, b

eos A CCS A
A — Bh ~ 200 millas = 3"— 20'— 31,542"
r — 6350 kmts.
b o= 6350 kms.’
(3>_ 20— 31.542') ~ 6360,81326 kul»

Ch (altura del globo sobre el nivel del mar
~ b-r = 10,81326.
CM (altura del globo sobre Madrid) = Ch—

= 10,81326— 0,650 = 10.163,26 metros.

Hemos recibido para este problema 123 solu-
cicines. La mayor parte de ellas adolecen del de-
barco

fecto de haberse tomado la distancia del

15

Formacién.

Primer premio (Copa del Sr, Comandante Ma-

yor de la Plaza).— Escuadra ndm. 2 de Sevilla
(Teniente Escala),
Segundo premio (Copa del Casino de Clases).
Escuadra de Tetudn (Teniente Uriarte).
Tercer premio (Copa del Garage Colon).—
Escuadra nim. i

Padilla).

de Getafe (Tenientes Urefia y

Planeadores.

Primer premio (Copa del Club Penibétco).-
Sr. Pefiafiel.

Segundo premio (Copa del
de Madrid.

Aero Popular).—

Equipo del Aero Popular (Sefor

Arranz),

mes de mayo

a la vertical de Madrid, segun la perpendicular
a la misma y no sobre el nivel del mar como fi-
guraba en nuestro enunciado.

De las restantes, hemos admitido como buenas
aquellas en que se ha seguido el procedimiento

correcto para plantearlo, aunque los resultados,

por intervenir el calculo de logaritmos difieran

ligeramente segun las tablas empleadas y la

aproximacion con que se ha hecho.

Han remitido soluciones exactas para este con-
Fernando Puig
M adrid;

Luis Candei™

curso los sefiores siguientes; D.

de Madrid; D. Carlos Balseyro, de

D. José Casado, de Barcelona; D.
ra, de Madrid; D. Alme-

D. A.

.Anastasio Puente, de
Fermin Palaaiuelo, de Valencia;

de Madrid; D.

ria; D.
Rico Climent, Salvador Grosso
Maroto, de Madrid; D, Fernando Astor, de Bar-

celona; D. Juan .Aristizabal, de La Corufia; don

Juan Sotelo, de (Jranada; D. Manuel de Diego,
D, Carlos Saco del Valle, de Madrid;

de Madrid, vy

de Sevilla;
D. Fernando Fernandez Garcia,

D. Faustino Brafas, de Santander.

El dia 20 de! actual, a las seis en punto de la
tarde, tendréd lugar en nuestra Redacciéon el sor-
teo del premio ofrecido entre los 15 sefiores an-
tes mencionados. Al acto pueden asistir los que

de ellos lo deseen.
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Preguntas y

1.” Obteniendo el titulo de Piloto aviador se-
gunda categoria de la Federaci6on Aeronautica In-
ingresar como Piloto en la

ternacional, ¢puedo

Aviacion cuando tenga que incorporarme en el

servicio militar en octubre del presente afio?; en

caso afirmativo, /en que condiciones lo puedo
hacer y con qué sueldo?
2." ¢(Cuanto cuesta una avioneta de construc-

cién nacional que sirva para el aprendizaje de
Pilotos?

R etty.

Poseyendo el titulo de Piloto se puede ingre-

sar en la Escala de Complemento, siendo licen-

No se devuelven los originales,
ni se mantiene correspondencia
acerca de ellos.

ciado forzosamente al cumplir el servicio y vol-
viendo a él en periodos determinados para conser-
var el entrenamiento; pero no se puede seguir la
profesién de Aviador militar. Durante el servicio,
y en los periodos de entrenamiento, se puede as-
cender hasta capitan. El sueldo, tanto durante el
servicio como en los periodos de entrenamiento,
es el mismo que el de los aviadores profesionales
de la misma graduacion.

Las avionetas nacionales cuestan unas 28.000
pesetas. EI Estado concede una subvencién de pe-
setas 8.000 al que adquiera una avioneta nacio-
nal provista de motor también nacional. Si el

motor es extranjero, la subvendcm es de 4.800

pesetas solamente.

| CASA

oo

todos los usos y aplicaciones.

(2 IS |

MOTOAVION

respuestas

/Tendrian la bondad de decirme que papeles
y requisitos son necesarios y qué haber o sueldo
la Escuela de Me-

perciben para el ingrz.so en

canicos de Aviaciéon/

Vicente Blazquez.

Las condiciones para el ingreso en la Escuela

de Mecanicos de Aviacién las encontrara con to-

do detalle en los numeros 36 y 37 de M oto-

avion, los cuales puede comprar en esta Redac-
cién al precio de 0,50 pesetas cada uno.

El sueldo de los alumnos mecanicos es de una
peseta diaria. Una vez adquirido el titulo, este
jornal va aumentando 50 céntimos diarios cada
hasta

tres meses, llegar a 7,50 pesetas diarias.

Ademan tic este iornal, se cobra el sueldo corro
jwndiente a la graduaciéon que se tenga; solda-
do, cabo o sargento.

Debe tener presente que para ingresar en la
Escuela de Mecéanicos ha de anunciarse antes la
convocatoria de ingreso, que, por ahora, no se
«abe cudndo se efectuara.
interesante la

Le recomendamos como muy

lectura del suelto "A los aspirantes a mecanicos
de .Aviacion”, publicado en la seccién de pregun-
tas del nimero 18 de Motoavién, que puede ad-
quirirse en nuestra Redaccién al precio de 0,50

pesetas ejemplar.

UBAI.DO RODRIGUEZ |

Proveedor de la Aviacién Militar y dcl Ejército, de lonas de algoddn, |
cdfhamo, embreadas, en blanco y en colores, en distintos anchos, para S
Cordeleria de cafiamo en general. S

puertas de esparto. Astiles de fresno para toda clase de herramientas. S
8

I

Es-

Articulos de guarnicionero. Escobas de brezo y palma.

I Calle de Toledo, d2 y 117 «MADRID «Teléfono 53336
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BALIZAMIENTO DE AERODROMOS
Y RUTAS AEREAS

Paros de situacion del campo.

Luces de aterrizaje.

Luces de limite del campo.

Indicadores de la direcciéon y velocidad dei viento.
Luces de obstaculos.

Proyectores pora medir la oitura de las nubes

Alimentados por fluido eléctrico o gas acetiier\o.
ACETILENO Y MATERIALES AGA, S. A.
Aoartado 857. M ADRID Montalbén, 13.

Aviacion Antoin(‘aviles Motocicletas

/ A imil@ Pinturas nitrocelulosas

Esmaltes en frié

MADRID: Cid, 2 v Recoletioso., 1%

Almacenes, 51703
Oficiaas, S8S46

Sucursal en Barcelona; BALMES, 57.-Teléffomo 11981

Teléfonos:

O — >

1] "N am [ I ] A

- |l inml ©Hliius Mdikés
}) M ADRID

2 BILBAO BARCELONA PARIS

f

- Automovilismo : Aviacion : Mecanica general

f

7 Madrid; Santa Engracia, 42 - Apartado 10021 - Teléfono 41136
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M. QUINTAS

Cruz, num, 43,—Madrid.—Teléf. 14515

Proveedor de la Aeronautica Militar

Material fotogréafico en generaL--Aparatos auto-

maticos y semiautomaticos de placa y pelicula

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