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la ensefanza

del pilotaje™ de aviones sirv. motor

ITI
TEORIA DEL PLANEO

E studio del vuelo
PLANKADO— Y a describimos en el Manual prac-
tico del Piloto de Vuelo sin Motor la organiza-

cion de los aviones sin motor; por lo tanto, aqui

aparato completo en

no> limitaremos a estudiar algo mas detenida-
mente su funcionamiento en vuelo.

Los empenajes, fuselaje y arriostramientos, sin
contribuir a la sustentacién o haciéndolo en pro-
porcién completamente despreciable, aumentan
la resistencia al avance del aparato; por lo tan-
to, la sustentacidon del aparato completo sera;

Cz

- g S V"= »2

o0 sea la misma que la del aia aislada.
resistencia ai avance del aviéon tendrad por

expresion:
R,= ~ .S .vs -t S . vxnA
Cx
S. V-
16
mnque 'c . s representa la suma de los produc-

ios de las superficies de los elementos que dan

resistencia al avance pwr sus respectivos coefi-
cientes de resistencia al avance, y los simboios
restantes tienen 2a misma significacién que les

dimos al estudiar el ala aislada.

Fig. 3. &

Los coeficientes de sustentacion y resistencia
al avance del aparato completo pueden, en vir-
tud de las formulas que acabamos de dar, repre-

(i) Esta figura dejé de insertarse, por «ror, en el
»ticuio anterior.



sentarse por un grafico analogo al de la figura 2,

en el cual la curva es la misma que para el
ala sola y la de es la del ala sola despla-
zada hacia arriba la cantidad ~ ., que si,
por ejemplo, en un planeador es 'c .s = 0,197
y tiene como superficie del ala S = 17,71 m~
sera:
2c .s 0107 0.011
S 1771 =~ 7

corres-
X

pendientes a cada angulo de ataque 3, se sue-

Generalmente los valores de c. v ¢
(2

len representar por medio de un gréafico llamado
polar (también los coeficientes ¢ y del al»
suelen representarse por una polar), consistente
en tomar sobre un eje horizontal OX los valo-
res de y sobre otro vertical OY los de c,, aco-
tando sobre la curva que asi se obtiene los va-
lores del angulo de ataque. Si el planeador que
acabamos de poner como ejemplo va provisto
de un perfil de ala uamero 36 del S. T. Ae. bel-
ga, su polar es la representada en la figura 4, y
en ella un punto cualquiera taJ como el A co-

rrespondiente a un angulo de ataque = 4,5°
nos da
cz= 084 y Cx=Cx+ —g— = 0,018 4-

i-0,0U = 0,059

El coeficiente de la resultante de la resistencia
del aire sobre el aparato completo seria:

<X

MOTOAVION

pero en virtud de la pequefiez del &ngulo que
la resultante forma con la sustentacion (fig. i),
puede ponerse sin gran error = y la

resistencia total del aire:

16

se transforma en

16

Si ahora suponemos al aparato en vuelo pla-
neado (fig. 5), descenderd segln una trayecto-
ria TT' a una velocidad V.

Las Unicas fuerzas que obran sobre el planea-
dor son su peso P aplicado en su centro de gra-
vedad G y la resistencia del aire R , que, puesto
que existe equilibrio, estara también aplicada en
G y sera igual y directamente opuesta a P. pw
lo que debera verificarse:

pudiendo descomponerse P en dos jjesos comi>>
nentes P’y P” iguales y directamente opuestos
a y Rj, respectivamente.

Como el angulo de planeo que la trayecto-
ria TT’ forma con la horizontal HH’ es igual al
formado por y R”,. se deduce que la pendiet*

le de planeo sera:

cuyos valores para distintos angulos de ataqu®
del planeador que ponemos como ejemplo, r®&
presentamos en la figura 7.
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La velocidad de planeo, segun la trayectoria,

sera:
/P A
S Cr7
y sm gran error:
_PJ6
i c.

Es dedr, que la velocidad de planeo del apa-
rato ei tanto menor cuanto mayor sea ¢ , y, por
lo tanto, disminuye al aumentar el angulo de ata-
que, hasta Itefar al de méaxima sustentacién, a
partir del cual aumenta la velocidad necesaria en
vez de disminuir como ¢ .

Sea (fig. 6) V la velocidad de planeo, que for-

ma un angulo 0 con la horizontal HH’; descom-

poniendo horizontal y verticalmente, obtene-
mos la velocidad de traslaciéon y la de des-
censo , siendo el valor de esta ultima (facil de

deducir teniendo en cuenta la p>equefiez de <)

I'c.s

S
16

que, para un aparato dado, depende sélo de las
variaciones ce

les
S

representamos en la figura 7, en funcién de

los &ngulos de ataque del planeador del ejemplo.
En dicha figura puede apreciarse que la minima
pendiente de planeo y, por lo tanto, la mayor lon-
ptud de la distancia recorrida en planeo, se ob-
tienen volando con un é&ngulo de ataque
® — 4.5“:y que la menor velocidad de descenso
0, lo que es lo mismo, la mayor duracién del vue-
"Ose logran con un angulo de ataque = * = 8.2*
lI-a velocidad minima que permite la sustenta-

cién del aparato en el aire, se obtiene para el
angulo de ataque a — 15,5", que corresponde

al maximo de ¢

Vemos, pues, que sobre la polar del aparato
completo hay tres puntos notables: el A, corres-
pondiente a a = 4,5", [lamado de méaxima finu-
ra aerodinamica; el B, para = 8,2", que se
llama de maxima cualidad sustentadora, y el C,
corresfjondiente a ¢« = 15,5% llamado de maxi-
ma sustentacidon, que dan, respectivamente, la
maxima distancia, maxima duracién y minima
velocidad del vuelo.

Todo angulo de ataque mayor o menor que el
“ = 4,5" correspondiente al punto A de la po-
lar, aumenta la pendiente del planeo y acorta la
distancia recorrida en el aire por el aparato.

Todo angulo de ataque mayor o menor que el
~ = 8,2", correspondiente al punto B de la po-
lar, aumenta la velocidad vertical de descenso v
disminuye, por lo tanto, la duracion del vuelo.

Cualquier angulo de ataque del aparato nece-
sitard tina velocidad de vuelo mayor que la co-
rrespondiente al punto C del angulo de ataque
“ = (55

Debe tenerse en cuenta que los valores numé-
ricos que acabamos de dar.a,.lQS distintos angu-
los de ataque y coeficientes, corresponden exclu-
sivamente al aparato que hemos puesto como
ejemplo, pero que para otro aparato distinto di-
ferirdin muy poco de aquéllos (2 ¢ 3 grados a lo
sumo) y guardaran andloga relacion.

Enrique CORBELLA

‘31



Secunda ascensiorv, del Profesor”
Piccard

El dia i8 del corriente, y tras una larga y mi-

nuciosa preparacion, ha emprendido el ilustre
hombre de ciencia su anunciada ascensién, par-
tiendo del aer6dromo de Luhendorf (Zurich),

Esta ha drado doce horas y veinticinco minu-
tos, habiendo funcionado perfectamente cuantos
aparatas transportaba. El aterrizaje, que tuvo lu-
gar en la carretera de Carvallaro, cerca de Volta
(ltalia), ocasiond ligeros desperfectos debidos a
fuerte encontronazo, sin que, a juicio del profe-
sor, aquéllos hayan afectado a los aparatos.

La altura alcanzada ha sido superior a 16.500

metro?.

N uestro concurso da» julio

Verificado el sorteo anunciado en nuestro nu-
mero anterior, entre los sefiores concursantes que
han remitido soluciones exactas, ha resultado
agraciado D. Juan Manuel L6pez, de Barcelona,
al cual rogamos nos comimique su direccién para

emperzar a servirle la suscripciéon ofrecida.

MOIOAVION

Seccion Oficial
CONCURSOS

El dia 3 de septiembre préximo tendra lugar,
a las once de la mafiana y en la Comandancia de
Ingenieros de la Jefatura de Aviaciéon Militar, la
subasta para construccién de un hangar de estruc-
tura metélica de 40 X 30,1 metros, en Ledén, por
el tipo de 233.035 pesetas.

* * %

En el mismo lugar y hora del dia 16 de sep-
tiembre, tendra lugar la subasta para la amplia
dén de los locales del servicio meteorolégico del
aeré6dromo de Cuatro Vientos, por el tipo de pe-
setas 49.701.

*oxo«

En el mismo lugar y hora del dia 26 de agosto,
tendra lugar la subasta para la ampliacion de las
cocinas de! aer6dromo de Getafe, por el tipo de
27,741,20 pesetas.

Los pliegos de condiciones se hallan expuestos
en la mencionada Jefatura de Aviacién Militar.

Ci?."f
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EL CLINOGMO

Uno de los principales impedimentos del des-

arrollo de los aviones de turismo es, evidente-

mente, la escasez de terrenos ele aterrizaje. Si
las bases de costoso entretenimiento no fuesen
indispensables, al menos tanto como hoy lo son,
y los aviones pudiesen posarse sobre campos de
extension modesta, los aficionados vacilarian me-
nos: volarian, incluso, sin preocupaciones con
sus familias, si estuviesen se.ijuros de correr me-
nos peligros en un viaje aéreo que en otro viaje
cualquiera.

El Clinogiro

es el nuevo aparato imaginado

para aumentar la seguridad y permitir el ate-

rrizaje sobre un &rea de reducidas dimensiones.

Ensayos.

l.os supuestos te6ricos de MM . Odier y Bes-
siere, ingenieros inventores y constructores de
este aparato, han recibido plena confirmacién en
el curso de largos ensayos efectuados en el la-
boratorio aei-odindmico de Saint-Cyr, bajo la di-
reccion de Mr. Joussaint. director del Instituto
aerodindmico y posteriormente en vuelo sobre el
aenSdromo de Guyancourt, merced a los de-\e-
los de! piloto Henry Massot, que desde el "6

de mayo efecli‘ia nunif-osos \uelos de ensajo
Co del aparato.

El primer aviéon clinogiro es un antiguo mo-
noplano Caudrén C. 193, provisto de velamen
giratorio especial que lo convierte en un avién
de velamen mixto. En efecto, los dos planos tie-
nen aproximadamente la misma fuerza de sus-
tentacion.

El velamen fijo lo constituye un ala rebajada.
El giratorio o rotor estd formado por dos hélices
cruzadas, cada una de las cuales estd centrada
en una ro6tula esférica mantenida en posicién
por tampones de caucho, de tal modo, que el des-
lizamiento, condicion de estabilidad, es posible
sin llegar a ser molesto, puesto que se encuen-
tra frenado y amortiguado por el caucho.

- * *

Como resultado de esta combinacién de un
velamen fijo y otro giratorio,

rarsele mas ventajoso que el dispositivo llama-

;puede conside-

do autogiro, en el ctia! el velamen giratorio tie-
ne una superficie muy superior aJ fijo?
Autorrotacién y Clinogiracién.
Riabouchinsky fuf el primero que pensé en la
autorrotacion. Chauviere hizo de ello en 1917
una primera aplicacion que el Sr. Cierva, més
tarde, ha continuado para darle un principio de
realizacion interesante.
Hemos visto evolucionar en el cielo de Xew-
York, al muchos autogiros

a la vez.

parecer facilmente,

‘ * *
l.a autorrotacion de un velamen “ad hoc” es
facil. Se da uno cuenta de ello imaginando un
molino de viento girando en vacio. Si el paso
disminuye, la velocidad aumenta; la rotacién
continta aun cuando el paso llegue a ser nulo;
.subsiste todavia, aunque el viento ataque al ve-
lamen oblicuamente y aun si el viento sopla casi
“T p’o medio del molino. La caracteristica
de ia autorrotacion es la de poderse ejercer en
el sentido del lanzamiento cualquiera que sea.

* * *

La clinogiracion, por el contrario, no puede
hacerse méas que en el sentido directo. Puede en-
sayarse a lanzar un rotor clinogiro expuesto al
viento en sentido retrcgrado; no tardara en de-
tenerse para volver a ponerse en movimiento en

sentido directo.
Paso y perjUes del Clinogiro.

Se ve iiunediatamente lo que distingue un cli-
rotor ordinario, suponiendo que
rotor en

nogiro de un
se tuercen los extremos de las alas de!
sentido Esta torsion estd exactamente

calculada para evitar !os choques, las vibracio-

inverso.
nes y las resistencias excesivas. Se combinan los
pasos y los perfiles de manera que el extremo
de las alas actue contra el viento. El viento que
obra en la parte central y media del rotor 3301-
da a! empuje; en el extremo de las aletas se
produce un viento contrario al relativo.

Asi, cuando e! clinogiro estd en descenso ver-
tical, este movimiento produce un viento relati-

vo, evidentemente dirigido de abajo a arriba, el



cual hace girar enérgicamente ias palas. Y el
extremo de éstas, produce un viento dirigido de
arriba hacia abajo que modera la caida. Por otra
parte, la incidencia variable de los perfiles a lo
largo de la pala estd calculado para el vuelo
oblicuo.

En todos los casos, el centro del rotor clino-
giro obra a la manera de un molino receptor, en
tanto que el extremo de las palas trabaja como
helicéptero sustentador.

En "Clinogiro” hay difio (adngulo) y giro (ro-
tacion). El nombre del aparato recuerda que se
trata efectivamente de una rotacién automatica,
pero que es ejercitada sobre un sistema en el
cual los angulos de incidencia son variables y
aun invertidos del medio al extremo de las ale-
tas. Finalmente, el velamen del Clinogiro es ac-
tivo, en tanto que el velamen en molino es pa-
sivo.

Procura, por lo tanto, una mayor sustentacion
que los deméds rotores en igualdad de superficie
total de palas, o lo que es lo mismo, que para
una sustentacion igual, requiere una superficie
menor.

Polar.

Aunque la polar sea bastante variable con el
perfil de ala ensayado, puede decirse que la po-
lar, con un velamen fijo usual, es perfecta en
los pequefios angulos y deplorable en los gran-
des, de suerte que un avién que alcance una in-
cidencia de 15 a 18 grados, estd expuesto a la
pérdida de velocidad.

Por el contrario, si se ensaya igualmente en
el tanel un velamen giratorio aislado, se encuen-
tra una buena sustentacién en los grandes an-
gulos de incidencia y una mala en los pequefios,
donde la finura es, pior otra parte, mediocre.

Los aviones de velamen giratorio no son, pues,
aptos para el vuelo planeado, resultando forzo-
samente limitado su radio de accién para el ate-
rrizaje sin motor, grave inconveniente cuando
se hallan sobre un obstaculo ci:a]quiera.

La polar del Clinogiro realiza un justo medio
entre el plano fijo y el velamen giratorio. Para
fijar ideas, notemos que la finura del primer CH-
nogiro construido es mayor de 9 y que su sus-
tentaa6D en los grandes angulos y en la caida

.MOTOAVION

vertical no esta lejos de ser triple de la del avion
desnudo.

Ventajas e inconvenientes.

Xinguna soluciéon podria ser perfecta. Toda
realizacion estd encaminada a servir diversas exi-
gencias opuestas.

No insistiremos sobre el suplemento en el pre-
cio, que es poco sensible, puesto que su finura
no puede ser por completo equivalente a la finu-
ra de un velamen fijo, resulta forzosamente me-
nos rapido. La disminucién es, sin embargo, in-
ferior a lo que podria temerse; la velocidad del
avion Caudrén era de 175 k.-h.; la adicion del
velamen suplementario no le hace perder mas
que 25 k.-h.

Este doble sacrificio de precio y velocidad es
ligero relativamente para las ventajas que ofre-
ce el turismo, pues supone desde luego la supre-
si6n préactica de toda suerte de pérdida de ve-
locidad.

El despegue requiere menos rodaje previo so-
bre la pista, la conduccién es mas facil y puede
efectuarse el aterrizaje con viento medio sobre
el mismo lugar si se desea.

Estas son las ventajas con relacién al avion
ordinario. La supierioridad del clinogiro sobre los
demds aviones en que el velamen giratorio es
preponderante, no son menores.

Los alerones méas separados procuran una me-
jor defensa lateral. EIl rotor es lo bastante redu-
ddo para que no pueda temerse la caida por
viento de través. La mayor finura asegura ma-
yor radio de acciéon asi como mayor radio de
aterrizaje con el motor parado y le da la posi-
bilidad de volar con el rotor parado o averiado.

Perspectivas para el porvenir.

En resumen, el Clinogiro es, sobre todo, un
avion seguro; sera el avion de turismo familiar.

Cualquiera que sea, por otra parte, la rep '
cusion de este invento, puede decirse, desde
go, que constituye un progreso importante en el
problema de la estabilizacion y de la seguridP<lI,
y por ello hemos creido deber sefialar la felia
iniciativa de los ingenieros Odier y Bessieres.

edmond marCORNe
(De le Journal de I'Aeronautique.)



INTERNACIONAL DE
ZURICH

EL CONCURSO

Terminado este concurso, que tanto interés ha
despertado en los centros aerondauticos, damos
hoy los resultados del mismo.

El Raylle internacional fué ganado por Jac-
ques Puget (francés). En el concurso internacio-
'al de equipos militares, quedaron empatados a
173 puntos el equipo danés del teniente Laerum
(sobre Fokker) y el suizo del capitdn Koepke
(sobre Devvoitine).

La primera categoria de monoplazas fué gana-
da por el capitan Chintich (yogoslavo). La se-
gunda categoria de biplazas, por el capitan Van-
derlinden (belga). EIl circuito de avionfé de sport
y de turismo, por Robert Frez (suizo), sobre
Puss-Moth. El de aviones comerciales, por Jun-
ker (Alemania), pilotado por Polte.

En el Concurso internacional de velocidad, ob-
tuvo el primer puesto el mayor italiano Casinelli.
En el de acrobacia militar, el capitan francés
Amouroux. En el de acrobacia civil, Fieseler (ale-
man). El concurso internacional de escuadrillas
militares fué ganado por la del teniente Laersen
(danés). Y, finalmente, el concurso especial de
acrobacia, que estaba reservado para la escua-
drilla italiana (fuera de concurso), fué ganado
por el teniente Andreazzati.

LA COPA GORDON-BENNETT

Esta famosa prueba sera disputada en Bale
el dia 25 de septiembre, habiendo sido organiza-
da por el Aero Club suizo.

Los paises que concurriran este afio son los si-
guientes:

.Alemania, Frauda, Estados Unidos de Améri-
ca del Norte y Suiza, que han insaito tres glcK
bos cada uno; Polonia, que ha inscrito dos, y
Austria, Bélgica y Espafia, que presentan imo.

Tomaran, por tanto, parte en la prueba 17
globos.

“CHALLENGE” INTERNACIONAL DE
TURISMO

EL

En Staaken (Berlin) han tenido lugar durante
los dias 14 al 19 del corriente, las pruebas técni-
cas de los aparatos que concurren a este impor-
tantisimo certamen y en las cuales han de fijarse
los puntos que, segln una escala espedal, corres-
ponderan a los diversos aviones.

E! dia 20 han efectuado
dientemente, del aerckiromo de Staaken los apa-

la salida, indepen-

ratos inscritos, para hacer el recorrido Berlin-
Varsovia - Cracovia - Praga - Brno - Viena - Za-
greb - Vicencio - Rimini - Roma - Florenda - Be-
Ilinzona - Turin - Cannes - Lyon - Sain Gail -
Stuttgart - Bonn - Orly - Deauville - Rotterdam -
Dortmund - Hamburgo - Copenague - Gotebor -
Copenague - Hamburgo y Berlin.

Los aviones inscritos son los siguientes:

Alemania.— n. Katzenstein (F-3 Wespe); G.
Fieseler (F-3 Wespe); M, Wackwitz (F-3
Wespe) ; J. E. Carberry (Klemm, K. L. 32); Ha-
chisuka (Gipsy-Moth); M. Brenner (He 64);
H. v. Salomon (He 64) ; Stein (He 64) ; H, Seid
mann (He 64); H. J. v. Cramon (He 64); F.
Morzik (M. 29): R. Poss (M. 29); 0.
(M. 29); Kreutzkamp (M, 29); R.
(Klemm K. L. 32); T. Osterkamp (Klemm

K. L. 32); W. Poke (Alkafilieg Darmstadt D,

Dinort
Lusser

22): V. Dungem (Klemm K. L. 32); Brichte-
ler (Klemm K, L. 32); Dr. Pasewaldt (Klemm
K, L. 32); W. Leander (M. 29); F. W. Siéf>el



(Klemm K. L. 32); W. Junck (He 64); K.
Schwarzler (He 64); A. Papana (Monocoupe
lio); A. Raab (Raab-Katzentein 25-32; E. Ai-
chele (M. 29); W. Hirth (Klemm K. L. 32);
Dr. Freude (He 64); Graf Reventow (P. I.);
Graf Reventlow (P. I.); Graf Reventlow (P. I.).

Francia.— H. Massot (Guerchais T9); Labou-
chere (Potez-43); Duroyon (Potez-43);
te (Caudron “Luci6le”); Amoux (Farman-234);
Amoux (Mauboussin M. 11-12); Salel (Farman
tipo 350); J. Puget (Marcel Bloch tipo 90):
Bapt (Caudron “Luci6le”); Desmaziéres (Marcel
Bloch, tipo 90); Nicone (Mauboussin I1).

Italia.— A. Colombo (Breda-33); U. Bianchini
(Breda-33); P- de Angeli (Breda-33); R- Donati
(Breda-33); R- Stoppani (Breda-33); F. Lom-
bardi (Breda-33); E. \V. Spooner (Breda-33):
G. Viazzo (Breda-33).

Polonia.— B. Orlinski (PZL-19); 1I.
(PzZL-19); J. Bajan (PZL-19); T. Karpinsky
(R\VD-6); Sr. Plonczynski (RWD-6) ; F. Zw!*--
ko (RWD-6).

Suiza— Straumann
(Klemm K. L.-32);

Checoeslovaquia.— S. Vavrinec (Breda-15 S.);
J. Kubicek (Praga BH 111); K. Mares (Praga
BH I111): F. Kleps (Praga BH 111); J. Unek
(L-4): L. Karel (L-5): A. Jesek (BP-5).

Delmot-

Giedgowd

(AC 12-E); R. Fretz

* ok«

Por el piloto italiano Antonini y a bordo de
un Caproni “Ca-97”, equipado con tres motores
Walter “Mars”, han sido efectuados diversos vue-
los de estudio sobre el trayecto terrestre de la
futura linea El “Ca-97”
sera empleado probablemente en el recorrido Se-
villa-Cabo Juby. Para el resto de las etapas es
casi seguro que sean empleados hidroaviones.

Italia-.~mérica del Sur.

ko«

Estd acualmente en ensayo un nuevo motor
Alfa-Romeo de nueve cilindros con refrigeracion
por aire. Su potencia es de 240 CV.

K K »

En breve saldra de New-York Thomas Ash a
bordo de Lockheed “Wasp” con objeto de dar
la vuelta al mnndo.

MOTOAVION

E1 25 de julio aGltimo ha efectuado su primer
vuelo el dirigible aleman “Parseval-Naatz 307,
trigéamo de los construidos por los talleres ‘Was-
ser und Luftfahrtzeug”, de Seddin. Se trata de
un semi-rigido de 2.600 metros cubicos. Siis di-
mensiones son: 46 metros de longitud y 10,08 de
diametro; estd equipado con un motor Siemens
“SH-14” de 115 CV. Puede conducir un equi-
paje de dos tripulantes y cinco pasajeros, siendo
su cabina muy confortable.

Efectu6 un vuelo de una hora, partiendo de
Stolp y regresando al mismo punto con una ve-
locidad media de 80 kilometros, y fué pilotado
por el com.andante Stelling, hébil piloto que du-
rante la guerra mand6 varios Zeppelines. Tam-
bién iba a bordo el ingeniero constructor, Naat3.

Ha sido enviado a Torrontdé, donde sera ex-
puesto, el Vickers-Supermarino “S-6 B” con mo-
tor Rolls-Royce, vencedor de la Copa Schneider.

*if

Acaba de construirse p»r los talleres Georges
Parnall and C.“ el “Satyr”, un pequefio biplano
de acrobacia proyectado por AL F. G. Miles, y
cuyas caracteri.sticas son: longitud, 5.5 metros;
envergadura del ala suijerior, 6,4; idem del ala
inferior, 5,8; profundidad del ala superior, 1.06;
idem inferior, 0,91; superficie de las alas, 10,86
metros cuadrados; peso total. 386 kilogramos.
V'a equipado con un motor Pobjoy R.

En el préximo mes de octubre serd inaugurado
un servido bimensual entre Bélgica y el Congo,
que sera servido por cinco trimotores Fokker.

a LIK L] UL ]

| Cssa ISUMia’ |

| Enrique Gor.zalez, cortador diplomado |
; €n Londres. |
iUniforme Aviacion, 15\ 165 y 180 pesetas, i
| Alias novedides en trajes de paisano. i

I

| Fnenles, 1. (Edificio propiedad.)

lilicitili'»
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ELENGRASE DE LOS MOTORES

Tres son las funciones que el engrase de un
motor satisface. I-a disminucion de resistencia«
por frotamientos, evitar la elevacién de la tem-
peratura y, finalmente, y ésta quizd sea la mas
importante, evitar, o al menos reducir a su mi-
nimo, el desgaste de sus piezas.

Para cumplirlas plenamente ha de reunir di-
versas condiciones que los fabricantes estudian
de acuerdo con las caracteristicas de los diver-
sos motores-

Sabido es que el calor da a los aceites una
mayor fluidez que. como es natural, modifica
sus cualidades.

Por ello, los fabricantes recomiendan distin-
tos tipos segun la estacion. Vamos a dar algu-
nas indicaciones respecto a esta utilizacion de
los diversos tipos.

Un aceite, para ser bueno, necesita tener una
gran viscosidad y, dentro de esto, la mayor flui-
dez posible. S6lo un aceite que sea muy fluido
se extendera perfectamente por todas las super-
ficies que ha de lubrificar, en el pequefiisimo es-
pacio de tiempo de que le permiten disponer
las grandes velocidades internas a que en los
modernos motores se ha llegado.

En términos generales, cuanto mayores sean
estas velocidades interiores mas fluido debe ser
el aceite. Pero como los aceites que cumplen es-
tas dos condiciones, fluidez y viscosidad, son
caros, hay que compaginar en los de clase co-
rriente estas dos cualidades.

En verano, como

han de estar sometidos los lubrificantes a tem-
peraturas mas elevadas, podemos emplear acei-
tes mas densos, con lo mal ganaremos en vis-

cosidad.

Antiguamente, casi todos los motores eran

engrasados por barbotaje, procedimiento que,
aunque insuficiente, bastaba para los motores a
i.ooo y 1,200 revoluciones. Hoy, esta cifra se
ha aumentado considerablemente y ello ha obli-
gado a los

presion y, en muchos casos, taladrando a toda

ingenieros a hacer el engrase por

su longitud algunas piezas por donde circula el
aceite que sale por ciertos orificios situados pre-
cisamente en los lugares que han de ser mas
abundantemente lubrificados.

La cadmara de explosion, que ha sido engrasa-
da al subir el piston, queda quemada en el mo-
mento de la combustion de los gases y, por con-
siguiente. el aceite adherido a sus paredes. Este
aceite es desplazado inmediatamente por los seg-
mentos y poco a poco incorporado al resto del
lubrificante,

hace que paulatinamente el aceite del
carter vaya adquiriendo un color negruzco, au-
mentado por la combustion que producen direc-
tam.ente sobre él las inevitables fugas de gases
en combustién que pasan entre los segmentos y
los cilindros, llegando al cabo de cierto tiempo
a perder sus cualidades de viscosidad precisas a
su buen funcionamiento e incluso, por la acu-
mulacién en él de particulas procedentes de la
carbonilla y del desgaste de las piezas, puede
llegar a convertirse en un fino esmeril que, conw
facilmente se comprende, destruird los ajustes
del motor rapidamente.

Por ello, es indispensable para la buena con-
servacion de un motor, no s6lo emplear aceites
buenos y apropiados para sus caracteristicas,
sino cuidar de que ese aceite se conserve cons-
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tantemente en condiciones de eficiencia, sus-
tituyéndolo apenas notemos que se inicia su des-
composicion o su pérdida de cualidades.

Un céalculo sencillo nos hara ver que es mu-
cho méas econémico el aceite que el taller, apar-
te de las infinitas nwlestias que el Gltimo trae
consigo entre las que no es la menor el verse pri-
vado durante una temporada del vehiculo.

Todos habréis observado que cuando un co-
che tiene su aceite muy quemado y se le susti-
tuye, después de un lavado interior, funciona el
motor con suavidad sorprendente. Esto no nos
debe alegrar gran cosa, porque es indicio de que
ya le habiamos causado un perjuicio grande, que
a la larga repercutird, no sélo en nuestra como-
didad, sino en nuestro bolsillo.

Es preciso tener en cuenta que cuanto mas
rapido es un motor y menos gasolina gasta, mas
debe ser el consumo de aceite que hagamos.

Nntonio MOXROY

La carrera de—-la Cuesta del Cristo

El dia 17 de agosto ha tenido lugar ,—n Bil-
bao esta carrera, para la cual se habian inscrito
21 corredores.

En la prueba de sidecars se clasificé en pri-
mer lugar Picas, en un minuto, 24 s. 1/5; se-
gundo, Palacios; tercero, Arteche, y cuarto,
Dubois.

En la prueba de 250 cc. se clasificaron:

ra. Page (italiano), Bouleanger (francés), y Ca-

Fau-

reaga (espafiol).

En la prueba de 350 cc. llegé primero Aran-
da, con un minuto, 15 segundos 3/5, seguido
por Faura, el italiano Nazzaro, el francés Hau-
don y el espafiol Rubio.

La clasificacién de la prueba de 500 cc. fué;
primero, .branda, con un minuto, 12 segundos,
seguido por Riva (italiano), Lafont (francés),

Bejarano, Ruiz Alegre y J. M. A.

El primer «Tourist Trophy» espafiol

Con tiempo desagradable se han corrido el pa-
sado domingo, dia 14, las pruebas de este concur-
so para motos de 350 cc. y 250 cc.

Los espafioles no han tenido un buen dia, pues

MOiIOAVicr:

aparte de Zacarias Mateos y “Roxeg"” que no to-
maron la salida, Fernadndez Grande tuvo que
abandonar, por una averia de la magneto, y Er-
nesto Vidal no terminé la prueba, a pesar de lo
cual, y vista la regularidad con que corrid, fué
clasificado en altimo lugar.

En la carrera de 350 cc. la clasificacion fué
como sigue:

I, Loof, aleman (Imjjerio), en i h. 51 m, 12 s.
(media horaria, 83,012 kilémetros); 2, Eric Fer-
nibourgh, inglés (Excelsior); 3, Naudon, fran-
cés; 4, E. Vidal, catalan (Norton), clasificado a
pesar de faltarle cuatro vueltas para hacer las
exigibles.

En la de 250 cc., el catalan Mosso hizo un
brillante recorrido, clasificAndose 2.". La clasi-
ficacion fué:

I, Graham Williams Walker, inglés (Ruc”e),
en | h. 44 m. 10 s. 8/10 (quince vueltas al cir-
cuito, o sea 135,750 kildémetros, a una media ho-
raria de 78,981 kilémetros); 2, Antonio Mosso,
catalan (Rudge); 3, Boulanger, francés (Terrot).

El lunes 15 y con tiempo espléndido, se co-
rri6 la prueba reservada a las emmotos” de 500
centimetros cubicos, en la cual los espafioles han
vuelto por el triunfo, haciendo buenos recorri-
dos, sobre todo Aranda, que luch6 denonada-
mente con el inglés Walker, habiendo momentos
de verdadera emocion.

La clasificacion fué:

I, Graham W. Walker (Rudge),
en | h. 45 m. 6 s.,, a una media de 92,997 kil6-
metros; 2, F. Aranda (Rudge), Espafia, en i h.
45 m. 47 s., a una media de 91,531 kilometros;
3, Vidal (Norton), Espafia, en i h. 50 m. 36 s.;
4, Davenport (Sunbeam), Inglaterra, en i h-, 50
minutos 38 s.; 5, Riva (Aquila), Italia, en i
hora 52 m. 57 s.; 6, Black (Rudge), Portugal,
en 1 h. 53 m. 44 s.; 7, Simeock (Velocette). In-
glaterra, en I h. 54 m. 54 s.; 8, Atkins (Cctton'
Inglaterra, en 2 h. o m. 19 s., y 9, Ale”e (Ruil-
ge), Espafia, en 2 h. 6 m. 10 s.

Inglaterra,
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Comunicaciones oficialesdel C.L E. V. s-m.

(cof;ci,fsiON)

El avién sin motor deiierd ir provisto de ba-
rografo en el que se anotard la hora exacta an-
tes de la partida, por un Comisario. Lo mismo
debera hacerse con el barégrafo del aparato re-
molcador. Este avion remolcador, una vez haya
soltado !a amarra el planeador, deberd hacer un
deslizamiento de proa, al objeto de que pueda
leerse de una manera exacta sobre su barcgrafo
la altura del punto de separacion del aparato re-
molcador.

La altura obtenida por el avién sin motor du-
rante el curso de la prueba, no se contara sino
a partir de la altura del punto de separacion.

La distancia obtenida por el aviéon sin motor
se medira en linea recta, desde la proyeccion ver-
tical sobre el suelo del punto de separacién, has-
ta el punto de aterrizaje o hasta el punto de vi-

raje, segun se trate de un “record” de distancia

en linea recta o de un “record” con retomo al

punto de partida.
La diferencia de altura existente entre el pun-
to de separacion y el punto de aterrizaje no de-

berd sobrepasar del i por icx> de la distancia
total.
Para el “récord” ¢c duraciéon con retorno al

punto de partida se contard el tiempo desde la
separacion del avién sin motor del aparato re-
molcador, hasta el aterrizaje.

Para los “records”
partida, el aterrizaje deberd hacerse en una cir-

con retorno al punto de

cunferencia de 500 metros de radio, cuyo fen-
tro serd la proyecciéon vertical del pimto de se-
paracién sobre el suelo.

(Decision de la Conferencia de Bucarest pues-

ta en vigor el 15 de julio de 1931.)

Nuestros lectores y nuestros anunciantes

Conocido de todos es el hecho de que las em-
presas editoriales modernas han logrado estable-
cer el mutuo apoyo entre ios intereses de sus lec-
tores y sus anunciantes.

Efectivamente, los precios a que hoy se fac-

turan cuantos elementos intervienen en la com-
posicién de un 6rgano de publicidad, obligarian a
su empresa a fijar un precio de venta del mismo
que asombrarla al publico que adquiere por diez
céntimos un periédico cuyo coste global excede

de los treinta.

Este milagro ha sido posible gracias a los in-
gresos de la publicidad, que cubren el déficit.

Lo que hemos dicho respecto de la Prensa dia-
ria, ocurre, y en mayor proporcién, en las revis-
tas, coyo coste, tanto por la dase de papel em-
pleado, como por los fotograbados y, sobre todo,
por su mucha menor tirada, resulta excesivamente
desproporcionado con el precio de venta.

M otoavién, durante los dnco afios que tiene
de existencia, no ha elevado ni su precio de venta,

ni sus tarifas de publicidad, no obstante haberse

encarecido durante ese tiempo considerablemente
todos sus elementos.

De la venta publica, apenas llegan a la Admi-
nistracién algunos céntimos por niumero y las sus-
cripciones, entre los gastos de cierre, envio, so-
bres, franqueo, reembolsos y giros, apenas se cru-
cen dos o tres cartas, s6lo nos dejan la satisfac-
cion de servir a nuestros suscriptores.

Decimos todo esto, para llevar al animo de
nuestros lectores el convencimiento de que son
nuestros anundantes exclusivamente los que con
su esfuerzo sostienen la revista.

No pedimos nada para nosotros. Pero si roga-
mos a nuestros lectores, que, en justa correspon-
dencia, al esfuerzo de nuestros anunciantes, mas
de agradecer en esta época difidl de los negocios,
que a ellos en primer lugar alcanza, hagan efec-
tivo el mutuo apoyo de que antes hablabamos,
prefiriendo en sus compras SIEMPRE a aque-
llas casas que les permiten redbir y leer una re-
vista que, sin su ayuda, no nos seria posible
editar.

Es justo.
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VUELOS SIN MOTOR

A 3.000 METROS EX PLANEADOR

El dia 13 de julio ultimo el piloto aleméan
Huth, miembro del Club de \. S. M. de Ham-
burgo, se hizo remolcar hasta la altura de i.ioo
metros con objeto de probar un planeador ‘“‘Kas-
sel 20”. Durante una hora se mantuvo a esa al-
tura, hasta que, envuelto por una tempestad, fué
arrastrado hasta 3.000 metros de altura. Es casi

seguro que subié maés alto, pero su altimetro no

No se devuelven los originales,

ni se mantiene correspondencia

acerca de ellos.

rgpstraba altura superior. Sacudido, azotada por
el rayo (los mandos acusan'las sefiales) y con las
alas atravesadas en varios sitios por el granizo,
consigui6 descender después de un vuelo de una
hora cuarenta y cinco minutos, aterrizando cerca
de su punto de partida.

* ok

Guttsche, director de la Escuela de V. S. M.
i'? It, ha efectuado un vuelo de seis horas trein-

jp.orp N op et -p-r o -j..p-p cjp 7N

-in 5. fpg

ta minutos entre Kempen y Wenningstadt, el 20
de julio, habiendo batido el “récord” local de du-

racion.

Durante el reciente concurso en la Wasserkup-
pe, han sido efectuados 523 vuelos, de los cua-
les 189 han sido hechos por pilotos antiguos y
los 334 restantes, por pilotos nuevos, que concu-
rrian por primera vez a esta prueba.

El afio Gltimo no pas<) el nimero de \Tielos

llevados a cabo de 450.

OFERTA

En nuestro deseo de dar facilidades a los aficio-

rado< a la construccién, hemos hecho gestiones,

y como como consecuencia de e las, pcsreaioS

una oferta d? tetisor<s de aparatos, a los siguien-
tes precios para tinesiros lectores:

4 >e80 2.75
3 X35 2,25
2 X 30 2.1.0

r.os pedido® podran hace'se por mediacién

de MOTOAVION, .sifndo ccmpleti.nunie gratui-
ta nneiitra gestion.

i .5.75..y. ST i T -7 T-tete LT f-m 7.5 spn

Relacion o™ Proveedores de™ Aero-
nautica Militar

ERNESTO GIMENEZ:

ib y
Imprenta.

Huenas,
dibujo.

rS.-Telcfono
Encuadernaciéon. Fabrica de sobres en gran escala.

10320.-M adrirt.-Papeles y objetos de escritorio y

R.DE EGUREN, |NGEN|ERO, ~elna, &-Madrid.-Materiales eléctricos y aislantes especialei

Cables.

y tubos para rayos ,X y |>ara reconocimiento de materiales. Termémetro»
eléctricos para aeron4utica. Aparatos de medida eicctrira, laboratorio y ciencisi

CARLOS KivAPPE:

Pyriimetros. Aparatos registradores. Explosor« electrodinéniicos.

MOISES SANCHA: woner, |
e gimnasia.
CARBURADOR NACIONAL

anr\Dt

DanT T
kAUu’ADORE% COROMINAS:
S, . C. E.

>'f«cion General: Barquillo,

y equipos cicclricos de aviaaén.

IRZ:

Madnd-Barcelona.-U mas anticua fabrica de

Montera, i4- Teléfono 11877. Madrid.— Monos, gafas, casquetes. Botas y equipo*

M adrid; Montalban. s. Tel.” l964g.— Barcelona: Cortes,

“ 164.-Fé&bricai Valladolid. Apartado 7«-
radiadores

i,—Fabrica: Carretera de Chamartin, 11. Madrid.—Fabricacién
Nacional de majuelos, bujias, terminales de seguridad, junUs herméticas para circulacion Uquida
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Centro dc™ vuelos sitv n\otoi®
NUEVO REGLAMENTO

Por la Direccion General de Aerondautica Civil,
Centro de Vuelos sin motor, acaba de articularse

el siguiente;

MODELO DE REGLAMENTO PARA SOCIE-
DAD DE VUELO SIN MOTOR

Articulo 1.

MICIHIO €N oo
y con campo de vuelos Sito en .......ccceiniineinnnns .
tiene por objeto fomentar, por medio de una in-
tensa propaganda, la aficién a los vuelos planea-
dos y a vela.

Art. 2" Esta Sociedad protegera las idea-" que
sobre cuestiones de vuelos sin motor tengan los
asociados. Organizarad conferencias, publicard fo-
lletos, trabajos periodisticos, creando, si lo cre-
yere conveniente, una revista. Y, con el fin de
estimular la actividad, tomara parte en concursos,
o bien los establecera, recabando de donde lo crea
oportuno, o de sus fondos particulares, el esta-
blecimiento de premios.

Art. 3-°

1.* {?0K0>anoi.-'-Aqgiiellos que

Los socios seran de cinco clases:

la Sociedad
crea justo honrar por su valer, o por siis servicios
a los fines de la misma. Seran designados en Jun-
ta general.

2.* Protectores.— Ix)s que desinteresadamente
beneficien a la Sociedad con sus aportaciones
econémicas.

3.« De meViio.--Podran ser los que deseen
continuar perteneciendo a la Sociedad, estando
en posesion del titulo de piloto clase “C” y que,
por consiguiente, no pueden figurar entre los so-
dos activos. Efectuaran practicas de entrenamien-
to y, si las posibilidades de la Sociedad lo per-
mite, recibirdn ensefianza de pilotaje de avion
con motor. De esta clase se puede formar el Pro-
fesorado, incluso el Jefe de Vuelos.

4" Activos.— En numero limitado, designado
por el Comité Directivo, segun las condiciones
del campo y numero de aparatos disponibles,
I’ara los efectos de la ensefianza, se dividiran en

tres categorias, segun la clase de titulo de piloto
gue pretendan obtener. .\si:

De tercera categoria, los que reciban ensefian-
zas para la obtencion del titulo de piloto cla-
se “A".

De segunda categoria, los que reciban ensefian-
zas para la obtenddn del titulo de piloto cla-
se "B". Han de poseer el titulo “.A”.

De primera categoria, los que reciban ensefian-
za”™ para la obtencién del titulo de piloto cla-
se “C”. Han de poseer los titulos “A” y “B”.

Los socios activos asistirdn a clases practicas,
para lo que se dividiran, dentro de cada catego-
ria. en grupos de quince individuos.

Estan obligados a trabajar en los talleres, si-
guiendo las indicaciones del encargado de ellos,
pero siempre en dias y horas que no les cause
trastorno (se podran emplear también los dias
designados para vuelos y en los que por las con-
diciones atmosféricas éstos no se pueden efec-
tuar) . lgual indicacién se tendra presente en to-
dos los actos de la Sociedad.

5." Aspirantes.— Siendo necesario para la bue-
na marcha de las ensefianzas de pilotaje, limitar
el namero de alumnos, ha de haber una clase de
asociados en esp>era de vacante en la de activos.
Estos son los aspirantes; los que con el fin de
abreviar su paso por la clase de activos, tendran
ensefianzas tedricas y estaran especialmente en-
cargados de la construccion y reparacion de apa-
ratos, a fin de que lleguen a un exacto conoci-
miento de éstos. Gozaran de toda clase de bene-
ficios, como el resto de los asodados, pero sin
perjudicar la marcha de las practicas de vuelos.
Proveeran las vacantes de socios activos de terce-
ra categoria por riguroso orden de antigledad,
tras un ligero examen sobre las ensefianzas que
previamente se les ha dado.

Art. 4" Son condiciones para ingresar en la
Sociedad, ser mayor de dieciséis afios y no poseer
defecto fisico que le inhabilite para la préactica
de este deporte.

mAt 5® Los que deseen ingresar en la Socie-
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dad, lo solicitaran del Comité Directivo, por me-
dio de un impreso facilitado en Secretaria (en el
que figuraran los siguientes datos: nombre y ape-

llidos, fecha y lugar del nacimiento, profesion,

domicilio, firma del padre para los menores de
edad, firma del médico designado por la Socie-
dad certificando que no posee defecto que le in-
habilite para la practica de vuelos; compromiso
de aceptar el Reglamento en todas sus partes.
Son especial mencién del articulo 21). Aprobada
la solicitud de ingreso por el Comité Directivo,
entregard dos fotografias, una para el carnet y
otra para la ficha, en la que se hard constar su
actividad. Una vez ingresados se les hara entrega
de un carnet (al que acompafara la cartilla de
vuelos) y una insignia.
Jirt. 6. La cuota de entrada serd de

pesetas.

pesetas. La cuota mensual sera de

Los socios activo.s y los de mérito que deseen

efectuar vuelos, abonardn un suplemento men-

sual de pesetas.
Art. 7. Los asociados que dejen de pagar dos
meses y los que, moral o materialmente perju-

diquen a la Sociedad, podran ser expulsados, por

acuerdo del Comité Directivo, en caso de que
no justifiquen satisfactoriamente su conducta.
Art. 8.° Para la obtencién de los titulos de pi-
loto clases “A” y “B” (el titulo “C”, segun las
disposiciones vigentes, s6lo puede ser otorgado
por la Direccion General de Aerondutica Civil en
el campo que al efecto se designe), se constituira
una Comision examinadora de la que formaran

parte;

El Presidente de la Sociedad.

El Jefe de Vuelos (cronometrador).

El Profesor del equipo a que pertenezca el
alumno a examinar.

El representante o representantes que envie la

Direcciéon Crfineral de Aerondautica Civil (crono-
metrador).
Art. 9." Seran condiciones minimas para la

obtenciéon de los litulos de piloto;
Para el de clase ""A", un vuelo planeado en li-

nea recta de 30 segundos de duraciéon y aterriza-

je normal. Se efectuard con planeador de Es-

cuela (tipo “Zdgling” o similar).
“B”. cinco vuelos planeados

Para el de clase
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de un minuto de duracion, con virajes a la dere-
cha e izquierda y aterrizaje normal. Se efectuara
también con planeador de Escuela.

Para el de clase “C” (vuelo a vela), un vuelo
de cinco minutos dé duracién a una altura su-
perior al punto de partida y aterrizando en este
mismo punto a una sefial (hecha con un cohe-

Tribunal. Se efectuara con

Falke o

te luminoso) del
aparato llamado mixto (tipo Prifling,

similar).
Art. 10- Los emblemas de piloto seran fa-
cilitados por la Direccion General de Aerondu-
tica Civil y llevardn un ndmero correspondiente
Estd rigurosamente

al de obtenciéon del titulo.

prohibido su uso por otra f)ersona distinta de a

quien corresponda.

\rt. 11. Los carnets de piloto clase “C”,
e.xfjedidos por la Direccién General de .Aeronau-
tica Civil, seran entregados por la Sociedad pre-
vio abono de su coste, mas una pequefia canti-
dad acordada por el Comité Directivo.

Art. 12. EIl Profesor o ftofesores serdn de-
signados en la forma que se crea mas conve-

Comité Directivo, entre aquéllos

rednan mejores condiciones,

niente por el
que lo soliciten y
prefiriéndose los que posean el titulo de piloto
de mas categoria.

Art. -3. Teniendo a su cargo todo lo concer-
niente a ensefianzas existirad el llamado Jefe de
vuelos, que serd elegido entre los Profesores y
cuyo nombramiento ha de someterse a la apro-
bacién del Centro de Vuelos sin Motor.

Su opinion sera de maxima autoridad en re-
lacién con la ensefianza, y el Comité Directivo
no decidird sobre estas cuestiones sin antes ha-
berle consultado.

Art. 14, Las clases serdn tedricas y practicas,
versando sobre cuestiones de Aeronéautica, Aero-
dindmica, trabajos de taller, Meteorologia y vue-
los planeados a vela.

15. Para la mejor ensefianza de las

indicadas en el

Art.

cuestiones articulo anterior, la

Sociedad, consecuente con sus medios econ6mi-
como

cos, montara laboratorios y talleres, asi
procurarda, ya sea construyeédodolos o compran-
dolos, contar con un numero de aparatos sufi-

ciente para sus necesidades.
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Art. i6. EI dia y hora en que se han de
efectuar vuelos se ammdara con cuarenta y ocho
horas de antidpaci6on. Los alumnos que no pue-
dan acudir lo comunicaran con tiempo suficien-
te para solititar de los sodos aspirantes que
sean necesarios su presencia para las maniobras
axixiliares.

Art. 17. A la tercera falta de asistencia de
un alumno en su equipo, serd dado de baja,
procediendo a substituirle por el aspirante que
corresponda. El alumno dado de baja ocupara
el primer puesto de los sodos aspirantes, sin
que tenga derecho a que se le devuelva la cuo-
ta de vuelo del

Art. 18.
po y con

mes corriente.
A juicio del Profesor de un equi-
la conformidad del Jefe de Vuelos,
puede ser dado de baja en la dase de activos
d alumno que posea incapacidad manifiesta
para el vuelo.

Art. 19. EIl alumno causante de averias en
un aparato pagara un tanto por ciento (fijado
por el Comité directivo) del valor de su repa-
radén. A maéas de estar obligado especialmente a
trabajar en ella.

Art. 20.
mente las O6rdenes dacfas por su Profesor y ob-

servar la mas rigurosa disciplina, tan nece;-aria

Los alumnos deben seguir estricta-

para la buena marcha de los equipos.

Art. 21. La Sodedad no admite ninguna res-
ponsabilidad en caso de accidente, sean cuales-
quiera las drcunstancias en que éste se produzca.

DEL COMIIE DIBECTIVO

-Art. 22. EIl Comité directivo se compondra
de; Presidente, Vicepresidente, Secretario, Vice-

puertas de esparto. Astiles de fresno para toda clase de herramientas.
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secretario, Contador, Tesorero, Bibliotecario, De-
legado de Prensay Vocales, encargados cada
cual de una mision fija (ejemplo: de talleres, de
vuelos, de propaganda, etc.).

Art. 23. Los cargos de este Comité, excep-
tuando e! de Presidente, se renovaradn por mitad
todos los afios, en

A tal efecto se for-
maran dos grupos, el primero con el Vicepresi-
dente, Mcesecretario, Contador, Bibliotecario y
dos Vocales; y el segundo con los restantes. To-
dos los cargos, incluso el de Presidente, son re-
elegibles.

Art. 24. La presidencia se renovara todos los
afios, junto con los cargos que les corresponda.

Art. 25.

mité directivo se ajustaran a las bases siguientes:

Las elecciones de los cargos del Co-

1.* So6lo podran ser electores y elegibles los
asociados que lleven, cuando menos, tres meses
en calidad de tales.

2?- EIl voto serd personal y secreto, por me-
dio de papeletas que los asodados entregaran do-
bladas al Presidente de la Mesa, el cual las de-
positara en una urna; el Secretario de la Mesa
resefiard en una lista hecha exprofeso la emi-
sién del voto de los asodados.

3. Para el escrutinio sacard el Presidente,
una a xma, las papeletas de la urnay las leerd
en alta voz: el Secretario tomara nota, auxiliado
por tantos ayudantes como candidatos se presen-
ten.

4." En caso de empate, se elegird el asodado
mas antiguo, y caso de ser de la misma antigle-
dad, el de més edad.

5® Para la elecdén de Presidente es necesa-

rio contar, por lo menos, con dos terceras partes

(Concluira. ]
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I CASA UBALDO RODRIGUEZ |
S Proveedor de la Aviacion Militar y del Ejército, de lonas de algodén, 5
= cafiamo, embreadas, en blanco y en colores, en distintos anchos, para 5
5 todos los usos y aplicaciones. Cordeleria de cafiamo en general. Es- a
i S
- 5

Articulos de guarnicionero. Escobas de brezo y palma.

I Calle de Toledo, 92 y 117 - MADRID -Teléfono S3336 |
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s...e... ae spo» MOIS@S Sancha, S. A.

14, Montera, 14 :-: Teléfono 11877 :-: MADRID

NITOXA d e RRECIiIOS

Peselis
Pesetas
0100 e verang.
por M C mision de compras P ifl Casauete de enero para telefoDisia, o radio ....... 20
Moni*s de inlretlcm po " lelefono auricular..ns 0
ji s FAN S L 3H Bofillon forro de prel y cretnallera/iaeia* de goni
Mook's blancos n ara encilma deIIcalzado.........t.).i ....................... 3B
ISP A B Gafas cristal «Triplex», irrompibles
Monos anci4cid<i$ para manipulai* cl mc'for.......ccee.ee. 70 . o L 20
Gaban de cuero r«glam«niéri®>, forro especi Safas cristal «Oto» y oirds, estuche aluminio 15
gran abrig e 270 Cinturén piloto 45
Lasqueic de cuero reglamentario U m io de piel.. 30 on phol P 40
la. 1d. id. de gra0 abrigo........wwermereereereereeveereeveerenneeee 20 Pantalon buz., para sacar ios aparalos hidrés'déi
............................................... 150

Autorizados para poder haceric los pagos por la Caja de Aviacién Militar

CARROGCERIA 1 1¢ E

Proveedor de la Aerondautica M ilitar

N etalife

AU0UTOM®OG¥I1LES I

DE ALTA CALIDAD J

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

"U pano-"/uloja f

NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T. |

Solidez.—Economia de consumo.— Duracion. S

Materiales de “~ran calidad.-Desgaste minimo.

C, Sagre™. 279 -BARCELONA - p.. 20

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

B
B



BALIZAMIENTO DE AERODROMOS
Y RUTAS AEREAS

Foros de situacién 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.

Aoartodo 857. M ADRID Montalbén, J3.

_—
<=
<

Piotnras nitrocelulosas
AV'vuOv i Esmaltes en Wo
? MADRID: Ccid, 2y Recoletos, 15

. Altoacen«, 51705
| 1
Teléfonos!  Gricinas, ' 56846

Sucursal en Barcelona: BALMES, 57.- Teléfono 11981

* Jailsd QuAn 14 hilltities iDcanits

Automovilismo : Aviacién : Mecanica general
i Madrid: Santa Engracia, 42 - Apartado 10021 - Telefono 41136

M. QUINTAS

Cruz, nim. 43.-M adrid.-Tclcf. 14515

Proveedor de la Aeronéautica Militar

Material fotografico en general.—Aparatos auto-

maticos y semiautomalicos de placa y pelicula

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