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¡ ¡ C a s a  A r d i d ! !
Alm acén de oeam áticos y  accesorios. 

Exportación a provincias.

G EN O V A , 4 ,—M A D R ID .-T eléfon o s:
l iO R A N D E S  D E S C U E N T O S !!

NARCISO GONZALEZ SHÜÜIÜ
C alle  Im perial, núm. 6. • Teléfono 1623t
L o n a s . E tr iles . R e to r e s . Y u te -a rp ill« ra  p a r a  « n la rd a je  
H ilo s  p a r a  g u a rn ic io n e ro . C o rd e la r ía  de c á n a m o  y  esp a rto  

C a rtó n  e m b re a d o . C u b o s  de lo n a - A lg o d o n es  p ara  
lim p iez a  de m á q u in a s ,

C g n fe c c i i i i i  d e  t o ld a s  p a r a  e s t a b le c in i ie n t o s  y  b a lc o n e s

L ó p e z  L a f u c i i t e  y  C a l v o ,  C .  L.

A lm a cén  d e  K e rre te r ia , h ie r r o s ,  c h a p a s ,  a c e r o s ,  b e rra *  

m ie n ta s  «n  ) ¡« n e r8 ), lo r iiU lo s  y c la v d z ó n . 

(^ rev eed ores de U  A e r o n á u líc a  M ilita r .

Duqu^ 0« i ' i . .•». 3 — M-idnd -T e lé i.  70.908 

ALCO HO LfíS, ACF.ITRS NEUTROS
Y  c o « r i e n t :-;s

nanuel Pérez Fernández
C ostan illa  de ios A rge les, 6 y 8. 

Com estibles y  Bodega>.
Teléf.^nos 1 6 6 9 3  y  1 6 6 9 4 .

H ijos de M cndizábal I  F ra n c isc o  M ora [
Almacenes al por mayor de hierros 

y ferretería

A lm endro , 8 .—M adrid.—Teléfono 72429 . 
A partad o de C orreos 393 .

Biblioteca Circulante GALAN
Lectura a  domicilio, 18.500 titulos en varios 
idiomas. Madrid y  provincias. Suscripciones a 
deriódicos y revistas nacionales y  extranjerai 

L ib rería  G a lán , Fernando VI, 2 1 -Tel. 34334 
M A D R I D

Tol'ios y conIlias.-Cordelería.-I.i'iM S. 
Saquerío, Yutes y  Tramillas.

2 y 4 . Im perial, 2 v 4 .-M adrid.-Teléf. 15172

C O M E R C IA L  M A D RID , S .  A. 

Plaza del Mm  iltia. l ■ TelélODO I M
C ble-, especiales para Aviación 

S?ries . ' '. r .  A.-'-. F. A. V.-S. E. V. I -S . E . V. X.
l-aciuiilirfe. íibonita.—Bakelile, etc. 

Hilos telefó-icos y esn-alfados de toilas l i s  
secciones.
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S O C IE D A D  ANÓNIM A

E C H E V A R R I A
A ceros finos E ch evarría , m arca H EVA 8

Fundidos al carbono, de construcción, de ce­
mentación, para herramientas, al tungsteno, 
al vanadio, al filano, al molibdeno, al níquel, 
al cromo, cromo-níquel, inoxidables, rápidos 

y exir i-rápidos.

APA RTA D O D E  C O B R E O S  N tlM B RO  4 6  

D IBB C C IÓ N  T B L P O B A F IC A ; «RC H RV A BU tA -

B i l b a o

O RT HO =
M A T E R IA L  C IE N T ÍF IC O  

M ADRID

Lanuza 14 / 16. Teléfono 57061
A partado 9071

V en ta  y  r e p a r a c ió n  de in s tru m e n to s  

p a r a  la  a e ro n á u tic a .

Fabricación de globos para sondeos meteoro­
lógicos y  para prácticas de tiro.
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p rá cfice k  d e  &ufomoi>ili/moy a ü ia c ió n

O r g a n o  d e  ^ ^ A e r o  P o p u l a r

Fundada en 1928 por Luis M aestre Pérez  

Se p u b lica  lo s d ias Í 0  y  2 3  de c a d a  m es

S »

ANO V. M a d r i d , 1 0  d e  O c t u b r e  d e  1 9 3 2 . N ÚM . 1 0 8 .

La protección oficial del vuelo sin motor"
H ace m ás de un año escribim os ei siguiente 

editorial, que no habíam os dado en nuestras co­

lumnas porque la  modificación de las circunstan­

cias hacían paulatinam ente varia r nuestro crite­

rio. H oy lo damos p ara  apoyar en él una argu­

mentación que nos lleve a  fija r  la orientación 

que a  nuestro juicio debe seguirse en esta cues­

tión;

i - a  única protección oficial p ara  los Clubs de 

vuelos sin motor que nos parece eficaz, seria que 

el Estado concediese prim as proporcionadas a  su 

rendimiento. E ste  sistem a es incomparablemente 

mejor que el de regalar un planeador o pagar 

una parte de su coste.

■'Cuando un C lub tiene la firme decisión de 

luncionar, debe adquirir un  planeador (pues es­

tos aparatos son baratos) o construirlo por sus 
propios medios. Si el C lub no jiuede hacer este 

esfuerzo, con el entusiasmo que lógicamente 

acom paña a  la  creación de una entidad deporti­

va, poco podrá esjserarse de su funcionamiento.

"Siendo así, ¿qué beneficio pod ría  reportar a 

la  Sociedad que el Estado la obsequiase con un 

rJaneador que probablem ente pronto sería aban­

donado? ¿N'o se habría perdido el dinero del E s­

tado si su regalo se arrincona o si por haberse 

roto en las pruebas, queda inutilizado por falta  

de entusiasm o p ara  su reparación?

” E 1 Estado h ab ría  protegido a  una entidad 

que no m erecería la  ayu d a oficial.

”E 1 sistem a de prem iar los resultados es, sin 

(luda, mucho m ejor. E l Estado debe d ejar a  los 

C lubs el cuidado de elegir y  adquirir su m ate­

ria l; pero debería conceder una prim a variable 

según el número y  categoría de los títulos que 
expidiese el Club.

■'De este modo, la  ayuda oficial estaría  en re­

lación directa con la  acti\'idad de los Clubs y  

con los resultados obtenidos. A sí no se prem ia­

rían buenas intenciones, sino buenos resultados; 

así la  ayu d a  oficial ir ía  únicamente a  los Clubs 

que se hicieran acreedores a  ella.

"Creem os que este es el único resultado que 
debe perseguirse."

L a s  circunstancias en que se desarrollaba la 

actividad de los C lubs, cuando escribim os las ai’., 

teriores lineas, ha variado indiscutiblemente. De 
entonces a acá, han hecho su aparición en e' 

campo de este deporte, innumerables elementos, 
que no pueden, por mucho que sea su entusiasmo.
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reunir los fondos precisos para la  adquisición de 

un planeador, por modesto que sea. Cuando, liv  

chando con las dificultades pecuniarias, han in­
tentado construir por si mismos, se han produci­

do accidentes como el de Ja c a , que quiza no se 

hubiesen producido de vo lar eií un aparato  cmis- 

truido con arreglo a  las leyes aerodinámica«.

Por todo ello, creemos que en la  actu il'd ad  

debe el Estado proteger, en toda la amplitud 

económica que se pueda dar a  esta palabra, a 

cuantos Clubs intenten fom entar este deporte. 

D otarlos de elementos p ara  efectuar su desenvol­
vimiento y  esperar.

S i el C lub demuestra falta  de interés, si las 

reparaciones de ios desperfectos no se hacen con 

la  diligencia que exige un entusiasmo siempre 

vibrante, entonces será llegado el momento de 

retirarles, no sólo la  ayuda oficial, sino los mate­

riales que el Estado, a  titulo de depósito, les en- 
(regara.

P o r esto, deben darse cuantas facilidades sean 

]X)sibles p ara  que el esfuerzo personal pueda des­

arrollar una labor que, en fin de cuentas, es a  la 

X ación  y  no al interesado al que ha de benefi­

ciar. Y a  que el elemento joven , que es la  casi 

m ayoría de ios aficionados, prestan su contribu­
ción personal, ocasionándose infinita.« m olestias 

y , en  ocasiones, quebrantos, creemos justo  que 
e l E stad o  aporte el único factor que ellos no 

pueden aportar, que es e! económico.

una vez colocado el Club en condiciones de 
poder actuar, observar sus actividades, y  tran s­

currido un plíizo que no nos parece exagerado, 

de seis meses, pedirle cuentas todo lo estrechas 

que se desee de su rendimiento y  de la  u 'iiiz?- 
ción de aquella avuda.

Cuando escribim os el editorial que obra en ca­

beza de estas lineas, no existía  en re a lid a ' un 

centro oficial que pudiese controlar esto: iiero 

hoy, el Centro de \ uelos sin M otor puede des- 

emi>eñar cumplidamente esta función, no sólo 

por su apropiada organización, sino ¡ » r  la  in- 
di.«cutible compjetencia de sus elementos.

Con esta fórmula, el Estado dará una oportu­
nidad a  cuantos quieran contribuir al progreso 

de la  A . S. M . en nuestro pais, y  transcurrido 

el periodo de prueba, o los periodos de compro­

bación de eficiencia, que escalonadam ente pudie­

sen fijarse p ara  todos los Clubs, continuar ayu­

dando a  cuantas entidades se hiciesen merecedo­

ras de este auxilio, y  retirarlo a  aquellas que de­
m ostrasen no merecerlo.

M ás adelante, cuando el grado de difusión de 

este deporte fuese considerable, sería  llegado el 

momento de \’ariar de orientaciones. H oy ¡>or 

hoy, creemos que esta es la única que permitirá 

asom arse a  él a  una infinitlad de elementos en­
tusiastas, que no pueden disponer de una holgu­

ra  económica apropiada y  que ven transcurrir los 

d ías con un precioso caudal de proyectos y  i‘n- 

tusiasm os, pero sin medios p ara  llevarlos a  la 
práctica.

No se devuelven los originales, 

ni se mantiene correspondencia 

acerca de ellos.
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I  P ro v e e d o r de la  A v ia c ió n  M ilitar y  d el E jé rc ito , de lo n a s  de a lgo d ó n , 2
g  cáñ am o , em b read as, en b la n co  y  en c o lo re s , en d istin tos an ch o s, p a ra  2
S to d o s lo s  u s o s  y  ap lica c io n e s. C o rd e le ría  de cáñ am o en g e n era l. E s -  2
I  p u ertas de e sp arto . A stile s  de fresn o  p a ra  to d a  c la se  de h érram icn tas. 2
=  -:- A rtícu lo s  de g u arn ic io n ero . E s c o b a s  d e 'b rez o  y  palm a. -;- -;- 5

I  C alle  d e  T o led o , 9 2  y  1 1 7  • M ADRID  - T oléíono 5 3 3 3 6  |
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£1  m otor' dê  aceite^ pesado erv. Àviaciórv
E n  aviación, y  sobre todo en aviación civil, ¡a  

cualidad más apred ab le  del motor es la  seguri­

dad de funcionamiento, pwrque, adem ás de influir 

en su crédito por las m ayores garantías de vuelo, 

esta cualidad es desde m últiples puntos de vista 

uno de los factores que más influyen en la  eco­

nomia del transporte.

E 1 motor de aceite pesado es de funcionamien­

to más seguro y  económico que el de gasolina.

Seguridad y  econom ía d e l com bustible.— L a  se­
guridad que proporcionan los aceites pesados uti­

lizados como combustible es tan com probada, que 

ha llegado a  denominárseles com bustibles d e  si- 
guridad.

M ientras la gasolina es eminentemente com­

bustible en estado de vapor o de liquido, incluso 

en temj^eraturas m uy inferiores a  o “ c., los aceites 
pesados no emiten vapores com bustibles hasta 

que su tem peratura no exceda de 20 a  35  grados, 

y  en estado líquido empiezan a  ser combustibles 

por encim a de 30  a  40 grados. Y  aun en tem pera­

turas superiores, los vapores son poco abundantes 
y  se dispersan menos que los de gasolina, por lo 

cual, si se inflam an, las consecuencias del incen­

dio son menos destructoras y  temibles. L as infla­

maciones de gasolina, por su rapidez de propaga­

ción, son dificilísim as de sofocar: por el contra­

rio, en los combustibles tle seguridad, hasta en 

e! caso poco frecuente de que tengan en los de- 

p<)sitos una tem peratura tan elevada que sea p«- 

bible su combustión, el incendio se presenta tan 
mortecino, que suele apagarse espontáneamente.

Ix)s combustibles de seguridad son productos 
derivados de la  destilación del petróleo o de la 
hulla.

I.a  tem peratura de combustión de los primeros 

e  ̂ unos 7 u 8 grados más elevada que la de ios 

Sí-gundos; además, estos últimos, a  tem peraturas 

inferiores a o", se descomponen, produciendo re­

siduos sólidos capaces de obturar las canalizacio­

nes; asi que los com bustibles de seguridad, por 

ahora, nos nos libran de la  tiran ía  de los países 
•lueños del petróleo.

Los aceites derivados del íietrúleo se solidifican 

a  -3.Ì grados.

E l m otor D iesel es de menor consumo en peso 

de com bustible que ei de gasolina, .\unque los 

actuales motores de gasolina permitiesen utilizar 

aceite pesado, tendrían siempre m ayor consumo, 

porque el ciclo Diesel es de m.ayor rendimiento. 

E n  los motores Diesel el consumo a  plena carga 

es de 16 5  gramos por caballo-hora, m ientras que 

en los motores de gasolina resulta por término 

medio de 230 gramos.

Adem ás, el rendimiento m áximo se verifica en 

los prim eros a  los 2 /3  del régimen máximo, que 

es precisam ente el de m ayor utilización. A  este 

régimen la diferencia de consumo entre ambos 

motores es un 35  por 10 0  a  favor del Diesel.

E l ahorro de com bustible es de gran im portan­

cia, porque con el mismo peso, el radio de acción 

se aumenta en un 3 5  por 10 0 , y , conservando el 

m áximo radio de acción, se aum enta la  carga 

útil. Adem ás, por su m ayor densidad el aceite pe­

sado ocupa un volumen de 12  por 10 0  menos que 

la  gasolina.

E l precio del aceite pasado es m uy inferior al 
de la  gasolina. Con los precios actuales en E sp a­

ña y  con los consumos citados, el caballo-hora 

resulta en el Diesel a  la cuarta parte del de ga­
solina.

Seguridad  de ¡u ncionam iento .- L a  alim enta­

ción de los motores de gasolina no está resuelta 

con la  sencillez y  seguridad que dem anda el mo­

tor de aviación.

Los carburadores son aparatos imperfectos, so­

bre todo en las variaciones rápidas de régimen; 

pxjr ser la  densidad de la gasolina m uy elevada 

con relación a  la del aire, obedece con mucho re­

tardo a  las variaciones de gasto, m ientras que el 

aire obedece casi instantáneam ente, perdiéndose 

en estos casos la  constancia de la  mezcla que es 

indispensable para el funcionamiento regular del 

motor. E n  las aceleraciones bruscas, la  mezcla es 

pobre, oriijinando las peligrosas explosiones al 
carburador.

L a  igualdad de alim entación de los cilindros 

cuando son numerosos, resulta d ifícil. Em pleando 
varios carburadores, p ara  evitar ta dificultad an­

terior. resulta m uy laborioso su reglaje uniforme.

Ayuntamiento de Madrid
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E l carburador es m uy sensible a  los cam bios de 

densidad del aire, y , por lo tanto, a la  variációi? 

de la  a ltura  del vuelo. S i añadimos a  lo anterior 

que los carburadores necesitan calefacción y  que 

son m uy sensibles a  los cambios de tem peratura 

y , sobre todo, a  ios del estado higrométrico del 

aire, se comprende que el sistem a de alimentación 

de los motores de gasolina es dem asiado com pli­

cado y  m uy imperfecto.

L as mezclas m al dosificadas producen calenta­

mientos en las válvulas, que exigen construirlas 

de aleaciones especiales resistentes a  las tem pera­

turas elevadas que puedan alcanzar. E n  el D ie­

sel, los gases salen del cilindro mucho más fríos, 

evitándose estos inconvenientes y  el enrojecimien­

to de los tubos de escape que en los vuelos de 

guerra nocturna produce el uso del silencioso.

E n  el motor de aceite pesado la  alim entación 

de com bustible se realiza por medio de bombas 

que desembocan directamente en cacia cilindro, 

resultando la  alim entación muy regular y  exenta

i GO M AS-CORREAS 
EMPAQUETADURAS
T u b o s  p a r a  g a s o l in a ,  r a d ia d o r e s , fa r o s ,  b o m ­

b a s ,  a u t ó g e n a .a ir e  c o m p rim id o , c o r r e a s  

p a r a  v c n lila d o r e s , g o m a s  y  te la s  

p a r a  r e p a r a c ió n  d e n e u m á tic o s

LEIN  Y
S E G O V IA

A p artad o , 24

M A D R ID  
S a g a sta , 19

B IL B A O
Ledesm a, 8

B A R C E L O N A
fa b le  Ig lesias, 61 ^

S E V IL L A  5
V a lp araíso , 7

V A L E N C IA  
A lm iran te  C ad arso , 12

de todos los inconvenientes de los carburadores.

E l  encendido eléctrico utilizado en todos los 

m otores de explosión es complicado por la  diver­

sidad de órganos, la  m ayoría m uy delicados, y, 

por lo tanto, fáciles de averiarse; pero si las ¡jer- 

turbaciones que en el funcionamiento del motor 

producen las averías de encendido influyen gran­

demente en ei factor seguridad, las corrientes de 

varios m iles de voltios del circuito de a lta  que se 

extiende como una red sobre el m otor p ara  llegar 

a  las bu jías, resultan una am enaza inquietante; 

por cualquier defecto de aislam iento pueden sal­

tar chispas dentro del capot, en donde existen 

m uchas veces gases explosivos que al inflamarse 

ocasionan el incendio.

L os aterrizajes violentos y  las caídas dei avión, 

dan lugar con irecuencia a  incendios. L a  causa 

reside muchas veces en la  a lta  tem peratura de los 

tubos de escape, otras en las chispas que se pro­

ducen al dislocarse los órganos de encendido cuan­

do el motor no se ha parado por com pleto; am­

bas necesitan como complemento p ara  el incen­
dio un com bustible; no suele faltar éste, porque 

la  gasolina esparcida al romi>erse la  canalización 

produce una atm ósfera de gases m uy combusti­

bles.

V así resulta que m uchas veces una toma de 

tierra  forzada, que debiera traducirse a  lo más 

en ligeros desperfectos, ocasiona, por el incendio, 

la  destrucción del avión y  en algunos casos la 

muerte trágica de los viajeros.

E n  el m otor Diesel no existen estos f>elígroá, 

tanto por la  naturaleza del combustible como 

la carencia de todo circuito eléctrico propio del 

motor.

E l olor desagradable de los gases de escape del 

m otor Diesel se ha considerado como indicio de 

su toxicidad: pero de hecho el contenido en óxi­

do de carbono de estos gases es de o ,io  pwr io °  

y  de 5 a  8 por lo o  en los de gasolina. P o r tanto, 

la utilización del calor de los gases de escape iiar* 

la calefacción de las cabinas presenta m^nos in­
convenientes. puesto que en ¡as fugas eventuales 

el olor es una advertencia, m ientras que tratán­

dose de gases procedentes de los motores de ga­

solina pa-^an fácilmente inadvertidas, siendo mu­

cho m ás tóxicos.

Ayuntamiento de Madrid
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Algunos consejos sobren la enseñanza 
del pilotaje^ dê  aviones sirv Tnotor^

V  ( I ) .
r

T E O R IA  D E L  V U E L O

Cóm€ actúan los alerones.- -S e a  un ala  A C B  

iñgura 1 1 ) (2 ) , representada por su perfiL provis­

ta  de un alerón C B , presentada al viento de la 

m archa con un ángulo de ataqu3 « , Si se baja

F ig . I . '

el alerón h asta que tome una posición C B ,, el 

perfil del ala  se ha transform ado en otro de 

m ayor curvatura a l mismo tiemp» que el ángulo 

de ataque pasa  de ser a  otro m ayor . Por 

lo tanto. Sí e l aparato vo laba  con u n  ángulo de  

ataque m enor que e l d e  m áxima sustentación, 

aum enta el pod er sustentador del a la , poder que 

dism inuye si el ángulo de ataque d e l ala antes 

de ba ja r e l alerón era igual o m ayor que e l de 

m áxima sustentación.

Si en vez de b a ja r  el alerón se sube según la 

posición C B j. equivale a  transform ar el perfil

(1 ) \'canstí los núm eros de M o to a v ió n  1 0 3 , 104 . 105 
y 10 6 .

(2 ) L a  figura i . *  que apareció en la  p ig in a  s  del nú­
mero 104 de M o t o a v i ó n ,  es la  que corresponde a  la  figu­
ra  I I  y  que fué m etida a llí |>or error. D am os aquí ia 
fisura 1 .“

prim itivo en otro de menor curvatura y  dism i­

nuir el ángulo de ataque que pasa  de ser » a  «r 

Como consecuencia de esto, si el aparato volsBa- 

con HH ángulo de ataque igiial o m enor que el 

d e  m áxim a sustentación, dism inuye la  sustenta­

ción del a la , m ientras que aum enta si el planea­

dor volaba con ángulo de ataque m ayor que el 

d e  m áxim a sustentación.

Y a  dijim os en el M anual práctico del Piloto  

de Vuelo sin M otor, que el aparato llevaba en 

ios extrem os de sus a las los alerones combinados, 

de tal m anera con la  palanca de mando, que sL 

se llevaba éste a  la  derecha subía el alerón dere­

cho y  b a ja b a  el izquierdo, sucediendo lo contra­

rio a l llevar la  palanca a  la izquierda. Yam os a 

ver ahora cómo se comportan aerodinámicamen- 

‘.c  los alerones durante el vuelo.

Cuando volando el aparato con un ángulo de 

ataque m enor que e l de m áxima sustentación  lle­

vam os por ejem plo la  palanca a  la  derecha, al 

levantarse el alerón derecho dism inuye su sus­

tentación m ientras que aum enta la  del izquier­

do por bajarse , con lo cual, teniendo más fuer­

za sustentadora el a la  izquierda que la  derecha, 

se inclina el aparato a  este lado.

Si el planeador vuela precisam ente con el án­

gulo de ataque de máxima sustentación, tanto el 

alerón que sube como el que b a ja  dism inuyen 10 

sustentación de sus respectivas alas, incHnindo- 

se el aparato al lado del alerón que proporcio­

na una disminución m ayor p ara  el a la  de que 

form a parte, lo cual depende del perfil de ala 

que lleve el planeador. Desde luego, e l poder de 

m ando d e  los alerones será en este caso m uy  
pequeño, lo  que perm itirá  conocer cuando se 

vuela en las proxim idades de la p érd ida  de ve­
locidad.

Yolando el aparato  en pérdida, es decL, con 

un ángulo de ataque m ayor que e l d e  màxima 

sustentación, dism inuye el poder sustentador del 

a la  cuyo alerón b a ja  y  aum enta el de ac;ue!la 

cuyo alerón sube. Por lo tanto, se  invierte  el 
m ando latera l d e l p laneador, que se inclina al
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lado contrario a aquel hacia e l cual se lleva  la 

palanca, fenóttuino que perm ite a l piloto reco-, 
nocer que vuela  en pérdida .

L a  barrena.— Si volando en pérdida de veloci­

dad, un ala  recibe una ráfaga de viento m ás in­

tensa que la  recibida por la  otra, el piloto ac­

ciona el timón de dirección o los alerones, u 

otra causa cualquiera desequilibra al planeador,

♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦

éste empieza a  girar al mismo tiempo que cae 

hacia el suelo con la proa m uy hundida. Se dice 

entonces que el aparato cae en barrena, y  esa 

será la  form a en que termine toda pérdida de 

velocidad, pues es rarisim o que durante e lla  no 

sufra algún desequilibrio que la  transform e en 
barrena.

E n r i q u e  C O R B E L L A

A E R O  P O P U L A R
R E G L A M E N T O  D E  V U ELO S

1. L a  Comisión de régimen interior determ i­

nará y  distribuirá en sus reuniones sem anales los 

vuelos, tanto de turno como de propaganda, que 

.«  hayan  de efectuar cada domingo, con arreglo 
al número de aparatos de que se disponga.

2. P a ra  los vuelos de turno se seguirá el or­

den general de numeración de los socios, sin dis­
tinción de sexos.

3- Siendo diez por término medio el número 

de vuelos que cada aparato puede realizar cada 

domingo, deberán hacerse otras tantas citaciones 

por aparato disponible para efectuar los vuelos.

4. Con objeto de evitar a  los socios m olestias 

innecesarias al hacerse las citaciones, se les ro­
gará pasen por el domicilio social a  hacerse car­

go de la  ta rje ta  de vuelo antes del viernes de la 

rem ana en que le corresponda vo lar según orden 

de vuelos publicados en M o t o a v ió n , exhibiendo 

el carnet y  recibo corriente con objeto de que la 

Ju n ta  de gobierno, en sus reuniones semanales, 

ha^a la  distribución de vuelos tanto de socios 
com o de propaganda.

5. L o s vuelos de propaganda se concederán 

a  todos los socios que lo .soliciten en las oficinas 
por tum o riguroso de petición, con la« excepcio­

nes que se ñ jan en la  regla siguiente:

A.— L o s  señores médico, practicante, je fe  de 

m aterial y  pilotos tendrán derecho a  un \-uelo de 
propaganda cada domingo.

Los señores socios que consigan nuevas inscrip­
ciones p ara  la  Sociedad, tendrán derecho a  un 

vuelo de propaganda por cada inscripción hecha.

Todos estos vuelos deberán ser solicitados en

las oñcina.s de la  Sociedad con la antelación su­

ficiente p ara  su necesaria distribución.

6. L a  Comisión de régimen interior designa­

rá el turno en que sus compwnentes han de ac­

tuar como vocales de vuelo. E sto s serán dos para 

cada domingo y  tendrán a  su cargo la  ordenaciim 

del turno de los vuelos con arreglo al número 

de tarjetas que se vayan  presentando, la  recogi­

da de éstas al ser llam ados sus poseedores para 

vo lar y  la  cronometración de los vuelos.

7. L a  m áxim a autoridad en el aeródromo es­

tará  representada por el jefe  de vuelos, el cual 

tendrá am plias atribuciones p ara  resolver cuanta? 

dudas y  cuestiones puedan suscitarse en el cam­

po durante los vuelos. L as personas que hayan 

de ocupar este cargo, serán designadas por la 
Ju n ta  directiva.

8. Ln  Comisión de régimen interior, de acuer­

do con los jefes de vuelos, determ inará la  hora 
en que han de emjiezar éstos. D os horas después 

de la  hora designada se cerrará la admisión de 

tarjetas de vuelo por los vocales de turno. Los 

socios y  demás personas que presenten su tarje­

ta  después de esa hora perderán su vuelo y  no 

tendrán derecho a  reclamación alguna.

9. Los vuelos se iniciarán con los socios a 
quienes corresponda volar jx ir turno. Despué.^ 

que h ayan  terminado éstos se darán los \-uelos de 

propaganda, y  si quedase aún tiem po, se darán 

todos los vuelos de sorteo que a  juicio del jefe 

de vuelos puedan realizarse, entre los socios pre­
sentes en e! aeródromo que no hayan  volado 
por tumo.

10 . Si. por el contrario, no pudiesen efectuar­

se por cualquier causa todos los vuelos distribuí-
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dos, los que no hayan  podido volar quedarán en 

lugar preferente p ara  los vuelos del domingo si­

guiente. por lo cual la  Comisión de régimen in­

terior deberá tenerlos en cuenta al hacer la  dis­

tribución de vuelos sin  que h aya  necesidad de 

jiacerles nueva citación.

1 1 .  L a  duración de los vuelos serán de diez 

a  quince minutos p ara  los socios que vuelen por 

turno, y  de cinco p ara  todos los demás vuelos.

12 . Cuando el núm ero de aparatos de que se 

disponga lo perm ita, se efectuarán vuelos a  Aran- 

juez y  otras fxiblaciones. siguiéndose p ara  ello 

las norm as que dicte la Comisión de régimen in­

terior de acuerdo con los jefes de vuelo.

L a  Ju n ta  directiva ruega a  los señores socios 

presten atención al presente reglamento de vue­

los con el fin de ev itar que, pwr desconocimiento 

de éste, su rja  algún incidente en el camjx) de 

vuelos, y a  que es criterio de la  Ju n ta  hacerlo 

observar risurosam ente.

E l domingo i  del actual, reanudó el .\ero Po­

pular su actividad interrum pida por las vaca­

ciones veraniegas, en  sus dos aspectos de vuelos 

>in y  con motor. D e los primeros hemos de de­

cir que fueron concurridos por todos los mucha­

chos que forman el (irupo, haciéndose vuelos 

m uy interesantes, a  pesar de que la  dirección 

del viento— Este— no favorece mucho por los te­

rrenos de Retam ares, Los aspirantes continua­

ron sus ■•saltos”  bajo  la  vigilancia del Sr. Corbe- 

lla, adelantando notablemente, especialmente las 

señoritas O sana y  M erk , que van  demostrando 

cada d ía  más plenam ente su entusiasm o y  habi­

lidad.

1-a  duración lograda por los pilotos “ A ” , fué 

de irnos veinte segundos, desde un cerro de seis 

m etros y  con velocidad del viento de lo  kilóm e­

tros-hora. L o s asistentes fueron; P ilotos A : Mon- 

tarroso, (iil, ja r illo , Núñez, Benavides, F .  G ar­

cía, A . Fraile, Bañares, X a va s , Soto, B ejarano. 

A . G arcía, y  aspirantes; D e Diego, A . M artínez, 

N avarro , C arrillo , M a ría  L u isa  M erk  y  A nita 

üsana.

L os vuelos con m.otor también se vieron m uy 

anim ados por la  circunstancia de ser el primer 

domingo, dándose 32 vuelos de una duración de 

cuarto de hora por vuelo. \ ’olaron numerosas se­

ñoritas.

P o r la  reparación que durante la  interrupción 

de los vuelos se h a  hecho a  los aparatos, redbió 

muchas felicitaciones el Je fe  de mecánicos, señor 

N'ogué,

U L T IM A  H O R A

Cerrado y a  este número recibim os la  noticia 

de que .Aero Popular ha acordado suprim ir la 

cuota de entrada, en las condiciones que dare­

mos en el número próximo.

D i s p o s i c i o n e s o f l e í a l e s

C e iiiru  vuelos sirv, motor

Orden modificando, en  la  form a que se indica, 

el párrafo  tercero de la  Orden de 3 de junio del 

año actual relativa a  vuelos sin motor.
■Habiendo sido determ inadas f>or el Centro 

de \ ’uelos Sin A’ otor las condiciones en que de­

ben realizarse las prácticas de vTielos planeados 
remolcados por autom óvil, previo estudio de las 

experiencias realizadas con dicho objeto en dis­

tintos países extranjeros y  de los resultados por 

ellos obtenidos.
Este  Departam ento m inisterial ha dispuesto 

que sea modificado el párrafo tercero de la  Orden

fecha 3 de junio de 19 32  (Gaceta  del 4 ) , en la 

form a siguiente:

'■En lo sucesivo, las Asociaciones de Vuelo Sin 

M otor que deseen hacer prácticas de vuelo re­

molcado f)or autom óvil, lo solicitarán del Centro 

de Vuelos Sin M otor, el cual les facilitará  un 

ejem plar de las reglas dictadas p ara  la  enseñan­

za, a  las cuales deberán atenerse estrictamente 

p ara  dichas prácticas."

M adrid , 24 de agosto de 19 3 2 ,— P. D ., A n g d  

Galarza.

Señor D iiector general de Aeronàutica civil.”  

(Gaceta  del 27 de agosto de 19 3 2 .)

.I'
v“ .
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M oisés Sancha, S. A.
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N O X A  D E  P R E C I O S
P e s s l i s

M o n o s de in v i« n io  d« m u ch o  a b n g o  p a r a  lo s  g ra n ­
des v u e lo s  de a l lu r a .  m od elo  œ il i ia r . a p ro b a d o
p o r  Id  C t'O iisíón  de c o m p r a s ............................................ 1(10

M o n o s  de e n tre tiem p o .................................................................. í o
M o n o s de v e ra n o .............................................................................  35
M o n o s b la n c o s ..................................................................................  25
M o n o s a n tiá c id o s  p a r a  m a n ip n la r  e l m o to r   70
G a b á n  de c u e ro  re g la m e n ta rio , fo r r o  e sp e c ia l de

g r a n  a b r ig o ..................................................................................
C a s cu e te  de c u e ro  re g la m e n ta rio  to r r a d o  de p ié l l !
Id . id . id . de g ra n  a b n g o ............................................................

P e s e t a s

200
30
20

Id. id . Id , de v eran i> ................................................
C a sq u ete  de cu e ro  p a ra  te le fo n is ta , o  r a d i ó . ! ! ]
T e lé fo n o  a u r ic u la r ..........................................................................
B o tilló n  fo r r o  de p iel y  c re m a lle ra , s u e la  de aom á

p a r a  en cim a del c a lz a d o ......................................................  , ,
G a fa s  c r is ta l  « T r ip le x - , ir ro m p ib le s ......................  ! !  ! 20

. . .  - •
45 
40

15
20

G a fa s  c r is ta l  .O t o .  y  o tra s , e s tu ch e  a lu m in io ,,
C in tu ró n  o b s e r v a d o r ................................................
Cinturón piloto...........................! ! ! ! ! ! . ! ! ! ! ! [ ! ! !
P a n ta ló n  bnzt>, p a ra  s a c a r  lo s  a p a r a to s  h id ro s  dèi 

m a r........................................................................ 150

A utorizados p a ra  p od er h a ce rse  lo s  p agos p o r la  C a ja  de A viación  M ilitar.

^  S i l  a l i ®  B i a z
C A R R O C E R I A S H É L I C E

P ro v e e d o r de la  A erosián tica  M ilitas- ^

G  e  t  a  5l  e  (
llflIMIIMít'MI

I  A U T O M O ' r i L E S
g  D E  A L T A  C A L I D A D

g  V e h ícu lo s  in d u str ia les  de to d a  clase .

g  M otores  m a r in o s  y de av iac ión .

I ^ p a n o ^ / u tz u
g  NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T.
g  Solidez.—-Ecotioinia de consumo.—Duración.
g  Materiales de iJran calidad.—Desgaste minitno.

Ü  C. Sagrera, 279 — B A R C E L O N A  — p." Gracia, 20

g  D e le g a ció n  en  M a d rid : A v . del C o n d e  de P e ñ a lv e r , 18

I r
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E L  (IR A N  P R E M IO  E S P A S ü L

Por la  Com isión D eportiva Internacional de 

Autom óviles C lubs ha sido fijado el 24 de sep­

tiembre de 19 3 3  como fecha p ara  la  celebración 

del (irán  Prem io de España.
E sta  prueba, que promete ser una de las más 

im portantes del mundo, tendrá lugar, si nuestros 

informes no son equivocados, en el circuito de 

Lasarte, en San  Sebastián. H abrá sem ana auto­

m ovilista y  es casi seguro que sean dos o tres las 

carreras, de las cuales una será reser\-ada a  ve­

locidad pura.
Según tenemos entendido, el Estado Español 

concederá doscientas mil pesetas, lo que, unido 

a  los recursos que el Autom óvil C lub de Guipúz­

coa pueda obtener, prometen que los premios se­

rán im portantes y  ello perm itirá asegurar la  asis­

tencia de los más im portantes "ase s”  del volante.

E L  P R O G R A M A  A L E M A N ' P A R A  19 33

Adem ás del G ran  Premio de Alem ania, que se 

correrá en N urburg R in g el 23 de julio, el pro­

gram a germ ano p ara  19 3 3  comprende la  organi­

zación de la  \ ’uelta a  Alem ania, d ad a  fx>r prim.era 

vez. Será una m anifestación puramente turística.

E l  A . V. D-, en com pañía de otros clubs, to­

m ará parte en la  organización de la  quinta Copa 

de los Alpes.
E n  septiembre tendrá lugar otra  prueba de tu­

rismo. con un recorrido por la  costa del B áltico 

a  p arar a  la  P rusia  oriental. Adem ás, los 55 

clubs afiliados al A. C . de A lem ania organizarán 

diferentes pruebas de cuesta, velocidad, concur­

sos de elegancia, etc.

LO S ( ÍR A X D E S  P R E M IO S  D E  M A R S E L L A

E l 25 de septiem bre y  en el autódromo de M i- 

ram as (l'ran cia) se han corrido los grandes p re­

mios autom ovilista y  m otociclista de M arsella.

E l G ran  Premio m otociclista de velocidad, ca­

tegoría de 500 cc., fué ganado por el corredor 

español Fem ando Aranda, que hizo los 5 1  kiló­

metros del recorrido en veintiséis minutos vein­

tiocho segundos cuatro quintos, alcanzando una 

velocidad m edia horaria de 1 15 ,5 5 8  kilómetros.
E n  segundo lugar de dicha prueba se clasifia') 

el corredor francés Gausarges, que hizo el reco­

rrido citado en veintiséis minutos, cincuenta y  

nueve segundos.’ dos quintos.
E l (irán  Prem io autom ovilista de velocidad 

fué ganado por Sommer, que hizo los 400 kiló­

metros del recorrido en dos horas, diez y  siete 

minutos, tres quintos.
E n  segundo lugar se clasificó el corredor Nu- 

volari, que hizo el recorrido en dos horas, diez y  

nueve minutos, tres quintos.

E L  G R A N  P R E M IO  D E  F IX L A N 'D IA

C erca de H elsingsford se ha corrido el G ran  

Prem io Finlandés. E l circuito en que se h a  dis­

p uta '’ ,) pue es el de M unkan, es cerrado y  tiene

2.200 m etros de desarrollo.

Como el recorrido era de 149,600 kilóm etros, 

hubo que dar sesenta y  ocho vueltas.

Cianó W idegreen, sueco, sobre A lfa-R om eo, en 

I h. 4 1  m. 40 s. 2 / 10 .  E l  segundo puesto fué lo­

grado por W allenis. finlandés, sobre F o rd ; y  el 

tercero por B jorstad , noruego, sobre Bugatti.

L A  S U S P E N S IO N  D E  L A  C A R R E R A  D E  LA  

C U E S T A  D E  L A  R A B A S S A D A

Peña R h in  h a  publicado en la  Prensa barce­

lonesa un comunicado, en el que dice que no 

habiendo podido lograr, a pesar de las laborio­

sas gestiones, aquellas colaboraciones necesarias 
p ara  acom eter la  organización de la  clásica ca-
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rrera en cuesta de !a  R abassad a con las garantías oportuno se publicará el detalle de esta  acertada 
«le éxito que en todos los aspectos requiere iniciativa-

tradición prestigiosa, se ha visto obligada a  de-"
*  *  *

M OTOAVION

I C a s a  I S E M N
5 E n rique González, cortador diplomado 
= en Londres-
I  Uniforme Aviación, 150, 165 y  180 pesetas. 
I  Altas novedades en trajes Uc paisano.
I  Fuentes, 1 . (E d ific io  propiedad.)
  ,11,

ja r  la decima edición de la popular manifestación 

para la  próxim a prim avera, en fecha que será 
publicada oportunamente.

Tam bién se dice en esa nota que se ha acor­

dado institu ir el Prem io Fem ando \’Í2caya para 

perpetuar la memoria del gran piloto y  anim ador 

del deporte autom ovilista español. E n  momento

A  p artir del d ía  i  del actual han quedado 

abiertos todos los servicios del M oto Club de Es­

paña en el domicilio social de dicha entidad, 
Concepción .-\renal, 6, bajo.

Se ha celebrado con gran éxito la  fam osa ca­

rrera autom ovilista de las 500 m illas del British 
Racing D rivers C lub en el autódromo de Brook- 

lands. L a  prueba reunió un bonito lote de con­

currentes. L a  clasificación fué: i ,  X orton y  B art­
lett (M . G .) ;  2, C yril Paul y  Ph ilip  (R y le y ) ; 

3 , B reau  L evis y  Joh n  Cobb (T a lb o t). L a  carre­

ra  se vio deslucida por un accidente m ortal, del 

que fué víctim a D unfee. uno de los mejores pilo­
tos del equipo Bentley.

I
I

I
ri
í

fn s u p e n a b /e ^

Tjífíiiiff«

P H J I L i P S t*

I

(!)

I
i
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L a evolución del m otor de aviación
H ace algunos años, y  como consecuencia de ob- 

^ rvac io n es hechas sobre numerosos tipos de avio­

nes. desde el de los herm anos W right h asta  los 

aparatos má.s modernos, me h abía parecido que 

podía determinar la  dimensión del circulo ba­

tido por la  hélice, adm itiendo que los rendimien­

tos eran aceptables si no se superaba la  potencia 

de 40 C \'. por m etro cuadrado de superficie ba- 

lida.

E ste  valor era casi normal hace siete u ocho 

años, cuando los aviones no rebasaban la  veloci­

dad de 200 kilóm etros por hora y , sobre todo, 

cuando no existia  la  cuestión de los compresores 

ni de las grandes alturas.

Posteriormente me he apercibido de que la 

fórm ula era algo sim plista y  que era necesario 

com pletarla teniendo en cuenta la velocidad de 

lo? a-ion-j. y  la  a ltura  y , por consecuencia, la 

densidad del aire. E ste  último punto es m uy im- 

|X )rtante. pues si una buena hélice, accionada por 

500 CV- en las inmediaciones del suelo, con un 

rendimiento del 80 por 10 0 , por ejemplo, es to­

davía casi conveniente a  5.800 metros para un 

motor no sobrealiirentario cuya potencia se ha 

reducido a  250 C V .. no convendrá nunca por sus 

dimensiones si se tra ta  de un m otor con compre­

sores que ha mantenido una potencia de 500 CV. 

en el aire enrarecido.

E s. pues, necesario d ar intervención a  la  velo­

cidad y  a  la densidad del aire a  la  a ltura  de utili­

zación en la  fórm ula de deterrninr.clón del diá­

metro y  del número de revolucione.^ de la  hélice, 

.\sim ism o me parece que es preciso tener en 

cuenta el peso del aire accionado por la  hélice 

p ara  determinar el diám etro de la misma.

Razones constructivas del esfuerzo centrífugo 

y  <lel rendimiento aconsejan no rebasar la  velo­

cidad periférica de 250 metros pjor segundo para 

un avión que h aya  de vo lar generalmente cerca 

del suelo v  de 300  para los aviones de altura. 

Los esfuerzos centrífugos son los mismos en los 

dos casos, pero el rendimiento en aire enrarecido 

debe ser menos afectado por las grandes velo­

cidades fwriféricas. Por otra parte, la  velocidad

periférica determ ina la  relación de desm ultiplica­

ción p ara  un motor de un número dado de revo­

luciones.
Como resultado del examen y  del ensa^'o de 

numerosos tipws de aviones, comprendiendo los 

provistos de compresores, con los cuales se hau 

hecho pruebas de altura, he llegado a  la  conclu­

sión de que se pueden descontar satisfactoriu? re­

sultados de hélice tomando p ara  los motores de 

m edia y  gran potencia la  cifra  de 1 ,5  kilogramu> 

de aire batido por la  hélice por C V . y  por segun­

do, suponiendo un retroceso de 10  por 10 0 , ó 

sea una diferencia de 10  por 10 0  entre la  veloci­

dad de avance del avión y  la  transm itida a l aire 

por la  hélice. E s ta  c ifra  de 1 ,5  kilogram os pue­

de ser reducida h asta 1 ,3  kilogram os cuando 

se trata  de hélices de cuatro palas. Desde luego 

yo supongo la  hélice m ontada sobre el avión en 

buenas condiciones p ara  atacar al aire.

Pongamos dos ejemplos:
a) l 'n  avión provisto de un motor de 500 

C \\  <lebe vo lar generalmente cerca del suelo a 

250 kilóm etros por hora; el método de cálculo 

preconizado de un diám etro de hélice de 3 , 10  me- 

tro ' y  1.54 0  revoluciones de hélice p ara  no reba­

sar los 250 metros por segundo de velocidad pe­

riférica. S i el m otor tiene un régimen nominal de

2.200 revoluciones, la  relación de desm ultiplica­

ción será de 1 / 1 .4 3 .

b ) E n  el caso de un avión de altura que debe 

volar a  ,-,20 kilóm etros por hora a  6.000 metros 

con 500 C \ '., el mismo método de cálculo mues­

tra que la  hélice deberá tener 3,85 metros para 

alcanzar una velocidad periférica de 300  metros 

por segundo; el número de resoluciones será de 

1.490 . P ara  un motor de 2.200, la  relación de des­

m ultiplicación será de 1 / 1 .4 7 .
Si se exam inan los motores ingleses de la  Copa 

Schneider se encuentra un valor de 1,200  k ilo­

gram os por C \ '., inferior en 300 gram os a  la  cifra 

citada anteriormente.

E sto  puede tener dos explicaciones diferentes: 

o mis puntos de v ista  son falsos, o, a  pesar de la 

excelencia de sus "performances” , los ingleses hu-
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biesen podido obtener m ayor rendimiento con hé­
lices mayores.

R edu ctor y  m otor invertido.

Creo de mi deber abogar en favor de esta po­

bre hélice, considerada por muchos constructores 

de aviones como un órgano indeseable por em­
barazoso y  pesado.

Sé perfectam ente que en aviación, más que en 

ningún otro sitio, el enemigo es el peso; pero m uy 

frecuentemente el aumento de peso de una hélice 

está compensado por sus ventajas. Preguntad a 

D oret y  a  Bossoutrot lo que opinan de un apa­

rato recargado con un reductor y  una hélice de 

desm ultiplícación: seguridad de despegue, econo­

m ía de com bustible y  aumento de radio de ac­
ción.

H ace diez años que yo  deñendo !a  hélice gran 

de a  régimen lento, particularm ente p ara  los m >  

tores tractivos de gran  potencia. M i punto de 

vista no siempre ha sido com partido, sobre todo 
si se tra tab a  de aviones rápidos. Sin em bargo, a 

mi parecer, la  velocidad periférica no tiene nada 

que ver con la velocidad del avión: únicamente 

el diámetro del círculo batido por la  hélice puede 

.ser disminuido, conservando la m ism a velocidad 
periférica.

En la  elección de reductor, sea concéntrico de 

r'té lites, o desconcentrado de piñones rectos, pa- 

rí.-:c, sobre todo con los motores con com.preso- 

re-, lebe tenerse en cuenta la  necesidad de em­

plear hélices grandes, con objeto de elevar el eje 

de la  m ism a p ara  no verse precisado a  elevar el 
tren de aterrizaje o de b a ja r  los flotadores si se 
trata  de un hidroavión.

E l reductor descentrado de piñones rectos tie­

ne la ven ta ja  de elevar el e je  de la  hélice apro­
xim adam ente 30  centímetros.

Deseando conservar el reductor concéntrico 

que proporciona excelentes resultados por el equi­

librio de los einpujes. he preferido, p ara  remon­

tar el e je  de la  hélice, invertir completamente el 
motor.

Partiendo de una m ism a horizontal tangente 
a  la  p arte  inferior de las hélices se comprueba 

que el motor ordinario habitualm ente empleado 

perm ite el empleo de una hélice de 3 m ts.: si se

tom a un motor con reductor de piñones rectos 

con un descentramiento de 0,30 m., se obtiene 

una ganancia de 0,60 m. p ara  ei diámetro de la 

hélice, lo que es y a  m uy importante.

Si se inverte el motor, esto es, si se colocan 

los cilindros hacia abajo, dejando el motor en 

su mismo emplazamiento general, el eje de la 
hélice se encuentra elevado 0,55 m, y  el diáme­

tro posible pasa a  ser de 4 ,10  m.

E l cálculo de la hélice puede indicar que no 

hay necesidad de un diámetro de estas d.'; 

siones; en este ca£0 puede bajarse todo el con­

junto del aviñn disminuyendo las dimensiones 
del tren de aterrizaje.

Repitam os esta prim era conclusión: C  > ' 

compresDros, c -  absolutam ente necesario aun:cn- 

tar el diámetro de !as hélices con el fin de accio­

nar un im portante peso de aire en la  altura, ya 
que la potencia del m otor no disminuye.

R odam ientos a bolas o soportes lisos.

L a  técnica de la  parte rmWil, propiam ente di­

cha, de los motores, parece estabilizarse. Los ci­

güeñales, bielas, pistones, y  los órganos de la 

distribución, levas, válvula?, resortes, etc., no se 

diferencian sensiblemente de un motor a otro.

Los cigüeñales son todos de gran diámetro, 

Biuy resistentes a  la torsión p ara  evitar las v i­

braciones angulares:, en los motores de agua, to­
dos lo.' cojinetes son lisos, lo mismo que las ca­
bezas de biela.

Los diseños de los pistones tienden a uniñcar- 

se en una ligereza re lativa ; en efecto, la  nece.si- 

dad de refrigerar el pistón, conduce a  espesores 

m ás que suficientes p ara  resistir el trabajo  mecá­

nico a  que están sometidos. S i se desea aumen­

tar las velocidades de rotación, será preciso pen­

sar en m etales ultra ligeros, magnesio o electrón: 

su utilización parece, por lo demás, estar y a  prii- 
xima.

Puede discutirse sobre el empleo de soportes 

lisos p ara  los cigüeñales, pues muchos ingenie­

ros son partidarios de soportes a  bolas o rodi­

llos, particularm ente en los motores de aire en 

estrella. S i las bolas o rodillos son preferidos en 

este caso, es débido tínicamente a que, siendo de» 

lubrificación relativam ente sencilla, se evita la
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'U|XTabundancia de aceite, el engrasamiento, el 

humo, etc., particularm ente en los cilindros in- 

i'eriores.
E n  los motores de agua con cilindros en la 

parte superior, el problem a no se presenta de un 

modo tan delicado. L a  anteriormente citada es, 

pues, a  mi parecer, la  única razón de que pue­

dan ser preferidos los rodam ientos de bolas en 

los motores en estrella.

Y o  estoy convencido de que con el aumento 

constante de la  velocidad de rotación, ¡os roda­

mientos a  bolas irán desapareciendo cada vez 

m ás. E n  las grandes velocidades, por consecuen­

cia de lo? frotam ientos inevitables de ]as bolas 

o de los rodillos, su rendimiento no es m ayor 

que en los cojinetes lisos; por otra parte, es ne­

cesario enviar sobre las bolas por lo menos tan­

to lubrificante como sobre los otros rodamien­

tos, cuando se trata  de grandes velocidades y  

sobre lodo de grandes cargas. Finalm ente, el 

peso, el precio y  la complicación de estos roda­

mientos, hacen su empleo casi prohibitivo en 

ciertos ca.sos.
\ o  he hablado en esta exposición de los mo­

tores de combustibles pesados, tan interesantes 

sin em bargo; me he lim itado al motor de ex- 

pios'ón clásico.
Saliéndonos de él, seria interesante estudiar 

los tlispiisitivos que permiten varia r la  carrera 

cada dos vveltas p ara  lograr la  expulsión per- 

i'ecta de los gases quem ados y  sobre todo un es­

cape prolongado. E l ingenioso dispositivo de 

Taupin  parece deber ser una solución interesan­

te de este problem a.

H a d a  los  lOO C r .  por litro  de cilindrada.

Los motores de aviones de carreras, tipo “ Co­

pa Schneider". o los motores de coches de ca­

rreras prueban que, aun sin modificaciones esen­

ciales en la  concepción, estam os todavia m uy 

distantes de haber obtenido la  potencia máxima 

de una cilindrada dada; ciertos pequeño? m oto­

res de coches de carreras han rebasado los lOO 

CV. por litro de cilindrada. L o s motores “ Rolls- 
R o yce " de la  C opa Schneider han obtenido po­

tencias del orden de 70 CV. m ientras que un 

buen m otor de serie se halla por debajo de los 

^0 C V . por litro. E ste  incremento de la  poten­

cia se obtiene por el aumento del número de re­

voluciones y  por la sobrealim entación que per­

mite un llenado perfecto de los cilindros en un 

tiempo cortísimo.

E l reglamento de la “ Copa Deutsch 19 3 3 ”  va 

a favorecer el desarrollo de la  técnica de los 

motores rápidos, puesto que lim itándose la cilin­

drada a  8 litros h a  de procurarse por los cons­

tructores .elevar la  potencia por el aumento de 

la  velocidad de rotación.

Si se llega a  obtener un gran núm ero de caba­

llos de un pequeño motor, el problem a de la  re­

frigeración se presenta de una form a mucho más 

difícil de resolver p ara  los motores de aire que 

p ara  los de agua. E n  efecto, para mantenerse en 

los lim ites de la  tem peratura com patible con el 

ensrase, es preciso irradiar en el aire una cier­

ta cantidad de la? calorías desprendidas en la 

explosión. S i aumentamos la  pwtencia de un mo­

tor de agua elevando el número de revoluciones, 

bastará con aum entar la  superficie de los radia­

dores. m ientras que el aumento de la  refrigera­

ción en los m otores de aire supone un problem a 

mucho m ás com plicado. Efectivam ente, el radia­

dor de un motor de aire está lim itado a  las ale­

tas de las culatas, cuya capacidad de refrigera­

ción h a  sido y a  llevada hasta el limite.

E l empleo de la  sobrealim entación y  el au­

mento del número de revoluciones, requiere, por 

consecuencia de la  presión media, una m ayor re­

frigeración de las paredes. Creo, por lo tanto, 

que los constructores de motores de aire trope­

zarán con problem as de m uy difícil solución.

Si mediante el empleo de compresores se m an­

tiene la  potencia en el vuelo de altura, la  difi­

cultad será todavía agravada, pues la  capacidad 

de irradiación de calorías de un radiador o de 

una culata con aletas, disminuye considerable­

mente con la  presión ambiente, y  por otra parte, 

no parece que el aumento de la  velocidad o el 

frío exterior sean suficientes p ara  evitar e! au­

mento de la superficie de los radiadores en ios 

aviones con compresores.

Lo.s radiadores a presión.

M ucho se ha hablado de lo? ensayos hechos 

en In glaterra sobre la refrigeración por vapor.
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E ste  sistem a consiste en que cuando el agua a l­

canza en las cam isas de los cilindros los loo", 

el vapor se desprende al lugar más alto y  el ra ­

diador entonces no es m ás que un condensador 

de este vapor, que una vez licuado, es nuevam en­
te enviado al motor.

L a  disposición de culatas de cilindros en las 

cuales e! vapor pueda escapar, cualquiera que 

sea la  posición del motor (en encs.britamiento o 

en p icada de 15  a  20", presenta problem as bas­

tante d ifíciles, sobre todo para los motores cu­

yos cilindros están colocados en la parte supe­

rior. J 'a ra  un m otor dado h ay  un cierto número 

de calorías a  irradiar, y  la diferencia entre un 

condensador y  un radiador es bien pequeña, 

puesto que uno recibe el vapor a  roo" y  el otro 
el agua a  8c".

Sentada la  necesidad de m antener las paredes 

frías, la  circulación de agua por evaporación pa­

rece presentar m ás inconveniente.s que ventajas.

E l  empleo del ethyl-glycol es ciertam ente mu­

cho más interesante, pues la  diferencia de tem­
peratura entre el aire ambiente y  el líquido que 

circula en el radiador permite reducir conside­

rablemente las dimensiones de éste. L a  reduc­

ción frecuentemente anunciada de 50 a  70 por 

TOO de la  superficie de los radiadores, no es 

exagerada. E n  el curso de un ensayo que he l!e-

. vado a  cabo, me ha sido posible hacer funcio­

nar en bastantes buenas condiciones un motor 

después de haber reducido la  superficie del ra­

diador en un 75 por 100. L a  tem i:«ratura del 
ethyl-glycol sólo se elevó a  140".

Desgraciadam ente, el empleo de esta .substan­
cia presenta algunos graves inconvenientes: 

Prim eram ente, un precio bastante elevado v 

ciertas dificultades de abastecim iento; después, 

una tendencia de! motor al auto-encendido que 

proviene de la  viscosidad del líquido que lo hace 

¡xico apto para el lavado de las paredes.

•\sí. si en un motor se reemplaza el agua ¡lor 

el ethyl-glycol. conservando el mismo radiador, 

la tem peratura m edia de! liquido refrigerante es 

sensíLlemente la  misma que la del agua.

í  Concluirá. 1

Rogamos a los señores que nos 
honran con petición de números 
atrasados, nos remítan su impor­
te a razón de 0,50 por cada uno, 
más los gastos de franqueo y los 
de certificado, si desean recibirlos 
de esta forma.

R elación de  ̂ Proveedores de  ̂ À  
náutica M ilitar

ero-

ERNESTO GIMENEZ: H u m a s ,  16  y  i S . - X e l c f o n o  i 0 3 J O .-M a d r id .-P a p e le s  y  o b je t o s  d e  e s c r i to r io  v
d ibu jo . Im pren ta. Encuad em ación . Fáb rica  de sobres en "ran  ewala

R. DE EGUREN, INGENIERO: R eina, 5 -M ad rid .-M ateriales eléctricos y  aislanles especiales
Cables.

CARLOS KíN APPE: '■para’-os y  tubos para rayos X  y para reconocim iento de m ateriales Term óm etrof
(•lectricos para a ero .á u tica . A paratos de medida eléctrira, laboratorio  y  ciencia.- 
Pyrom etros. .-Aparatos registradores. Explosores electrodinám icos

M OISES SANCHA: •Montera. 14 . T eléfon o  1 1 8 7 7 . M adrid.— M onos » a fa i casquetes Botas v equip<e
de aim nasia. - ^  *

CARBURADOR NACIONAL IRZ: M a d n d :  M o n t a l b á n ,  5 . T e ) ,“ I 0 t>4 0 .— B a r c e lo n a  : C o rie ;^

r »  A T >T  »  ^  ^  ^  2 2 1 0 4 .— F á b r ic a ; Valladolid. Apartado 78

RADIADORES COROMINAS: M ad r¡ri-H ;irce lo ra ,-U  m a.. ;,nLÍi;uu fábrica de rari,adore,

S. I. C. E . i . - F á b r i c a :  C arretera de C ham attín , i r .  M a d r id -F a b r ic a c ió n

y equipos e l é S f J e  S ó f " ““ '“
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LA  C O PA  GO RD O N ' B E N E T

E l día 25 de septiem bre, según estaba anun­

ciado, se dió la  salida a  dieciséis globos de los 

diecisiete inscritos, que eran los siguientes:

Estados Unidos: ‘ ‘G oodyear V I H " ,  tripulado 

por van Orman y  R asé  .■yaír; “ U . S. A rm y’ ’ , 

por Settle; “ U. S . N a v y “ , px>r (X ) ,
B élg ica: “ Schutze” , por Dem uyter.

A lem ania; ( X ) ,  por Bertram  y  A lexander; 

“ S tad  Otto E sen ” , por F , Eim enm acber y  doc­

tor K aulen; "D eu tsch lan d ", por L o t y  Schutze.

Fran cia : " L a  F a y e tte " , pwr B lanche y  Cor­

m ier: “ L ’A venture", por M arquant y  de Bruc- 

ker; “ Petit-M ousse", por R avaine y  le Grain.

-Austria: "E ru st Brandenburp;", por el barcin 

de Etthofen y  F . M anusbarth.

Polonia: "P o lo n ia '’ , por Fom aski W ladislaw  y 

Jan u sa  A ntoni; "G a y n ia " . por H yn ek  Francisze 

y  H urzvnski-Zbignien.

Suiza; ''Z u rich ” , por Geber y  T ilgenkam p; 

“ V ictor de B eauclair” , por H uber y  Lochinger; 

"B a s e l" , por van Raerle y  E . Dieischi.

Españ a: “ Catorce de .\b ril" , por Antonio N ú­

ñez V Francisco Carrasco.
L a  clasificación provisional fué la  siguiente:

I ,  “ U. S. N a v y " , norteam ericano, 1.4.Í6 k iló­

m etros; 2, “ Goodyear V I H " ,  norteamericano. 

1 .38 3  km s.; 3 , ‘ ‘Petit M ousse” , francés, 1 .2 3 3  

kilóm etros; 4. “ Polonia” , polaco, 1.664 km s., y

S. ‘C a to rce  de A b ril” , español, 1 . 1 4 3  km s.

E L  R E C O R D  D E  A L T U R A  E N  .AVION

.A bordo de un avión V ickers "V e sp a ", equi­

pado ron motor B risto l "P eg a su s" de 500-650

CV- con compresor, h a  logrado hatir el ré­

cord mundial de altura el piloto inglés Cyrill 

Uwins, alcanzando la  de 13 ,7 0 0  metros, si bien 

se h a lla  aún pendiente la verificación de los ba­

rógrafos.

E L  anterior récord, logrado por el americano 

■Apollo Soucek en junio de 19 30 , era de 1 3 , 1 5 7  

metros.
Parece ser que en las grandes alturas ha tenido 

que luchar con una tem peratura de 50“ bajo  cero.

Por el general Balbo han .sido organizada? 

veinte escuadrillas fascistas con pilotos de la  re­

serva que serán distribuidas en diecisiete empla­

zamiento?. Doce serán terrestres, con 88 avio­

nes, V ocho, m arítim as, con 50 hidroaviones. 
T an to  unos como otros serán aparatos ligeros de 

"sp o rt" .
*

De H am burgo ha salido una expedición con 

objeto de estudiar ¡a  posibilidad de establecer 

escalas flotantes p ara  las comunicaciones trans­

oceánicas.
*  *  *

Por la Fo rd  A viation  h a  sido puesto en punto 

un procedimiento eléctrico de calentam iento de 

los remaches durante la  formación de la  cabeza, 

io que permite obtener una resistencia uniforme.

En los Estado? Unidos de .América ?e hacen 

ensayos sobre la  construcción de hélices de algo­

dón prensado y  aglomera<lo. de los que se espe­

ran  interesantes resultados.

E l profesor W igand, del Instituto M eteoroló­

gico de H am burgo, que es a jxiyado financiera­

mente por el Gobierno alemán, ha conseguido 

reducir la  densidad de la niebla en un 90 por
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loo  proyectando un chorro de agua con uoa 

carga eléctrica de polo contrario al de la  niebla. 
Continúan los ensayos.

« » »

Por el capitán americano Stevens se han hecho 

interesantes fotografías en vuelo del último eclip­

se de sol. E s ta  nueva aplicación de la aviación 

resulta interesante, puesto que permite vencer la

dificultad de las nubes, bien que no permita la 

observación con aparatos delicados.

*  *  *

Por la  Aeronáutica portuguesa han sido en­

cargados a  la firma sueca que los construye con 

licencia, cinco hidroaviones Ju n k ers ‘‘ K -4 3” , 

equipados con motores Arm strong-Siddeley de 
540 C\^

MOTOAVION

Preguntas
M e interesaría saber en que quioscos venden  

su revista en Barcelona.

M i g u e l  F r k i x e s ,— Balaguer.

N uestra R e v ista  está de venta en Barcelona 
en los quioscos que sirve la  Unión de Quiosque­

ros. que es la entidad corresponsal nuestra en 
aquella población.

Si por no hallarse norm alm ente en Barcelona 

encuentra alguna dificultad, la  suscripción directa 
a  M o t o a v ió n  le ev itarla  esas dificultades, y  aun 
le reportarla una pequeña economia.

(T en d ría n  la  bondad d e  decirm e, por medio 

d e l periódico M O T O A V IO X , cuándo va  a. ser ia  

lo m o ca to ria  para los alum nos de la  E scuela  de  
M ecánicos d e  .4 viacióm '

T am bién  desearía saber cómo es p osib le  per- 

m anecer en una habitación cerrada com pleta­

m ente h a y  que perm anecer en ella  durante  

cincuenta h o ra s; pero  la  habitación no tiene más 

que tres m etros i  u tico s  d e  capacidad, que, se­
gún tengo entendido, es lo que respira un hom ­
b re  en una hora.

R i c a b d o  A l o n s o .— M adrid.

A  la  prim era pregunta, vea  lo que contestamos 
en el número 10 7  a  D . Lorenzo del Barrio .

A  la  segunda, hemos de decirle que no es nada 

fácil lo que \'d . desea. P ara  que una habitación 

sólo tenga tres metros cúbicos de capacidad, ha 

de ser de una superficie reducidísim a, lo cual, 

aun resolviendo el problem a de la  respiración, 

haría sumamente incómoda la  perm anencia du­
rante cincuenta horas, pues habría que estar de 
pie o sentado.

D e no poder establecer un sistema de ventila­

ción cualquiera, tendría que recurrir a  la  reno­

y respuestas
vación quím ica del aire, jx ir medio de recipien­

tes lie oxígeno o de aire comprimido. Pero en 

este caso concreto, tendría que acudir también 

a  cualquiera de los procedim ientos que se em­

plean p ara  absorber ei anhídrido carbónico des­

prendido por \  d. mismo, que pronto inundaría 
su atm ósfera.

C ualquiera que fuese el procedimiento emplea­
do. nuestro consejo es -no hacer la  prueba, pues 

su salud no resultaría Iwneñciada, aparte de que 
a lo m ejor cualquier aparato no funciona bien...

¿P ara  qué sirve la  tercera escobilla en ia  d í­
namo?

fS i  se quita la  tercera escobilla hay aumento 

de intensidad  en la  corriente y  p u ede fundirse el 
inducido?

Jo s í ;  M .“  DE N a v a s c i^ ;s  (D el H uesca Aero 
C lub).

L a  tercera escobilla sirve p ara  tom ar corriente 
p ara  los inductores.

Corrientemente los inductores de ias dinamos 
toman la  corriente de las escobillas, y  por medio 

de un reostato se regula la  intensidad de los in­

ductores. E n  algunas dínamos, sobre todo en las 

de los autom óviles, p ara  carga de la  batería  la  co­

rriente se tom a por medio de una escobilla de las 

delgadas de ia  dínam o, naturalm ente que la  co­

rriente se cierra por otra escobilla de las dos nor­
males en toda dínamo. S i se quita, pues, ia  ter­

cera escobilla queda roto el circuito de los induc­
tores y  la  dínamo no dará corriente.

L a  tercera escobilla suele ser m ovida autom á­

ticamente p ara  que la  dínamo dé un vo ltaje  cons­

tante independientemente de la  velocidad del 
coche.
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B A L I Z A M I E N T O  D E  A E R O D R O M O S  
Y  R U T A S  A E R E A S

Foros d e  s ifu a c ió n  d e l cam po.

Luces d e  a te rr iz a je .

Luces d e  lím ite  d e l cam po.
In d ic a d o re s  d e  lo  d ire c c ió n  y v e lo c id a d  d e l v ie n to .

Luces d e  obstácu los.
P roye c to res  p o ro  m e d ir la  a ltu ra  d e  los nubes 

A lim entados por flu id o  « léctrico  o  g a s  acetileno.

ACETILENO  Y MATERIALES A G A , S. A.

A p o r ta d o  8 5 7 . M A D R I D  M o n ta lb á n . 13.

A viación  A n tom óvilís M otocicletas  
P in tu ras n itrocelulosas  

Fsm alfes en frío
M A D R I D :  C i d ,  2  y R e c o l e t o s ,  1 5

ACCESORIOS
1 .»  Almacenes. 51705

T e le f o n o s -  O ficinas, 58846

S u cu rsa l en B arcelo n a : B A LM ES, 5 7 . -T eléfo n o  11981

Siueiliiil üeMiül It Dilitiilones
..............................- M A D R I D  --------------- -

B I L B A O .  B A R C E L O N A .  P A R I S .

Autom ovilism o : A viación : M ecánica general
5  ---------------------------
5 Madrid: Santa Engracia, 42 -  Apartado 10021 - Telefono 41136
* 06X X « 6XM t306XXXV%%3< X X X X X X S « ^ ^

M. QUINTAS
Cruz, núm. 43.—Madrid.—Tcléf. 14515

P roveed or de la  A ero n áu tica  M ilitar

,\iaterial fo to gráfico  en g en era l.-A p ara to s au to­

m áticos y sem iau tom ático s de placa y película  

p ara A v iació n . —  A m etrallad o ras fo to gráficas, 

telém etros, etc., de la O. P. L.
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