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iiCasa Ardid!!
Almacén de oeamaticos y accesorios.
Exportacién a provincias.

GENOVA, 4—MADRID.-Teléfonos:
lIORANDES DESCUENTOS!

MRISO GINAEZ HIU

Calle Imperial, nam. 6. « Teléfono 1623t
Lonas. Etriles. Retores. Yute-arpillcra para «nlardaje
Hilos paraguarnicionero. Cordelaria decAnamo y esparto

Cartén embreado. Cubos de lona- Algodones para
limpieza de méaquinas,

Hijos de Mcndizabal

Almacenes al por mayor de hierros
y ferreteria

Almendro, 8.—Madrid.—Teléfono 72429.
Apartado de Correos 393.

Biblioteca Circulante GALAN
Lectura a domicilio, 18.500 titulos en varios
idiomas. Madrid y provincias. Suscripciones a
deriddicos y revistas nacionalesy extranjerai
Libreria Galan, Fernando VI, 21-Tel. 34334

MADRID

SOCIEDAD ANONIMA

ECHEVARRIA

Aceros finos Echevarria, marca HEVA

Fundidos al carbono, de construccién, de ce-

mentacién, para herramientas, al tungsteno,

al vanadio, al filano, al molibdeno, al niquel,

al cromo, cromo-niquel, inoxidables, rapidos
y exir i-rapidos.

APARTADO DE COBREOS NtIMBRO 46
DIBBCCION TBLPOBAFICA; «RCHRVABUtA-

Bilbao

Lopez Lafuciite y Calvo, C. L.

Almacén de Kerreteria, hierros, chapas, aceros, berra*
mientas «n )j«ner8), loriiUlos y clavdzén.

(“reveedores de U Aeronaulica Militar.

Duqu” O« i'i..»». 3 —M-idnd -Teléi. 70.908

ALCOHOLTiS, ACF.ITRS NEUTROS

Y co«rienti-s

nanuel Pérez Femandez

Costanilla de ios Argeles, 6 y 8.
Comestibles y Bodega>.

Teléf.~Anos 16693 y 16694.

Francisco Mora

Tol'ios y conllias.-Cordeleria.-1.i'iMS.
Saquerio, Yutes y Tramillas.

2y 4. Imperial, 2 v 4.-Madrid.-Teléf. 15172

COMERCIAL MADRID, S. A
Pazacd Mm  iltia | mTd4A0O1 M

C ble-, especiales para Aviacién
S?ries .".r. A--.F. A.V.-S.E. V. I-S. E. V. X.
l-aciuiilirfe. fibonita.—Bakelile, etc.
Hilos telef6-icos y esn-alfados de toilas lis
secciones.
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MATERIAL CIENTIFICO
MADRID

Lanuza 14 / 16. Teléfono 57061
Apartado 9071

Ventay reparacién deinstrumentos
para la aeronautica.

Fabricacion de globos para sondeos meteoro-
l6gicos y para préacticas de tiro.
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La proteccion oficial del vuelo sin motor"

Hace mé&s de un afio escribimos ei siguiente
editorial, que no habiamos dado en nuestras co-
lumnas porque la modificacién de las circunstan-
cias hacian paulatinamente variar nuestro crite-
rio. Hoy lo damos para apoyar en él una argu-
mentacién que nos lleve a fijar la orientacién
que a nuestro juicio debe seguirse en esta cues-
tion;

i-a uUnica proteccion oficial para los Clubs de
vuelos sin motor que nos parece eficaz, seria que
el Estado concediese primas proporcionadas a su
rendimiento. Este sistema es incomparablemente
mejor que el de regalar un planeador o pagar
una parte de su coste.

#'Cuando un Club tiene la firme decisi6on de
luncionar, debe adquirir un planeador (pues es-
tos aparatos son baratos) o construirlo por sus
propios medios. Si el Club no jiuede hacer este
esfuerzo, con el entusiasmo que légicamente
acompafia a la creacién de una entidad deporti-
va, poco podra esjserarse de su funcionamiento.

"Siendo asi, ¢qué beneficio podria reportar a
la Sociedad que el Estado la obsequiase con un
rlaneador que probablemente pronto seria aban-

donado? ¢(N'o se habria perdido el dinero del Es-

tado si su regalo se arrincona o si por haberse
roto en las pruebas, queda inutilizado por falta
de entusiasmo para su reparacién?

"E1l Estado habria protegido a una entidad
que no mereceria la ayuda oficial.

"E 1 sistema de premiar los resultados es, sin
(luda, mucho mejor. EI Estado debe dejar a los
Clubs el cuidado de elegir y adquirir su mate-
rial; pero deberia conceder una prima variable
segn el numero y categoria de los titulos que
expidiese el Club.

m'De este modo, la ayuda oficial estaria en re-
lacion directa con la acti\'idad de los Clubs y
con los resultados obtenidos. Asi no se premia-
rian buenas intenciones, sino buenos resultados;
asi la ayuda oficial iria Unicamente a los Clubs
que se hicieran acreedores a ella.

"Creemos que este es el Unico resultado que
debe perseguirse."

Las circunstancias en que se desarrollaba la
actividad de los Clubs, cuando escribimos las ai’,
teriores lineas, ha variado indiscutiblemente. De
entonces a aca, han hecho su aparicién en e’
campo de este deporte, innumerables elementos,
que no pueden, por mucho que sea su entusiasmo.



reunir los fondos precisos para la adquisicién 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 Jaca, que quiza no se
hubiesen producido de volar eii un aparato cmis-
truido con arreglo a las leyes aerodindmicax.

Por todo ello, la actuil'dad
debe el
econémica que se pueda dar a esta palabra, a

intenten fomentar este deporte.

creemos que en
Estado proteger, en toda la amplitud
cuantos Clubs
Dotarlos de elementos para efectuar su desenvol-
vimiento y esperar.

Si el Club demuestra falta de interés, si las
reparaciones de ios desperfectos no se hacen con
la diligencia que exige un entusiasmo siempre
vibrante, entonces serd llegado el momento de
retirarles, no sélo la ayuda oficial, sino los mate-
riales que el Estado, a titulo de depésito,
(regara.

Por esto, deben darse cuantas facilidades sean
1X)sibles para que el esfuerzo personal pueda des-

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

les en-

Xacion y no al interesado al que ha de benefi-
ciar. Ya que el elemento joven, que es la casi
mayoria de ios aficionados, prestan su contribu-
infinita.« molestias

cion personal, ocasiondndose

quebrantos, creemos justo que

Unico factor que ellos no

y, en ocasiones,
el Estado aporte el
pueden aportar, que es e! econémico.

una vez colocado el Club en condiciones de
poder actuar, observar sus actividades, y trans-
currido un pliizo que no nos parece exagerado,
de seis meses, pedirle cuentas todo lo estrechas
que se desee de su rendimiento y de la u'iiiz?-
cién de aquella avuda.
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Cuando escribimos el editorial que obra en ca-

beza de estas lineas, no existia en realida' un
centro oficial que pudiese controlar esto:

hoy, el Centro de \ uelos sin Motor puede des-

iiero

emi>eflar cumplidamente esta funcién, no sélo

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

Con esta férmula, el Estado dard 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-
bacién de eficiencia, que escalonadamente pudie-
sen fijarse para todos los Clubs, continuar ayu-
dando a cuantas entidades se hiciesen merecedo-
ras de este auxilio, y retirarlo a aquellas que de-
mostrasen no merecerlo.

M as adelante, cuando el grado de difusion de
este deporte fuese considerable, seria llegado el
momento de \ariar de orientaciones. Hoy i>or
hoy, creemos que esta es la Unica que permitira
asomarse a él a una infinitlad de elementos en-
tusiastas, que no pueden disponer de una holgu-
ra econémica apropiada y que ven transcurrir los
dias con un precioso caudal de proyectos y i‘n-
tusiasmos, pero sin medios para llevarlos a la
préactica.

No se devuelven los originales,
ni se mantiene correspondencia

acerca de ellos.
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Proveedor de la Aviacién Militar y del Ejército, de lonas de algodén,
cadfiamo, embreadas, en blanco y en colores, en distintos anchos, para
Cordeleria de cafiamo en general.

puertas de esparto. Astiles de fresno para toda clase de hérramicntas.
-i- Articulos de guarnicionero. Escobas de'brezo y palma. -;- -;-
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Calle de Toledo, 92 y 117 «MADRID -Toléiono 53336
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£1 motor' de™aceite” pesado erv. Aviaciorv

En aviacion, y sobre todo en aviacion civil, ja
cualidad méas apredable del motor es la seguri-
dad de funcionamiento, pwrque, ademas de influir
en su crédito por las mayores garantias de vuelo,
esta cualidad es desde multiples puntos de vista
uno de los factores que mas influyen en la eco-
nomia del transporte.

E1 motor de aceite pesado es de funcionamien-
to mas seguro y econémico que el de gasolina.

Seguridad y economia del combustible.—La se-
guridad que proporcionan los aceites pesados uti-
lizados como combustible es tan comprobada, que
ha llegado a denominarseles combustibles de si-
guridad.

Mientras la gasolina es eminentemente com-
bustible en estado de vapor o de liquido, incluso
en temj~eraturas muy inferiores a 0“ c., los aceites
pesados no emiten vapores combustibles hasta
que su temperatura no exceda de 20 a 35 grados,
y en estado liquido empiezan a ser combustibles
por encima de 30 a 40 grados. Y aun en tempera-
turas superiores, los vapores son poco abundantes
y se dispersan menos que los de gasolina, por lo
cual, si se inflaman, las consecuencias del incen-
dio son menos destructoras y temibles. Las infla-
maciones de gasolina, por su rapidez de propaga-
cién, son dificilisimas de sofocar: por el contra-
rio, en los combustibles tle seguridad, hasta en
el caso poco frecuente de que tengan en los de-
p<)sitos una temperatura tan elevada que sea p«-
bible su combustién, el incendio se presenta tan
mortecino, que suele apagarse espontaneamente.

Ix)s combustibles de seguridad son productos
derivados de la destilacién del petréleo o de la
hulla.

l.a temperatura de combustiéon de los primeros
eM unos 7 u 8 grados mas elevada que la de ios
Si-gundos; ademaés, estos Gltimos, a temperaturas
inferiores a 0", se descomponen, produciendo re-
siduos sélidos capaces de obturar las canalizacio-
nes; asi que los combustibles de seguridad, por
ahora, nos nos libran de la tirania de los paises
sluefios del petréleo.

Los aceites derivados del fietrileo se solidifican

a -3.1 grados.

El motor Diesel es de menor consumo en peso
de combustible que ei de gasolina, .\unque los
actuales motores de gasolina permitiesen utilizar
aceite pesado, tendrian siempre mayor consumo,
porque el ciclo Diesel es de m.ayor rendimiento.
En los motores Diesel el consumo a plena carga
es de 165 gramos por caballo-hora, mientras que
en los motores de gasolina resulta por término
medio de 230 gramos.

Ademés, el rendimiento maximo se verifica en
los primeros a los 2/3 del régimen méximo, que
es precisamente el de mayor utilizacion. A este
régimen la diferencia de consumo entre ambos
motores es un 35 por 100 a favor del Diesel.

El ahorro de combustible es de gran importan-
cia, porque con el mismo peso, el radio de accién
se aumenta en un 35 por 100, y, conservando el
maximo radio de acci6n, se aumenta la carga
atil. Ademas, por su mayor densidad el aceite pe-
sado ocupa un volumen de 12 por 100 menos que
la gasolina.

El precio del aceite pasado es muy inferior al
de la gasolina. Con los precios actuales en Espa-
fia y con los consumos citados, el caballo-hora
resulta en el Diesel a la cuarta parte del de ga-
solina.

Seguridad de
cién de los motores de gasolina no esta resuelta
con la sencillez y seguridad que demanda el mo-

juncionamiento.- La alimenta-

tor de aviacion.

Los carburadores son aparatos imperfectos, so-
bre todo en las variaciones rapidas de régimen;
pxjr ser la densidad de la gasolina muy elevada
con relacion a la del aire, obedece con mucho re-
tardo a las variaciones de gasto, mientras que el
aire obedece casi instantdneamente, perdiéndose
en estos casos la constancia de la mezcla que es
indispensable para el funcionamiento regular del
motor. En las aceleraciones bruscas, la mezcla es
pobre, oriijinando las peligrosas explosiones al
carburador.

La igualdad de alimentacion de los cilindros
cuando son numerosos, resulta dificil. Empleando
varios carburadores, para evitar ta dificultad an-

terior. resulta muy laborioso su reglaje uniforme.



El carburador es muy sensible a los cambios de
densidad del aire, y, por lo tanto, a la variacioi?
de la altura del vuelo. Si afiadimos a lo anterior
que los carburadores necesitan calefacciéon y que
son muy sensibles a los cambios de temperatura
y, sobre todo, a ios del estado higrométrico del
aire, se comprende que el sistema de alimentacién
de los motores de gasolina es demasiado compli-
cado y muy imperfecto.

Las mezclas mal dosificadas producen calenta-
mientos en las valvulas, que exigen construirlas
de aleaciones especiales resistentes a las tempera-
turas elevadas que puedan alcanzar. En el Die-
sel, los gases salen del cilindro mucho mas frios,
evitdndose estos inconvenientes y el enrojecimien-
to de los tubos de escape que en los vuelos de
guerra nocturna produce el uso del silencioso.

En el motor de aceite pesado la alimentaci6n
de combustible se realiza por medio de bombas
que desembocan directamente en cacia cilindro,
resultando la alimentacién muy regular y exenta

| GOMAS-CORREAS
EMPAQUETADURAS

Tubos para gasolina, radiadores, faros, bom-
bas, autégena.aire comprimido, correas
para vcnliladores, gomas y telas

para reparacién de neuméaticos

LEINY

SEGOVIA
Apartado, 24

MADRID BARCELONA
Sagasta, 19 fable Iglesias, 61
BILBAO SEVILLA 5

Ledesma, 8 Valparaiso, 7

VALENCIA
Almirante Cadarso, 12
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de todos los inconvenientes de los carburadores.
El encendido eléctrico utilizado en todos los
motores de explosiéon es complicado por la diver-
sidad de érganos, la mayoria muy delicados, vy,
por lo tanto, faciles de averiarse; pero si las jjer-
turbaciones que en el funcionamiento del motor
producen las averias de encendido influyen gran-
demente en ei factor seguridad, las corrientes de
varios miles de voltios del circuito de alta que se
extiende como una red sobre el motor para llegar
a las bujias, resultan una amenaza inquietante;
por cualquier defecto de aislamiento pueden sal-
tar chispas dentro del capot, en donde existen
muchas veces gases explosivos que al inflamarse
ocasionan el incendio.

Los aterrizajes violentos y las caidas dei avion,
dan lugar con irecuencia a incendios. La causa
reside muchas veces en la alta temperatura de los
tubos de escape, otras en las chispas que se pro-
ducen al dislocarse los 6rganos de encendido cuan-
do el motor no se ha parado por completo; am-
bas necesitan como complemento para el incen-
dio un combustible; no suele faltar éste, porque
la gasolina esparcida al romi>erse la canalizacién
produce una atmésfera de gases muy combusti-
bles.

V asi resulta que muchas veces una toma de
tierra forzada, que debiera traducirse a lo mas
en ligeros desperfectos, ocasiona, por el incendio,
la destruccién del avion y en algunos casos la
muerte tragica de los viajeros.

En el motor Diesel no existen estos f>eligrod,
tanto por la naturaleza del combustible como
la carencia de todo circuito eléctrico propio del
motor.

El olor desagradable de los gases de escape del
motor Diesel se ha considerado como indicio de
su toxicidad: pero de hecho el contenido en Oxi-
do de carbono de estos gases es de o,i0 pwr io°
y de 5 a 8 por loo en los de gasolina. Por tanto,
la utilizacién del calor de los gases de escape iiar*
la calefaccion de las cabinas presenta m”nos in-
convenientes. puesto que en jas fugas eventuales
el olor es una advertencia, mientras que tratan-
dose de gases procedentes de los motores de ga-
solina pa-"an facilmente inadvertidas, siendo mu-
cho mas toxicos.
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Algunos consejos sobren

la ensefnanza

del pilotaje™ de™ aviones sirv Tnotor™

Vv o(1).
TEORIA DEL VUELO
COm€ actlan los alerones.- -Sea un ala ACB

ifigura 11) (2), representada por su perfiL provis-
ta de un aleron CB, presentada al viento de la

marcha con un angulo de ataqu3 « , Si se baja

Fig. 1.

el aler6n hasta que tome una posicion CB,, el
perfil del ala se ha transformado en otro de
mayor curvatura al mismo tiemp» que el angulo
de ataque pasa de ser a otro mayor . Por
lo tanto. Si el aparato volaba con un angulo de
ataque menor que el de maxima sustentacion,
aumenta el poder sustentador del ala, poder que
disminuye si el angulo de ataque del ala antes
de bajar el aler6n era igual o mayor que el de
maéaxima sustentacion.

Si en vez de bajar el aler6on se sube segln la

posicion CBj. equivale a transformar el perfil

(1) \'cansti los nimeros de Motoavién 103, 104. 105
y 106.

(2) La figura i.* que aparecié en la pigina s del nu-
mero 104 de M otoavisen, €s la que corresponde a la figu-

ra 11y que fué metida alli |>or error. Damos aqui ia
fisura 1.¢

primitivo en otro de menor curvatura y dismi-
nuir el dangulo de ataque que pasa de ser » a «r
Como consecuencia de esto, si el aparato volsBa-
con HH angulo de ataque igiial o menor que el
de méaxima sustentacion, disminuye la sustenta-
cion del ala, mientras que aumenta si el planea-
dor volaba con &ngulo de atague mayor que el
de méaxima sustentacion.

Ya dijimos en el Manual practico del Piloto
de Vuelo sin Motor, que el aparato llevaba en
ios extremos de sus alas los alerones combinados,
de tal manera con la palanca de mando, que sL
se llevaba éste a la derecha subia el aler6n dere-
cho y bajaba el izquierdo, sucediendo lo contra-
rio al llevar la palanca a la izquierda. Yamos a
ver ahora como se comportan aerodindmicamen-
‘c los alerones durante el vuelo.

Cuando volando el aparato con un angulo de
ataque menor que el de maxima sustentacién lle-
vamos por ejemplo la palanca a la derecha, al
levantarse el aler6n derecho disminuye su sus-
tentacion mientras que aumenta la del izquier-
do por bajarse, con lo cual, teniendo mas fuer-
za sustentadora el ala izquierda que la derecha,
se inclina el aparato a este lado.

Si el planeador vuela precisamente con el an-
gulo de atagque de méaxima sustentacién, tanto el
alerén que sube como el que baja disminuyen 10
sustentacion de sus respectivas alas, incHnindo-
se el aparato al lado del aler6n que proporcio-
na una disminucién mayor para el ala de que
forma parte, lo cual depende del perfil de ala
que lleve el planeador. Desde luego, el poder de
mando de los alerones sera en este caso muy
pequefio, lo que permitird conocer cuando se
vuela en las proximidades de la pérdida de ve-
locidad.

Yolando el aparato en pérdida, es decL, con
un angulo de ataque mayor que el de maxima
sustentacion, disminuye el poder sustentador del
ala cuyo aler6n baja y aumenta el de ac;uella
cuyo alerén sube. Por lo tanto, se invierte el
mando lateral del planeador, que se inclina al



lado contrario a aquel hacia el cual se lleva la
palanca, fenéttuino que permite al piloto reco-,
nocer que vuela en pérdida.

La barrena.—Si volando en pérdida de veloci-
dad, un ala recibe una rafaga de viento mas in-
tensa que la recibida por la otra, el piloto ac-
ciona el timéon de direccion o los alerones, u
otra causa cualquiera desequilibra al planeador,

PPPP00000000000000000000000000000000

POPULAR

AERO

REGLAMENTO DE VUELOS

1. La Comisi6on de régimen interior determi-
nard y distribuird en sus reuniones semanales los
vuelos, tanto de turno como de propaganda, que
.« hayan de efectuar cada domingo, con arreglo
al nimero de aparatos de que se disponga.

2. Para los vuelos de turno se seguira el or-
den general de numeracién de los socios, sin dis-
tincion de sexos.

3- Siendo diez por término medio el ndmero
de vuelos que cada aparato puede realizar cada
domingo, deberan hacerse otras tantas citaciones
por aparato disponible para efectuar los vuelos.

4. Con objeto de evitar a los socios molestias
innecesarias al hacerse las citaciones, se les ro-
gara pasen por el domicilio social a hacerse car-
go de la tarjeta de vuelo antes del viernes de la
remana en que le corresponda volar segin orden
de vuelos publicados en M otoavisen, exhibiendo
el carnet y recibo corriente con objeto de que la
Junta de gobierno, en sus reuniones semanales,
hana la distribucion de vuelos tanto de socios
como de propaganda.

5. Los vuelos de propaganda se concederan
a todos los socios que lo .soliciten en las oficinas
por tumo riguroso de peticién, con la« excepcio-
nes que se fjan en la regla siguiente:

A.—Los sefiores médico, practicante, jefe de
material y pilotos tendran derecho a un \-uelo de
propaganda cada domingo.

Los sefiores socios que consigan nuevas inscrip-
ciones para la Sociedad, tendran derecho a un
vuelo de propaganda por cada inscripcion hecha.

Todos estos vuelos deberan ser solicitados en

MOTOAVION

éste empieza a girar al mismo tiempo que cae
hacia el suelo con la proa muy hundida. Se dice
entonces que el aparato cae en barrena, y esa
serd la forma en que termine toda pérdida de
velocidad, pues es rarisimo que durante ella no
sufra algun desequilibrio que la transforme en
barrena.
Enrique CORBELLA

las oficina.s de la Sociedad con la antelaci6én su-

ficiente para su necesaria distribucion.

6. La Comisi6on de régimen interior designa-
ra el turno en que sus compwnentes han de ac-
tuar como vocales de vuelo. Estos seran dos para
cada domingo y tendrdn a su cargo la ordenaciim
del turno de los vuelos con arreglo al ndmero
de tarjetas que se vayan presentando, la recogi-
da de éstas al ser llamados sus poseedores para
volar y la cronometracién de los vuelos.

7. La méaxima autoridad en el aer6dromo es-
tar4 representada por el jefe de vuelos, el cual
tendra amplias atribuciones para resolver cuanta?
dudas y cuestiones puedan suscitarse en el cam-
po durante los vuelos. Las personas que hayan
de ocupar este cargo, seran designadas por la
Junta directiva.

8. Ln Comision de régimen interior, de acuer-
do con los jefes de vuelos, determinard la hora
en que han de emjiezar éstos. Dos horas después
de la hora designada se cerrara la admisién de
tarjetas de vuelo por los vocales de turno. Los
socios y demas personas que presenten su tarje-
ta después de esa hora perderan su vuelo y no
tendran derecho a reclamaciéon alguna.
los socios a
Despué.

9. Los vuelos se iniciardn con
quienes corresponda volar jxir turno.
que hayan terminado éstos se daran los \-uelos de
propaganda, y si quedase aun tiempo, se daran
todos los vuelos de sorteo que a juicio del jefe
de vuelos puedan realizarse, entre los socios pre-
sentes en e! aerédromo que no hayan volado
por tumo.

10. Si. por el contrario, no pudiesen efectuar-

se por cualquier causa todos los vuelos distribui-
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dos, los que no hayan podido volar quedaran en
lugar preferente para los vuelos del domingo si-
guiente. por lo cual la Comisién de régimen in-
terior debera tenerlos en cuenta al hacer la dis-
tribucién de vuelos sin que haya necesidad de
jiacerles nueva citacion.

11.  La duracién de los vuelos serdn de diez
a quince minutos para los socios que vuelen por
turno, y de cinco para todos los demaés vuelos.

12.  Cuando el niumero de aparatos de que se
disponga lo permita, se efectuaran vuelos a Aran-
juez y otras fxiblaciones. siguiéndose para ello
las normas que dicte la Comisién de régimen in-
terior de acuerdo con los jefes de vuelo.

La Junta directiva ruega a los sefores socios
presten atencién al presente reglamento de vue-
los con el fin de evitar que, pwr desconocimiento
de éste, surja algin incidente en el camjx) de
vuelos, ya que es criterio de la Junta hacerlo
observar risurosamente.

El domingo i del actual, reanud6 el .\ero Po-
pular su actividad interrumpida por las vaca-
ciones veraniegas, en sus dos aspectos de vuelos
>in y con motor. De los primeros hemos de de-
cir que fueron concurridos por todos los mucha-
chos que forman el (irupo, haciéndose vuelos
muy interesantes, a pesar de que la direcci6n
del viento— Este—no favorece mucho por los te-

Disposicion

Ceiiiru vuelos sirv, motor

Orden modificando, en la forma que se indica,
el parrafo tercero de la Orden de 3 de junio del
afio actual relativa a vuelos sin motor.

mHabiendo sido determinadas f>or el Centro
de \'uelos Sin A’otor las condiciones en que de-
ben realizarse las préacticas de vTielos planeados
remolcados por automovil, previo estudio de las
experiencias realizadas con dicho objeto en dis-
tintos paises extranjeros y de los resultados por
ellos obtenidos.

Este Departamento ministerial ha dispuesto
gue sea modificado el parrafo tercero de la Orden

rrenos de Retamares, Los aspirantes continua-
ron sus mesaltos” bajo la vigilancia del Sr. Corbe-
lla, adelantando notablemente, especialmente las
sefioritas Osana y Merk, que van demostrando
cada dia mas plenamente su entusiasmo y habi-
lidad.

la duraciéon lograda por los pilotos “A”, fué
de irnos veinte segundos, desde un cerro de seis
metros y con velocidad del viento de lo kilome-
tros-hora. Los asistentes fueron; Pilotos A: Mon-
tarroso, (iil, jarillo, Nufiez, Benavides, F. Gar-
cia, A. Fraile, Bafiares, Xavas, Soto, Bejarano.
A. Garcia, y aspirantes; De Diego, A. Martinez,
Navarro, Carrillo, Maria Luisa Merk y Anita
Usana.

Los vuelos con m.otor también se vieron muy
animados por la circunstancia de ser el primer
domingo, dandose 32 vuelos de una duracién de
cuarto de hora por vuelo. \'olaron numerosas se-
foritas.

Por la reparacion que durante la interrupcion
de los vuelos se ha hecho a los aparatos, redbié
muchas felicitaciones el Jefe de mecénicos, sefior
N'ogué,

ULTIMA HORA

Cerrado ya este numero recibimos la noticia
de que .Aero Popular ha acordado suprimir la
cuota de entrada, en las condiciones que dare-
mos en el nimero préximo.

eS Ofleiales

fecha 3 de junio de 1932 (Gaceta del 4), en la
forma siguiente:

'sEn lo sucesivo, las Asociaciones de Vuelo Sin
Motor que deseen hacer practicas de vuelo re-
molcado f)or automavil, lo solicitardn del Centro
de Vuelos Sin Motor, el cual les facilitard un
ejemplar de las reglas dictadas para la ensefian-
za, a las cuales deberdn atenerse estrictamente
para dichas préacticas.”

Madrid, 24 de agosto de 1932,—P. D., Angd
Galarza.

Sefior Diiector general de Aeronautica civil.”

(Gaceta del 27 de agosto de 1932.)

A
V.
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EL (IRAN PREMIO ESPASUL

Por la Comision Deportiva Internacional de
Automoviles Clubs ha sido fijado el 24 de sep-
tiembre de 1933 como fecha para la celebracion
del (irdn Premio de Espafia.

Esta prueba, que promete ser una de las mas
importantes del mundo, tendra lugar, si nuestros
informes no son equivocados, en el circuito de
Lasarte, en San Sebastian. Habrd semana auto-
movilista y es casi seguro que sean dos o tres las
carreras, de las cuales una serd reser\-ada a ve-
locidad pura.

Segun tenemos entendido, el Estado Espafiol
concederd doscientas mil pesetas, lo que, unido
a los recursos que el Automa@vil Club de Guipuz-
coa pueda obtener, prometen que los premios se-
ran importantes y ello permitird asegurar la asis-
tencia de los mas importantes "ases” del volante.

EL PROGRAMA ALEMAN' PARA 1933

Ademas del Gran Premio de Alemania, que se
correrd en Nurburg Ring el 23 de julio, el pro-
grama germano para 1933 comprende la organi-
zacién de la \'uelta a Alemania, dada fx>r prim.era
vez. Serda una manifestacibn puramente turistica.

El A. V. D-, en compafia de otros clubs, to-
marda parte en la organizacién de la quinta Copa
de los Alpes.

En septiembre tendra lugar otra prueba de tu-
rismo. con un recorrido por la costa del Baltico
a parar a Ademas, los 55
clubs afiliados al A. C. de Alemania organizaran
diferentes pruebas de cuesta, velocidad, concur-

la Prusia oriental.

sos de elegancia, etc.

LOS (IRAXDES PREMIOS DE MARSELLA

El 25 de septiembre y en el autédromo de Mi-
ramas (I'rancia) se han corrido los grandes pre-

mios automovilista y motociclista de Marsella.

El Gran Premio motociclista de velocidad, ca-
tegoria de 500 cc., fué ganado por el corredor
espafiol Femando Aranda, que hizo los 51 kilé-
metros del recorrido en veintiséis minutos vein-
tiocho segundos cuatro quintos, alcanzando una
velocidad media horaria de 115,558 kilometros.

En 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.

El (irdn Premio automovilista de velocidad
fué ganado por Sommer, que hizo los 400 kilé-
metros del recorrido en dos horas, diez y siete
minutos, tres quintos.

En segundo lugar se clasificd el corredor Nu-
volari, que hizo el recorrido en dos horas, diez y
nueve minutos, tres quintos.

EL GRAN PREMIO DE FIXLAN'DIA

Cerca de Helsingsford se ha corrido el Gran
Premio Finlandés. El circuito en que se ha dis-
puta”,) pue es el de Munkan, es cerrado y tiene
2.200 metros de desarrollo.

Como el recorrido era de 149,600 kilémetros,
hubo que dar sesenta y ocho vueltas.

Cian6 Widegreen, sueco, sobre Alfa-Romeo, en
I h. 41 m. 40 s. 2/10. EIl segundo puesto fué lo-
grado por Wallenis. finlandés, sobre Ford; y el
tercero por Bjorstad, noruego, sobre Bugatti.

LA SUSPENSION DE LA CARRERA DE LA
CUESTA DE LA RABASSADA

Pefla Rhin ha 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
para acometer la organizacién de la clasica ca-
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rrera en cuesta de 'a Rabassada con las garantias
«le éxito que en todos los aspectos requiere
tradicion prestigiosa, se ha visto obligada a de-

I Casa ISEMN
5 Enrique Gonzalez, cortador diplomado
= en Londres-

Uniforme Aviacion, 150, 165 y 180 pesetas.
Altas novedades en trajes Uc paisano.

Fuentes, 1. (Edificio propiedad.)
11,

jar la decima edicién de la popular manifestaciéon
para la préxima primavera, en fecha que sera
publicada oportunamente.

También se dice en esa nota que se ha acor-
dado instituir el Premio Femando \'i2caya para
perpetuar la memoria del gran piloto y animador
del deporte automovilista espafiol. En momento

I Tjifiiiffc

PH JI
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oportuno se publicara el detalle de esta acertada
iniciativa-

A partir del dia i del actual han quedado
abiertos todos los servicios del Moto Club de Es-
pafia en el domicilio social de dicha entidad,

Concepcion .-\renal, 6, bajo.

Se ha celebrado con gran éxito la famosa ca-
rrera automovilista de las 500 millas del British
Racing Drivers Club en el autédromo de Brook-
lands. La prueba reunié un bonito lote de con-
currentes. La clasificacién fué: i, Xorton y Bart-
lett (M. G.); 2, Cyril Paul y Philip (Ryley);
3, Breau Levis y John Cobb (Talbot). La carre-
ra se vio deslucida por un accidente mortal, del
que fué victima Dunfee. uno de los mejores pilo-
tos del equipo Bentley.

fn supenabl/en

0}

LIPS .
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La evolucidon del motor de aviacion

Hace algunos afios, y como consecuencia de ob-
~rvaciones hechas sobre numerosos tipos de avio-
nes. desde el de los hermanos Wright hasta los
aparatos mas modernos, me habia parecido que

podia determinar la dimensién del circulo ba-
tido por la hélice, admitiendo que los rendimien-
tos eran aceptables si no se superaba la potencia
de 40 C\'. por metro cuadrado de superficie ba-
lida.

Este valor era casi normal hace siete u ocho
afios, cuando los aviones no rebasaban la veloci-
dad de 200 kilémetros por hora y, sobre todo,
cuando no existia la cuestién de los compresores
ni de las grandes alturas.

Posteriormente me he apercibido de que la
formula era algo simplista y que era necesario
completarla teniendo en cuenta la velocidad de
lo? a-ion-j. y la altura y, por consecuencia, la
densidad del aire. Este altimo punto es muy im-
[X)rtante. pues si una buena hélice, accionada por
500 CV- en las inmediaciones del suelo, con un
rendimiento del 80 por 100, por ejemplo, es to-
davia casi conveniente a 5.800 metros para un
motor no sobrealiirentario cuya potencia se ha
reducido a 250 CV.. no convendrd nunca por sus
dimensiones si se trata de un motor con compre-
sores que ha mantenido una potencia de 500 CV.
en el aire enrarecido.

Es. pues, necesario dar intervencion a la velo-
cidad y a la densidad del aire a la altura de utili-
dia-

metro y del nimero de revolucione.™ de la hélice,

zacion en la formula de deterrninr.clon del
\simismo me parece que es preciso tener en
cuenta el peso del aire accionado por la hélice
para determinar el diametro de la misma.
Razones constructivas del esfuerzo centrifugo
y <lel rendimiento aconsejan no rebasar la velo-
cidad periférica de 250 metros pjor segundo para
un avion que haya de volar generalmente cerca
del suelo v de 300 para los aviones de altura.
Los esfuerzos centrifugos 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 determina la relacion de desmultiplica-
cién para un motor de un namero 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-
sion de que se pueden descontar satisfactoriu? re-
sultados de hélice tomando para los motores de
media y gran potencia la cifra de 1,5 kilogramu>
de aire batido por la hélice por CV. y por segun-
do, suponiendo un retroceso de 10 por 100, 6
sea una diferencia de 10 por 100 entre la veloci-
dad de avance del avion y la transmitida al aire
por la hélice. Esta cifra de 1,5 kilogramos pue-
de ser reducida hasta 1,3 kilogramos cuando
se trata de hélices de cuatro palas. Desde luego
yo supongo la hélice montada sobre el avién en
buenas condiciones para atacar al aire.

Pongamos dos ejemplos:

a) I'n avion provisto de un motor de 500
C\\ <lebe volar generalmente cerca del suelo a
250 kilobmetros por hora; el método de célculo
preconizado de un diametro de hélice de 3,10 me-
tro 'y 1.540 revoluciones de hélice para no reba-
sar los 250 metros por segundo de velocidad pe-
riférica. Si el motor tiene un régimen nominal de
2.200

cion serd de 1/1.43.

revoluciones, la relacion de desmultiplica-

b) En el caso de un avién de altura que debe
volar a ,-,20 kilémetros por hora a 6.000 metros
con 500 C\'., el mismo método de calculo mues-
tra que la hélice deberd tener 3,85 metros para
alcanzar una velocidad periférica de 300 metros
por segundo; el nimero de resoluciones sera de
1.490. Para un motor de 2.200, la relacion de des-
multiplicacion serd de 1/1.47.

Si se examinan los motores ingleses de la Copa
Schneider se encuentra un valor de 1,200 Kilo-
gramos por C\'., inferior en 300 gramos a la cifra
citada anteriormente.

Esto puede tener dos explicaciones diferentes:
0 mis puntos de vista son falsos, o, a pesar de la
excelencia de sus “"performances”, los ingleses hu-
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biesen podido obtener mayor rendimiento con hé-

lices mayores.

Reductor y motor invertido.

Creo de mi deber abogar en favor de esta po-
bre hélice, considerada por muchos constructores
de aviones como un o6rgano indeseable por em-
barazoso y pesado.

Sé perfectamente que en aviacién, mas que en
ningdn otro sitio, el enemigo es el peso; pero muy
frecuentemente el aumento de peso de una hélice
estd compensado por sus ventajas. Preguntad a
Doret y a Bossoutrot lo que opinan de un apa-
rato recargado con un reductor y una hélice de
desmultiplicacién: seguridad de despegue, econo-
mia de combustible y aumento de radio de ac-
cion.

Hace diez afios que yo defiendo 'a hélice gran
de a régimen lento, particularmente para los m>
tores tractivos de gran potencia. Mi punto de
vista no siempre ha sido compartido, sobre todo
si se trataba de aviones rdpidos. Sin embargo, a
mi parecer, la velocidad periférica no tiene nada
que ver con la velocidad del avién: Unicamente
el diametro del circulo batido por la hélice puede
.ser disminuido, conservando la misma velocidad
periférica.

En la eleccion de reductor, sea concéntrico de
r'télites, o desconcentrado de pifiones rectos, pa-
ri.-: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 misma para no verse precisado a elevar el
tren de aterrizaje o de bajar los flotadores si se
trata de un hidroavion.

El reductor descentrado de pifiones rectos tie-
ne la ventaja de elevar el eje de la hélice apro-
ximadamente 30 centimetros.

el reductor concéntrico

Deseando conservar
gue proporciona excelentes resultados por el equi-
librio de los einpujes. he preferido, para remon-
tar el eje de la hélice, invertir completamente el
motor.

Partiendo de una misma horizontal tangente
a la parte inferior de las hélices se comprueba
que el motor ordinario habitualmente empleado
permite el empleo de una hélice de 3 mts.: si se

MOTOAVION

toma un motor con reductor de pifiones rectos
con un descentramiento de 0,30 m., se obtiene
una ganancia de 0,60 m. para ei diametro de la
hélice, lo que es ya muy 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 diame-
tro posible pasa a ser de 4,10 m.

El céalculo de la hélice puede indicar que no
hay necesidad de un didmetro de estas d
siones; en este cat0 puede bajarse todo el con-
junto del avifin disminuyendo las dimensiones
del tren de aterrizaje.

Repitamos esta primera conclusién: C >
compresDros, ¢- absolutamente necesario aun:cn-
tar el didmetro de !as hélices con el fin de accio-
nar un importante peso de aire en la altura, ya

que la potencia del motor no disminuye.

Rodamientos a bolas o soportes lisos.

La técnica de la parte rmWil, propiamente di-
cha, de los motores, parece estabilizarse. Los ci-
guefiales, bielas, pistones, y los drganos de la
distribucion, levas, valvula?, resortes, etc., no se
diferencian sensiblemente de un motor a otro.

Los ciguefiales son todos de gran didmetro,
Biuy resistentes a la torsién para evitar las vi-
braciones angulares:, en los motores de agua, to-
dos lo." cojinetes son lisos, lo mismo que las ca-
bezas de biela.

Los disefios de los pistones tienden a unificar-
se en una ligereza relativa; en efecto, la nece.si-
dad de refrigerar el pistén, conduce a espesores
mas que suficientes para resistir el trabajo meca-
nico a que estan sometidos. Si se desea aumen-
tar las velocidades de rotacién, serd preciso pen-
sar en metales ultra ligeros, magnesio o electrén:
su utilizacién parece, por lo demas, estar ya prii-
xima.

Puede discutirse sobre el empleo de soportes
lisos para los ciguefiales, pues muchos ingenie-
ros son partidarios de soportes a bolas o rodi-
llos, particularmente en los motores de aire en
estrella. Si las bolas o rodillos son preferidos en
este caso, es débido tinicamente a que, siendo de»
se evita la

lubrificacion relativamente sencilla,
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'U|XTabundancia de aceite, el engrasamiento, el
humo, etc., particularmente en los cilindros in-
i'eriores.

En los motores de agua con cilindros en la
parte superior, el problema no se presenta de un
modo tan delicado. La anteriormente citada es,
pues, a mi parecer, la Unica razén de que pue-
dan ser preferidos los rodamientos de bolas en
los motores en estrella.

Yo estoy convencido de que con el aumento
constante de la velocidad de rotacion, jos roda-
mientos a bolas irdn desapareciendo cada vez
maés. En las grandes velocidades, por consecuen-
cia de lo? frotamientos inevitables de ]as bolas
o de los rodillos, su rendimiento no es mayor
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. Finalmente, el
peso, el precio y la complicacion de estos roda-
mientos, hacen su empleo casi prohibitivo en
ciertos ca.sos.

\o he hablado en esta exposicién de los mo-
tores de combustibles pesados, tan

sin embargo; me he limitado al

interesantes
motor de ex-
pios'én clasico.

Saliéndonos de él, seria interesante estudiar
los tlispiisitivos que permiten variar la carrera
cada dos vveltas para lograr la expulsién per-
i'ecta de los gases quemados y sobre todo un es-
cape prolongado. EIl ingenioso dispositivo de
Taupin parece deber ser una solucién interesan-

te de este problema.
Hada los 100 Cr. 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 concepcién, estamos todavia muy
distantes de haber obtenido la potencia méxima
de una cilindrada dada; ciertos pequefio? moto-
res de coches de carreras han rebasado los 100
CV. por litro de cilindrada. Los motores “Rolls-
Royce" de la Copa Schneider han obtenido po-
tencias del orden de 70 CV. mientras que un
buen motor de serie se halla por debajo de los

N0 CV. por litro. Este incremento de la poten-
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cia se obtiene por el aumento del namero de re-
voluciones y por la sobrealimentacién que per-
mite un llenado perfecto de los cilindros en un
tiempo cortisimo.

El reglamento de la “Copa Deutsch 1933” va
a favorecer el desarrollo de la técnica de los
motores rapidos, puesto que limitdndose la cilin-
drada a 8 litros ha de procurarse por los cons-
tructores .elevar la potencia por el aumento de
la velocidad de rotacion.

Si se llega a obtener un gran namero de caba-
llos de un pequefio motor, el problema de la re-
frigeracién se presenta de una forma mucho mas
dificil de resolver para los motores de aire que
para los de agua. En efecto, para mantenerse en
los limites de la temperatura compatible con el
ensrase, es preciso irradiar en el aire una cier-
ta cantidad de la? calorias desprendidas en la
explosién. Si aumentamos la pwtencia de un mo-
tor de agua elevando el nimero de revoluciones,
bastard con aumentar la superficie de los radia-
dores. mientras que el aumento de la refrigera-
cion en los motores de aire supone un problema
mucho méas complicado. Efectivamente, el radia-
dor de un motor de aire estd limitado a las ale-
tas de las culatas, cuya capacidad de refrigera-
cion ha sido ya llevada hasta el limite.

El empleo de la sobrealimentacién y el au-
mento del nimero de revoluciones, requiere, por
consecuencia de la presion media, una mayor re-
frigeracion de las paredes. Creo, por lo tanto,
gue los constructores de motores de aire trope-
zardn con problemas de muy dificil solucion.

Si mediante el empleo de compresores se man-
tiene la potencia en el vuelo de altura, la difi-
cultad sera todavia agravada, pues la capacidad
de irradiacion de calorias de un
una culata con aletas,

radiador o de
disminuye considerable-
mente con la presion ambiente, y por otra parte,
no parece que el aumento de la velocidad o el
frio exterior sean suficientes para evitar e! au-
mento de la superficie de los radiadores en ios
aviones con compresores.

Lo.s radiadores a presion.

Mucho se ha hablado de l0? ensayos hechos

en Inglaterra sobre la refrigeracion por vapor.
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Este sistema consiste en que cuando el agua al-

canza en las camisas de los cilindros los loo",

el vapor se desprende al lugar méas alto y el ra-
diador entonces no es mas que un condensador
de este vapor, que una vez licuado, es huevamen-
te enviado al motor.

La disposicion de culatas de cilindros en las
cuales e! vapor pueda escapar, cualquiera que
sea la posicion del motor (en encs.britamiento o
en picada de 15 a 20", presenta problemas bas-
tante dificiles, sobre todo para los motores cu-
yos cilindros estan colocados en la parte supe-
rior. J'ara un motor dado hay un cierto nimero
de calorias a irradiar, y la diferencia entre un
condensador y un radiador es bien pequenia,
puesto que uno recibe el vapor a roo" y el otro
el agua a 8c".

Sentada la necesidad de mantener las paredes
frias, la circulacién de agua por evaporaciéon pa-
rece presentar mas inconveniente.s que ventajas.

El empleo del ethyl-glycol es ciertamente mu-
cho mas interesante, pues la diferencia de tem-
peratura entre el aire ambiente y el liquido que
circula en el radiador permite reducir conside-

rablemente las dimensiones de éste. La reduc-
cion frecuentemente anunciada de 50 a 70 por
TOO de la superficie de los radiadores, no es

exagerada. En el curso de un ensayo que he lle-
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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. La temi:xratura del
ethyl-glycol sélo se elevé a 140".
Desgraciadamente, el empleo de esta .substan-

cia presenta algunos graves inconvenientes:
elevado v

después,

Primeramente, un precio bastante
ciertas dificultades de abastecimiento;
una tendencia de! motor al auto-encendido que
proviene de la viscosidad del liquido que lo hace
ixico apto para el lavado de las paredes.

*\si. si en un motor se reemplaza el agua jlor
el ethyl-glycol. conservando el mismo radiador,
la temperatura media de! liquido refrigerante es

sensiLlemente la misma que la del agua.

i Concluira. 1

Rogamos a los sefiores que nos
honran con peticién de numeros
atrasados, nos remitan su impor-
te a razon de 0,50 por cada uno,
mas los gastos de franqueo y los
de certificado, si desean recibirlos
de esta forma.

Relacion de™ Proveedores de™ A ero-

nautica

Militar

ERNESTO GIMENEZ Humas, 16 y iS.-Xelcfono i03JO.-Madrid.-Papeles y objetos de escritorio v
"ran ewala

dibujo. Imprenta.

Encuademacién. Fabrica de sobres en

R. DE EGUREN, INGEN'ERO Reina, 5 -Madrid.-Materiales eléctricos y aislanles especiales

Cables.

CARLOS KINAPPE:

‘mpara’-0s y tubos para rayos X y para reconocimiento de materiales Termémetrof
(electricos para aero.iutica. Aparatos de medida eléctrira, laboratorio y ciencia.-

Pyrometros. .-Aparatos registradores. Explosores electrodindmicos

MOISES SANCHA: -wonera 1
CARBURADOR NACIONAL

r» AT>T » AN

RADIADORES COROMINAS:
S. 1. C. E.

y equipos e 16 S fle S 6 f "

<Montera. 14. Teléfono 11877. Madrid.— Monos

IRZ:

Madriri-H:ircelora,-U ma. ;nLii;uu fabrica de

i.-Fabrica: Carretera CbChamattin, ir.

»afai casquetes Botas v equip<e
VN *

Madnd: Montalban, 5. Te),“ 10t40.— Barcelona: Corie;”
22104.— Fébrica; Valladolid. Apartado 78
rari,adore,

Madrid-Fabricaciéon



LA COPA GORDON' BENET

El dia 25 de septiembre, segln estaba anun-
ciado, se di6 la salida a dieciséis globos de los
diecisiete inscritos, que eran los siguientes:

Estados Unidos:
por van Orman y Rasé .myair;

“Goodyear VIH", tripulado
“U. S. Army",
por Settle; “U. S. Navy*“, per (X),

Bélgica: “Schutze”, por Demuyter.
(X),
“Stad Otto Esen”, por F, Eimenmacber y doc-
tor Kaulen;

Alemania; por Bertram y Alexander;
"Deutschland", por Lot y Schutze.
Francia: "La Fayette", pwr Blanche y Cor-
mier: “L’Aventure”, por Marquant y de Bruc-
ker; “Petit-Mousse", por Ravaine y le Grain.

-Austria: "Erust Brandenburp;", por el barcin
de Etthofen y F. Manusbarth.

Polonia: "Polonia”, por Fomaski Wladislaw y
Janusa Antoni; "Gaynia". por Hynek Francisze
y Hurzvnski-Zbignien.

Suiza; "Zurich”, por Geber y Tilgenkamp;
“Victor de Beauclair”, por Huber y Lochinger;
"Basel", por van Raerle y E. Dieischi.

Espafia: “Catorce de .\bril", por Antonio NU-
flez V Francisco Carrasco.

La clasificacién provisional fué la siguiente:

“U. S. Navy", norteamericano, 1.4.i6 Kkil4-
metros; 2, “Goodyear VIH",
1.383 kms.; 3, ‘‘Petit Mousse”, francés,

kildmetros; 4.

norteamericano.
1.233
“Polonia”, polaco, 1.664 kms., y
S. ‘Catorce de Abril”, espafiol, 1.143 kms.

EL RECORD DE ALTURA EN .AVION

A bordo de un avién Vickers "Vespa", equi-

pado ron motor Bristol "Pegasus" de 500-650

CV-
cord mundial

con compresor, ha logrado hatir el ré-

de altura el piloto inglés Cyrill
Uwins, alcanzando la de 13,700 metros, si bien
se halla atn pendiente la verificacion de los ba-
régrafos.

EL anterior récord, logrado por el americano
mApollo Soucek en junio de 1930, era de 13,157
metros.

Parece ser que en las grandes alturas ha tenido

que luchar con una temperatura de 50“ bajo cero.

Balbo han
veinte escuadrillas fascistas con pilotos de la re-

Por el general .sido organizada?
serva que serdn distribuidas en diecisiete empla-

zamiento?. Doce seran terrestres, con 88 avio-

nes, V ocho, maritimas, con 50 hidroaviones.
Tanto unos como otros seran aparatos ligeros de

"sport".

De Hamburgo ha salido una expedicién con
objeto de estudiar ja posibilidad de establecer
escalas flotantes para las comunicaciones trans-
oceénicas.

Por la Ford Aviation ha sido puesto en punto
un procedimiento eléctrico de calentamiento de
los remaches durante la formacion de la cabeza,
io que permite obtener una resistencia uniforme.

En los Estado? Unidos de .América ?e hacen
ensayos sobre la construccién de hélices de algo-
don prensado y aglomera<lo. de los que se espe-

ran interesantes resultados.

El profesor Wigand, del Instituto Meteorol6-

gico de Hamburgo, que es ajxiyado financiera-

mente por el Gobierno aleméan, 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.
Contintan los ensayos.

« » »

Por el capitan americano Stevens se han hecho
interesantes fotografias en vuelo del altimo eclip-
se de sol. Esta nueva aplicacién de la aviacion
resulta interesante, puesto que permite vencer la

MOTOAVION

dificultad de las nubes, bien que no permita la

observacién con aparatos delicados.

Por la Aerondautica portuguesa han sido en-
cargados a la firma sueca que los construye con
licencia, cinco hidroaviones Junkers *“K-437,
equipados con motores Armstrong-Siddeley de

540 C\»

Preguntas y respuestas

Me interesaria saber en que quioscos venden
su revista en Barcelona.

Miguel Frkixes,— Balaguer.

Nuestra Revista estd de venta en Barcelona
en los quioscos que sirve la Union de Quiosque-
ros. que es la entidad corresponsal nuestra en
aquella poblacién.

Si por no hallarse normalmente en Barcelona
encuentra alguna dificultad, la suscripciéon directa
a Motoavien le evitarla esas dificultades, y aun
le reportarla una pequefia economia.

(Tendrian la bondad de decirme, por medio
del periddico MOTOAVIOX, cuadndo va a ser ia
lomocatoria para los alumnos de la Escuela de
Mecéanicos de 4viaciom'

También desearia saber como es posible per-
manecer en una habitacién cerrada completa-
mente hay que permanecer en ella durante
cincuenta horas; pero la habitaciéon no tiene mas
que tres metros iuticos de capacidad, que, se-
gun tengo entendido, es lo que respira un hom-
bre en una hora.

Ricabdo Alonso.— Madrid.

A la primera pregunta, vea lo que contestamos
en el nadmero 107 a D. Lorenzo del Barrio.

A la segunda, hemos de decirle que no es nada
facil lo que \'d. desea. Para que una habitacién
s6lo tenga tres metros clbicos de capacidad, ha
de ser de una superficie reducidisima, lo cual,
aun resolviendo el problema de la respiracion,
haria sumamente incoémoda la permanencia du-
rante cincuenta horas, pues habria que estar de
pie o sentado.

De no poder establecer un sistema de ventila-
cién cualquiera, tendria que recurrir a la reno-

vacién quimica del aire, jxir medio de recipien-
tes lie oxigeno o de aire comprimido. Pero en
este caso concreto, tendria que acudir también
a cualquiera de los procedimientos que se em-
plean para absorber ei anhidrido carbdnico des-
prendido por \ d. mismo, que pronto inundaria
su atmosfera.

Cualquiera que fuese el procedimiento emplea-
do. nuestro consejo es -no hacer la prueba, pues
su salud no resultaria Iwneficiada, aparte de que
a lo mejor cualquier aparato no funciona bien...

¢(Para qué sirve la tercera escobilla en ia di-
namo?

fSi se quita la tercera escobilla hay aumento
de intensidad en la corriente y puede fundirse el
inducido?

M. Huesca Aero

JOSf; DE Navasci®;s (Del

Club).

La tercera escobilla sirve para tomar corriente
para 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. En algunas dinamos, sobre todo en las
de los automaviles, para carga de la bateria la co-
rriente se toma por medio de una escobilla de las
delgadas de ia dinamo, naturalmente que la co-
rriente se cierra por otra escobilla de las dos nor-
males en toda dinamo. Si se quita, pues, ia ter-
cera escobilla queda roto el circuito de los induc-
tores y la dinamo no dara corriente.

La tercera escobilla suele ser movida automa-
ticamente para que la dinamo dé un voltaje cons-
la velocidad del

tante independientemente de

coche.



BALIZAMIENTO DE AERODROMOS
Y RUTAS AEREAS

Foros de sifuaciéon del campo.

Luces de aterrizaje.

Luces de limite del campo.

Indicadores de lo direcciéon y velocidad del viento.

Luces de obstaculos.

Proyectores poro medir la altura de los nubes

Alimentados por fluido «léctrico o gas acetileno.
ACETILENO Y MATERIALES AGA, S. A.

Aportado 857. MADRID Montalban. 13.

Aviacion Antomovilis Motocicletas
ACCESOR'OS Pinturas nitrocelulosas

Fsmalfes en frio

MADRID: Cid, 2 vy Recoletos, 15

1.» Almacenes. 51705
Telefonos- Oficinas, 58846

Sucursal en Barcelona: BALMES, 57.-Teléfono 11981

Suetlil CeMd It Ditlores

.............................. - M ADR S —
BILBAO. BARCELONA. PARIS.

Automovilismo : Aviacién : Mecanica general

5
5 Madrid: Santa Engracia, 42 - Apartado 10021 - Telefono 41136
* 06X X « 6XM t306XXXV%%NIK XX X X X XS«

M. QUINTAS

Cruz, num. 43.—Madrid.—Tcléf. 14515

Proveedor de la Aeronautica Militar

\iaterial fotografico en general.-Aparatos auto-

maticos y semiautomaticos de placa y pelicula

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