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VUELOS GRATUITOS

M otoavién, convencido de que la mas acti-
va propaganda que puede hacerse para lograr el
desarrollo de la aficién a la aeronautica, es pro-
porcionar a ios indecisos ocasiones de probar esa
gran emocién que ya se aduefiard de ellos para
siempre, ha gestionado y ha conseguido de la
gentileza de -‘Aero Popular” la cesién de un vue-
lo en cada uno de los domingos 15 y 22 del pre-
sente mes de enero.

Para eilo publicamos un boletin que debe ser
llenado por nuestros lectores y remitido a nues-
tra Redaccion. El viernes 13 del actual, celebra-
remos en nuestra Redaccion, a presencia de cuan-
un sorteo entre cuantas per-

boletin, EI

tos deseen asistir,

sonas nos hayan remitido el agra-

ciado por la suerte podra presentarse el domin-

go 15 en Cuatro \ientos, donde se le dard un
vuelo por la Sociedad “Aero Popular”.

Con los boletines no premiados y los que se
reciban hasta el dia 19 del actual, se celebrara
dicho dia y a Ja misma hora, en nuestra Redac-
cion, un nuevo sorteo para el vuelo del dia 22.

Huelga 'decir que ni “Aero Popular” ni Mo-

toavion responsabilidad alguna deriva-

da de este sorteo ni de ios vuelos, tanto si se ce-

aceptan

lebran como si por causas extrafias no pudiesen

llevarse a efecto.

Celebrariamos infinito que en lo sucesivo pu-
diésemos continuar ofreciendo a nuestros lecto-
res estas oportunidades de satisfacer su ilu-

sién.

Boletin para tomar parte en los sorteos de vuelos gratuitos de MUTG&VIGS

domiciliado en el

f” "Vih

nam de la .
tomar parte en el sorteo de vuelos gratuiios para

de... afios de edad,
de

los diasJO y i2 de enero de 1933 en Cuatro Vientos, estando conforme con
las condiciones que ja Revista motoavien ha publicado.

de Enero de 1933.

Firma,



EL “RECORD” DE ALTURA PARA AVIO-
NES DE TURISMO

El dia 30 de diciembre aGltimo y homologa
por el Real Aero Club de Italia, ha sido batido
este '‘récord” por el piloto itaJiano Donati, que se
elevé a 9.282 metros.

« %

»

El avién Lockheed Vega, “Centary of Pro-
gress”, sobre el cual hicieron el vuelo .América
del Xorte-Rerlin jos aviadores Mattern y (Irif-
fin. ha sido nuevamente preparado para un lar-
go “raid”. IwOS aviadores se proponen emprender

la vuelta al mundo en la préxima primavera.

»  » *

Se asegura que el doctor Baumer. técnico me
teorolc”ico de la expedicion de Ven Gronau, sera
encargado de idéntica misiéon en la expedicién
que la escuadra italiana, que debe atravesar el
Atlantico norte y dar la vuelta ai mundo, ha de
emprender pré6ximamente.

*  x *

Probablemente en marzo de este afio efectua-
rd& sus pruebas el
del ".Akron".

y colocados sieie de los ocho motores que ha d’

“Macén”, dirigible hermano

La. carena estd ya casi terminada

llevar. Ser4a mandado fior el comandante Aiger

H. Dresel, actual jefe del "Akron”.

I CASA

todos los usos y aplicaciones.

—mm® m

UBALDO

Proveedor de la Aviacion Militar y del Ejército, de lonas de algodén,

Por los Estados Unidos han sido remitidos al
Ejército brasilefio catorce monoplazas de caza
m'Roeing"”, equipados con motor Pratt y WTiitney
"W an” y veintitrés Vought “Corsair”.

Por el Ministerio de Marina japonés se ha or-

denado el desarme del Unico dirigible adn en
servicio en aquel pais.

Esta decision ha sido adoptada en vista del
criterio sustentado por aquel Ministerio del es-
caso rendimiento de los maés ligeros que el aire

comparados con los aviones.

Se nos asegura que uno de los motivos del
viaje a Berlin del general Balbo era el de cele-
brar una entrevista con el aviador aleman \’on
(lronau y cambiar impresiones con él sobre las
condiciones de las rutas pxilares, que el aviador
conoce perfectamente.

Esto hace suponer que el itinerario de la vuelta
al mundo que la aviacién militar italiana pro-

yecta, se hara pasar por las regiones del polo.

Es casi seguro que el nuevodirigible Zeppe-
lin “ljz-i2g"
“Hindemburg'.

serd bautizado con el nombre

* * *

Préoximamente serd enviado a Warnemunde el

hidroavién Dornier "W ar', destinado al paque-

bote “Westfalen”, futura isla flotante en el re-

corrido Africa-América del Sur.

RODRIGUEZ

cdfiamo, embreadas, en blanco y en colores, en distintos anchos, para E
Cordeleria de cafiamo en general. Es- =

puertas de esparto. Astiles de fresno para toda clase de herramientas. =
Arliculosde guarnicionero. Escobas de brezo y palma. -> S

Calle de Toledo, 92 y 117 -MADRID -Teléfono S3336 |
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MODELOS DE AVIONES

De. laimportancia de” la construccion”™ do modelos

Desde hace algunos numeros, M otoavion ha

abierto en sus paginas una seccion de modelos
de aeroplanos. Los aficionados a su construccion
estamos de enhorabuena, y no podemos dejar de
corresponder al esfuerzo realizado por la popu-
lar revista al ser la primera en nuestra nacién
que lo hace y al organizar el primer concurso de
modelos en Madrid.

En Espafia va aumentando cada dia mas la

aficion por este deporte, que estd muy extendido

tanzamicntg de nn modelo planeador en jas primeras
pruebas.
(Foto Rico)

en otros paises hace ya bastantes afios. En Xor-

teamérica, por ejemplo, actia deade 1911 el
Illinois Model Airplane Club”, y la aficién esta
fan desarrollada que no sélo son los jévenes los

que se dedican a estas construcciones, sino tam-

b.én personas ya maduras, que encuentran en
ello un rato de solaz y esparcimiento al mismo
tiempo que un medio de experimentar y asimilar
practicamente los principios de la Aerodindmica.

Es este sin duda uno de los mejores medios de
difundir la aviaciéon. Probando el modelo una vez
construido es como mejor se aprende la fundén
que caua plano realiza, al tener que variar la
incidencia de las alas o inclinar los estabilizado-
res para corregir los defectos que se noten en
el primer vuelo.

Con ellos tienen lugar todas las innovaciones
antes de pasar aJ avién real, en el cual no siem-
pre seria px)sible sin que cualquier desgraciado
accidente condujese al fracaso de la idea, .Mi,
los mas famosos inventores y constructores, co-
mo los hermanos Wrigth, Fokker, La Cierva, Etcé-
tera, y los que actualmente en.~yan en Alema-
nia el avion sin cola, por la construccién de mo-
delos han empezado.

Dos concursos de modelos se han hecho hasta
ahora en Espafia, que yo sepa: uno en Barcelo-
na, por el \ero Club, y otro en Tarragona (el
de .-\lbacete Tué de maquetas). En el primero se
las siguientes marcas. Con gomas
Francisco Calafat.

José Coll.

establecieron
distancia 93,36 m., por 1),
Propulsién mecanica 70 m., por D,
No hubo prueba de duracién.

Es de esperar que en el proximo concurso de
febrero se superen dichas marca.«.

A\, Rico Climent

i MROSO GINAEZ F3UIA

I Calle Imperial, ndm. 6. - Telefono 16231

Liinas. Driles, Relores, Yute-arpillera para enfarda)«
M il« ~ ra guarnicionero. Cordeleria de cdfiamo y esparto
Cartén embreado. Cubos de lona Algodones para
limpieza de méquinas,

Confeccion de todos para establecimientos y baloones

K««maaitnf
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NOTA DE RRECIOS

Pesetis Resetes
Monos d? invierno de mucho abngo para los gran- Id. id. Id. de verano . : 15
des vuelos de altura, modelo inihiar, aprooado Casquete de cuero para telefonlstai 0 radio............ 20
por la Ccnilién de COMPras...... s Teléiono auricul .. A
Monos de entretiempo A Botillon forro de piel y cremallera, suela de goma
Monos de verano 35 [iara encima del calzado
Monos blancos 25 as cristal «Triplex», irrompibles..... oo 20
Monos antidcidos para manipular i motor.......... 70 Oalas cristal «Oto» y otras, cstufhe aluminio 15
Gabén de cuero reglamentario, forro especial de Cintur6n observador g
gran abrigo Cinturén piloto i .
Casquete de cuero regiameniario forrado de piel.. 30 Pantalon buzo, para sacarlos aparatos hidros del
Id. id, id. de gran abrigo 20 fprr 150

Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviaciéon Militar.

viacion Aotomoviles Motocicletas

ACCESORIOS ™ Fintores miocetutoses

Esmaltes en frio

i MESTRE&BLATGE MADRID: Cld, 2 Yy Recoletos, 15

Almacén«*, 51705
lelélonos. OHcinas, 58846

Sucursal en Barcelona; BALMES, 57.-Teléfono 11981
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ILU
DE ALTA CALIDAD
Vehiculos industriales de toda clase.
Motores marinos > de aviacion,
N io6 p a n o} - 06 / u i N
NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T.
Solidez.— Economia de consumo.— Duraciéon.
M ateriales de “ran calidad.— Desgaste minimo.
C. Sagrera, 279 — BARCELONA — P.° Gracia, 20
Delegacién en Madrid: Av. del Conde de Pciialver, 18
in?
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Algunos consejos

sobre

la ensefanza

del pilotaje™ de™ aviones siiv motor”®

VI @
ENSENANZA DEL VUELO PLANEADO

Los vuelos de entrenamiento para el titulo A
de piloto.— Para obtener este titulo es preciso;
Con planeador elmental, ejectmr en linea recta
un vuelo planeado de duracion minima de treinta

segundos, con viento comprendido entre los nu-

fis't

f'lis

meros o y ~ de la escala de Beaufort (40 ki'J-
tnetros por hora, como maximo). Se elegird una
colina de pendiente media (6" a 10”) orientatU
de modo que sea batida normalmente por el' len-
to reinante y de altura de unos 50 metros.

Los primeros vuelos tendran lugar casi al pie
de la colina, a una cota de 3 a 5 metros, de-
biéndose realizar un minimo de tres vuelos.

A continuacién, cada alumno debe hacer un
minimo de tres vuelos desde una cota varia-
ble entre 8 y 12 metros y otro de cinco vuelos
desde la cota de 15 metros a ia de 30 metros, y
luego seguird entrendndose con puntos de parti-
'‘da cada vez més elevados, hasta llegar a la ci-

y hasta que la presencia del delegado de la
Direccion General de Aerondautica Civil permita

Védse el nimero 112 de Motoavién.

homologar los vuelos para obtener el titulo A
de piloto sin motor.

Para toda esta fase del aprendizaje es valido
cuanto expusimos en la parte referente a los pri-
meros saltos.

Es probable que durante la practica de esta

parte de la ensefianza y debido a la configura-

cion del terreno, haya que salvar algun obs-
taculo o tomar tierra cuesta arriba. En el pri-
mer caso, si, por ejemplo, se trata de pasar so-

bre un seto o una masa de rocas, el piloto debe
tener presente que en la parte de sotavento del
obstaculo reina una regi6on de torbellinos y co-
rrientes descendentes que al llegar a ella el pla-
neador le desequilibrarian y harian perder efica-
cia a los mandos: para evitarlo, siempre que el
aparato tenga altura suficiente para alcanzar al
obstaculo, deberd el piloto picar contra dicho obs-
tadculo, con objeto de alcanzar velocidad para
poder encabritar al llegar a él y de esta mane-

F.gZZ

ra salvarle con seguridad. Una vez pasado el

debe planeador
para que siga su linea de vuelo (fig. 18),

Si el piloto encabrita antes de tiempo, es pro-
bable que el aparato se desplome sobre el obs-

obstaculo, volverse a picar al

taculo que se queria salvar (fig. 19).

Siempre que se vaya a tomar tierra, el apara-

to, antes de tocar al suelo, debe cernerse a poca

(fig. 20), procurando el piloto

distancia de él

sostenerlo sin tirar bruscamente de la palanca



para evitar el desplome (fig. 21): pero en caso
de tomar tierra cuesta arriba, es preciso picar
algo antes de llegar al suelo, con objeto de lo-
grar velocidad suficiente para luego remontarse
paralelamente al terreno y a poca altura (unos
20 cm.) (fig. 22), evitando asi un choque brus-
co contra el suelo, originado por corrientes des-
cendentes o excesiva pendiente del terreno.

Debe ponerse especial cuidado en no dar nin-
gun viraje mientras dure la jase de la etisemn-
za que acabamos de explicar, pues el objeto que
se persigue es adquirir sensibilidad para apre-
ciar la estabilidad y aprender a partir, aterri-
zar y volar en linea recta con la mayor perfec-
cion y seguridad posible.

Los alumnos deben tener muy presente que,
analogamente a lo que sucede al aprender a mon-
tar en bicicleta, el planeador se dirige hacia don-
de mira el piloto, y esta es la raz<)n por la cual
para volar en linea recta es preciso tomar un pun-

to de referencia.

m areta c /e

MOTOAVION

El total de vuelos (como rninimo) efectuados
por un alumno para poder lograr con seguridad
el titulo de piloto de vuelo sin motor en pre-
sencia del delegado de la Direccion Clenerai de
.Aerondautica Civil, es siguiendo este método de

ensefianza progresiva;

Sin despegar ... 6vuelos
En terreno llano o de poca pen-
diente .. 18 "
En pendiente 11 "
Total ..o 35 vuelos.

de los cuales 29 son desj”™egando.

Enriqué Corbella

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

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

/In su p erah /e

jCta/Zc/fSc/



LOS CAMPEONATOS DE CATALUNA E\

CARRETERA

El pasado dia 23 se celebraron en la Exposi-
cion los anunciados campeonatos de la regi6n
catalana.

Los resultados fueron los siguientes;

Sidecars, primera manga, diez vueltas, 37.906
kilobmetros:

I"imero, F. Vifdals, 30 m., 33 s., a 74,478 Ki-
lobmetros por hora; segundo, M. Torres, 33 m,,
27 s-, a 67,993: tercero, C. Pica¢i, 37 m., 43 s,

a 60,301.

Sidecars. segunda manga;
Primero, F. Vifials, una vuelta en 6 m., 58 s.
Categoria 500

Motocicletas, primera manga.

centimetros cubicos, 14 vueltas, 53,069 kil6-
metros.
Primero, F. Aranda, 35 m., 22 s., a 90,032

kilbmetros por hora; segundo, 1. Faura, 36 m.,

iQ s., a 87,677: tercero, .\rmengol, 37 m., 24 s,

a 85,137: cuarto, J. A. M., 38 m., 06 s. a
83.573; quinto, Pinazo, trece vueltas.

Segunda manga;

I"imero, F. Aranda, 35 m., 01 s., a 90,932

kil6metros por hora:
29 s-, a 89,736; tercero, Armengol, 37 m., 14 s,
~ 85.518; cuarto, J. A. M., 37 m. 43 s.,, a
84,422: quinto. Pina2o, doce vueltas.

segundo, L Faura, 35 m.,

Categoria 350 c. c., trece vueltas, 49.278 ki-

l6metros. Primera manga;

Primero. A. Moxé6, 33 m., 54 s., a 87,218 Kkil6-
metros por hora; segundo, E. Vidal, 33 m., 59 s-,
a 87,004; tercero, J. Gili, 35 m., 03 s., a 84,356:

cuarto. Patek, 35 m., 40 s.. a 82,898.

Segunda manga;

Primero. Mox6, 32 m., 35 s., a 90,742 Kkilo-

metros por hora; segundo, E. Vidal, 33 m., 15 s..

a 88,923; tercero, J. Gili, 34 m., 52 s., a 85,618;
cuarto, Pateck, 35 m., 45 s., a 82,705.

Categoria 250 c. c., doce vueltas, 45,487 Ki-
l6metros. Primera manga:

Primero, Emiliano, 33 m., 46 s.. a 80,827 Kki-
l6metros por hora; segundo. Felipe, 34 m., 34 s..
a 78,956:
E. Tintoré,

tercero, Sevillano, once v-ueltas: cuarto,

once vueltas.

Segunda manga:

14 s., a 82,124 Kki-

I6metros por hora; segundo, Fehpe, 34 ra., 50 s.,

~ 78,352;
Categoria 175 c. c-, nueve vueltas, 34,115 Ki-

Primero, Emiliano. 33 m,,

tercero, Tintoré. once vueltas.

I6metros. Primera manga;

Primero, Rus, 29 m., 43 s., a 68,882 kiléme-
tros por hora: segundo, A. Garcés, 35 m., 20 s..
a .S7.932.

Segunda manga; Primero. M. Sim6, 29 minu-
tos. 25 s., a 69,580 kilbmetros por hora; segun-
do, Rus, 31 m., 15 s., a 65,500;
cés, 35 m.. 51 s., a 57.097-

Quedan campeones: 500. Aranda; 350, Moxo6;

tercero, Gar-

250. Emiliano: 175, Rus.
LA PRUEBA DEL COXSUMO DEL iiOTu
CLUB DE ESPAN’A
Organizada por esta entidad, tuvo lugar el

pasado dia 18 la prueba del consumo, en la que
los coches podian echar en el depésito dos litros
de gasolina, y uno las "motos”.

la Cuesta de las Perdicd«,

Diése la salida en

ya coronada ésta, y habian de seguir los par'--
cipantes por la carretera de La Corufia, a u .a
velocidad no inferior a 40 kilbmetros por hori
60. Regulaba esta mar-

ni que rebasara los

cha un coche, al cual no podia pasar ninguna
"moto" ni coche, y otro detrads, a! que tampocj

debian dejar pasar delante los participantes.



Los resultados obtenidos fueron:

Categoria de 173 c. ¢.— i, D. Manuel Canté.
45400 (record).

Categoria de 250 c. c.— i,
no, 43,220; 2, X. X., 19,100.

Categoria 350 c. c.— i,

D. Miguel Lcza-
D. Emilio Fernandez
(Poto Il1), 67,650; 2, D. Bibiano Nieto, 54,700:
46,300.
c.— i,
2, D. Juan Jos?

3, D, Ramoén Alvarez,
Categoria de 500 c. D. Carlos Vega,
43,120; Ibeas, 7,580.
Categoria fuerza libre.— 1, D. Manuel Queipo,
41,380; 2, D. Evaristo Monno, 28,350.

Categoria sidecard.— i, D. Mariano Martin
Calleja, 19,100.

Coches; Categoria 1.250 c¢. c.— i, D. Enrique
del Moral, 34,400.

Categoria 750 c. ¢c.— i, D. Jests Montesinos,

40,800: 2, D. José de Zuloaga, 38,350.
Clasificacion general— 1, D. Emilio Fernéan-

dez (Poto Il1), 67,650; 2, D.

54,700: 3, D. Ramén Alvarez, 46,300.

* *

Bibiano Xieto,

»

En el autédromo de Montléry, los corredores
ingleses Eyston y Denly, en coche M. J. N'idget,

de siete caballos, se han clasificado en primer

Preguntas vy

iCOmo se rige en la actualidad el ingreso en
el Cuerpo de pilotos de la Aviacién militar?

¢Es preciso tener el titulo de piloto para el
ingreso en el mismo Cuerpo? ¢Proporciona las
ensefianzas necesarias de piloto aviador el men-
cionado Cuerpo a los aspirantes al mismo? En
caso positivo ¢en qué condiciones tas lleva a
cabo?

(Existen escuelas para la preparaciéon de pilo-
tos aviadores militares que puedan proporcionar
el ingreso de sus alumnos en el Ejército?

Para ingresar en el Cuerpo de Aerostaciéon
militar, ;qué se necesita? (Se proporciotuin las
enseflanzas necesarias de pilotaje en dicho Cuer-
po? (De que manera y en qué condiciones?

¢(Existen alumnos de aviacién como de aeros-

tacion militar? ;Qué se necesita para ello?

MOTOAVION

lugar de la carrera de veinticuatro horas para

coches de 750 c. c.
<« <« .

El corredor vizcaino Luis tiejarano ha bati-

do el record de Bilbao a Madrid en “moto”.

SalJi6 de Bilbao (alto de Miraflores) a las ocho
y cuarenta de la mafiana, y llegé a Madrid (Hi-
pc>dromo) a !as trece horas, dos minutos, veinte
segundos. Ha invertido, pues, en el recorrido de
390 kilé6metros 4 b., 22 m., 20 s. Velocidad me-
dia, 89 kildémetros 274 por hora.

En Bilbao fué cronometrada la salida por el
Sr. Abésolo, y en Madrid la llegada por el se-
fior Diez de las Heras.

La prueba se verific6 bajo los auspicios de

Pefia Motorista de Vizcaya.

Durante los dias 9 al 15 del

bra en Madrid, organizado por el Ayuntamien-

actual se cele-
to de esta villa, un interesante Congreso muni-
cipal de circulacion, en el cual se tratardn im-
portantes temas relacionados con este problema,
que cada vez va teniendo mayor importancia,

no s6lo en nuestro pais, sino en el mundo entero.

respuestas

;Qué ventajas tiene un voluntario en uno de
los dos Cuerpos de aviacion que haya ascendido
a cabo o sargento? Por este medio, (se pueden
adquirir las ensefianzas necesarias para obtener
un destino de piloto de aviaciéon?

Por término medio, ingresando de voluntario
en la aviaciéon, jhasta qué grado se puede as-
cender?

¢Qué tiempo de servicios en activo'es necesa-
rio para cada nuevo ascenso?

Ingresando de volontario en ¢él Cuerpo de
aviacion y habiendo obtenido en el mismo algan
grado, ¢se puede pernutnecer en activo por tiempo
indejinido?

¢En cudl de los dos Cuerpos antes mencionados

existe en la actualidad mas jadlidades para el
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pronto logro de un destino a itm plaza de piloto
especializado?

;De que asignaturas se compone el programa
oficial para los estudios de técnico aeronautico?
(En qué centros de ensefianza expiden el titulo
mediante el previo examen?

UX Preguntén dk Baecklona.

* Kx  *

Diferenciemos todas estas pr~untas en dos
grupos. Las que se refieren a ingreso como piloto

en la aviacién militar, cosa que por ahora no es

I Lopez Lafuente y Calvo, C. L.

A Almacén Ferreteria, hierros, chapas, acero«, herre*

ot mientas en g«neral torniUos y clavazén.
xX Proveedores de la Aeronéutica Militar.

I: Duque de Rivas, 3.—Madrid.—Tclcf. 70.908

Tt }PFP1? ttiltiinj
posible contestar por estar en estudio el nuevo
plan de reorganizaciéon del Arma de Aviacién y
no conocerse todavia la forma en que ha de que-
dar establecido el reclutamiento. Y las que se
refieren al voluntariado en Aviacién.

Sobre estas Ultimas hemos de hacer una acla-
racion imfxjrtante. Los voluntarios en Aviacion
son, al igual que en las deméas Armas del Ejérci-
to, tropa, y ninguna relacién tienen con el pilota-
je como no sea el sacar y meter los aparatos de
ios hangares y el hacer guardia en los aer6dro-
mos. Esto han de tenerlo muy en cuenta los afi-
cionados a la Aviacién, que creen tener una puer-
ta abierta por este voluntariado para poder ingre-
sar en la Aviacién.

Los pilotos y obser\'adores de Aerostacién se
hacen en cursos que el servicio de Aerostacién
convoca de cuando en cuando. Hasta ahora, han
sido siempre entre jefes y oficiales del Ejército.

Respecto a la Gltima pregunta, hemos de de-
cirle que en la Escuela Superior de Aeronautica
se cursan y obtienen los titulos de especialista en
aeromotores, especialista en aeronaves y nave-
gante aéreo. Los dos primeros, constituyen el ti-
tulo de ingeniero aerotécnico.

Los programas, que son extensos, puede conse-
guirlos en la referida Escuela, que radica en Cua-

tro Vientos.

INTERCAMBIO

Recibimos con harta frecuencia preguntas que
de momento no podemos contestar pxir falta de
resultan infructuosas

datos. En algunos casos,

nuestras gestiones para resolverlas. Por esto
inauguramos hoy una nueva modalidad de esta
seccién, que consiste en establecer el intercambio
entre nuestros lectores, para lo cual publicare-
mos aqui las preguntas que recibamos y rogamos

aquéllos de nuestros lectores que se encuentren
en condiciones de contestarlas, lo hagan por me-
diacion de esta seccién, dadndonos su nombre y

direccion.

Desearia conocer si Lotario Richthoien, her-
mano de Manfredo Richthofen, pereci6 en la con-

tienda 1914-18.

Conocer las sefias de alguna casa, espafiola
extranjera, que me pudiese dar detalles o a ser
posible planos del avion- Albatross, del mismo
tipo de los que constituian la escuadrilla Rich-

thofen.

Jh. Hawker. (Madrid).

Deseo saber si se puede comprar en Madrid el

material necesario para la construccién de mi
aviéon iplaneador escuela) sin motor y para otro
con motor de suficiente potencia, para dos per-

sonas.

En caso afirmativo, ;de qué manera viene pre-
parado, cual es el precio de cada modelo y si
viene franco de portes, como igualmente el esta-

blecimiento donde hay que adquirirlo?

J. R. (Jaén.)

Biblioteca Circulante GALAN
Lectura a domicilio, 18.500 titulos «n varios
idiomas. Madrid y provincias. Suscripciones a
deriédicos y revistas nacionalesy extranjeras
Libreria Galan, Fernando VI, 21-Tel. 3433 *

MADRID
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ACUERDOS DE LA JUNTA CELEBRADA EL
m.\ 14 DE EXERO DE 1932

Como consecuencia del acuerdo de la F. A. E.,
mediante el cual formamos parte de este orga-
nismo, se procedié al nombramiento de un dele-
gado de la Sociedad en ella, recayendo este
acuerdo por unanimidad en D. José Cubillo Flui-
ters.

Se acuerda dirigir un oficio al CCTitro de \'uelos
sin Motor para que designe un profesor que se
encargue de la direccién de los mismos y encau-
ce los esfuerzos que la Sociedad viene haciendo
en este sentido.

Se presCTta por el Sr. Corbella un proyecto de
reglamento de la Seccion de \'uelos sin Motor,
que una vez estudiado por la Comisién nombra-
da al efecto, compuesta por los sefiores Soto, Ba-
fiares, Corbellay Nogué, y previa aprobacién j»r
el Presidente, entrarda inmediatamente en vigor,
publicAndose para conocimiento de todos.

Con ei Ain de contribuir a la formaciéon de la
biblioteca de la Sociedad, respondiendo asi al ti-
tulo de cultural que ésta lleva, se destinaran 25
pesetas todos los meses a este fin.

Por ultimo se da cuenta de un oficio de la Di-
reccion de Aerondutica Civil en el cual se con-
cede a la Sociedad una subvencién de 2.000 pe-
setas para compensar el esfuerzo hecho al tras-
ladar sus aparatos y personal a Granada y .Al-
meria con motivo de la asistencia al primer con-
curso de vuelo sin motor y a la inauguracion de

un campo de vuelos.

ESTADO ECONOMICO DE LA SOCIEDAD EN
31 DE DICIEMBRE DE 1932

Caja de la Sociedad'. pesetas
Existencia ea fin del mes anterior 2.091.98
Ingresos durante el Mes.......ccccevievvicencnns 666,25

Totaloeeeereeens 2.758,23
Gastos habidos durante el mes................. 1.062,85
Total eXistencia ... 1.695,3%

MOTOAVION
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Caja de la Subvenci6n:

En 31 de diciembrede 1932......... 2.422.91
Subvencion concedida........ccooceviiiieiiiieeniennns 6.907.80
R - N [, 9.330,71
Gastos realisados durante el afio 1932;
Primer trimestre de 1932 ........ 1.412.82
Segundo trimestre de idem 1.575,96
Tercer trimestre de idem 3.815,18
Cuarto trimestre de idem 1,518,45
------------ 8,322,41
EXiSTeN Cia iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieiieieeneans 1,008,30
PESETAS
Caja de los PUotos: ~  —emmemmemeeeeee
EXISTENCIA . iiiiiiiiiiieiee e 3.200
Gastos realizadosS........cccovveevieiieeiierc e 1.298,10
Total exiStencia .o, 1.901,90

Con el fin de erigir un moniunento que perpe-
tie la memoria del gran animador de \'uelos sin
Motor en Espafia, José Luis Albarrdn Reyes, el
hombre activo y entusiasta que todo lo sacrifi-
c6 en aras del ideal que tan vivamente sentia,
llegando incluso a dar su vida por este hermoso
deporte y arte incomparable de volar, con que
calificaba al vuelo sin motor, se ha abierto una
subscripcion a este fin, al cual deben concurrir
todos los que sientan una idea noble y elevada

y cuya primera lista es la siguiente:

Pesetas

Aviacion Militar......iiniiene, i.000
MACIO POPUIAT...coiiiicceee 100
Manuel Gémez Zorrilla 50

. Emilio Copano Nieves.............. 5

D
D
D. Julidan Bafiares Manso..............
D

. Antonio Navas Merino....

Total 1165
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Vuelos para el domingo dia 13 de enero de 1933.

252, 253, 254, 255, 256, 257, 258, 259, 260,

261, 262, 263, 264, 265, 266, 207,268,
271, 272, 273,274, 275, 276, 277,278,
281, 282, 283,284, 285, 286, 288,289,

Vuelos para d domingo dia 22 de enero

291, 292, 293, 294, 295, 296, 297, 298, 299,
300, 301, 302, 303, 304, 305, 306, 307, 308, 3,
5,6,7, 9, I, 12, 16, 17, 18, 21, 22, 30, 31, 32,

33>34, 35>3i> 37, 39, 40.

COLABORACION ESPONTANEA
ANALICEMOS

Despucs de transcurrido algin tiempo que no
escribia en las paginas de esta Revista, por es-
tar separado casi por completo de la actividad
social, y habiéndome forjado la idea de no ocu-
parme mas de ningun asunto, hoy vuelvo de nue-
vo a escribir estas lineas saltando por cima de
la idea que me forjé, al leer hace unos dias el
articulo publicado el dia 25 de septiembre pré-
ximo pasado en esta misma Revista y firmado
por un antiguo socio de Aero Popular, el sefor
Sanchez-Bretafio.

Desde luego, es de tenerie muy en cuenta esta
laudable aficién y este interés que dicho sefior
sigue demostrando por la Sociedad, aunque hoy
no pertenezca a ella, cosa en verdad muy extra-
fia que asi sea, pues una vez separado de ella,
los asuntos de dicha Sociedad no deberian pre-
ocuparle y menos publicar esos llamamientos a
los socios para que le comuniquen éstos sus im-
presiones. ¢(Por qué no es socio el Sr. Sanchez-
Bretafio? Si lo fuese, creo que mejor podria ocu-
parse y demostrar su aficion fx>r la Sociedad,
ya que,
por la misma, y no en

como se ve, no ha perdido su simpatia
la forma que ahora lo
hace; pero cuando asi es, él sabra sus motivos,
los cuales no trato de descubrir; sélo quiero de-

mostrar. aunque muy esbozadamente, que, hoy

por hoy, no se puede realizar lo que el sefor
Sanchez-Bretafio indica en su articulo: bajar la
cuota.

En primer lugar, me supongo que usted es-

tard enterado de la cuota que hoy se paga, tres
pesetas limpias y morondas, de las cuales por

muchos socios que hubiese no podria encontrar-

de 1933.

se a mucha maéas altura que hoy estd la Socie-
dad, si tuviese que vivir con independencia, pues
B€§a 2g]zbs:tos s6lo de domicilio social y de oficina
f%j,aﬁgb,la cosa casi justa; esto sin contar con la
%%r.te méas primordial, que es para lo que se
“para dedi-

cre6, como usted muy bien dice,

carse exclusivamente a la Aviaciéon’ ; pues si
contamos con esto, a razén de tres aparatos como
minimo, por domingo, efectudndose por término
medio de 35 a 40 vuelos, en gasolina y aceite,

;cuanto tendriamos que pagar?

M as
que se originarian para tener los aparatos listos

incluyamos reparaciones y otros gastos
y los socios contentos.
¢1™ocederia pagar menos de las tres pesetas?
Pero vamos a lo presente, (Es posible cubrir
los gastos que hoy se tienen con las tres pese-

tas?.,, Veamos,

La Sociedad paga los gastos de material y
personal de oficina, la suscripcion a la Revista
M otoavion, gratificacion a los pilotos y mecéani-
cos, teléfono, limpieza del domicilio social y algu-
nos otros gastos que no sé a punto fijo cuales son,
pero para el caso es igual; con estas atenciones
s6lo que cubrir, ;se puede disminuir la cuota?
Creo que no.

Mas ahora queda lo que nos da el apoyo ofi-
cual vivimos,

cial y particular, del pues si no

fuese asi, la cuota de tres pesetas tendria que
aumentarse si queriamos tener vida, porque, de
lo contrario, no podriamos sostenernos.

Este apoyo es de la parte correspondiente a
vuelos y al domicilio social que hoy se tiene,
pues si todos estos gastos que originan los vue-
los y las reparaciones que se hacen se tuviesen
que pagar, ¢cuantos socios tendria que haber
para cubrir dichos gastos pagando menos de las

tres pesetas?

Pero todavia queda otra, los grupos de vue-
los sin motor; de éstos no hay que hablar; es-
tos grupos, por razén natural, puesto que ahora
empieza aqui entre nosotros esta modalidad de
volar, se sienten mas de lleno y con mas fre-
cuencia las reparaciones que se necesitan en es-
tos aparatos, debido a las ensefianzas que se lle-
van a efecto, pues si bien es verdad que los mis-
mos alumnos se hacen las reparaciones necesa-

rias, el dia de mafiana que la Sociedad care-
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ciera de ese apoyo, ¢cuanto nos costarian estas
inevitables como repetidas reparaciones?

Sin embargo, no dejo de comprender que,
como usted dice, las cuotas sean todo lo mas
econédmicas posible para que estén al alcance de
todos, pero también comprendo que lo que hoy
se paga con relacién a lo que la Sociedad des-
arrolla, es una cantidad tan sumamente exigua
que también estd al alcance de cualquier for-
tuna.

Ademas, creo que no es s6lo del presente de
lo que debe vivir la Sociedad; es conveniente pen-
sar en el porvenir y, si éste se nos presenta sin
ayudas de ningun género, dejando la Sociedad
a su libre albedrio para vivir de sus propios me-
dios, entonces la cuota tendria que elevarse, por-
que hoy, con el dinero que se recauda de los
socios, no es para tener un fondo del cual el
dia de mafiana pueda pagar todos sus gastos, o,
de lo contrario, tendria que sucumbir bajo el
peso de la realidad.

Eso es lo que seria peor, y eso es lo que de-
bemos evitar todos si tenemos un poco de ca-
rifio a téta Sociedad que fué la primera que se
cre6 en Espafia con un caracter tan puramente
popularisimo, y, si por desgracia eso llegase, es
preciso que todos tengamos una verdadera fuer-
za de voluntad por si preciso fuere llegar al sa-
crificio antes que el Aero Popular sucumba, por-
que para que el Aero Popular pueda volver a
vivir con todas las energias espirituales y mate-
riales con que nacié, como usted muy bien di«
en uno de sus parrafos, es preciso que no falte
esa ayuda que hoy se nos presta y que la pro-
paganda realice lo que hasta ahora no se apre-
cio, y entonces si podremos volver a vivir aque-
llos dias tan llenos de tanto entusiasmo.

Y ahora que se trata de esto, me conviene lla-
mar la atencion de todos los socios para que
piensen con sobrado detenimiento qué se haria
si a la Sociedad el dia de mafiana le faltase el
ap>oyo moral y material que hoy disfruta, porque
debemos de estar preparados por si se presenta-
se algun contratiempo poderlo combatir. (Xo se-
ria conveniente pensar en ello?

Por lo que a mi respecta, ya tengo formado el
camino a seguir y no me cogeria de improviso:

al contrario, estaria en condiciones de sacrificar-
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me todo lo que pudiera si, efectivamente, nuestra
Sociedad la viese en peligro, como asi creo que
también lo harian todos los socios poniendo cada
uno de su parte todo lo que pudiese, con tal de
que la Sociedad continle su vida, aunque se tu-
viese que volver a emjjezar como en aquellos pri-
meros tiempos en que yo también, como el se-
fior Sanchez-Bretafio, fui uno 'de los que coope-
raron por el nacimiento de la Sociedad y des-
pués segui arrimando mi granito de arena para
que el montén fuese creciendo poco a poco, y
desde entonces fui y sigo siendo uno de los mas
entusiastas por el Aero Popular, porque yo digo
como dice el refrdn: “Obras son amores..."

J. Acudo.
Socio nam. 17.

Nuestro concurso &> modelos

En el nimero de Motoavién del dia 25 de
enero, daremos la relacion de premios, la com-
posiciéon del jurado y la fecha de celebracién
de este concurso, que sera, desde luego, en la
primera decena de febrero.

Relacionada con el concurso de modelos he-
mos recibido una carta, en que se nos hacen la;
siguientes preguntas:

1. ¢Un modelo puede inscribirse a nombre de
dos?

2. (Se puede presentar un modelo que no se
haya construido, sino comprado ya hecho?

3. La dultima base, ¢(quiere decir que no se
pueden presentar los modelos llamados cientifi-
cos, es decir, que no estdn hechos a escala o no
copian la forma corriente de un aeroplano y que
sin embargo son los que mejor vuelan?

Con mucho gusto contestamos en la forma si-
guiente:

1. Las inscripciones pueden ser a nombre de
una o mas personas e incluso a nombre de una
sociedad.

2. La procedencia del modelo es indiferente.

3. La altima base tiene por objeto recordar
gife se trata de un concurso de modelos de avio-
nes. Dentro de este concepto, claro esta que ca-
ben infinitas formas. Pero lo que exigimos es
que de hacerse en tamafio adecuado, con propor-
cion o sin ella, pueda ser un avién.
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DE ESPANA

Conferencias para los alumnos de la Escuela
de™ Pilotajen™

SEGUNDA CONFEREN'CIA (i)

Motores jijas.— Como en la conferencia ante-
rior deciamos al hacer la descripciéon de los mo-
tores de aviaciéon, se emplean en ésta los moto-
res fijos y

rotativos, pero estos ultimos en un

nimero tan reducido que vamos a prescindir de
ellos, pues ademds, nin”~na de las avionetas de
turismo usadas en Espafia llevan estos motores,
sino que todas, como las de esta Escuela, em-
plean motores fijos, en linea o en estrella.

Principales 6rganos de un motor fijo.— \'amos
a dar una ligera descripcion de los distintos oOr-
ganos que constituyen un motor para fijar bien
las ideas.

Un motor de explosién estd constituido por
ga-
seosa y explosiva sufre las diversas evoluciones

uno o varios cilindros, en donde la mezcla

que ya hemos descrito, las cuales hacen su efec-
to sobre los émbolos o pistones que resbalan den-
tro de los cilindros y que la reciben en su cara
superior.

El efecto o fuerza de la explosién de los ga-
ses dentro del cilindro y que, como hemos di-
cho, obra en la cara superior de los émbolc», los
cuales al resbalar dentro del cilindro, producen
un movimiento rectilineo, se traduce por la unién

de estos ultimos a las bielas y éstas a las mufie-

quillas del ciguefal, en el movimiento circular
de éste.
El ciguefial es el arbol motor, que tiene las

formas que ya describiremos.
Los arboles de levas que reciben el movimien-

(i) Tanto esta conferencia como la primera, que apa-
recié en nuestro ndmero iio, son originales del capitan
aviador D. Félix SampU y pertenecen a un ciclo que se
desarrolla en el curso organizado por la Escuela de pilo-
taje dei Aero Popular.

Sucesivamente, y a medida que vayan dandose a co-
nocer a 1¢6 alumnos del expresado csitro, las iremos
publicando, para que llegue asi a conocimiento de nues-
tros lectores tan interesante trabajo.

to que les comunica el ciguefal por un dispositivo
especial, sirven para accionar sobre las vaJvulas
gque tienen por objeto la admision y expulsién de
los gases del interior de los cilindros.

Ademds de estos elementos, el motor necesita;
un carburador o aparato apropiado para produ-
cir la mezcla de gasolina y aire en las propor-
ciones convenientes. Un sistema de encendido,
constituido por un generador de energia eléctri-
ca, magneto o dinamo y bateria de acumulado-
res, con tm distribuidor cuya misién es enviar la
corriente en el momento oportiono para que se
produzca la inflamacién de la mezcla en el ci-
lindro que le corresponda, y que esto se hace
por medio de las bujias colocadas en cada cilin-
dro y unidas al generador por unos cables. Un
sistema de enfriamiento que, como hemos dicho
en la conferencia anterior, que puede ser por co-
rriente de aire y por circulacién forzada de agua.
Y un sistema de engrase que lo constituye siempre
un depoésito de aceite, imas conducciones del
mismo con una o0 ma&s bombas que son las desti-
nadas a mandarlo a los sitios que es necesario.

Para imir todos estos elementos que acabamos
de describir, se emplea el carter. Este esta divi-
dido en dos mitades: la superior, que se llama
carter supierior, es a la que estan unidos los ci-
lindros; la inferior lleva en la mayoria de los
motores los cojinetes o apoyos del cigiefial, y en
algunos comjj en los empleados por las avionetas
como en estas nuestras, sirve de depésito de
aceite.

Los motores llevan también un sistema de dis-
tribuciéon reglable para que los distintos elemen-
tos de aquél funcionen a su debido tiempo.

Sus caracteristicas.— Las caracteristicas de to-
dos estos materiales empleados para la construc-
cion de los motores de aviacion son las genera-
les que en la conferencia anterior dijimos que te-
nian que reunir los motores de aviacion, el peso

que influye tanto en un aparato que se ha de
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mover en el aire, sujeto como todo lo de la tie-
rra a la fuerza de la gravedad y que en todo lo
que se construye es necesario tener en cuenta,
en este caso es mucho mayor por el destino y
servicio que se le exige. U resistencia por el es-
fuerzo a que ha de estar sometido y por la se-
guridad que con ellos se pretende, es otra de la*
caracteristicas que es necesario tener muy en
cuenta.

Ciguefial.— Después de estas ligeras descrip-
ciones que hemos hecho del motor de explosién,
vamos a estudiar con un poco mas detenimiento
sus o6rganos principales.

El ciglefial es la pieza mas importante y que
tiene que resistir mas en el motor; es el arbol
motor del mismo y recibe y transforma, como
ya hemos dicho, las impulsiones motrices que
recibe de los émbolos, acciona la distribuciéon de
los 6rganos auxiliares y es el que directamente
transmite su movimiento a la hélice que es la
tractora o propulsora del avién.

Por todas estas razones, esta pieza es la que
tiene que reunir en mas cantidad las caracteris-
ticas asignadas a esta clase de motores, el ma-
terial para su construcciéon tiene que ser muy
bueno; el normal empleado es el de acero al ni-
quel-cromo.

La forma del ciguefial varia segun el motor, y
ademéas depende de la constitucién de éste; sus
dos extremos apoyados en el carter, uno le sirve
para colocar la hélice u otro dispositivo, caso de
llevar reductor, y el otro para colocar el pifién
de mando de la distribucién; en los motores es-
tos, en que se tiene que reducir el peso lo mas
posible, con objeto, por lo tanto, de que el cigle-
flal no sea tan grueso como puede ser en un co-
che, suele déarsele'al ciguefial un apoyo entre
cada uno de los cilindros, cualquiera que sea la
constituciéon del motor, con lo cual no tiene que
ser una pieza tan resistente como si disminuyé-
ramos el nimero de apoyos. Sin embargo, cuan-
do el nimero de cilindros ~ mucho, algimos
constructores suelen reducirlos para que el nu-
mero de apoyos no sea considerable.

Tanto en los apoyos que tiene el carter como
en la uniéon que tiene con las bielas y por estar
sometido a un esfuerzo de flexion y a un esfuer-
zo cortante, deben de ser lo suficientemente hol-
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gados que permitan en todo momento de fim-
cionamiento un buen engrase.

Carter— EI carter lleva fijos los 6rganos acce-
sorios de distribuciéon, de encendido, de enfria-
miento, de carburacién, de puesta en marcha,
rodea las partes fragiles del motor y asegura el
que todos los 6rganos no se ensucien, y el en-
grase.

Exteriormente va provisto de soportes para su
fijacion al fuselaje del aparato.

Normalmente estd constituido por dos piezas,
cuyas caras de union estdn en el plano que pasa
por el eje del ciguefial; se compone de varias
partes, para permitir el desmontaje, la visita y
las reparaciones.

El carter superior en la mayoria de los mo-
tores en linea, de aviacién, termina en dos ner-
vios que sobresalen bastante y van a lo largo
dei motor y sirven para apoyarlo y sujetarlo al
bastidor, para reducir la fatiga de éste; caso de
una desnivelacién brusca del motor, y para re-
ducir las vibraciones, se interpone entre los so-
portes del motor y el bastidor una materia elas-
tica como cuero, caucho, etc., etc.

El fondo del carter en las avionetas usadas por
esta Escuela sirve de depoésito de aceite; hoy
casi todos los motores llevan af>arte este depdsi-
to; no obstante, cuando ya se han engrasado las
distintas piezas del m-otor, el aceite cae al fondo
del carter, donde hay una bomba que lo recoge
y lo vuelve a mandar al depésito.

Bielas.— La biela est4d encargada de transfor-
mar el movimiento rectilineo alternativo del ém-
bolo en el circular continuo del ciglefial; ésta
se compone de tres partes: el cuerpo de la biela,
el pie, que es donde va articulada al émbolo, y
la cabeza, que jx>r medio de dos medios cojine-
tes se sujeta a la muidequilla del ciguefial.

La biela tiene que ser una pieza sumamente
resistente, pues estd alternativamente sometida
a esfuerzos de flexién, compresién y extensién,
por lo que tiene que resistir estos esfuerzos.

La biela debe de calcularse en forma tal que
tenga el menor peso pwsible, con objeto de re-
ducir al minimo las fuerzas de inercia que engen-
dra, por los esfuerzos que tiene que resistir, vy,
dijimos antes, debe ser lo mé&s resistente posible,

empledndose el acero al niquel o al niquel-cromo.
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Esta pieza, como el cigiiefial, es muy necesario
preocuparse de su engrase, para lo cual la gene-
ralidad de ellas llevan en la piarte superior del
pie un pequefio orificio en forma de embudo que
recibe el aceite que cae de los nervios del em-
bolo; la cabeza de la biela va siempre provista

de un cojinete, que suele llevar una primera
capa de bronce, y después va guarnecido de me-
tal antiiriccion y provisco de patas de arana
j>ara su engrase, Ul juego de la cabeza de la biela
y la mufiequilla dei ciglefial debe ser solamente
el justo p>ara asegurar el engrase; de tener mayor
holgura, trae como consecuencia que se produzcan
choques muy perjudiciales y que vulgarmente se
llaman "picar las bielas".

Embolos o pistones.— Ksta es otra de las pie-
zas mas motor,

importantes del puesto que es

la que directamente recibe la explosién de los
gases para transmitirla pwr intermedio de la bie-
la al ciglefial; su cara superior o cabeza estd
sometida a temperatiuras sumamente elevadas,
producidas por las sucesivas explosiones.

El émbolo tiene la forma de un cilindro recto,
si bien la dimensién es un poco inferior a la del
cilindro, con objeto de que pueda resbalar dentro
de él.

Para evitar que se produzcan ri™as de gases
desde la parte superior a la inferior, el émbolo
va provisto de segmentos, que son unos arcos
de fundicién, precisamente para que el rozamien-
to con los cilindros sea lo méas suave posible,
siendo variable el numero de ellos; los segmentos
tienen que pjoseer una elasticidad grande para
amoldarse perfectamente a! cilindro y evitar las
fugas a que antes nos hemos referido.

El material empleado para la construccién de
los émbolos es una aleacion de aluminio con algo
de magnesio para aumentar su solidez. EIl alu-
minio tardé bastante tiempo en emplearse, pues
al principio se temia que, dado el bajo punto de
fusion de dicho material (450"), que por la ele-
vacion tan considerable de temperatura que tie-
nen los gases en el momento de
(2,000"),
olvidaban que el aluminio es un metal muy con-

la explosion

no resistirian ésta sin fundirse, p>ero

tiuctor del calor, y con la misma facilidad que
lo adquiere, se desprende de él.

Cilindros— EIl cilindro puede considerarse di-
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vidido en dos partes: i.“ el cilindro propiamente
dicho, de seccién circular, en el que se mueve el
émbolo y que presenta, naturalmente, ima su-
perficie completamente lisa, y 2.’ la cdmara de
explosion, que puede ser la misma o distinta de

la camara de valvulas.

El cilindro lleva consigo el dispositivo para

enfriamiento del mismo.

Los cilindros, antiguamente, se construian de
fundicién, y aun hoy en dia se emplea dich-j
material en algunos motores, pero nunca en los
de aviacién, por su peso, que aumenta con este
material considerablemente, anulando las venta-
jas que con él se obtienen. El material empleado
para la construccién de éstos es el acero que
permite que el espesor de las paredes sea lo su-
ficientemente reducido que permita un buen en-
friamiento, y con la necesaria resistencia para
aguantar la presién grande del momento de la
explosion.

Los cilindros se construyen, o bien solos, co-
mo en

los motores de nuestras avionetas, o en

bloques, solos; tienen la ventaja principal, adu
mé&s de otras, de que, estropeado un cilindro, e;
posible su cambio sin mas, pero tiene ej incon-
veniente, en los motores de gran potencia, que

son necesarios muchos cilindros, que aumenta
considerablemente la longitud del motor; ademas,
en los de enfriamiento por agua el nimero de
entradas y salidas de ésta aumenta las averias,
pK)r lo cual en estos motores se emplean los blo-

ques de 4 — 2 06 seis cilindros.

En algunos motores, los cilindros, en su parte
superior, o sea la culata, por razones del poco
espacio para poder trabajar en conductos de ad-
misién y escape de gases que puedan dejar al-
guna suciedad para la colocacion de las valvulas
y otros pequefios trabajos o para px)der hacerlo
de metal mejor conductor, suelen tener esta par-
te desmontable; naturalmente, estas dos partes
en que podemos considerar dividido el cilindro
tienen que unirse de un modo hermético, pues
de lo contrario producirian una fuga de gases
que reduciria la potencia del motor y lo estro-

pearian rapidamente,

A la altura de la camara de explosiéon lleva

orificios roscados o un dispositivo para la coloca-
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don de las bujias que producen la chispa, y en su
parte inferior termina en un reborde, en donde se
introducen los tomillos para su fijacion en el
carter.

Volvidas.— Las véalvulas son las que permiten
la entrada y salida de los gases en el cilindro,
necesitando por esto cada cilindro por lo menos
dos, una de admision y otra de escape.

Por su misién y las altas temperaturas que
tienen que resistir, sobre todo la de escape, las
valvulas tienen que ser de un metal muy resis-
tente; su forma es ia de una seta, componién-
dose de dos partes principales, que son la cabe-
za y el vastago, que es el tallo; en ésta y en la
parte inferior llevan un taladro u otro dispositi-
vo especial para fijacion del resorte que hara
nroverla.

Su asiento en el cilindro puede ser coénico o
plano, teniendo estas dos formas sus ventajas y
sus inconvenientes; en los motores empleados
por nosotros son de asiento cénico, que es lo
general.

Distribucion.— Te6ricamente, y recordando lo
que dijimos al explicar los cuatro tiempos del
ciclo, tanto las véalvulas de admisién y escape
como la chispa que produce la explosién, tienen
sus tiempos marcados y precisos para funcionar;
pero en la préactica, esto no es asi, y ninguno
de estos tres elementos marcados, por diversas
razones que alargarian estas pequefias nociones

y no vamos a explicar, no funcionan asi, y tie-

MOTOAVION

nen unos retardos o avances que suelen ser dis-
tintos en las diferentes clases de motores y que
es lo que se llama distribucién.

Reductor.— Puede decirse como norma, que las

hélices de mayor didmetro son las de mayor ren-
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