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PEQUENAS

Coa una avioneta de 75 caballos el ilustre
aviador Sr. Rein Loring ha realizado el magni-
fico vuelo Espafa-Filipinas.

Con otra de tipo anéalogo repitié6 con anterio-
ridad la gigantesca hazafa, y finalmente, a bordo
de un tercer y diminuto aparato nos anuncia el
salto del Atlantico, comprendido en el vuelo Es-
pafia-América dei Sur, hecho que, de realizarse,
serd unico en el mundo al abrirse paso por pri-
mera vez en la escena de la aeronautica mun-
dial <ie los grandes vuelos sobre el agua, una
indquina de 75 caballos. Prescindamos de
analizar la gloria y méritos legitimes que la
magna empresa ha de reportar al intrépido pi-
loto para detenernos a considerar siquiera sea
someramente, las posibilidades que a ese éxito
aporte el pequefio avion en relacion con sus
congéneres los de grandes potencias. Hace afios
que venimos propugnando, o mas exactamente
dicho, vaticinando el triunfo del tipo de avio-
nes ligeros. Nos fundamentamos para ello en
hechos concretos sancionados por la préctica,
sucesos divulgados por cierto y en diversas oca-
siones en las paginas de esta Revista, juntamen-
te con algunas modestas teorias y proyectos del
mautor. No pretendimos ser autoridad en la ma-
teria para hacernos escuchar, ya que como tal

ALAS

autoridad jamas nos consideramos. De otra par-
te, am en el supuesto de reivindicar un perita-
je en la cuestion, por experiencia sabemos lo que
es predicar en desierto aun para ios doctos, ma-
xime si la doctrina a exponer refiérese a avia-
cion.

Mas a través de tanta orfandad cientifica y
contra todo lo adverso, por una simple visién in-
tuitiva abarcdbamos y preveiamos el triunfo
enunciado, cesando una esperanza para dar paso
a una realidad. Vedla: unos aviones de juguete,
verdaderos pigmeos del aire, que vuelan hada
los méas apartados confines del globo con pas-
mosa seguridad y rendimiento, conducidos pre-
cisamente por manos espafiolas.

¢Y qué importancia puede tener esto?— se
preguntard mas de un escéptico obsesionado ante
la soberbia presencia de un “600 H-P."- - Casi
ninguna! Y asi quedamos perplejos de admira-
cién cuando el propio Sr. Loring nos refiere en
su diario del reciente vuelo a Manila detalles
tan interesantes como el de dejar atrds aviones
de gran potencia que en vano se obstinaban en
seguir a su velocisimo y pequefio “Comper”

La circunstancia escueta de que sean precisos
como caracteristica generalizada 300 6 400 c. v.
de fuerza para elevar la exigua carga de uno



o dos hombres por el espado, es un costosisimo
aiisurdo que no puede encajar en e! aspecto civil
de propagaciéon aérea, entre otras razones por-
que el auténtico entusiasta del aire probable-
mente se encontrard entre la inmensa muche-
dumbre de los desheredados o con pocos me-
dios de fortuna, para costearse aparatos de pre-
cio exorbitante ,dandose el caso paraddjico, si
bien comprensible, de que quienes pudieran in-
vertir con largueza tan respetables sumas, hu-
yan de estas aficciones mas atentos a disfrutar
holgados y tranquilos del caudal, que someter tal
goce al arbitrio de ciertas emociones.

Con lo que la Aviacién en estas circunstan-
cias tenia que carecer forzosamente de clientela
en lo civil circunscribiéndose simplemente a las
necesidades militares, en las que los excesos de
potencia con otros excesos, comenzando por la
depreciada vida de los tripulantes, son temas se-
cundarios con relaciéon a los objetivos persegui-
dos en tacticas y estrategia bélicas. No era po-
sible, pues, que hubiera aviacién civil, o por me-
jor decir, que ésta entrase en terreno francamen-
te popular, en tanto las caracteristicas del avién
costoso siguieran imponiéndore.

Por eso las hazafias del Sr. Loring tienen para
nosotros el singular atractivo de ver en las pe-
quefias alas de sus aparatos, el esplendente por-

‘nir ,'ieronautico con que sofiamos siempre.

Enire los escollos que este porvenir resuelve,
estd necesariamente el muy basico de la simpli-
cidad en los procedimientos constructivos, por
los cuales serdn innecesarias las instalaciones téc-
nico-manufactureras, ya que el pequefio apara-
to, salvo 6rganos importantes, podra descender

a la constru™iOQ casera inclusive. Los iniciales
pasos estan dados, al salir de manos de muchos
aficionados, los primeros planeadores para Vue-

los sin Motor.

Por una alta personalidad gobernante soste-
niase recientemente la tesis “de que cuando la
nacién necesitaba aviones de probada eficiencia
y aqui nadie los ideaba o construia, le era ne-
cesario al Gobierno recurrir al extranjero”.

Nada maés légico.

Pero ahora nos permitimos

preguntar nos-

otros a esa alta personalidad qué género de es-
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timulos encontré la capacidad inventiva a que-
alude, por parte del Estado, que de tales faltas
se lamenta. Pues ignoramos que se haya hecho
nada a este respecto en evidentisimo contraste
con la prodigalidad con que se han concedido
toda suerte de apoyos y tutelas para otras co-
sas. Diganlo, si no, los innumeros certdmenes y
concursos anuales industriales, artisticos, docen-
tes, etc., en los que: en mé&s o en menos cuantia
aparece la dadiva o la influencia oficial, con la
sola exclusion de la cuestion aérea, que bien
puede aparecer como la cenicienta del cuento.
El escaso avance aeronautico, particularmente
en el civil, y al cual nos referimos en todo mo-
ma-

pri-

mento, cuanto se ha hecho dibese en gran
nera al esfuerzo de sociedades e iniciativas
vadas, que si arribaron a término, fua con
voluntad que eficacia.

En fin, como un tipico caso que pone de ma-
nifiesto la desidia oficial de todos los tiempos
en nuestros problemas aéreos, ahi estd el caso-
Cierva, sobre el que siempre que hemos refle-
xionado nos hemos hecho invariablemente eco de
la tragedia que el ilustre ingeniero hubiese ex-
perimentado de no existir unos yanquis e ingle-
ses que le hubiesen ayudado a generalizar prac-
ticamente su descubrimientc

iNo!, ni el cerebro ni la idea es privativo de
tal o cual parte, nacién o raza. Precisamente
puede en esto nuestro pais sentar catedra. Lo
que ocurre es que hay que imponer la accién del
estimulo, ir a la seleccion de capacidades por me-
dio de la lucha y el concurso; y una vez obte-
nidas, protegerlas como se hace en otras partes,
como se hace aqui mismo, y por cierto en cosas
bien superfluas a veces.

Mediten bien y rectifiquen los que estan en
el deber de hacerlo. Aquilaten valores, yendo del
elemento técnico al de mera aficién, haciendo
que broten las ideas alld donde se encuentren de
manera que, plasmando en realidades, se pro-
duzca entre nosotros con creces lo que, por un
elemental sentimiento de amor propio y patrio-
tismo, no debiera ya hace mucho tiempo bus-

carse lejos de nuestras fronteras.

Manuel Selgas.

Obrero mecanico.
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Comparacion de los mas recientes motores
de® Europa y de® U. S. A.

Segun un informe técnico del U. S. Air Corps,
publicado recientemente por la Secciéon de Ma-
terial, en Wright Field, Ohio, mientras que en el
extranjero se conseguian resultados notables con
motores de gran velocidad de enfriamiento por
agua, los técnicos de los Estados Unidos han lo-
grado poner a punto motores de enfriamiento
por aire méas potentes y de mayor variedad que
los de otros paises. Desarrollando esta intere-
sante comparacion el informe sigue diciendo;

Gracias a los profundos estudios realizados,
las méas importantes potencias europeas poseen,
todas ellas, motores de enfriamiento por agua
cuya potencia es mayor a la de los motores ame-
ricanos similares; pero bajo otros conceptos, los
motores americanos de enfriamiento por agua re-
sisten, con ventaja, la comparacion. Los Estados
Unidos son los Unicos que emplean medios de
refrigeracion a temperatura elevada para motores
de ese tipo, aunque otros paises, y en particular
Inglaterra, estudian en estos momentos sistemas
de enfriamiento por evaporacion.

Un estudio de las caracteristicas de los moto-
res de enfriamiento por aire hace resaltar que los
Estados Unidos poseen una mayor variedad de
produccion, unos pesos unitarios mas bajos, ci-
lindradas maéas reducidas y relaciones de com-
presion mas elevadas que los de los motores de
potencia comparable producidos en los demés
paises. También los constructores americanos han
logrado construir motores de enfriamiento por
aire cuya potencia es superior a los del extran-
jero.

Los motores de que trata el informe fueron
escogidos como representando los tipos caracte-
risticos que engloban los ultimos perfecciona-
mientos de los paises extranjeros. S6lo han sido
tomados en consideracién los motores que poseen
una potencia suficiente para su utilizacion mili-
tar, lo que elimina a la mayor parte de los moto-
res inferiores a 500 CV. Xo ha sido posible com-
probar si todos los motores extranjeros que se ci-

tan han realizado las pruebas de prototipos en

existencia en sus respectivos paises, pero la ma-
yoria de los motores americanos que se toman
como ejemplo han sufrido estas pruebas.

Resulta interesante conocer las diferencias en
estas pruebas de prototipos. Hace algunos afios
los reglamentos en vigor en los Estados Unidos
estipulaban cincuenta y seis horas de funciona-
miento a la potencia nominal y cuarenta y cua-
tro horas a régimen reducido. \'arios de los mo-
tores que se mencionan en el informe han sufrido
las pruebas actuales para prototipos, que exigen
sesenta y siete horas y media de marcha a toda
potencia y ochenta y una y media horas a r;gj-
men reducido. El reglamento francés estitpula
cuatro horas de funcionamiento a toda potencia
a la velocidad normal de rotacién y ciento y me-
dia horas a velocidad reducida. El reglamento
britanico estipula cincuenta y seis horas de fun-
cionamiento a toda potencia a la velocidad nor-
mal de rotaciéon y cuarenta y cuatro horas de
marcha a velocidad reducida. En Italia se exigen
una bora treinta y cinco minutos de marcha a
toda potencia a la velocidad normal de rotacion
y ciento cincuenta y dos horas de funcionamiento
a velocidad reducida.

Hoy en dia no existe en ningln pais un motor
militar, que esté realmente prestando servicio,
gue rinda i.ooo CV. o mas, con la excepcion
eventual del Rolls-Royce britanico y del motor
Hispano-Suiza 18 Sb., italiano (?), del cual han
sido construidos algunos motores, aunque este
tipo sea aun objeto de numerosos perfecciona-
mientos técnicos. Los principales motores de ve-
locidad citados en el informe para fines de com-
paraciéon son el Rolls-Royce 1931 (britdnico) de
velocidad, con un méaximo de 2.300 CV. de po-
tencia al freno a 3.200 v/min., al nivel del mar.
el Xapier “Lion” VIl B de carrera (britanico),
que tiene un rendimiento maximo de 875 C~'. de
potencia al freno a 3.300 v/min.; el Renault 12
Xcr, 1931 de carrera (francés), que rinde como
maximo 1.972 CV. al frenoo a 4.000 v/min.; el
Farman 18 T de carrera (francés), con 1,460



C\'. como maximo de potencia al freno a 3.700
a 1200 m. de altitud; el Fiat A-S-6
(1931) de la Copa Schneider (italiano), con po-
freno, a 3.200

v/min.,

tencia maxima de 2.800 CV. al
v/min., al nivel del mar.

Al comparar los motores militares no se han
tomado en cuenta los motores de carrera, porque
estos Ultimos se construyen especialmente para
gran velocidad y les falta las cualidades de re-
sistencia que son indispensables para la aviacién
militar. Se citan solamente esos motores porque
representan los uUltimos perfeccionamientos de la
técnica y de los materiales empleados para su
construccion. Para conseguir estos resultados han
sido reducidos a un minimo los factores de se-
guridad, y los materiales s6lo resisten poco tiem-
f» los esfuerzos que sobre ellos se ejercen,

Uno de los factores mas importantes que de-
ben tomarse en consideracién en la construccién
de motores de aviacion es el peso unitario, o sea
el peso por CV. de potencia al freno. Su cifra
debe ser lo mas reducida posible; depende de lo
perfecto de la construccién, asi como de la cali-
dad de los materiales empleados.

La “presion media efectiva al freno” depende
en primer lugar del grado de compresién al que
se somete al motor, de la construccién del motor
y de la calidad del combustible que se utiliza.
El valor antidetonante del combustible tiene
una importancia decisiva, porgue, suponiendo que
los otros factores son iguales, una alta presién
media efectiva al freno sélo puede conseguirse
con un combustible que tenga excelentes cualida-
des antidetonantes.

Supongamos que “"desplazamiento unitario”
significa la cifra obtenida al dividir por el nu-
mero de CV. el volumen (expresado en centime-
tros cUbicos) arrastrado por los émbolos en su
carrera motriz. Un desplazamiento imitario re-
ducido indica una potencia elevada para un vo-
lumen muy pequefio. Desde este punto de vista
se ha observado que los motores americanos eran
equivalentes y hasta superiores a los motores ex-
tranjeros. Parece ser que hace excepcion, sin em-
bargo, el Curtiss-Wright V-i570-\".
tiene un desplazamiento unitario mayor que el
de! Fiat A-30-R.

Este motor

MOTOAVION

La tendencia actual es la construir motores ca-
da vez mas recogidos, es decir, que tienen, para un
gran didmetro interior de cilindro, una carrera re-
ducida. Esto disminuye la resistencia aerodindmi-
ca del motor. Esta consideracién tiene ain mayor
importancia en los motores de gran potencia. Des-
de este punto de vista el Isotta Fraschini “.\sso”
500-R, el Fiat A-30-R y el Hispano-Suiza 12 Nb.
exceden al Curtiss-Wright V-isyo-P'. Los demas
motores americanos son iguales o superiores a
los motores de construccion extranjera de poten-
cia comparable.

El coeficiente de compresion del motor Curtiss-
Wright \'-i570-F es m.enor que los del
Fra.«chini “Asso” 500-R y del Fiat A-jo-R, pero

Isotta-
otros motores americanos tienen relaciones de
compresién mayores que la de los motores ex-
tranjeros de igual potencia. Las relaciones de
compresiéon estan generalmente limitadas por los
combustibles utilizados y por el grado que se fija
de sobrecompresién. Relaciones de compresion
maés elevadas tienden a aumentar la economia en
combustible y a mejorar el enfriamiento, pero
siempre a condicion que la detonaci6on sea su-
primida.

ml examinar las velocidades de los ciguefiales
y de las hélices de los diversos motores se com-
prueba que cada dia es mayor la tendencia a
conseguir rotaciones mas rapidas y de emplear
reductores. \ cilindrada igual, para velocidades de
rotacion mas grandes, aumentan la potencia a
condiciéon que la presién media efectiva ai freno
no disminuya mas rapidamente que aumenta la
velocidad. En general, son los americanos los que
han logrado construir motores de mayor veloci-
dad de rotacién. Sin embargo, la velocidad del
Custiss-Wright V-1570-F es
Fiat A-30-R, del Rolls-Royce Kestrel 1IS y a la

del Hispano-Suiza Xbrs.

inferior a las del

Los pesos indicados por los constructores para
motores de enfriamiento por liquido no excluyen,
en general, el de los radiadores o de los agentes
de refrigeracion utilizados. Esos pesos son con-
siderables y pueden llevar al peso unitario de
motores de enfriamiento por liquido hasta una
cifra superior a la que se obtiene para los moto-

res de enfriamiento por aire.
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En los Estados Unidos, los agentes de refri-
geracién a altas temperaturas han sido objeto de
investigaciones constantes. El empleo del “Pres-
ione”, que circula a temperaturas que oscilan
entre 139 y 150" C., ha permitido reducir en un
40 por ICO aproximadamente la superficie de los
radiadores en comp>aracion con la que es nece-
saria para el enfriamiento por agua. Esto no sélo
disminuye el peso total del motor instalado, sino
que permite, por la utilizacion del “Presione”,
conseguir que el combustible dé un mejor rendi-
miento y que se reduzca perceptiblemente la re-
sistencia aerodindmica del avion. El estudio de
los agentes de refrigeracion a temperaturas ele-
vadas ha sido bastante descuidado en Europa,
con excepcién de algunas investigaciones efectua-
das en Gran Bretafia y en Alemania, respectiva-
mente, referentes al empleo de sistemas de eva-
poracién de agua.

En los Estados Unidos el desarrollo de los
motores de enfriamiento por agua ha quedado
algo rezagado porque las empresas comerciales
prefieren los motores de enfriamiento por aire.

Los nwtores de enjriamiento por aire— En los
E)stados Unidos las empresas comerciales han
acogido favorablemente, desde un principio, a
los motores de enfriamiento por aire; y el des-
arrollo de estos motores ha alcanzado en .Amé-
rica un grado de perfeccién superior al conse-
guido por cualquier motor de este tipo puesto a
punto en el extranjero. En efecto, los americanos
sobresalen en el arte de obtener altos rendimien-
tos con pesos unitarios bajos. EI motor italiano
“.Asso-Caccia” (de caza) pwsee una potencia me-
dia efectiva al freno més elevada y un “desplaza-
miento unitario” menor que los de las construc-
ciones americanas de potencia comparable. Pero,
en realidad, este motor no es tan notable si se
toma en cuenta su potencia relativamente peque-
fia y su peso unitario elevado. Los motores ame-
ricanos tienen velocidades de rotacién mayores,,
sus relaciones entre la carrera y el didmetro in-
terior de los cilindros son mas pequefias y sus
relaciones de compresiéon son mas elevadas que

las de los motores de otros paises.

Relacion de™ Proveedores do Aero-

nautica

Militar

R. DE EGUREN, |NGEN|ERO Rema, S-Madrid.-Materiales eléctricos y aislantes especiale»

Cables.

MOISES SANCHA:

de gimnasia

14. Teléfono 11877. Madrid.—Monos, gafas, casquetes Botas y e/gmpoi

CARBURADOR NACIONAL |RZ, Madrid: Montalbéan, 5. Tel.* io640.—Barcelona; Cortes.

542- Tel." J2164,—Fabrica; Valladolid. Apartado 78.

RAD'ADORES COROM'NAS Madrld-Barcelona.-La mas antisua fabrica de radiadores

S. 1. C. E.

Narciso Gonzalez segura:

i.-Fabrica: Carretera de Chamartin. n. Madrid.-Fabricactén

Call* impanai, num. e.—Telefono 16231—Lonas Dri-

"
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Algunos consejos

sobro

la ensefanza

del pilotaje de aviones sin motor

X

VUELO REMOLCADO

M edios empleados— Para el lanzamiento de
planeadores y veleros, en terrenos llanos, pue-
den emplearse motocicletas, automoéviles o avio-
netas. Las motocicletas se emplean raramente a
causa de su poco peso adherente y ser faciles de
volcar en caso de una desviacion lateral del pla-
neador. Del remolque por avionetas no nos ocu-
pamos en este trabajo, pues esta reservado para
pilotos muy héabiles poseedores del titulo C de
aviones veleros. Respecto al remolgque por auto-
moviles remitimos al lector a las Reglas para
Ensefianza del Vuelo sin Motor dictadas por el
Ceiliro de Vuelos sin Motor de la D. G. de A. C.
publicadas en el namero 57 de la revista jcaro
y a la Memoria presentada por Wolf Hirth al
Comité Internacional de Estudios de V. S. M.
en el Congreso celebrado en Londres, cuyo con-
tenido puede verse en los nadmeros 99, 100y loi
de Motoavien, limitindonos a algunos peque-
fios consejos complementarios.

Los planeadores empleados para esta dase de
vuelo pueden ser de cualquier tipo, a condidén
de estar calculados crci un factor de carga igual
a ocho, como minimo. No obstante, creemos que
son preferibles aquellos aparatos que posean un
tren tle partida de ruedas, que incluso pueden
ser abandonadas al despegar el avion; las rue-
das proporcionan, solamente, la ventaja (no des-
preciable) de permitir al remolcador una acele-
racién mayor, con lo que se evita la fatiga del
ayudante que corre sosteniendo el ala del pla-
neador, y también el riesgo de que por falta de
velocidad se arrastre xm ala por el suelo con el
consiguiente peligro de averias mas o menos gra-
ves para el aparato.

A nuestro juicio, el planeador debia ser de ca-
bina fuselada, provista de un gancho de despe-

(i) Véas.e el numero 123 de Motoavios.

gue, con proyeccién violenta hacia adelante de
la anilla del cable de traccién, siendo preferible
gue dicho gancho se halle embutido en ei inte-
rior del fuselaje sin sobresalir de sus caras y en
la parte inferior del mismo, para evitar que una
vez proyectada la anilla pueda engancharse de
nuevo en alguna de las piezas del gancho.

El cable de remolque, en las proximidades de
la anilla de unién al planeador deberia llevar pe-
quefios banderines de tela fina separados entre
si unos dos o tres metros, con objeto de que tan-
to el piloto como su profesor puedan asegurarse
de que el cable se desprende efectivamente del
planeador.

Precauciones durante la ensefianza.—Mien-
tras el alumno deba realizar vuelos de altura ma-
xima de tres a cuatro metros, es conveniente que
el gancho del aparato sea del tipo corrientemente
empleado para el lanzamiento con sando-”'s; de
esta manera, el profesor puede aflojar el cable
(en el momento en que observe que el alumno,
voluntaria o involuntariamente, maniobra para
ganar mas altura), con lo que la anilla se des-
prende automaticamente del planeador y que-
dando éste completamente libre de sus amarras
no hay peligro de que éstas se enganchen en al-
gun matorral o piedra, con lo que podria hacer
capotar el aparato.

Conviene hacer notar que el profesor sélo debe
soltar el cable remolcador, unido al aparato,
cuando vea hacer al piloto alguna maniobra que
baga peligroso el remolque. En los vuelos de al-
tura superior a siete u ocho metros debe ser el
alumno quien se desprenda de! cable de remol-
que, para lo cual colocara previamente el apa-
rato en posicién horizontal, y en cuanto se cer-
dore de que el cable se ha desprendido picara
suavemente para que el planeador adquiero, su
posidén normal de planeo. EIl piloto no debe ja-
més soltar el cable remolcador estando enci.bri-
tado el aparato, ni tampoco picar juerte inm: na-
tamente después de soltar dicho cable; en el pri-
mer caso el avién entraria en pérdida de veloci-



dad y en el segundo podria engancharse en el
cable pasando la proa o un ala por debajo de él.

Efectos del viento.—Al arrancar el planeador,
y mientras vaya unido al remolcador, debe volar
precisamente contra el viento, de esta forma des-
pega con mas facilidad y no da lugar a tirones
laterales que podrian hacer patinar al coche, asi
como también se hace menor la velocidad nece-
saria para el despegue por lo que éste es mucho
mas rapido. Ademas, el frenado de las capas in-
feriores del aire da lugar a que el aparato ascien-
da mas rapida y seguramente, puesto que al su-
bir se encuentra con vientos de velocidad relati-
va cada vez mayor.

Debe fijarse bien el alumno en que, una vez
libre del cable remolcador, al descender el pla-
neador y por efecto del frenado del viento en las
proximidades del suelo, se encuentra con capas
de aire de velocidad cada vez menor por lo que,
para evitar entrar en pérdida, debera llevar el
planeador bastante picado.

Una vez que el piloto llegue a volar con toda
seguridad a alturas de 70 a 80 m., puede iniciar
la préactica de virajes en dias de calma absoluta
0 brisa casi insensible. Con 100 m. de altura po-
dra dar virajes completos de 360“.

Cuando domine la técnica del viraje en aire
guieto podra pasar a efectuarlos en dias de vien-
to no excesivamente fuerte, teniendo en cuenta
para ello la influencia del frenado del aire en las
proximidades del suelo, cuyos efectos ya expu-
simos al tratar de las figuras 23 y 24.

Para que im piloto ya adelantado pueda sacar
el maximo partido del vuelo remolcado en terre-
no llano un dia de viento bastante fuerte, debe
atenerse a las siguientes instrucciones: despegar
contra el viento alcanzando la tnayor altura po-
sible, soltar el cable remolcador y dar un viraje
de 180* para volar con viento de cola el mayor
tiempo posible, terminando el vuelo con otro vi-
raje de 180° para tomar tierra con viento de fren-
te. Se realiza asi un verdadero vuelo a vela dina-
mico, pues al subir la mayor velocidad del vien-
to en las capas de aire superiores aj-uda a la
ascension, mientras que al bajar con viento de
cola se encuentra el planeador con capas de me-
nor velocidad respecto al suelo, pero mayor res-
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pecto al aparato por lo que, andlogamente a 1»
que ocurre con una rafaga de viento de frente,
pierde menos altura.

El dia que el malogrado .Mbarran probé el
aparato construido para Aero Popular de Ma-
drid por el autor de estas lineas, se pudo com-
probar la certeza de esta teoria. Era un dia de
viento muy fuerte. Albarran realizcj un vuelo en
linea recta y cara al viento con una duracién de
cuarenta y cinco segundos; al descender le diji-
mos que una vez alcanzada la misma altura que
en el vuelo anterior soltara el remolque y procu-
rara volar el mayor tiempo posible con el viento
de cola; el vuelo duré dos minutos cincuenta y
cinco segundos. Como puede verse, la diferencia
es bastante notable y comprueba perfectamente
la intensidad del frenado del viento por el terre-
no y la gran altura a que se deja conocer su in-
fluencia, ya que el planeador solté amarras a
unos 150 mts. de altitud.

TEORIA Y PRACTICA DEL VUELO A VELA

Vuelo a vela, estatico y dinamico.— Supon-
gamos que un dia en que no sople el mas ligero
viento soltamos un papel desde una ventana,
aquél descendera con pequefia velocidad; si el
mismo papel lo soltamos en una corriente de aire
dirigida de abajo a arriba, es decir, en una co-
rriente ascendente, el papel tardard mas tiempo
en llegar al suelo, y si la velocidad de la corrien-
te de aire es mayor que la de descenso del papel
en aire inmovil es evidente que aquél no sélo
tardar4d mas en llegar al suelo, sino que ascen-
derd con una velocidad igual a la diferencia en-
tre la ascensional de la corriente aérea y la de
descenso del papel en aire en calma. Andlogamen-
te, si un planeador planea en una masa de aire
ascendente de velocidad mayor que la de descen-
so del avion, éste ganara altura realizando asi el
vuelo a vela estatico que no es mas que un vuelo
planeado en una corriente de aire ascendente.

Ya vimos que volando con viento de cola el
frenado del aire disminuia la velocidad de des-
censo del planeador.

Enriqgue CORBELLA

(Coniinuara.)
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ESPIRITU DE HEROISMO

Los "recordmen" son los idolos del publico;
alcanzaron la gloria y otras cosas muy bellas.
La I'rensa publica sus retratos y, por lo menos
durante una temporada, son los héroes de la na-
cion. No hay que empequefiecer ni sus proezas,
ni su valentia, ni su fortuna. Pero tampoco hay
que olvidar que existe otro espiritu de heroismo
del aire: es el que a menudo demuestran los pi-
lotos de las lineas regulares de todos los paises
y que pasa desapercibido por considerarsele como
cosa absolutamente natural.

Dos casos muy recientes merecen ser sefia-
lados;

El piloto americano Fred Hammer, de la Com-
pafifa Aérea "Varney Air Service”, al disponerce
a aterrizar en el aeropuerto de San Francisco,
ejecutd la maniobra para soltar su tren de aterri-
zaje apercibiéndose que dicho dispositivo se ha-
bia enganchado y que las ruedas no bajaban.
Sabia muy bien que podria aterrizar sin el tren
de aterrizaje, pero, asimismo, que tales aterri-
zajes sobre el “vientre”, aunque poco peligrosos
para los pasajeros, causan, la mayoria de las
veces, graves averias a los aparatos. El avidon
poseia un puesto receptor de T. S. F., pero no
iba equipado para la emision: el piloto, en uno
de los circulos por encima del terreno, eché un
papel explicando la mala postura en que se en-
contraba. Se telefone6 a los talleres donde se
habia construido el aparato y el radiotelegra-
fistas del puerto transmitié instrucciones espe-
ciales al piloto. Diez minutos méas tarde las rue-
das se soltaban y Hammer aterrizé sin dificul-
tades. (Representa eso meramente sangre friai"
No, es algo mas; denota un sentimiento de res-
ponsabilidad y de tranquilidad que so6lo poseen
los verdaoeros pilotos.

El jefe piloto de la antigua Compafia aérea
francesa “CIDNA”, y que ahora forma parte
del personal de “Air France”, Mr. Durmon,
estaba pilotando, una noche, un trimotor Fok-
ker sobre la nata fjostal Paris-Marsella. Entre
Paris y Lyon oydé una explosiéon y, repentina-
mente, del motor lateral del lado derecho broté
una gran llamarada. La situacién parecia gra-
ve. Sin pensar en su propio peligro, Durmon or-

den6é a su .=egundo tirarse de! avién con el pa-
racaidas que iba a bordo a semejanza de lo que
existe en las lineas aéreas postales americanas.
K1 radiotelegrafista abrié violentamente la puer-
ta de la cabina a la una de la madrugada, y des-
de 2.500 metros de altura hizo, en la obscuri-
dad, un salto en el vacio. Lleg6 indemne a tie-
rra, y desde el puesto telefénico més cercano dié
la alarma a Le Bourget y a Lyon. Mientras
tanto Durmon aterriz6 en Lyon con un avion a
cuyo motor lateral de la derecha ie faltaban dos
cilindros, la hélice y varias otras piezas.

debe calificarse de heroismo el hecho de pensar
en la vida de su compafiero de servicio, el trans-
porte del correo, la salvaguardia del aparato
y de afrontar solo el peligro?

En el momento decisivo los dos aviadores se
dieron perfectamente cuenta de la situacion.
Ambos conocian muy bien ios riesgos a que se
exponian, y sabian, ademds, que aparte de los
elogios que jes dirigirian sus compafiias respec-
tivas, su conducta apenas recibiria otra recom-
pensa. Ellos también no tenian maéas que una
sola vida, y lo que se ventilaba no era su glo-
ria aerondutica, sino su conciencia profesional.
La prensa reserva siempre gran espacio a los
que baten records: deberia asimismo hacer ver
a las masas que la Aviacion no es solamente un
oficio para osados, sino que en su servicio exis-
ten hombres abnegados que merecen ser conoci-
dos.

ORT HO

MATERIAL CIENTIFICO
MADRID

Lanuza, 14 f 16 Teléfono 57061
Apartado 9071

Ventay reparacion deinstrumentos
para la aerondautica.

Fabricacién de globos para sondeos meteoro-

l6gicos y para practicas de tiro.



BALBO HABLA DE LAS POSIBILIDADES

DE LOS SERVICIOS TRASATL.AXTICOS

El Mariscal del Aire,

dido a la gran prensa internacional un resumen

Italo Balfao, ha conce-

de la experiencia que ha adquirido y de sus es-
peranzas relativas a los enlaces trasatlanticos.
Llega a la conclusion que el desarrrollo actual
de la técnica deberla permitir, dadas ciertas con-
diciones, un enlace regular siguiendo la ruta del
Atlantico meridional, pero que en lo que se re-
fiere a un servicio aéreo entre Europa y Amé-
rica del Xorte el problema es bastante mas di-
ficil. Ve la posibilidad de seguir, durante el ve-
rano. un itinerario por Islandia y Labrador, que
en invierno seria desviado hasta las Azores y las
Islas Bermudas. Cree indispensable crear bases
meteoroldgicas flotantes para que la ruta sea mas
segura; pero estima que el propo6sito de estable-
cer islas artificiales pertenece al reino de la fan-
tasia. Esta opiniéon del hombre que seguramente
posee mayor competencia en la materia, y que
es uno de los raros pilotos que posea tan exten-
sa practica personal, es doblemente interesante
después de las recientes declaraciones que sobre
el asunto se han hecho en Francia, Alemania y
América. Mientras que Pan American Ail™\-ays

explora con Lindbsrgh la ruta del Atlantico
Septentrional, el Ministro aleman del Aire, Goe-
ring, coincide con Balbo acerca de las posibi-
lidades que puede ofrecer la técnica para per-
mitir dispersarse del “Westfalen" en la ruta ha-
cia Amc'rica del Sur. Si en Francia & opinién se
acerca de la del Ministro italiano del Aire

een lo tocante a esta cuestién y se desea vencer

H

al Atlantico meridional mediante la construccion
de hidros tales que el Latécoére 300 y el BIé-
riot 5.190, hay, sin embargo, en las declaracio-
nes de Balbo un punto que hay que hacer re-
saltar. Se sabe que la ruta ideal por las Azores
y las Bermudas no estd abierta a todo el mun-
do; existen convenios que protegen a ambos ar-
chipiélagos y que los cierran a la libre circu-
lacién comercial. Por tanto, en interés de la ci-
vilizacién y del progreso humano, el Ministro
italiano del Aire se declara contrario a todo mo-
nopolio y pide, categéricamente, la libertad dei
aire.

EL DEWOITIN'E D 332

La Sociedad Aerondautica Francesa, de Paris
y Toulouse, ha construido para la linea Marsella-
Saigon un monoplano enteramente metdlico, des-
tinado para el transporte de ocho pasajeros y de
mercancias, el Dewoitine 332. Caracteristicas de
este aparato: ala monoplana, de forma trapezoi-
dal y extremidades elipticas. Fuselaje del tipo

quilla, con cabina muy confortable. La parte
central del fuselaje estd constituida por cuatro
largueros principales y varillas en duraluminio.
Puesto de pilotaje, de conduccién interior y do-
ble mando lado a lado. EIl tren de aterrizaje, en
dos partes independientes, cada una alojada bajo
una de las barquillas laterales de los motores,
se compone de un chassis de tubos al cromo-
molibdeno, un amortiguador éleo-neumaético Mes-
sier y un carenaje en forma ‘“pantalén”. Patin
con ruedas orientables. Tres motores Hispano-
Suiza tipo 9 V., de 575 CV., de enfriamiento por
aire, provistos de capots “Xaca”. Hélices meté-
licas de dos palas “Levasseur”. Puesto de radio,
emisor y receptor. Los tres depdsitos de combus-
tible tienen una capacidad total de 3.200 litros.
Envergadura, 29,00 m.; 18,95 m-: al-
tura, 5,45 m.; superficie, 96 metros cuadrados.

Peso total, 9.350 kg.; peso del combustible, 2.200

longitud,
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kilogramos; peso util, 1.870 kg.; peso muerto,
280 kg.; pesos moviles, 4.070 k¢. Velocidad ma-
xima, 300 kilometros hora. Velocidad de ruta,
250 kilémetros hora. Techo con un motor para-
do, 3000 m. Radio de accién, 2.000 kilémetros.
Literas para ocho pasajeros. Dotacién, tres hom-

bres.

EXPOSICION AERONAUTICA INTERNA-
CIONAL DE GINEBRA

Del 27 de abril al 26 de mayo de 1934 el
.\ero Club de Suiza organiza una gran Exposi-
cion internacional de aviacion de “sport” y de
turismo que reunird a las mas recientes crea-
ciones aeronduticas puestas a punto en los di-
versos paises. En su calidad de ciudad interna
donat, Ginebra ha sido elegida para esta mani-
festacion. Con esta ocasion se celebrardn proba-
blemente varios festivales y un “rallye” aéreos.
Los Aero Clubs adheridos a la F. A. I., asi como
las CAmaras Smdicales de la industria aeronau-
tica, tanto de Europa como de ultramar, recibi-
ran, en breve, tas invitadones y los datos per-
tinentes. Mediante esta manifestacién, Suiza de-
sea justificar de nuevo su situacién como centro
de las reuniones internacionales y quiere que Gi-
nebra, cuya posicién para el turismo internacio-
nal es Inmejorable, se desarrolle como centro de
aviacion oarticular.

EN LALIX SE HA DESCUBIERTO EL MO-
NUMENTO AL AMADOR LORIGA

En Lalin se ha celebrado e! descubrimiento del

monumento erigido en memoria del malogrado

1

piloto Joaquin Loriga. Es una obra magnifica
del escultor gallego Asorey.

Al acto acudié gente de toda Galicia.

Frente al monumento fué levantada una gran
tribuna, donde estaban todas las autoridades ci-
viles y militares, representaciones de la Aviacion,
Artilleria, Marina, Diputacion, Ayuntamiento,
Universidad de Santiago y entidades populares.

Entre los concurrentes se encontraba el gene-
ral de Artilleria don Eliseo Loriga, padre del
aviador.

El alcalde descubrié el monumento en medio
de grandes ovaciones y vivas a Espafia, a Galicia,
a la Aviacion y a Loriga. En aquel momento
volaron sobre el pueblo veintidés aviones de Ge-
tafe y Leén, formados en escuadrillas.

La sefiorita Sikora, pOoto del Aero Club de
Lwow (Polonia), ha batido el “récord” femeni-
no de vuelo a \'ela sobre terrenos llanos.

Después de doce minutos de remolque se des-
peg6 del avion remolcador a 1.200 metros de al-
tura, permaneciendo en el aire y elevandose 300
metros méas de la altura a que fué remolcada.

Biblioteca Circulante GALAN

Lectura a domicilio, 18.500 titulos en varios
H idiomas. Madrid y provincias. Suscripciones a
y piriodicos yrevislas nacionales y extrdnjeras

§ Libreria Galadn, Fernaniio VI,21.-Tel. 3435 >
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Hieiin pira tontir parte en los sortecs de wuelos gratuitos de MOTIAAON

domiciliado en el rvm de la

de ... .afos de edad,
de

en . ., desea ton.ar parle en ej sorieo de vuelos gratunos del
primer mes que se celebren en Cuatro Vientos, estando conforme con las

condiciones que ja Revista MotoAVion

ha pahhca >o.

de de septiembre 1933.

(Las p€rsr>n*s menores de

Firma,

deberas acreditar en el mornento de presentarse en Cuztr'~ Vientos al Sr feft de

vpek'5 <ie Ae o Popular, t"ner ftwtcri ~cién de sus padres o lulores)

M AEfiO POPULAR ni Motoavién 4.c<p an espoutobihéad alg]na d«r;v<3da de fsUs vuelos.

N

rl:



| GOEL'Ei@lla

MAQUINARIA Y MATERIAL ELECTRICO

REPRESENTANTE DE

—_—

La Electricidad, S. A., Sabadell
Fabrica Nacional de Material Eléctrico

Ruston & Hornsby, de Lincoln

MOTORES DE ACEITES PESADOS

Instalaciones de Centrales productoras de energia eléctrica, de lineas de
transporte, de riegos y estaciones transformadoras. — Suministro de toda
clase de material eléctrico para alias y bajas tensiones.

Marqués de Cubas, S. - MADRID

Apartado 57S Teléfono 111S3

* Siielii Gehiil fe Idimliis {Dligls

Automovilismo : Aviacidon : Mecanica general

Madrid: Santa Engracia, 42 - Apartado 10021 - Telefono 41136
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M. QUIMTAS

Cruz, num. 43.—Madrid.—Teléf. 14515

Proveedor <le la Aerondautica Militiir

Mdieria! fuit>grafico en general.-Aparatos auto-

maticos y semiautoniaticos de pldca y pelicula

para Aviacion. — Ametralladoras fotograficas,
feiemetros, etc., de la O. P. L
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EL Ii (iRAN PREMIO DE MARSELLA SE
LO ADJUDICA CHIROX, A 178 DE MEDIA

En el auttédromo de Miramas se corrié el se-
gundo Gran Premio Automovilista de Marsella.

La prueba consistia en cien vueltas al circui-
to de cinco kilémetros, con un recorrido total de
500 kilémetros.

Nuvolari, el as italiano, fué en cabeza hasta
la vuelta 77: pero tuvo que abandonar por ave-
ria, tomando el primer puesto el francés Chiron,
que gand la prueba sin emplearse a fondo.

Tuvieron que abandonar Sommer y Dreiffus,
este Ultimo a consecuencia de que se le despren-
dié una rueda cuando marchaba a una velocidad
de 200 kilémetros por hora. Resulté ilero, por
verdadero milagro.

lI-a clasificacién:

1" Chiron, sobre Alfa-Romeci, en 2 horas
49 m. 15 s. 1-5. a una velocidad media de
177,200 kilémetros por hora.

2." Paglioli, sobre Alfa-Romeo, en 2 horas
50 m. 1-5.

Moli, sobre Alfa-Romeo, a cuatro vueltas.

4" Wimilie, a cuatro vuelta?.

5. Zehender. a cuatro vueltas.

LA TRADICION'AL MARCHA DE LAS X
HORAS. DEL GUADARRAMA

Organizada f)or Fefialara, el dia 17 del pro-
ximo septiembre, tendra lugar la marcha clasica
de regularidad de las X Horas, por parejas, a la
cumbre patronimica, desde el chalet de la Fuen-
iria. Su reglamentacién es la ya conocida, de-
biendo cubrir todo el itinerario dentro del limite
méaximo de diez horas, estando los controles en
la meta de salida y llegada, en la pradera del cha-
let y en la cumbre de Pefialara. Las parejas han
'de entrar en la meta completas, y el tiempjo se

tomara por el ultimo de los dos componentes
que comparezca, no siendo véalido a los efectos
del premio, la comparecencia de uno solo de los
elementos que las integran. Las listas de inscrip-
cion para esta prueba, en Secretaria de la S. E. A.
Pefalara, los dif£”™ laborables, durante las horas
oficiales de servicio.

ARAXDA TRIUNFA EX EL AUTODROMO
DE MIRAMAR

En las carreras de motocicletas, categoria de
350 c. c., entré en primer lugar el corredor es-
pafiol Aranda, que cubrié los 50 kilé6metros en
21 m., 39 s., 3/5.

En la categoria de 500 c. c., con un recorrido
tambiénde 50 kildmetro, Aranda se clasificd se-
gundo, con 17 m,, 43 s., i/j.

En esta prueba se colocé en cuarto lugar el
catalan \'idal, de Barcelona.

PRUEBA DE "OUT-BOARDS"

Se ha corrido la primera regata de out-boards,
que ha despertado gran interés. La Pefia Moto-
rista de V'iziaya ha sabido movilizar a muchos
millares de personas, que han seguido la prueba
con mucha expectacion.

La clasificacion general ha sido la siguiente;
I.”. Dupuy, 29 m., 27 s. 1/5; 2.", Miguel Ba-
rrella; 3.", Gonzalo Géandara; 4", Feltrinelli;
5. . José Luis Galdiz; 6.", Feltrinelli (Luis).

Estos Gltimos no han sido clasificados .por ha-
ber terminado después de pasados cinco minutos
de la llegada del vencedor.

La segunda regata de out-boards ha re .1'do
también muy interesante.

La clasificacion definitiva ha sido:

Casallini. 38 m., 30 s., 4/5; Bouchon, 40 mi-
nutos. 19 s. 3/5; José Luis Galdiz, 44 m., 40 s.

'9a
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«AERO POPULAR»®

Han sido ya designados los componentes pro-
visionales de las Secciones i, 3.* y 4.“, 0 sea
Vuelos con Motor, Propaganda y Biblioteca y
Local Social. En breve se designaran los de la
j.® Seccién, Vuelos sin Motor. Estas Secciones
funcionaran con independencia, atendiendo ex-
clusivamente cada una a su respectiva mision.
En la primera junta general, que se celebrara en
el préoximo diciembre, segun el articulo 26 del
Reglamento, se elegird por los socios la Junta
directiva y las de las cuatro Secciones, pues
hasta entonces tienen sélo caracter de organiza-
dores los que ahora existen. Esto permitira que
sea verdaderamente la mayoria de los socios los
que efectuen la eleccion, pues habiéndose inicia-
do la admisién de socios ya entrado junio, es
decir, en época de vacaciones, calor y veraneo,
seréd en estos meses, de septiembre a fin de no-
viembre, cuando haya mayor numero de altas.
A partir del 5 de diciembre los nuevos socios
que sean altas no seran ya fundadores, sino “de
nuamero” y sélo tendran un voto, mientras que los
fundadores tienen dos votos.

Se ha fijado ya una cuota de entrada de cinco
pesetas, que empez6 a cobrarse a partir del 15
de agosto. Esta cuota quizé se eleve algo dentro
de breve plazo con el objeto de evitar altas que
no sean motivadas por una gran aficién y si sélo

con el deseo de dar un vuelo gratuito.

«AERO POPULAR»

MOTOAVION

DE BARCELONA

Como la obra méas importante a efectuar es el
formar pilotos y mantener luego el entrenamien-
to de éstos, se ha contratado ya un aparato

en el que seguidamente se empe-

“Henriot”,
zara a dar clase de pilotaje a una sefiorita y dos
socios. -Al mismo tiempo se solicita de la Direc-
cion general de Aeronautica Civil la autorizacion
correspondiente.

lyos vuelos contintan los sdbados y domingos,

quedando ya muy pocos por volar entre los que

Francisco LSora Rey I

Toldos y cortinas.-Cordeleria.-Lenas.
Saquerio Yutes y Tramillas. 1]

ot

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

lo han solicitado y habiendo volado varios dos
y tres veces.

El entusiasmo por Aero Popular de Barcelona
?ntre los socios y simpatizantes es mayor cada
dia, y, con la ayuda de las autoridades aeronau-
ticas, es seguro que se formard un importante
nucleo del que saldran buenos pilotos que no
perderdn luego su entrenamiento, pues se piensa
siempre destinar la mitad del material de vuelo a
los pilotos ya hechos.

DE BARCELONA

Aragén, 249, entresuelo. — Telcjono 24223. — Barcelona.

solicita ser admitido como socio fundador de

esta entidad, cuyo reglamento declara conocer, expresando su conformidad al mismo y suscri-
biendo la cuota de dos pesetas mensuales y la cuota de entrada de cinco pesetas.

de

Barcelona,

de 1933...
Sefias y horas para la presentacion de los recibos;

Domicilio:

JVola— EI| reglamento de Aero Popular de Barcelona se ha publicado integro en el nimero

de Motoavien del dia 10 de julio de 1933.



MOTOAVION

«AERO POPULARYX»®

Ponemos en conocimiento de los sefiores socios
que préximamente empezaremos con los vuelos
de motor, efectudndose éstos, como todos saben,
los domingos por la mafana.

Los trabajos de reparacion de estos aparatos
estdin muy adelantados y creemos que estaran
en condiciones para primeros del proximo mes de
octubre, en cuya fecha se tiene la idea de empe-
zar nuestra actividad en esta clase de vuelos,
con una festa de Aviacion, probablemente en
Cuatro Vientos, de la que esta Junta directiva
se estd ocupando en hacer las gestiones corres-
pondientes.

En el proximo niumero daremos toda clase de
detalles.

AERO POPULAR.—Plaza de la Cruz Verde, 3.

Teléfono 14401.

COLABORACION ESPONTANEA

(SE REFUNDIRAN' EN UNO TODOS LOS
AERO POPULARES?

He leido, en el nimero anterior, el articulo de
don Antonio Monroy sobre “El Deporte Aero-
nautico y la proteccion del Estado” y el articulo
me ha parecido de gran interés, ya que la idea,
si se lleva a la préactica, redundaria en beneficio
de todos, sobre todo en aquellos Clubs que qui-
sieran trabajar, porque seria a mayor rendimien-
to mayor remuneracion.

Yo soy también otro que, como él, opina que
Estado el
contratiempo, tuviese necesidad de echar mano

si el dia de mafana, por cualquier
de personal capacitado para realizar el servicio
que se le encomendase a pilotos y observadores,
no se puede saber lo que se determinaria, habria
que improvisar Escuelas para que a toda veloci-
pero, ¢de
iAhi Eso no lo sabemos; desde lue-

dad salieran pilotos y observadores;
qué forma?
go ni el personal ni el material daria el rendi-
miento que podria dar un personal ya comple-
tamente hecho y dispuesto a cumplir cualquier
servicio.
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Hoy, para nosotros, el problema de la Avia-
cién Civil no estad resuelto: no tienen el desarro-
llo necesario las Sociedades particulares ni las
oficiales y ya que estos Aero Populares se mani-
fiestan bajo la aficiobn popular, debiera darseles
las mayores facilidades para el logro de sus de-
Seos.

Creemos que la mas completa probabilidad de
éxito seria refundir en uno todos los que en la
actualidad existen y puedan crearse, denominan-
dolos, por ejemplo:
cosa parecida, radicando en Madrid su Direccion,
dependiendo de ésta todos los de provincias lla-
méndolas: Seccion de Barcelona, Seccion de Gra-

Aero Popular Nacional, o

nada, etc., contando cada una con medios sufi-
cientes para hacer sus cursos de pilotos y obser-
vadores, enviando a fin de afio a esa Direccion
un estado demostrativo de los cursos que se hi-
cieron, pilotos y observadores que fueron alta,
horas de vuelo, etc.

El sostenimiento podia ser muy bien, como
dice el Sr. Monroy en su articulo, repartir una
cantidad determinada por la Direccion de Aero-
nautica Civil en concepto de subvencién a cada
Seccion segun el plan de utilidad que cada una
haya desarrollado.

Con este sistema cada afio tendria el Estado
un buen cuadro de personal volante capacitado
para efectuar cualquier servicio que se le enco-
miéndase y sin haber hecho grandes desembolsos,
toda vez que a mayor utilidad de cada Seccién se-
ria mayor reparto de subvencion, por lo que los
conocimientos necesarios que se precisan adqui-
rir estarian mas al alcance de todos y la aficién
aumentaria, porque aficion hay sobrada, lo que
no sobra son facilidades; en una palabra, se crea-

Hijos de Mendi™abal
Almacenes al cor mayor de hierros
y fcm leria
Almendro, 8.—Madrid.—Teléfono 72429.
Apartado de Correos 373.
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ria con este sistema una reserva a las plantillas
actuales militares, porque las reservas civiles se-
rian insignificantes.

La Direccion de Aerondautica Civil
esta idea sera digna de tenerse en cuenta y estu-
diarse, ya que los Clubs que hoy existen deben
tomar estas corrientes con la seriedad que re-
quieren y la utilidad que de esto se debe espe-

piense si

rar, procurando hacer todos los cursos que pue-
dan para pilotos y observadores, cabiéndole a
cada uno el orgullo de ver cual al cabo del afio
habia hecho mas cursos y habia sacado mas pi-

la Sec-

lotos. jCabe mayor satisfaccién el decir,

ciéon Tal o 'a Sociedad Cual ha sacado tantos
pilotos y tantos observadores, siendo la que mas
ha trabajado! Y no olvidemos los vuelos sin mo-
tor; de éstos es de donde pueden saur los pi-
lotos méas A&giles, méas finos; para las dos cosas
tenemos personal mas que sobradamente probado
competente para encargarse de sus direcciones;

y de alumnos no hablemos, de ésos, a montones.

José Agudo Garcia.

Socio del Aero Popular.

ElI- AVION' Y LAS IMPRUDENXIAS

L n motor funciona hoy con una garantia si no
absoluta por lo menos muy aceptable. Hasta hace
unos afos el vueio en aeroplano era un poco pe-
ligroso, debido a su poco perfeccionamiento, tan-

Sastreria de N
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N OTA O E
Pesiias
Mocos d€ invierno d« mucho abrigo para los Gran-
des vuelos de altura, modelo militar, aprobado
por la C fnisiOQ de compras . 100
Monos de eiitr«lieinpo . 60
Mo»> s de verané) 35
Monos blancos.......... . 25
Monos antiacidos fiara sianipular el motor ! 70
Gaban de cu€ro reglamentarlo, forro especial de
gran abrlg 200
Casquete de cuero reglamentario forrado de pie'. 30

Id. id. id. de gran abrigo....

MOTOAVION

to de motor como de célula, pero hoy dia no,
baste decir que el ochenta por ciento de los acci-
dentes que ocurren son, sino por impericia pro-
piamente dicha, si por descuido o imprudencia
de! piJoto. Todas las cosas son peligrosas si no
se manejan con el cuidado que su uso requiere.

Los motores que salen de la fabrica para avio-
nes de caza, por ejemplo, estdn igualmente revi-
sados que los destinados a gran “raid”. Lo que
pasa es que una vez entregados, tanto para el
piloto como para el mecénico, substancialmen-
te requiere menos cuidado el aparato que queda
en casa que el que sale fuera, y de ahi que se
ocupen menos de él, resultando de esa desaten-
cién que es mas peligroso volar en el campo que
ir de viaje.

(ieneralmente cumple mejor el motor en "raid"
que volando continuamente por los alrededores

de su base.

El aparato mas perfecto que se conoce hoy es
el autogiro. Con él se vuela actualmente en el
mundo entero y sus cualidades son de sobra co-
nocidas ;
po ha hecho capotar a este magnifico aparato.

Vistas asi las causas, vemos que el avién es
la fiesta de Barajas, catastro-

sin embargo, un frenazo antes de tiem-

victima inocente;
fica en extremo, estd aun muy redente, y, por
desgracia, deja campo abierto para los enemipios
de] aeroplano, que no son poco?.

JUAN Zamora

Socio del Aero Popular nim. iiS.

Moisés Sancha, S. A.

Teléfono 11877

MADRID
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Id. id. id. de verano 15
Casquete de cuero para telelonista,o radio 20
Teléfono auricular.. go

Botillon forro de piel y cremallera, suela de goma

para encima del calzado 35
Gafas cristal -Triplex., irrompibles. ! 20
Gafas cristal «Ot.~«y otras, estuchealuminio 15
Cio(urOD observador . 45
Cinturén piloto.....ceecennee [RERREA AN 40
Pantalén buz», para sacar los aparatos hidros del

mar ijq

Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caia de Aviacién Militar.



INEAS AEREAS
DOSIALES ESPANOLAS

L. A P. E

TRANSPORTE DE VIAJEROS, CORRES-
PONDENCIA GENERAL Y MERCANCIAS EN
AVIONES TRIMOTORES DE 6 TONELADAS

SERVICIO DIARIO EXCEPTO LOS DOMINGOS

MADRID-BARCELONA-MADRID

Precio: 150 ptas. — Mercancias; 1,50 ptas. kg.

MADRID-SEVILLA-MADRID

Precio: 125 ptas. — Mercancias: 1,— pta. kg.
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DESPACHO CENTRAL EN MADRID:
Antonio Maura, 2.-Tcléfonos 18230 y 18238

DELEGACION EN BARCELONA:
Diputacién, 260.-Te 1éfono 20780

DELEGACION EN SEVILLA:
Avenida de la Republica, |.-Teléfono 21760

INFORMES EN TODAS LAS AGENCIAS Y HOTELES
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