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El concurso de® modelos de aviones de?
MOTOAVION

En La Marafiosa, y segun estaba anunciado
se celebré el domingo lo del corriente el concur-
so de modelos que habiamos organizado.

Concurrieron 17 aparatos, de los cuales seis
meran sin motor y los once restantes con motor.

El resultado del concurso es concluyente a fa-
vor de los sin motor. Y no quiere decir esto que
los presentados con motor no estuviesen bien
construidos ni volasen bien. Pero hay que reco-
nocer que los sin motor rednen condiciones mas



£c¢»redables para lograr permanencias y distancias
mayores.

Si en concursos posteriores se deciden los afi-
cionados a cambiar los motores, prescindiendo
de los de gomas, quiza puedan lograrse marcas
mayores, pero si no, volvemos a repetirlo, cree-
mos que la victoria serd siempre de los planea-
dores.

Entre los aparatos presentados, merecen des-
tacarse por sus condiciones de vuelo y esmerada
construccién los planeadores presentados por los
sefiores Rico, Puig, ,“onso, Carneros y Clouté,
si bien este ultimo, por defectos de centraje, no
di6 el rendimiento que debia esperarse de él.

Entre los con motor, volaron bien y estaban

MOrOAVION

Aparatos sin motor:

Primer premio.—Un billete de las Lineas Ae-
reas Postales Espafiolas, Madrid-Sevilla-Madrid.
Aparato de D. .Abelardo Rico y D. Fernando
Puig, primero de !a clasificacién general (i mi-
nuto, 7 segundos).

Segundo premio.— Un billete de las Lineas Ae-
reas Postales Espafiolas, Madrid-Sevilla-Madrid.
-Aparato de D. Roberto Alonso, segundo de la
clasificacion general (34 s.).

Tercer premio.—Una suscripcion anual a la
Revista de Aeronautica. Aparato de D. Femando
Puig, cuarto de la clasificacién general (27 s.).

Aparatos con motor:

Primer premio.— Copa de la Jefatura de Avia-

El Sr. Alonso consa modelo de planea'-or gae obtuvo el 2° premia

perfectamentfi construidos lee de los sefiores
Alonso, Pérez y Walthard.

El dia, que amaneci6é con intensa niebla, no se
despejé hasta después de las doce.

Las marcas mayores, que fueron obtenidas por
el velero de los sefiores Rico y Puig,. fueron de
un minuto y siete segundos de permanencia y de
cuatrocientos metros de distancia.

La clasificadén fué la siguiente:

cion Militar. Aparato de D, Rols Walthard, ter-
cero de la clasificacion general (30 s.).

Segundo premio.— Una suscripcion anual a la
revista Les Ailes. Aparato de D. Luis Pprez, gxiin-
to de la clasificacion general (18 s.).

Tercer premio.— Una suscripcién anual a Mo-
TOAviON. Aparato de D. Nicolds Maria Rivero,
sexto de la clasificacién general.

La Copa de la Direccion general de .Aeronau-
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tica Civil queda en posesion de los sefiores Puig
y Rico hasta que sea puesta nuevamente en jue-
go el proximo afio, toda vez que para entrar en
i»sesion definitiva de ella ha de ser ganada dos
afios consecutivce.

La entrega de los premios tendrd lugar en

La aviaciorv come
conquistas en

Desde el mismo momento en que, saliendo del
estado embrionario de los primeros pasos, dejo
ver la aviaciéon sus enormes posibilidades, puede
decirse que ha sido su desarrollo, mas que el
avance lento, premioso, de tantos otros grandes
inventos, progresiéon veloz, sin freno, en el cami-
no arido del perfeccionamiento. Esto lo vemos
comprobado en todos los aspectos y en cualquier
época que la considere.nos. Sin embargo, no cree-
mos equivocarnos al afirmar que nunca, proba-
blemente, en su breve y fecunda historia, se ha
visto sujeta la aviacion a un proceso evolutivo
tan intenso como el que de poco tiempo a esta
parte se registra, precisamente en circunstancias
en que la crisis aletarga otras manifestaciones de
la industria.

Para ello nos bastard un estudio somero del
desenvolvimiento de la aviacion comercial en los
Gltimos cinco o seis afios, en los Estados Unidos,
que se nos ofrecen en esta materia como punto
de referencia incomparable.

La aviacion comercial, como tal medio de trans-
porte de pasajeros, hace sus primeras armas po-
co después de la gran guerra, y los primeros apa-
ratos no son sino meras adaptaciones al nuevo
uso de grandes aviones militares. Sin mucho tar-
dar. comienza a aparecer el material disefiado
y construido especialmente para este fin, que no
supone en mucho tiempo, sin embargo, ningun
gran adelanto por sus perfomances, pues la ve-
locidad de crucero se mantiene sensiblemente la
misma.

Llega el periodo 1927-28 y con él las figuras

de Lindbergb, Byrd, Kingsford-Smith... Fiebre

rcial y
el

nuestra Redaccion el dia 4 del pr&cimo mes de
enero, a las seis de la tarde.

Durante la celebracién del concurso se hizo
una pelicula sonora, por la Fox Movietone, que

se proyecta en el cine Bellas Artes.

sus grandes
ultimo lustro

de "records” y de hazafias aéreas (de que fué
nuestro “Plus Ultra” un precursor) que levan-
tan oleadas de admiracién y entusiasmo en el
r,undo entero. A partir de este momento la pro-
duccién se multiplica, las redes aéreas se extien-
den considerablemente y las estadisticas negras
acusan, por el contrario, una disminuciéon nota-
bilisima en el nimero de accidentes. De entre
los aviones de aquel entonces, veamos algunos
detalles técnicos de los Fokker, Ford, Bellanca,
Stinson y Fairchild como tipos mas generali-
zados.

Como caracteristicas mas importantes tene-
mos, pues: monoplano de ala alta, fuselaje de
tubos de acero soldados a la autégena, empleo
de uno o tres motores, velocidad media de 170
a 180 kms. por hora, entre maximas y minimas
de 210 y 90.

Bien pronto, no obstante, apuntdé con vigor
cada vez maés creciente el imperio de la velocidad
sobre cualquier otra cualidad técnica, y viene
un periodo en que todo se sacrifica a aquélla.
Es la aparicion de los Lockheed “Vega” vy
“Orion” (cuya incorporacion a las lineas aéreas
sobre el recorrido Xew-York-Washington hara
época en la historia de la navegacién aérea co-

mercial), de los Consolidated -‘Fleetster”, Boc-

mg "Monomail”, etc., monomotores todc», mo-
noplanos, unos de ala alta y otros de ala baja
--transicién—, con su reducida cabina y eleva-

da velocidad de aterrizaje, pero con sus 250 Kki-
ldbmetros por hora de velocidad media que acor-
taban las distancias en un 30 por 100.

Y, finalmente, a seguido surge la tendencia de
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hermanar a las altas velocidades las comodida-
des, etc., de los grandes trimotores primeramente
citados, la cual, sin desplazar el tipo de avion
Uhimo (ahi estan el Clark Ga. y el Cierard Vul-
tee, de reciente creacién), nos ha traido a la
formula siguiente que puede muy bien calificar-
se como "del dia”: monoplano de ala baja, fu-
selaje nwnocoque, tren replegable, bimotor, me-
dia de 290 a 300 kms. por hora.

En el cuadro adj'unto pueden verse algunos de
los monomotores rapidos y los nuevos bimoto-
res, con sus principales caracteristicas.

El comentario final salta a la vista. Xo puede
ser sino expresion de una fe y una confianza,

ahora méas que nunca ilimitadas, en los desti-

EL

{Condusian) (i),

distribuidor y provista de una
de 30 mm., una

limo, fijada al
llave intermedia tipo “Bozec”
tuberia, que desemboca a estribor del fuselaje,
a 1,5 m., aproximadamente, sobre el nivel de!
sueio, delante de la puerta del compartimiento
de equipajes. Por medio de esta tuberia es po-
sible cargar los depdsitos muy rapidamente (unos
treinta minutc”s), sin necesidad de subirse en el
ala. -Ademas, puede emplearse para el vaciado
rdpido del combustible en casos de urgencia.

El inyector de purga, provisto de un distri-
buidor de tres llaves, estd montado en el table-
ro de instrumentos y unido al distribuidor en el
larguero anterior del ala. La tuberia estd provis-
ta de una llave.

Los cuatro indicadores eléctricos para el com-
bxxstible estdn montados en el tablero eléctrico.
Las llaves para el combustible, provistas de las
indicaciones necesarias, estan situadas de mane-
ra que permiten abarcar el conjunto con una
sola mirada.

Los dqwsitos de aceite, uno para cada mo-
tor. estdn situados detras de éstos. Son de cha-

<i) Véase nuestro numero 136.

«FO KK

nos de este maravilloso medio de transporte, que
en tan poco tiempo y a través—vale repetirlo-
de una situacion tan dificil como la que aprisio-
na al mundo, ha sabido pasar de los 170-180 ki-
l6metros por hora a los 300, sin sacrificio de los
importantisimos factores seguridad y “confort”:
fe y confianza aquellas que forzosamente han
de llevar consigo una gran interrogante acerca
de como seran, esto es, qué figura tendran los
aviones del mafiana, ante los profundos cambios
de la técnica aviatoria que ayer sostenia en alto,
con a=«nso unanime, ia féormula monoplano de
ala alta y hoy parece ya arrastrar su silueta fa-
miliar hacia el ocaso.

Felipe E. Ezquerro

ER F'XX »

soldada y tienen, cada uno,

litros, aproximadamente,

pa de Electron
una capacidad de 75
comprendido un espacio de expansion de unos
8 litros.

F;«e/aje.— Construccion. EI fuselaje es de ja
construccién usual Fokker, es decir, una armadu-
ra de tubos sin soldadura, estirados en frio y
unidos entre si a la autégena. Como la seccién
del fuselaje es eliptica y no es, por consiguiente,
plana su superficie inferior, como era hasta la
fecha corriente, y como no se dispwne ademaés
de herrajes del tren de aterrizaje, se ha ideado
una disposicion especial para apoyar el fuselaje
cuando el aparato esta en el suelo, sin que repw
se sobre el tren de aterrizaje.

Para levantar la cola del aparato, el fuselaje
estd atravesado por tubos de acero, por los cua-
les es pasible pasar barras o tubos de menor diéa-
metro que aquéllos.

La construcciéon del fuselaje ha sido patentada.

Tren de aterrizaje—EIl tren de aterrizaje pue-
interior de las
aparato

de escamotearse totalmente en el
bancadas de los motores laterales. EI
amortiguador estd constituido px>r dos montantes
“"Messier' a ambos lados de la rueda, unidos en
la parte superior por una pieza fundida de "Elec-
tron” y en el fondo, por el eje de la rueda. Los



montantes se apoyan, en la parte posterior, en
una armadura de tubos de acero.

El manejo del tren de aterrizaje se hace me-
diante un mecanismo, mandado por un volante.
Una serie de lamparas, montadas en el tablero
de instrumentos, indican las posiciones sucesivas
del tren de aterrizaje.

Las ruedas estan dotadas de frenos neumaéticos
sistema "Dunlop".

La rueda de cola, equipada con un neumati-
co de baja presion, es también escamoteable.

Caracteristicas y perfomances del F. XX
DOTADO DE TRES MOTORES W rIGHT CyCLONE R
1.900 R. P. M.

1820 F. DE 640 CV CADA UNO A

Dimensiones: Envergadura, 27,50 metros; lon-
gitud, 16,70 m.j altura, 4,55 m.; superficie sus-
tentadora, 96 m*.; distancia entre ruedas, 6 me-
longitud de la cabina, 4,90 m.; ancho de
la cabina, 1,55 m.;
1,90 m.; capacidad de la cabina, 11,50

Capacidad de los compartimientos de equipa-

tros;
altura media de la cabina,

jes: compartimiento, inmediatamente detras del
motor centra!, 0,80

diatamente detras de los lavabos, 1,30 m*.; dos

compartimiento, inme-

compartimientos entre los largueros de ala, ac-
cesibles desde el exterior, 2,66 m’,; dos
compartimientos detras del larguero posterior del
1,20 m@.;
dos compartimientos entre los largueros de ala,
accesibles desde la cabina, total, 0,80 m@. Ca-
pacidad total de los compartimientos de equipa-
je, 6,66 mo.

total,

ala, accesibles desde la cabina, total,

MOTOAVION

Motores: Tres motores Wright Cyclone R.
1820 F.: 1,900
f)or minuto; régimen de crucero, 1.650 r. p. m.;

régimen maximo, revoluciones
potencia al régimen maximo 3 x, 640 CV; po-
tencia al régimen de crucero 3 x, 427 CV: con-
sumo de combustible ai régimen méaximo (basa-
do en 250 gr.-CV-h.) 3 x, 160 kg.; consumo de
combustible al régimen de crucero (basado en
230 gr.-CV-h.) 3 x, 98 kg.;
depositos de combustible, 2.600 litros.

capacidad de lo«

Peso en vacio, 5.350 kg,; carga util, 3,500 ki-
logramos. Total, 8.850 kilogramos.
Carga por m",, 92 kg.; carga por CV, 4,6 Ki-

logramos.

Velocidad: méxima, 300 km.-h.; de crucero,
250 km.-h.; minima (sin alerén de curvatura),
117 km.-h.; minima (con aler6n de curvatura),
103 km.-h.

Subidas (referidas a la atmoésfera Standard);
1,000 m., 3,6 min.; 2.000 m,, 8 min.; 3,000 me-
tros, 13,8 min.; 4.000 m., 22 min.

Techos'. Absoluto, con un peso total de 8.000
kilogramos, 6.600 m.; préactico, con 8.000 kilo-
gramos, 6.000 m.; absoluto, con 8.850 kg., 5.900
metros; practico, o)n 8.850 kg., 5.300 m.; ab-
soluto con dos motores y 8.000 kg. de peso to-
tal, 3.800 m.; absoluto con dos motores y 8.850
kilogramos de peso total, 3.100 metros.

Radio de acci6on: Con plena carga de combus-
tible, velocidad de crucero, con calma completa
y bajo el supuesto de que el consumo de com-

bustible sea 230 gr.-CV-h., 1.600 km.

Relacion d& Proveedores de™ Aero-

nautica

de gimnA~.

CARBURADOR NACIONAL

RADIADORES COROMINAS:

Montera, i4 Teléfono 11877.

IRZ:

Militar

Madrid.— Mooos, casquetes. Botas y ©quipoi

Madrid: Montalbéan, s. Tel. igMo.—Barcelona: Cones.
64a. Tel.* j2164.— Fabrica; Villadolid. Apartado 78

Madrid-Barcelona.-La mas antigua fabrica de radiadores

JitecciOQ General: Barquillo, 1. —Fébrica: Carretera de Chamartin, 11. Madrid.—FabricaciéD

"Nadona] de magnetos, bujias, terminales de seguridad, juntas herméticas para drculadén liquida

V eauipos eléctricos de aviacii'Q.
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metro y la superior mantenida separada por la
accion de un muelle R que equilibra la presién

atmosférica. Los desplazamientos de esta cara

Fig. ro.*

se transmiten por una cuchilla d a una palanca |
que los amplifica.

Altimetros de cuadrante.

La cara moévil de la cafkula (fig. ii) se apoya
-sobre una pieza L en forma de palanca por el

intermedio de una cuchilla ¢, palanca que oscila
alrededor de im eje determinado por dos apoyos

Py p'y que tiende a elevarse por la accién de
un muelle R, colocado en el extremo opuesto al
eje de oscilacion. Lo5 desplazamientos que ex-
perimenta la capsula se encuentran ampliados en
ia relacion de i a 5 generalmente en el extre-
mo g de la palanca L, extremo que por una pun-
ta de acero se apoya sobre una leva h, giratoria
alrededor de un eje horizontal, leva que acciona
a su vez por una palanca i el arco dentado que
engrana por el piién n con la aguja g.

Como es necesario que la aguja gire angulos
iguales para las variaciones de presién corres-
pondiente a las diferencias de alturas iguales y
las presiones disminuyen con mas lentitud que
las distancias al nivel de partida, es decir, que
los desplazamientos de la punta de acero g son
mas pequefios cuanto mayor sea la altura, es ne-
cesario que el mecanismo amplifique mas hacia
los valores altos que a los bajos, para lo cual
la leva h esta calculada teniéndolo en cuenta.

Una vez todo dispuesto, es necesario efectuar
un reglaje e”jecial para cada altimetro, ya que
IcB valores absolutos dependen de cada aparato.
Este reglaje obtenido, se modifica con el tiempo

y exige una comprobacién peridédica en estos in-
dicadores.
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Ademaés, como consecuencia de su forma, las
piezas no estan equilibradas, y estos altimetros
serdan muy sensibles a las vibraciones y necesi-
taran suspensiones elasticas.

Se ha tratado de construir altimetros de re-
glaje automatico y que no estén influenciado?
por las vibraciones, llegandose a adoptar el re-

presentado en las figuras 12 y 13.

Fi%. li-'

La punta g se apoya sobre un plano A osci-
lante alrededor de un eje horizontal 0 0'. A esto

plano va unida una cuchilla B, cuya arista uti-
lizable prolongada corta al eje OO’. Esta cuchi-
lla se apoya sobre el arco dentado c que gira al-
rededor del eje V\”, situado en el plano vertical
que pasa por OO'.

También puede sustituirse la cuchilla por otro
plano (fig. 14).

Para el reglaje es suficiente aproximar o dejar
la aguja g de! eje OO’, para lo cual va ésta mon-

APARATOS DE ABORDO

tada {fig.
fio tornillo o cilindro.

15) excéntricamente sobre un peque-

Estos tipos de aparatos tienen la ventaja que

el desgaste de la punta g no influye tanto en lasi
indicaciones como en lai de leva, asi como faci-
lita cualquier rectificacion en el reglaje.

Pif 15>

Para evitar que existan variaciones en las in-
dicaciones d”~ndientes de la posiciéon del apa-
rato, todas las piezas deben estar equilibrada®
con relacién a sus ejes de oscilacién.
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La palanca L debe estar equilibrada-con re-
lacion a los puntos de apoyo P y que dichos
puntos, la cuchilla c y el punto de aplicacién del
muelle estén en su mismo plano, lo que conduce

a darle la forma indicada en la figura i6 y a
colocar un contrapeso k.
K
m 1
.a.
Fig.

La escuadra debe ir asimismo equilibrada por
un contrapeso (fig. 17).

Vibracién de la (‘guja.— Estos aparatos, some-
no son utilizables,

tidos a vibracione.i, pues la

Fig. 17*

aguja oscila de tal manera que hace las lecturas
imposibles, aparte que las vibraciones traen con-
sigo el desgaste de mecanismos y por consiguien-
te el desreglaje de los aparatos.

Consideremos un aparato esquematico (figu-
ra 18), formado por dos ruedas, i y 2, de ra-
dios f, y y de momentos de inercia li. 1j. A
una de ellas va fija una aguja y las dos monta-
das en una caja. Esta caja puede experimentar
una traslacién o una rotacién. La traslacién no

produce ningun efecto. La rotacion supongamos
que tiende a arrastrar la caja con una acelera-

cion “w con relacién a las ruedas.

Para que cada una de las ruedas quede fija
con relacién a la caja, es preciso aplicar a la

i6.'

L V a la 2 otrck

dt

mismo sentido.

rueda 1 un fsar Cj —

en el
,n

Pero como las dos ruedas estdn obligadas a

girar en sentido contrario, el par Ci darad lugar

a una fuerza /i = -~ e« Sobre la 2, el par da-

"1

rd lugar a otra fuerza /z = y las dos ruedas

quedaran inméviles cuando il — i, es decir.

cuando o= Ciertamente que la caja no
gira la misma cantidad con relaciéon a las dos

ruedas, es decir, que ‘- sera diferente para
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1 y 2 aunque, como las sacudidas son irregula-
res, tendran valores bastantes prdéximos.

Si en un altimetro la aguja y su pifién susti-
tuyen la rueda i y el arco dentado la 2 y si se

cumple -ii-= -i-*- el aparato serd perfectamen-

te estable a las oscilaciones o vibraciones.

En un aparato cualquiera, si n engranajes es-

tan ligados, se tendrad equilibrio cuando ja re-
lacién
2 -ifl =S '
h Z™Nk — ot
se verifique. M representa la suma de las

2«

— de orden par y las de orden impar.

Vemos, pues, que el estudio racional de un

Fig. 19.«

instrumento que hasta ahora habia dependido
de la destreza y habilidad de un obrero y cuyo
reglaje era empirico, ha llegado a dominarse y
poder efectuarlo mecanicamente. Esta tendencia,
que se acentua en los modelos redentes, ha lo-
grado grandes perfeccionamientos, entre los que
citaremos algunos.

I."  Reglaje atable y solidez en el montaje.

Los puntos de apoyo sobre los que oscila la
palanca L, se oxidan con el tiempo y perjudican
la sensibilidad del aparato, aparte que un cho-

APARATOS DH ABORDO

Por estas

gue puede desplazarlos ligeramente.
razones se ha sustituido por un digx)sitivo de
ldaminas resorte (fig. 19) en que la palanca L
sestd soportada por cuatro de ellas colocadas en
planos perpendiculares, las verticales aguantan
el desplazamiento de la cadpsula y los horizonta-
les sirven para jpermitir la oscilacién, pero sin

que se desplace de su sitio.

2." Estabilidad de la aguja.

En los aparatos corrientemente empleados, ef
muelle ant®onista estd colocado muy cerca de
la punia de acero g, de manera que el brazo de
palanca comprendido entre el muelle y el eje de
oscilacion era muy largo, y como este brazo debe
ser bastante sélido para que sea rigido resulta-
ba demasiado pesado, y como consecuencia el

Fig. 20.°

muelle se deforma, y en los actuales se ha sus-
tituido por otros dos Ri y Rj {fig. 20) coloca-
dos a ambos lados de la céapsula y lo més pro-
ximo que se pueda del eje de oscilacién.

3." Disminucion de la inercia de los muelles.

Es interesante que el muelle tenga la menor
inercia posible, es decir, que vuelva a su posiciéon
inicial en un tiempo corto de”ués de haber su-
frido una deformacién. EI empleo de un altime-
tro prrezoso es perjudicial por todos conceptos
y no i'ermite efectuar un reglaje perfecto. Para



EL CALENDARIO MOTOCICLISTA PARA
1934

El dia Il de este mes se celebré la asamblea
de la Federacion Motociclista de Esp>afia, siendo
aprobado el siguiente calendario para el afio pré-
Ximo:

Enero.—Dia 14; Prueba por equipos (Moto
Club de Catalufa).

Febrero.— Dia 11 ; Prueba de regularidad (Mo-
to Qub de Espafia).

Marzo.— Dia 11; Prueba en circuito descono-
cido (Moto Club de E™afa).

Abril.—Dia i:
(Moto Club Andalucia).

500 metros, salida lanzada

Dia 8: Prueba del litro (Moto Club de Es-
f>afa).
Dia 22; Il Gran Premio de Barcelona, inter-

nacional (Moto Club de Catalufa).

Dia 28 a | de mayo: Excursion a Mallorca
(Moto Club de Catalufa).

Mayo.—Dia 6: XI
bassada (Pefia Rhin). Prueba de
(Moto Club de Espafia). Gran Premio de Sevi-
lla de Regularidad (Moto Club de Andalucia).
Subida a Navacerrada (Moto

carrera en cuesta de Ra-
regularidad

Junio.— Dia 3:
Club de Espafia), (irdn Premio de .Andalucia de
Regularidad (Moto Club de Andalucia).

Dia 17: Fecha reservada f>ara Pefia Rhin.

Julio.— Dia 3: Carrera Nacional de Velocidad
(Pefia Motorista Burgalesa).

Dia 8: Carrera de velocidad (Moto Club de
En~afia).

Dia 10:
rista Burgalesa).

Dias 22 a 29: Gran Premio de Turismo (Mo-
to Club de Catalufia).

Prueba del litro (Moto Club de Andalucia).

Prueba de regularidad (Pefia Moto-

Agosto,— Dia 7; Prueba de regularidad (Mot®
Club de Espafia).

Dias 8 y 9: Tourist Trophy Espafol, interna-
cional (Pefila Motorista Vizcaya).

Subida a Guadiamar (Moto Club de Andalu-
cia).

Octubre.— Dia 7: Subida a Galapagar (Moto
Club de Espafia).

Dia 28: Prueba de r~ularidad (Moto Club
de Catalufa).

Noviembre.— Dia 4: Prueba de regularidad
(Moto Club Matard). Carrera de velocidad (Mo-

to Ciub de Espafia).

Dia 25: Carrera en cuesta (Moto Club de Ca-
talufia).

Diciembre.— Dia 23; Copa de Navidad (Moto
Club de Espafia).

LA PRUEBA DEL LITRO DEL MOTO CLUB
DE ESPANA

El domingo 10 del corriente se celebré la inte-
resante prueba del litro, organizada por el Moto
Club de Espafia, que fué presenciada por nume-
roso publico.

La clasificad6n se estableci6 como sigue:

Categoria de 350 c. c.:
1. Don José de Ofiate, 61,450 kilémetros,
sobre “Velocette”.

2. Don Ramoén Alvarez, 58,800 Kkilometros,
sobre “B, S. -A”

3. Don Miguel Gonzalez, 46,800 kilometros,
sobre “Velocette”.

4. Don Francisco Mufioz, 24,700 kilometros,
sobre “Velocette”.

Categoria de 500 c. c.:

1. Don Braulio Pastur,

sobre “A. J. S.”.

gi,800 Kkilometros,



2. Don Julio Alvarez.
scbre “B. S. A."

5. Don Matias de Ofate, 50,500 kilémetros,
sobre "Royal”.

» H»trmigtim «m m m »M;;ft;«7nTTTIFTinT:ri?2nT

Francisco Mora Rey i

Toldos y cortinas.-Cordeleria.-Lc:ids. g
Saquerio Yutes y Tramillas

2y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 13172

r.ta:;naa»m ttaagttt»nrri»;!tTTN?T;; r«Tnnnffa;

4. Don Evaristo Monné, 33,190 kilémetros,

iobre "Royal”.
Categoria de fuerza libre;

1- Don Valeriano L<>pez Banus, 58,200 Kki-
lémetros, sobre "Harley".
2. Don Ricardo Berdie, 56,500 kilometros,

sobre "Harley”.

3. Don X. X., 44,800 kilobmetros, sobre “Har-
ley.”

Coches:

1. Don Miguel Feu, 19,085 kilometros, sobre
ariymouth" (fuerza libre).

Recorrido mayor.—Don Braulio Pastur, 91,800
kildémetros.

Un equipo compuesto por los hermanos Ga-
varnie y por Arthur Burey atac6 el “récord" in-

MOTOAVION

54,900 kilometros, ternacional de las X X I\' Horas de la categoria

de i.ioo c. c.

Esta tentativa ha sido coronada pwr el éxito
mas lisonjero, porque todos los "récords” de la
categoria han sido desbordadas:

1.000 millas: en 11 horas, 42 minutos, 34 se-
gundos. Media horaria, 137,325 kilémetros.

:Joce horas: 1.650,610 kilémetros. Media ho-
raria, 137,505 kilometros.

2.000 icilébmetros: 14 h., 31 m., 54 s.

3.000 kilémetros; 21 h., 56 m., 40 s.

2.000 millas: 23 h-, 35 m., 35 s.

Veinticuatro horas; 3.385,060 kilometros. Me-
dia. 136.910 kilémetros.

Los vuelos éi*atuitos de
MOTOAVION

El resultado del concurso de vuelos gratuitos
mes de enero de 1933, ha sido el si-

para el
guiente;

Domingo 7 de enero.—Srta. Luisa Ixizano,
Madrid.

Domingo 14 de enero.—D. Felipe Ezquerro.
Madrid.

Domingo 21 de enero.— D. Carlos Alvarez
Aiora, Madrid.

Domingo 28 de enero.—Srta. Carmen Fraile.
Madrid.

Sastreria de Sport MO'SéS Sancha S A

14, Montera, 14

MOTA o0 g
Peieli®
Monos de ravicmo de mucbo abrigo para los gran-
des vnilos de altura, modelo mililar, aprc£ado
por la Comision d« COM Pras.... s tO0
Monos d« eotretitoipo 50
Monos de verano 35
Monos blancos rorrrrr ol 25
Monos antidcidos para aanip-j’ar eimotor 70
Gaban 6t cuero reglamentario, forro especial dt
gran abrigo 200
Casm ite de enero reelamenfario forradode piel.. 30
Id. Id. id. de gran abrigo 20

Teléfono 11877

MADRID
RRECIOS
Cuitas
Id. id. id. de verano 15
Casmete de cuero para telefonista, o radio........ 20
Teléfono auricular 80

Botillon forro de piel y cremallera, suela de goma

para encima del callado......c...... 35
Gafas cristal «Triplex», irrompil>les... 20
Cafas cristal «Oto* y otras, estuthe aluminio 15
Cinturén observador 45
Cinturén piloto . 40
Pantalén buzo, para sacar los aparatos hidros del

mar 150

Autoriiados para poder hacerse los pagos por la Caja <le Aviacién Militar.
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INekriné nos cuenta sus vuelos

(TRADUCCION DE A. KOCH BOETTICHER)

iNUESTRA POBRE "MARGARITA"; (POR
QUE HABIA DE SER YO SU ASESINO?

Era uno de aquellos dias espléndidos, que tan

raros son en la Wasserkupps; el cielo azul,
magnificas nubes blancas, con una brisa templa-
da y constante que soplaba del SE.; total: un
tiempo para dar un vuelo de paseo. Aquellos
dias no teniamos en la Kuppe mas que ja vieja
“Darmstadt"

y buena “Margarita", porque la

Asi es que todos los pasajeros que uno tras
otro subieron conmigo quedaron entusiasmados
de las delicias de un vuelo a vela y de las es-
pléndidas vistas de péajaro que sobre la Rhoen
habian gozado.

Mientras tanto, anunciaron un premio especiai
para el vuelo mas largo en ese dia. "La “Mar-
garita” tiene que ganarlo", me propuse yo, y
para aprovechar todas las ventaja.s que podian
presentarseme, me lancé al aire solo, sin pasaje-
ro. 1-a disminucién de peso me hizo posible ga-

nar mayor altura. p>ero cuando me encontré en-

fi "Panhans Seminering”. Gltima maquina de Kronfeid.—Envergadura. 20 m. Angulo de

planeo.

estaba aln en los talleres, en donde la estaban

clavando, encolando y pintando: pero tampoco
nos hizo falta otro aparato, porque con el viento
que hacfa, la “Margarita" era el mejor aparato

en el aire.

1630.

cima del Pelznerhang volvi atrads, en direcjion
a la Kuppe. con un viento ligero en cola, que
me hacia perder bastante altura. Durante un mo-
mento estuve algo distraido y no me di cuenta

de que estaba ya tan cerca de las casas. Asi es
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que volvi demasiado tarde encima de la Escuela
de Vuelos y fui llevado por el viento hacia la
Baude (el restaurant en la cuUspide de la Was-
serkuppe). Afortunadamente, estaba todavia a
xma altura de unos 40 metros. “Con tal que no
tenga que aterrizar encima de ia Baude, pen-
saba yo, o que el viento me lleve a la corriente
descendente detrds de la Kupjje. Lo peor que
me puede pasar es caer entre la gente que ahi
esta estacionada en numerosos grupos.”

Piqué el aparato tan fuerte como me era po-
sible para ponerle otra vez cara al viento, que
siempre es mas fuerte encima de lo alto de lo;
cerros, y pasé por encima de la Baude a una
altura aproximada de 17 metros con la inten-
ciébn de encontrar mi salvacién en !a corriente
ascendente, que me hubiera elevado por lo me-

nos unos 30 metros.

;De pronto, noté un golpe en ia mano que lle-
vaba el mando! #~jEIl alerénl” EIl cable de uno
de los alerones no habia podido resistir la enor-
me presién que hacian éstos, y se habia partido,
haciendo caer la "Margarita” sobre su ala dere-
cha. En vano traté por todos los medios de en-
derezarla otra vez. Todo era inutil, porque ya
estdbamos demasiado bajo para conseguir una
mejora en nuestra situaciéon. I>ebajo de mi vi
dos veleros dL«puestos para la salida y una mu-
chedumbre compacta que los rodeaba, pero, afor-
tunadamente, me llevé el viento fuerte por en-
cima de todos y me hizo tocar la tierra primero
con el ala derecha de la ‘“Margarita”, que se
rompié con un suspiro, y un momento después
venia todo el aparato abajo, estrellandose con un
estrépito bastante desagradable. Yo me encon-
traba cogido por un lio de costillas, largueros y
alambres, y oifa con pena cémo continuaba el
ruido de lo que se estaba rompiendo alrededor
mié. Traté de volverme y vi al Instructor-Jefe,
Sr. Stamer, venir hacia mi corriendo con ojos
horrorizados. Al mirar para arriba vi que el otro
ala estaba de pie y a punto de caerse. Stamer, al
ver el peligro, cogi6 el ala para separarla de mi
un poco, y yo no habia hecho mas que quitar la
cabeza cuando se desplomo, cayendo a mi lado y
crujiendo en todas st2s costillas.
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miPobre péajaro viejo! Como te habiamos mi-
mado y con qué carifio te habfamos tratado.
Para cada concurso te habiamos afiadido algo
nuevo. El afio 1923 llevabas un vestido amarillo
y tenias unos alerones y un tiirion de profundi-
dad muy inseguros. Pero esto pronto lo arregla-
mos. El afio 1924 te dimos unas magnificas alas
blancas que te iban tan bien, cuando el afio 1925
nos fuimos a las relucientes dunas blancas. Cada
vez que te llevabamos a un concurso pensabamos
en alguno nuevo para ti. j{C6mo te admiraban
los rusos que vinieron el afio 25 a la Rhoen y
cémo te adoraban en la Crimea cuando surcaste
las aires con Hesselbach en vuelos de tres y seis
horas! El afio 1926, cuando Kegel te vol6 en
una tempestad, nos demostraste, en ia tormenta,
de granizo que,

habias conser-

desafiando lluvia y remolinos
a pesar de tiLs tres afos, te
vado joven, Por eso ganaste entonces el premio
“por méritos especiales”. EIl afio 1927, en Ros-
siten, te sacamos con un precioso vestido barni-
zado. y tu ambicién era superar el "récord” de
duracién que habia establecido Schulz. ;0 h, aquel
viento traidor! Después de seis horas de vuelo
se llevé la corriente ascendente que te habia lle-

vado hacia arriba.

Peleaste como una leona px>r cada centimetro
de altura, cuanao ya todos los demaés veleros ha-
bian abandonado el combate. ;Qué lastima que

el viento te trucara la victoria!

Ahora estabas preparada para el octavo con-
curso. ¢En dénde estaban ya los demas campeo-
nes que volaron contigo el afio 1923? Los has
sobrevivido a todos y no podias haber deseado
una muerte mejor. En medio de la lucha por un
gran premio— aunque siempre esUbas dispuesta,
fuera grande o pequefio el premio—, te cogid el
fin. COmo te echaremos de menos, sobre todo los
alumnos, porque a todos les has ayudado para
hacer la prueba de vuelos en velero.

Aunque nos hayas sido fiel durante cuatro

largos afios de tu vida, no nos dejas sin otros

aparatos, que ocupardn tu lugar, dejando vivo

en nosotros el recuerdo de la que nos hizo sentir
lasi primeras emociones del vuelo a vela.”



EL NXEVO SER\TCIO AEREO SEVILLA-
LAS PALMAS

El dia 15 del corriente salié del aer6dromo de
Tablada, en Sevilla un trimotor de L. A. P. E.,
inaugurando un servido aéreo regular con Ca-
narias.

A bordo del aparato, ademaés del personal tri-
pulante y de radio, iba el director de la Com-
pafiia.

EL VUELO DE LIXDBERGH

El dia 16 y en Miami, EE. UU., ha terminado
felizemente el vuelo que el coronel Lindbergh ha
realizado en compafiia de su esposa y de que
dadbamos cuenta en nuestro niGmero anterior.

Desde N'atal (Brasil) y tras otras escalas en
dicho pais, continuaron su vuelo por la Guaya-
Trinidad, Puerto Rico,

na francesa. Haiti y

Miami.
EL VUELO DE LA ESCUADRA FRANXESA
Cuando cerramos este nimero, la escuadra
francesa que realiza un brillante cruc*ro a través
de Africa, ha llegado a Oran, donde ha sido so-
lemnemente redbida. Parece ser que ha sido de-
cidido que el “raid”
Argel.

se dé por terminado en

* * *

En el Jap»n, y con objeto de fadlitar el en-
lace de las lineas férreas con las aéreas, va a ser
instalado en la techumbre de la estadén ferro-

CVKMYAM

viaria de Xagoya, que se estd construyendo ac-
tualmente, una pista de aterrizaje para los apa-
ratos de servicio aéreo.

Esta pista estard dotada de cuantos elemen-
tos integran un aerédromo moderno.

Los dias 13 y 14 del corriente han sido lanza-
dos desde el Observatorio Meteorolégico de Ma-
drid globos, traidos de alemania, que de no ocu-
rrirles averias pueden alcanzar los 25 kiléme-
tros de altura. Su diametro es de unos dos me-
tros—unos mayores y otros menores—y suben
por parejas de grande y pequefio. fuerza as-
censional libre que llevan al ser soltados muy
fladdos es de cinco kilogramos los primeros y un
kilogramo los sengundos. \'an unidos jwr una lar-
ga cuerda y del cabo de ésta pende una cestilla
que contiene los aparatos registradores de la pre-
sibn atmosférica y de !a temperatura y la hume-
dad del aire. Como al elevarse van hinchandose,
por disminuir la presién externa, revienta alguno
de ellos. ElI que queda no puede con el peso de
los aparatos, pero sirve de paracaidas para que
éstos no se rompan al caer. I™Jdiera ser que des-

cendiesen sobre el mar.

E 1 almirante Byrd ha embarcado el dia 11 de
didembre con rumbo al Océano .Antartico.

Tiene el propésito de volar sobre las cercanias
inexploradas del Polo Sur y levantar un mapa
de aquellas regiones.

MOTOAVION necesita dos bue-
nos agentes de publicidad, bien
retribuidos.

Presentarse en nuestra Redaccion
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«AERO POPULARSX®

Con motivo de haberse susjDendido los vuelos
los domingos dias lo y 17 del actual, los sefia-
lados en Motoavien para dichos dias se efec-
tuardn los domingos 24 y 31, respectivamente.
Los sefialados para el dia 24 de diciembre ten-

dran lugar el 7 de enero.
| uelos para el domingo dia 14 de enero de 1934.

Socios numeros: 426, 427,428, 430, 431, 433,
437. 438, 419> 440,441, 442,443, 440, 449, 45i,
453, 454, 455, 456,457, 457,459, 400, 461, 462
463, 465, 467, 468,469, 470,471, 472, 473, 474,
475. 476, 477. 478-

COLABORACION ESPONTANEA

EN CASTELLANDO

Quiero llamar la atencién de esa Junta direc-
tiva para que ponga un poco mas de atencién en
los servicios que presta nuestra Sociedad, para
que no sirvan éstos de juego ni a nosotros los so-
cios se nos lleve y traiga a gusto de quien sea,
jugando con nosotros de una manera poco reco-
mendable. porque si existe una Directiva para

MOTOAVION desea a sus

MOTOAVION

DE MADRID

hacer cumplir y ordenar las cosas lo mejor posi-
ble, debe hacerlo, y si la falta cometida es del
que no quiere sujetarse a ella, pongasele en sitio
donde no estorbe; a lo que no estamos dispues-
tos los socios es a aguantar los antojos de nadie,
sélo con la idea de molestar, sean de quien sean.

El sdbado por la noche pregunté en las ofici-
nas de la Sociedad si habia vuelos el domingo 17,
contestandome que si; concurri, como otros sefio-
res socios, a Cuatro Vientos y cuando llegamos
vimos que no se podia volar.

Hice averiguaciones y pude comprobar que los
vuelos estaban suspendidos no desde aquella ma-
fiana del domingo, sino desde el sdbado.

(Es justo hacer madrugar al personal piara

tego después de estas molestias perder el tiem-
po sin provecho? Creo que no.

Los sefiores directivos que tomen muy buena
cuenta de estas faltas para que no se repitan,
y de seguir asi podrian traer malas consecuen-
cias no para la Sociedad, sino quizad para los que
no cumplen dentro de ella.

Siento hacer esta queja publica, pero me mue-
ve a ello el que estas faltas no se tapen y sepan
los sefiores consocios a qué deben atenerse.

E1l Duende del Aero Popular

lectores felices

Pascuas y un prospero Aino Nuevo

Boletin para tomar pjrie en los sorteos de vuelos gratuitos de MOTOAVIUN

domiciiiado en ei nim de la

afos de edad,
de

tomar parte en el sorteo de vuelos gratuitos de]

mes de febrero de 1934, que se celebren en Cuatro Vientos, estando con-
forme con las condiciones que ja Revista Mmotoavien ha publicado.

de enero de 1934,

Firma,

menor«» de edad, deberéan acreditar en el inomenlo de preseoiarse en Cuatro Vieatos al Sr [efe de

vuelos

(570 Popp'ar, ttatr anton?acioti de sus padres 0 tutores).

Ni ABRO POPULAR ni Motoavion aceptan lesponsabiHdad alguna dtrivd<Ja de estos vuelas.
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Corbella

MAQUINARIA Y MATERIAL ELECTRICO

REPRESENTANTE DE
La Electricidad, S. A., Sabadcll

Fabrica Nacional de Material Eléctrico

Ruston & Hornsby, de Lincoln

MOTORES DE ACEITES PESADOS

Instalaciones de Centrales productoras de energid eléctrica, de lineas de
transporte, de riegos y estaciones transformadoras.— Sutninistro oe toda
clase de tnaterial eléctrico para alias y bajas tensiones.

Marqués de Cubas, 5.- MADRID
Apartado S75 Teléfono 111S3

AUTOMOVILES

DE ALTA CALIDAD

Vchiculos industriales de toda clase.

M otores marinos y de aviacion.

NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T.

Solidez.—Economia de consumo.—Duracion.
M ateriales de tiran calidad.—Desgaste minimo.

C. Sagrera, 279 — BARCELONA — P,° Gracia, 20

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

IEEGEET A inmm
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