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'Nehrina nos cuenta sus vuelos

(TRADUCCION DE A.
n

UX VUELO COX LA -"DARMST.ADT”

Acababa de tomar tierra con la “Darmsiadt”

aJ lado de la Escuela de \'uelos en medio de la

W asserkuj”~. Con este pajaro nada era impo-

sible, porque se gobernaba con la misma facili-
dad que un aeroplano con motor.

Habia bajado deslizandose sobre un ala, y
casi estaba tocando el suelo cuando enderecé la
maquina para dejarla correr sobre el suelo. Esta

era la mejor manera para tomar tierra en un

punto determinado. jHabia que oir a los pesi-

mistas, que me decian; “Usted no estad tranquilo

mientras no haya matado también a la "Darins-
tadt” !

-Asi, pues, habia tomado tierra al lado de la

Escuela y detrds del hangar. Xos llevamos el

aparato hacia el sitio desde donde lo ibamos a

lanzar otra vez, y que se encontraba cerca del

(1) En nuestro udltimo numero se deslizé6 una erra-

ta que nuestros lectores habran salvado te uramente.

E1 planeo del “Panhans Semmering” es de i :30 y no

mde 1.630 como por error se hizo constar.

KOCH BOETTICHER)

hangar. EIl viento venia del Sur-Suroeste y su ve-
locidad era aproximadamente dos metros por se-
gundo. A las tres y media invité a mis compafie-
ros a tomar café, porque con esta brisa no era
posible volar. Ademas, no tenia inguna inclina-
cion para ello. En el vtielo de que acababa de

volver, apenas habia llegado a una altura de
ciento setenta metros encima de mi punto de
partida, lo que no me parecia suficiente para un

vuelo de distancia. Un amigo que me acompafa-
ba me decia: “Pero, hombre, han ofrecido hoy
un premio especial para el que haga un vuelo de
un kildémetro menos que el mejor vuelo de ayer.”
“ijComo tu quieras, le contesté yo, si no son mas
que doce kilémetros!”

Los organizadores me colocaron el barégrafo
en la méaquina. “;Estd todo listo?” Detras de mi
estaban los que sujetaban la cola y delante de mi
los que me iban a lanzar, cinco muchachos a
derecha e izquierda, agarrados a la doble maro-
ma elastica cuya anilla ya estaba colocada en ei
El

gancho de mi quilla. “¢Listos?” "jTensari”

equipo del “sandow” estiraba a éste a su maxi-

ma tension, “ jCorred! jSoltad!” Los que me su-

jetaban soltaban la amarra y como una flecha



se lanz6 el aparato a su demento. jEs un mo-

mento emocionante, cuando la maquina sale dis-
parada al aire! No solamente para los especta-
que siento este

Hay

sino también para mi,
mas hermoso del vuelo.

dores,
momento como el
una fuerza, un poder irresistible en d cable elés-
tico que nos impulsa, que sé6lo se aprecia fwr el
espado. Un
tubo

que por este medio es lanzado al

torpedo se gobierna solo cuando sale del

MOTOAVION

Brand, Wickers y Reulbach? Primero me dirigi
a las laderas del Este del rio Ulster, porque te-
nia la seguridad que éste era el camino mejor
para alcanzar un vuelo largo y, ademas, me ha-
bia fijado en los mapas cuando d afio anterior
habfa preparado un vuelo analogo, basado en un
viento como el de hoy. Con el viento en cola
bajé todo el valle dsl Ulster. Pero
cogi6 detrdas de la

iqué horrible

corriente descendente me

LiX "Diinnsladr con Xekrins.

que le lanz6; d velero es un torpedo aéreo aun-
que su mecanismo de gobierno depende de la
jnano humana que le impulsa.

El viento aa”“ndente no era mejor que en mi
vuelo anterior. El monticulo del que habia sali-
do y que forma haaa el Norte una continuacién
de la roca en la que estd emplazado el monumen-
to a la memoria de los aviadores, era el Unico
sitio en donde encontré una ligera corriente que
me llevé, cruzando siempre sobre la pendiente, a
una altura de 150 metros. EIl viento que reinaba
aqui llevaba una direccion propia para un vuelo
de distancia. Pero ¢coO6mo pasar con esta altura d

valle largo, en el que se encontraban los pueblos

Kuppe! jLastima de altura que a tan duras
penas habia ganado! Poco a poco y sin que pu-
diese remediarlo iba perdiendo altura.

Afortunadamennte ces6 este descenso al Norte
de los pueblos Brand y Wickers, porque ahi vy

acariciando dos cerros pequefios— encontré un

poco de viento que formaba la corriente favora-
ble, que, fiara mantenerme en el aire, me era ne-
iPero aun perdia altura! EI altimetro

luego 530, pero de pron-

cesaria.
acu-saba 565 metros y
to volvié a subir, aunque lentamente, y ahi me
quedé dando vueltas para aprovechar la corrien-
te. Mi péajaro seguia subiendo y con ello habia
logrado atravesar un trecho sin corrientes oro-
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graficas, cosa que antes me habia parecido im-
posible. Si ahora no cometia ningan error, podia
ponerme en camino para un vuelo de distancia.
Pero ¢,y el viento? Este era,un factor impxirtan-
tisimo, porque no queria e.Kponerme a volar pre-
ci.samente en el lado opuesto al viento al aproxi-
marme a algin cerro. Xo hay nada mas facil
que meterse en alguna corriente descendente en
la que jjerdiendo necesariamente altura, me hu-
biera visto obligado a un aterrizaje forzoso.

Por ninguna parte se observaba humo de chi-
meneas que diese una idea de la direccion del
viento, asi es que tenia que atenerme a las som-
bras fugitivas que proyectaban los cimulos a su
paso por el cielo. -Ademas, la direccién del humo
de chimeneas depende muchas veces de ciertas
condiciones puramente locales que influyen sobre
él, dando lugar a interpretaciones erréneas.

Mi intencién era ahora llegar hasta el Auers-
berg, aunque en muchas ocasiones habia oido
opiniones que no aconsejaban volar por encima
de este cerro. Sin embargo, lo probé, y pronto vi
confirmadas mis propias teorias, porque en poco
tiempo me vi empujado hacia arriba, llegando a
alcanzar de nuevo la altura que tuve al empren-
der mi viaje. Pero esta alegria no dur6 mucho y
por excursion,

poco termina aqui mi porque,

guiado siempre por las sombras de las nube?,
cuya direccion interpreté mal, a causa, sin duda,
de alguna ilusion 6ptica, entré en una corriente
descendente que en menos de quince segundos
me hizo bajar unos cien metros. R&pidamente

volvi mi maquina para encontrar la corriente
ascendente que, afortunadamente, paré mi caida,
haciéndome subir de nuevo. Esto me sirviéo de
leccion, pues ya sabia que para otra vez tenia
que proceder con mas cautela para no verme
obligado a terminar mi viaje prematuramente.
En lo sucesivo aprovechaba bien todas las co-
rrientes que me hacian ganar altura pjara luego
avanzar planeando.

Volando sobre el Dietrichsberg vi «i ima
cantera a unos 250 metros debajo de mi, a unos
obreros que estaban arrancando piedras y trans-
portdndolas con unos carrillos de mano. Les grité
con toda mi fuerza "Halo”, y vi c6mo se volvian
varias veces sin poder averiguar de dénde les ha-
bia llegado la voz. Otra vez les grité con el mis-

mo resultado, hasta que finalmente me descubrié

uno, el que— sefialandome con el dedo— me en-
sefi6 a los otros, que me observaron sin decir una
palabra. Yo me daba bien cuanta de su estupe-
faccion, porque yo mismo, que he visto tantas
maquinas €mn vuelo, me quedo contemplandolas
cuando las veo trazar silenciosas sus circulos en
el aire, cual aves de rapifia, elevdndose majes-
tuosamente en el viento que tan misteriosamente
las impulsa. Su aspecto me maravilla y me en-
tusiasma y so6lo cuando el piloto me saluda con
una voz cesa en mi el encanto para condensarse
en un grito de jubilo que le envio a las alturas
que tan orgulloso domina.

A mi paso por el pueblo de Vacha, que esta
en donde desemboca el rio Ulster en la VVerra,
nadie me vié, a pesar de los “halos” que grité.
Los 400 metros que me separaban de la tierra
se tragaron mi voz.

El final de mi viaje se reducia simplemente a
un vuelo de planeo. EIl verdadero vuelo a vela lo
habia efectuado antes de llegar a Vacha, utili-
zando todas las corrientes ascendentes que me
habian transportado sobre regiones nuevas. Aqui
soplaba ahora el viento en direcciéon paralela a
las pendientes de los cerros y no producia, por
b tanto, corrientes utilizables. Viendo a algunos
kilém.etros de distancia una gran pradera al lado
del pueblo de Berka me decidi a ir hada ella en
busca de un lugar para aterrizar. Con viento en
popa volé a una altura de 25 6 30 metros por
encima de las casas de Berka, y poco después
me enamtré encima del prado que era tan largo
gque no tuve inconveniente en tomar tierra con
el viento que venia empujandome. Una lluvia de
flores, cuyas cabezas habia ,=egado la quilla de
mi maquina, era el saludo de la tierra en que se
fK)s6 finalmente mi aparato.

Los primeros curiosos de la cercana pobladén
no tardaron en llegar en sus bicicletas y con una
de éstas me fui al pueblo joara telefonear a la
WasserkuK>e. Cuando me disponia a desar-
mar mi aparato para guardarlo en un cortijo, se
present6 el alcalde del pueblo, radiante de ale-
gria, y me ofrecié un ramo de flores. Pero mi sa-
tisfaccion fué aidn mayor cuando vi llegar a uno
de mis compafiero’- que en su “moto” me habia
seguido. Habia volado 32 millas y con ello ha-
bia cumplido una de las condiciones exigidas para

el prem.io que habian ofrecido.



Modelos

Instrucciones para la construccioiv del

"GAMBA». Modelo de avidiv, ultrali-

éero, ideado por~ el ingeniero dorv, G. F.
Barter-

Traducddén Roberto Alonso XaVaero.

Con el fin de dar a conocer los modernos mé-
todos a seguir en la construccion de modelos de
avion, empleando madera de balsa, se ha ideado
este pequefio modelo, de reducidisimo peso y
gran sencillez, que cumple todos ios requisitos
exigidos por ja S. M. A. E, (Sociedad Britanica
de Ingenieros Aeronauticos de modelos), en los
concursos para modelos con fuselaje, por ella
organizados.

Este modelo puede volar en un local que sea
lo suficientemente amplio, e incluso al aire libre,
cuando el viento estuviese en calma. Si su cons-

truccion es perfecta, puede realizar vuelos de
mé&s de dos minutos de duracion.

Como ya dejamos dicho, su conjunto es de
una gran sencillez; no obstante, su construccion
requiere mucha paciencia, dada la variedad de
elementos que lo integran; con lo cual el prin-
cipiante, al terminar su construcciéon, habra ad-
quirido una cierta préactica, que ha de serie muy
Gtil en construcciones po.steriores. Puede cons-
truirse en pocas horas, no necesitindcKe para
ello ni un taller ni herramientas especiales. Es-
tas instrucciones han sido redactadas, procuran-
do evitar el empleo de tecnicismos y procurando

simplificar y concretar en todo lo posible.

Herramientas.- -Las herramientas necesarias
son muy pocas, como se verd a continuacion:

Un tablero liso, o un trozo de contraplaqué de
60 X 45 cms. Este es el tamafio mas apropiado;
pero puede variarse a voluntad.

Un cortaplumas, bien afilado, para dar forma
a la hélit».

Un par de hojas de afeitar, para cortar la ma-

dera de balsa.

den
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a Vv i o n e s

Unos alicates de corte, y otros pequefios de
punta redonda.

Una.< pinzas y un soldador.

Construccion dk la célula.— Extiéndase el

dibujo sobre el tablero; fijese mediante unos
chinches, cerciordndose de que no tiene arrugas.
En el caso de que estuviese arrugado el dibujo,
guitense estas arrugas con una plancha que no
esté muy caliente.
Sobre el dibujo del

cera, y sobre éste otro de seda “japionés”. Qui-

ala extiéndase papel de

tense las arrugas, si las hubiere, y fijese bien
mediante chinche.s, teniendo cuidado de no per-
forar la parte que ha de corresponder al ala.
Antes de seguir, conviene cerciorarse de que no
existen arrugas.

Para suavizar la madera debe emplearse pa-
pel de lija extrafino. Cdjase ja madera con la
mano izquierda y el papel de lija con la dere-
cha y haiianse los movimientos en una sola di-
reccion con el fin de evitar la rotura de la ma-
dera. Con una hoja de afeitar, cdrtense las cua-
tro piezas de madera de balsa de 3,2 X 1,6 mi-
limetros, para los bordes de ataque y salida, y
las piezas para los extremos de las alas.

Las reducidas dimensiones exigen que se em-
plee la mayor precisién, tanto en las medidas co-
mo en todas las fases de la construccion.
Las juntas estan representadas por las lineas
llenas.

Témense uno a uno los bordes de ataque y

salida, extiéndase sobre uno solo de sus lados

una capa de duru-fix, cola u otra substancia
aprop;ada para pegar y coloquense seguidamente

en la forma que indica el dibujo, con lo cual al

poco rato quedardn pegados al papel.
Cortense luego las costillas de madera de
1,6 X 1,6 milimetros, y después de encolar a

cada una por un solo lado y por arr.bos extre-
mos, peguense del mismo modo. Después de he-
cho esto hégase igual operaciéon con los extre-
mos de las alas, -\pliquese una gola de cola en

cada una de las juntas existentes en el plano.
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Téngase especial cuidado en no dejar caer la
kola sobre el papel de seda, porque éste se arru-
garia. En el caso de que la madera se torciese o
doblase, péngase sobre ella algun peso y déjese
durante una media hora en estas condiciones,
con lo cual al mismo tiempo que se seca des-
aparecera la deformacién.

Una ver seca la kola quitense los chinches y
con gran cuidado levantese el plano del dibujo.
Quitese luego el piapel de cera, que habra evi-
tado que el dibujo se pudiera manchar y que se
pegase al plano. Péngase luego el ala en posi-
cién tal qtie los extremos descansen sobre el ta-
blero y que su centro quede apoyado sobre el
taco, del cual se ha de cortar la hélice en la forma
que indica el dibujo.

luego las piezas centrales de los

ColoqUense
bordes del plano, dando a cada una de las jun-
tas una buena capa de kola.

Siguiendo las anteriores indicaciones se obten-
dré el 4ngulo diedro necesario piara obtener una
estabilidad perfecta en el vuelo.

Cuando todo esté bien seco cdrtese el papiel
que sobresale de la madera.

Construyanse cuatro ganchos de alambre fino,
exactamente iguales a los del dibujo, para la su-
jecion del plano al fuselaje, mediante unas go-
mitas. Cologuense dichos ganchos en sus sitios
respectivos.

En los dibujos dei ala y perfil del modelo pue-
de verse la jxisicion de los ganchos.

Después de haberse puesto una gota de kola
en los puntos donde van montados los ganchos,
clavense las puntas de los mismos, atravesando
el papiel y la madera. Una vez que esta gota se
haya secado se pondra otra sobre los ganchos
en cuestion, con lo cual, al secarse ésta, los gan-
chos quedardn bien asegurados. Estos ganchos
sirven piara sujetar el ala al fuselaje, mediante
las gomitas ya mencionadas, pudiéndose, pjor lo
tanto, variar a voluntad la piosidéon del ala.

En el centro de la piarte inferior del borde de
ataque se debe fijar un trozo de madera de
3>2 X 3,2 mm.y 25 mm. de largo. Esto puede
verse claramente en el dibujo lateral.

Dese suficiente curvatura al ala para que ésta

propiordone una buena sustentacion. Cdjase el

MOTOAVION

ala flor el borde de ataque con la mano izquier-
da enfrente de una costilla. Coléquese ei pulgar
de la mano derecha en la parte inferior de la
costilla y el indice en la parte supierior hincando
la ufia del pulgar en la costilla y doblandola al
mismo tiempo. l-ara mayor claridad, véase el
dibujo. Repitase esto diez o doce veces en cada
costilla, excepto en las dos centrales, y también
en los extremos de los planos, con lo cual se ha-
bra propxirdonado una buena curvatura.
Terminado esto dése una capa de kola a cada
costilla en su parte inferior con ei fin de refor-
zarla? y para que no pierdan la curvatura que

se les did.

EIl fuselaje y la cola,— Primeramente ha-

gase la cuaderna nimero i con un trozo de ma-
dera contrachapada de un milimetro de espjesor,
pudiendo cortarse con un cortaplumas bien afi-
lado. Mide 9,5 X 6,3 mm. y en el centro debe
cortarse un rectangulo 6,3 X 3,2 mm. y conser-

varse el pedacito que salga del centro.

Observando gran precisién, cortense las seis
restantes cuadernas de madera de balsa de
1,6 X 1,6 mm., segun las dimensiones indicadas

en ei dibujo. Cada cuaderna se compwne de cua-

tro montantes encolados, formando rectangulos

pjerfectos. Se puede hacer esto en el mismo di-
bujo extendido sobre él un piedazo de p»pel de
cera. .Apliguese kola a cada extremo de los mon-
sujétense sobre el mismo dibujo con

Cuando se haya secado

tantes y
unos alfileres. la cola,
guitense las cuadernas de encima del dibujo.
Hagase el fuselaje y la cola de igual manera
que el plano, primeramente extendiendo sobre el
dibujo un p«edazo de p>ep>el de cera, después un
jjedazo de pap>el de seda japionss. Coértense los
la cola empleando psara ello
1,6 mm. y paguense, en

dos largueros de
.madera de balsa, 2,4 X
su sitio correspondiente, sobre el dibujo y el pa-
piel de seda.

Cortense los trozos que componen los laigue-
ros del fuselaje. Estos deben ajustar bien entre
las cuadernas. El grueso de los mismos ha de es-
tar en relacién con la resistencia que hayan de

ofrecer, Comiéncese la construccién del fuselaje

(Concluira).
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procurar que las uniones de una de ellas no caigan encima
de las de otra. Ademas, las uniones de la capa que va direc-
tamente encolada sobre las cuadernas y parecilos deben te-
ner lugar precisamente sobre una de (Uchas piezas y nunca
en el espacio ccrmprendido entre dias.

Una vez .secas las encoladuras se procede al desmoldeo;
para ello se empieza por extraer (por la parle delantera
del fuselaje), el cuerpo central C del molde (fig. 136 a) y
luego los husos // y H' para terminar jx»r fin extrayendo

Fig. 137.

los U". EIl fuselaje queda a falta de su proa, en la forma
re])resentada en la figura 137 a, terminandose su construc-
cion por la adicién de una proa postiza (fig. 137 b) que se
puede obtener, bien mediante una chapa embutida de alu-
minio, bien construyéndola de contraplaqué, con ayuda de

un molde, en la forma indicada en la figura 137 c.
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fuselaje. Hecho esto se procede a colocar los largueros AB
y se arriostran provisionalmCTite las caras laterales del ftKC-
laje (fig. 132c). Terminado el reglaje provisional de las dia-
gonales, se fijan definitivamente los herrajes y se sustituyen
aquéllas por las diagonales definitivas de cuerda de piano,
regladas las cuales se procede a colocar las costillas del pla-
no de deriva y el falso larguero CD, asi como también el aro
mn del agujero de hombre. Puede ya sacarse el fuselaje fuera
del conformador y proceder a colocar el falso larguero inferior
EF, que no se debe poner estando el fuselaje en el confor-
mador, pues luego no seria posible sacar el primero sin des-
armar al segundo. Con esto ya queda el fuselaje listo para
colocar los mandos, asiento, y también las formas y pareci-
llos del revestimiento, y finalmente proceder al entelado.

Entelado.— No presenta dificultad alguna; basta ir fijan-
do la tela, de modo que no forme arrugas ni esté excesiva-
mente tensada, sobre los largueros y falsos largueros. Esta
operacion se lleva a cabo encolando la tela y clavando pe-
quefios clavillos de cobre o latén de cabeza plana y separados
entre si unos diez o quince milhnetros, o bien empleando el
procedimiento representado en la figura 47.

No nos extendemos en mas detalles, pues aqui es aplica-
ble cuanto dijimos al estudiar el entelado de las alas (ver

parrafo 29).

Barnizado.— Se puede aplicar cuanto dijimos en el péarra-

fo 30 para las alas.

42. Fuselajes rigidos con revestimiento de forma.—
Como ya hemos dicho, pueden ser de montantes y de cua-

dernas, y ambos deben ser construidos sobre un conforma-
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dor anélogo a! descrito al estudiar los fuselajes reglables d<

cuadernas.

De. montantes.— Ei facil ver que, puesto que en la estruc-
tura ya terminada los montantes quedan unidos entre si (figu-
ra 114) por una cartela A”, encolando por dicha cartela los
montantes y diagonal de torsién que concurren en el nudo
se obtiene la disposicion de cualquiera de las figuras 137,

gquedando reducido al caso de un fuselaje rigido de cuadernas.

Fig. 133.

De cuadernas.- La construccion de un fuselaje de esta cla-
se es en todo anélogo a ia de uno reglable de cuadernas. Co-
locados los largueros y cuadernas sobre el conformador, er
la forma explicada para la figura 132, en vez de colocar dia-
gonales de cuerda de piano se colocan los tornapuntas o dia-
gonales de madera uniéndolas a los largueros y cuadernas me-
diante las cartelas de contraplagué correspondientes a las
caras externas del fuselaje (fig, 115). Hecho esto se puede

ilANITAL DE AVIACIOn SIN MiUro R

cilla de made.a) sobre las cuadernas y pare

ilos, uniendo

los distintos trozos de revestimiento med;ante anchos b'se-

les (hg. 31), debiendo, en caso de revestir con-

vanas cnpas,
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Un medio de lograr, sin diagonales, una estructura rigida
pur s! misma, es colocar las cuadernas como en la figura 135,
es decir, inclinadas de modo que cada una de ellas tenga
contacto con las contiguas, jxir su parte superior e inferior,
re-pectivamente. Sin embargo, a i”esar de facilitar asi la ope-
i-acion de colocar el recubrimiento, se complica tle un modo
notable la construcciéon de las cuadernas por el alabeo que
debe darse a las caras de las mismas que deben quedar en
contacto jjerfecto con el revestimiento.

También puede adoptarse el empleo de moldes interiores,
desmontables, andlogos a los empleados para la construccién
de los antiguos fuselajes monocoque de aviones con motor,
pudiéndose emplear dos variedades del mismo sistema; mol-

deo en una pieza y moldeo en dos mitudes.

El moldeo en una pieza se lleva a efecto en un molde
ifig. 136 a) compuesto generalmente de varios husos H, H'
y H", desmontables a su vez en varias ]>ai\es (para poder
sacarles facilmente de! fuselaje terminado) y un cuerpo cen-
tral C. El molde montado y listo para su empleo tiene la
forma representada en la figura 136 b, en la que pueden apre-
ciarse las ranuras en que se colocan las cuadernas, largue-
ros y parecillos.

{'.eneralmente, el cuerpo central C es de una sola pieza y
se saca por la parte anterior del fuselaje ya terminado.

Para la construccién del fuselaje se empieza por colo-
car en las ranuras corres]X)ndientes del molde todos los pa-
recillos, largueros y cuadernas, de modo que su cara exter-
na coincida exactamente con la superficie del molde. Hecho
ésto, se va clavando y encolando el revestimiento (que pue-

de ser una capa sola de contraplaqué o varias de chapa sen-
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ya sacar el fuselaje fuera del conformador, y se procede a la
colocacién de los tacos y cartelas interiores (figs. 113, 114

y 116).

Entelado y bartizado.— Son completamente anélogos a los
del péarrafo 41.

43. Fuselajes de revestimiento resistente.— A pri-

mera vista puede parecer que todos los fuselajes revestidos
con contraplaqué pertenecen a la categoria de los de reves-
timiento resistente, y esto no es derto, pues depende de la
forma en que han sido calculados.

\si, por ejemplo, ,se puede calcular un fuselaje de modo
que todos los esfuerzos sean resistidos por los largueros, mon-
tantes y diagonales, y recubrirse de contraplaqué para evi-
tar la mano de obra empleada en la corustruccién de nudos
complicados: en este caso, el contraplagué del revestimiento
juega el papel de elemento de enlace entre las piezas resis-
tentes (largueros, montantes y diagonales o tornapuntas) y
el fuselaje no puede considerarse como perteneciente al tipo
de revestimiento resistente.

Otra manera de calcular un fuselaje es concebir que los es-
fuerzos de flexién y torsiéon son soportados por los largueros,
mientras que el contraplaqué del revestimiento absorbe los
esfuerzos cortantes. Por Gltimo, especialmente en los de sec-
cion redonda (circular, eliptica u oval), puede considerarse
que el contraplaqué interviene también en la resistencia a
los esfuerzos de flexién y torsién. En estos dos Gltimos casos
el revestimiento trabaja realmente, y en consecuencia hay
que emplear diaconales o Ustonduos de rigidez (fig. 134),

para evitar deformaciones locales del revestimiento por lo
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perjudiciales que son tanto desde el punto de vista de la re-
sistencia mecéanica como desde el aerodinamico.

Cuando la estructura que soporta el revestimiento esta
compuesta de largueros, montantes y diagonales, constitu-
yendo un conjunto perfectamente rigido adn sin revestir, la
construcciéon de la estructura puede llevarse a cabo como en
un fuselaje rigido con revestimiento de forma. Sélo al colo-

car el recubrimiento de contraplaqué es preciso extremar las

Fig. 134,

precauciones para que las distintas hojas de este material se
encolen perfectamente a las piezas de la estructura soporte
y también entre si.

En el caso de que se trate de un fuselaje sin diagonales,
es decir, que s6lo lleve laigueros y cuadernas, se comprende
que por no constituir dicha estructura un conjunto rigido es
preciso sujetar firmemente cada una de sus partes, mediante
conformadores mé&s o menos complicados, durante la opera-
cion del revestido con el contraplaqué. A esta clase de fuse-

lajes pertenecen el representado en corte en la fig. 117 y casj
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todos los de seccién poligonal o redonda, como los de las

figaras 91, 92, 93, 94, 96, 97, 103, 104, 105 y 106,



LA COPA DE NAVIDAD DEL MOTO CLUB
DE ESPANA

Esta Sociedad cerr6 su programa deportivo
en el aflo 1933 con la prueba denominada ‘‘Copa
(le Navidad”.

La prueba, que era de regularidad, tenfa el
siguiente recorrido;

Chaiet de la CuesU de las Perdices, Las Ro-
zas, EIl Escorial, Valdemorillo, Brafiete. Naval-
camero, Puente de Segovia, carretera de Casti-
Illa al chalet de salida.

La inscripcién era gratuita para los socios que
llevasen una antigteciad de tres meses.

La clasificacion fué:

Motos.— 1.

X'aleriano |.xipez Banus, con cerc

puntos y Il segundos de diferencia.
2, Miguel Feu, cero pimtt®, i m., 12 s. de di-
ferencia.

3, Miguel Lozano, 2 m., 12 s. de diferencia
y cero puntos.

4, X X, con | puntoy 56 s. de diferencia.

5 X 4, con |

punto y i minuto segundos de

diferencia.

TTETTtrt TtTT Tl TiTt*

ORT HO

MATERIAL CIENTIFICO
MADRID

Lannza, 14 j 16 Teléfono 37061
Apartado 9071

Ventay reparacion de instrumentos

para la aeronautica.

Fabricacion de globos para sondeos meteoro-
l6gicos y para practicas de tiro.

6, Manuel Canté.
7, Matias de Oiniate,
8, Ramoén Alvarez.
9, X X IL

10, Fermin Estévez.
11, Braulio Pastur.
12, Teo6filo Segovia.
Coches.— 1, X X 1, con cero puntos y 46 se-
gundos.

2, X X 3, con 2 puntos y 41 segundos de di-
ferencia.

En esta carrera se adjudicaron el campeonato
social, que estaba indeciso entre Javier de Or-
iueta y Miguel Feu.

El primero tuvo un reventén que, perjudican-

dole, di6 el campeonato de 1933 a Miguel Feu.

Lopez Lafuentey Calvo, C. L.

Almacén de Fenelerfa, hierros, chapas, aceros, berra-

mientas en general, tomillos y clavasén.
Proveedores de la Aeronétitica Militar.

si Duque de Rivas, 3.—Madrid.—Teléf. 70.908

Iw IT [N

LOS CAMPEON.ATOS MOTOCICLISTAS DE
CATALUNA

Con tiempo espléndido y gran éxito de publi-
co se celebraron el domingo 24 de diciembre ual-
timo, en el circuito de la exposicion de Barce-
lona, los campeonatos motodciistas de aquella
regiéon, obteniéndose los siguientes resultados;
26,334 kilometros.

21 m., 16 s. 6/10 (prome-
dio, 75,119 k. por h.l; segundo. Virgai, 22 m,,
10 s. 2/10;

.Sidecars. Siete vueltas,

Primero, .Aranda,

tercero, Pedra, seis vueltas; cuarto,

Flores, seis vueltas.

Motos 250 c. c., 15 vueltas, 56,859 kilome-
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trus- Primero. J. lIglesias, 43 ra., 8 s. (promedio,
segundo, Flores, 43
57 s.;

79,800 kilémetros p. h.);

Biind, 44 m., cuarto,

m., Il s.; tercero,
Haliarda, catorce vueltas; quinto, Tintoré, trece
vueltas; sexto, Simo, trece vueltas; séptimo, Ji-
ménez, doce vueltas.

\uelta mas rapida: Iglesias, en 2 m., 45 se-
gundos. Promedio, 82,206 k. p. h.

Motos 350 c. ¢c. 17 vueltas, 64,441 kil6metroi.

Primero. Aranda, 45 m., 37 s. 6/10 (promelio,
84,741 k. p. h.); Gili, 48 m., 14 s.;

tercero. Aymami, quince vueltas; cuarto, Baliar-

segundo,

da, quince vueltas.
Motos 500 c. ¢c. 20 vueltas, 75,813 kilémetros.
Primero, Aranda, 53 m,, 12 s. {promedio, 85,503

k. p. h.); segundo, Joaquin Vidal, diecinueve
vueltas; tercero, Aj-mami, diecinueve vueltas;
cuarto, Pérez, dieciocho vueltas.

Vuelta méas rapida; Aranda, en 2 m. 37 se-
gundos. Promedio, 86,919 k. p. h.
Vidal Il abandoné en la categoria de 500 c. c.,

a poco de salir.

cl/o

MOrOAVICN
-\randa no tuvo contrincantes .serios; pero no
por ello dejé de ser interesante la carrera, por
cuanto los demaé&s corredores procuraron defen-
der los puestos obtenidos, y aun el mismo Aréafi-
ela, en ocasiones en que tenia mas que segura su

clasificacién, procuré mejorarla.

Hijos de Mcndizabal

8 Almacenes ai por mayor de hierros
g y ferreteria

U Almendro, 8.—Madrid.—Teléfono 72429.
n Apartado de Correos 393.
Ug»I»Ixth»lUUTIIIIHUiGiimaggn,i il EEEEET HIIINNETL

La organizacién fué bastante completa.

Es digno de tener en cuenta que, no obstan-
te haber convenido los corredores hacer un re-
parto de los premios obtenidos, todos lucharon
con el mismo ardor que si hubiesen de conquis-
tar un primer puesto bien retribuido.

El piso, en las primeras carreras, presentaba
humedad, y ello fué causa de que no se hubie-
sen alcanzado velocidades maéas elevadas.

in sap ercl/Jb /e

C c t//c /f3 ¢ /

PHILIPS



EL \rELO MEJICO-ESPAXA

El coronel aviador Roberto Fierro, encargado

de dirigir los trabajos de construccion de un
aparato con el cual los mejicanos piensan devol-
ver a Espafia la malograda visita del “Cuatro

Vientos”, ha admitido la posibilidad de que el

vuelo se efectie de Méjico a Espafa, via Sud-
américa y Africa, en un aparato que se denomi-
nara -'Anahuac”. que

ira provisto de grandes

depésitos de combustible.

* *

Por orden de Gobernacién se dispone que

quede en toda su vigencia durante el afio 1934
la orden ministerial de 28 de enero de 1933, dic-
tada para dispensar del pago de derechos de
aterrizaje, estancia y albergue a los aviones es-
pafioles que estén comprendidos en las condicio-
nes previstas en la citada orden.

Por otra orden se dispone que quedarad en to-
afio 1934 1~ dic-
tada con fecha 20 de febrero de 1933 para es-

da su vigencia durante el

timular la adquisicion de titulos de piloto de tu-
rismo, conservar el entrenamiento de pilotos cu-
ya edad sea inferior a treinta y cinco afos, e
indemnizar a los pilotos que utilizando aviones
de su propiedad realicen vuelos en las condi-
ciones alli fijadas: exceptuando de esta proérroga
sus articulos adicionales, por tener caracter pro-
visional y de aplicacion solamente en los meses
de marzo, abril y mayo de 1933.
t * *

En Berlin ha sido inaugurada la primera ex-

fX)sicién de defensa aérea. Hablaron de la labor

realizada por la Asociacion de Defensa Aérea,

mMWMr M M

C«%WH¥AM

gue cuenta con 759.000 asociados y mi! grupos
locales, el Dr. Milch,

tica y el Presidente de la citada Asociaciéon, Ma-

subsecretario de Aeronau-

yor von Loeper.
o +

Se han entablado negociaciones entre las au-
toridades polacas y las suecas con objeto de
prolongar hasta Malmos la linea regular aérea
Salénica-Sofia-Bucarest-Varsovia-Dantzig.

En caso de llegar a un acuerdo, los aviones,
que tendrian entonces que volar sobre el mar
Baltico, serian provistos de dispositivos especia-
les que les permitirian mantenerse sobre el mar

en caso de averia.
v »

El Aero Club de Italia anuncia que el 23 de
diciembre altimo el piloto Furio Xiclot bati6 el
"record”
400 kilos,
cedente

de altura para aviones de menos de
elevdndose a 10.008 metros. El
“record"

pre-
pertenecia al aleméan Wight.

con 8.142 metros.

* » *

El hidroavién "La Cruz del Sur”, pilotado

por el capitdn Bonnot, que salié el dia i del ac-
tual, a la una de la tarde, del estanque del fie-
rre, cerca de Marsella, amar6 el dia 2 en San
Luis del Senegal, como se proponia, a las doce
y dieciocho minutos (hora de Greenwich), reali-
zando los 4.300 kilo6metros del trayecto en me-
nos de veinticuatro horas.

my propio tiempo, el capitan
cuatrocompafieros han

Bonnot y sus

batido el “record”  del
mundo de distancia en linea recta para “hidros”.

detentado hasu ahora por su compatriota el fa-
moso piloto francés Mermoz, con 3.173 kilome-
tros.

El aparato, al despegar, pesaba 22 tonelai'as
y media, e iba cargado con 12.000 litros de r ;-
solina. Tiene cuatro motores Hispano-Suiza de
650 caballos cada uno.

.M dia siguiente emprendié el vuelo para Na-

tal (Braal), a donde llegé normalmente.
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M. QUINTAS

Cruz, ntim. 43.-Madrid.-Tclcf. 14515

Proveedor de la Aeronautica Militar

Material fotografico en general.-Aparatos auto-

maticos y semiautomaiicos de placa y pelicula

para Aviacién. — Anietraliadoras fotogréficas,
telémetros, etc., de la o. p. L

<jv-«

Relacion de™ Proveedores de™ Aero-

nautica Militar
MOISES SANCHA: Mrfer 14 Teéforo 11877- Motic—Mres, cples, caejetes Botzs ., et

CARBURADOR NACIONAL IRZ M adrid: Momalban, 5. Tel." ig040.— Barcelona- Cortes,
i 78

042. Tel.' 22104.— Féabrica: Valladolid. Apartado

RADIADORES COROMINAS M adr,l-tiarcelona.-l.a mas antigua fabrica da rad,adore.
S. I. C. E. Mt Gred, Baquillg i.—Fica Gardtera e Grararting 11 Medhid—Fnicada.

M t
14. Montera, 14 Teléfono 11877 MADRID I
ISJOTA D E RRECIOS
Pfisetu
Pesetas
Monos de invierno de mucho abngo para Jos erau- . :

des vuelos de altuea, modelo militar, aprobado id. td. "d' de Verano ... s o 13
por la Comisién de compras 100 Casqv'te de enero para telefonista, o radi¢'.!!! 20

Monos de entretiempo 60 telefono auricular .., o

Monos de verano 35 Botillon forro de piel y cremallera, suela de ;6nia
Modos blancos................... 25 para encimadel cauado.. 35
Monos aoHéacidos para masip-jlar €ini6toE ... 70 ga;as C"Sta: «'I(;rllples» t'”ompt'blﬁs 20
taban de cuero reglamentario, forro esoecial de L atas C”Sg « % y otras, estuche aluminio 15
gran abrigo . 200 mturon observador. 45
Casqoeie de enero reglam.nlario torrado dé oiVI" 30 Cinturén piloto trrrnnnne 40

10. 1d. id. de gran abrigo ... 20 Panlalon uio, para sacar los aparatos hidrés del
150

Antorizados para podgr hacerse los pagos p.”rl, Caja de Aviacion Militar.
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VUELOS SIN MOTOR

En Huesca, y con ocasién de reconocer oficial- Club. esta permanencia hubiese podido ser muy

mente el velero tipo “Espenlaub”, que ha sido superior, pero

la temperatura, que era de
construido por socios del Aero Club de aquella

grados bajo cero,

lo
llegé a entorp>ecer al Sr. Pe-

El <Espenlaub>, del Aero Club de Huesca.

ciudad, ha logrado el piloto Sr. Pefafiel el “re- fafiel de tal

modo en sus movimientos, que se
cord”

espafiol de duracién de vuelo con lai ?a- Vi0 obligado a tomar tierra.
. Felicitamos efusivamente al Sr. Pefnafiel, asi
miento por sandows.

El Sr. Pefialiel en pleno vuelo.

El lanzamiento se hizo desde un cerro de cc

como al Aero Club de Huesca, que ha demostra-
metros, y facilmente obtuvo el aparato una al-

do tener entre sus socios elementos de conside-
tura de 200 metros sobre dicho punto, perma- rabie preparacién y pericia para la construccion.
N

aire veintitrés minutos.
Segun nos comunica en atenta cana dicho Los dias 26 de noviembre y 3 de diciembre
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Gltimos han continuado sus vuelos de entrena-

miento los socios de la E. C, 1, I. Con miras a

rendimiento del terreno se

obtener cl maximo
han efectuado vuelos desde muy diversos cerros
irdo-

bajo la direccion de los profesores Sres.

vas y Pefiafiel. habiéndose obtenido un vuelo de

cerca de dos minutos de duraciéon (Sr, Grdovas).

Tomaron parte en los vuelos los pilotos y

Maluquer, Gimeno, Puig, Jorfida, Car-
Rico, Clouté, Es-

alumnos;
neros, Suarez Indéan. Cagigal,
calada, Montano, Redondo, Conde, Blasco y Es-
truch.

» * »

El Grupo de vuelos sin motor de la Felera-

-ciéon de eatudiantes catélicos de Madrid, el do-

«AERO POPULARM»®

Rogamos a los sefiores socios de esta Socie-

dad sepan disculpar la falta de vuelos habida

durante los domingos pasados, debida a causas

completamente ajenas a nue.stra voluntad y que

no nos ha sido posible evitar. En lo sucesivo

creemos que los vuelos se hardn con perfecta

normalidad.

Estado de la situacién econémica de ia Socie-
dad en fin de noviembre de 1933;

2.345,06 Pts.
827,65 7

Exisf€tjci(j €n Cujd 1.517 41 Pis

.Acuerdos mas importantes tomados en la Jun-
ta celebrada el dia 29 de diciembre de 1033:

TEREREP =10l

fmi'i

| Biblioteca Circulante GALAN

1 a domicilio, 18.500 titulos en varios
'"®dnd y provincias. Suscripciones a
periédicos y revistas nacionales y extranjeras

a Libreria Galadn, Fernando VI,21-Tel 3433t
MADRID

MOTOAVION

mingo dia 24 de diciembre daltirno, reanudé las

practicas de estos vuelos en la Marafiosa, efec-

tuando los dos primeros vuelos los profesores se-

fiores Urdovas y Kinner, demostrando en los

dos magnificos vuelos que realizaron su gran pe-
ricia y las excelentes cualidades del aparato del
Grupo.

De los pilotos del Grupo se destacaron los se-

fiores Xdufiez-\'alletta, Benavides, Garcia (A.),

Perales y Xavas, y de los aspirantes a pilotos,

los sefiores Cordova, Merino, \'ances, Cabezali,

Gavito y Ena.
La altura del cerro de los lanzamientos, 60

metros; viento, nulo; jefe de vuelos, Sr. Xuafez-

Valletla.

DE MADRID

Que la Comisién de .Aeronautica redacte un

programa de lo que ha de ser su actividad du-
rante el afio 1934.

Dar més impulso a la Seccion de \'uelos sin
presupuesto de

Motor, habiéndose redactado el

esta Seccion, la que en breve contar4d con un

nuevo planeador tipo Kassel.
............................. inumrt

Francisco Mora Rey

Toldos y cortinas.-Cordeleria -i.ciias
Sagnerio Yutes y Tramilla.s

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

Se realizo un sorteo para el curso de pilotaje,

que dara principio en el presente mes, habién-

dole correspondido la plaza gratuita a D. Juan

Soto Herranz, y la de pago a D. Roberto Alon-

so S'avarro,

A todos ios sefiores socios les deseamos que
durante el presente afio se vean colmadas todas

S aspiraciones.

Aero Popular. Plaza de la Cruz Verde, 3.
Teléjono 14401.



C osfeella

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

Marqueés de Cubas, 5. - MADRID
Apartado S7S Teléfono 111S3

4823000201010000020100020101000202020048232301

AUTOMOVILES

DE ALTA CALIDAD

Vehiculos industriales de toda clase.
Motores marinos y de aviacion.

NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T.

Solidez.—Economia de consumo.—Duracién.
M ateriales de ~ran calidad.—Desgaste minimo.

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

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