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EL USO DEL PARACAIDAS
El accidente en vuelo se produce, en general, 

de modo inesperado y  rápido; su posibilidad obli­

ga al aviador a prepararse material y  moralmen­

te a contrarrestar, evitando, si es posible, sus la­

mentables consecuencias.
L a  preparación material consiste en la com­

probación rápida y  sencilla del equipo en tierra, 

que, naturalmente, ha de efectuarse antes de em­

prender el vu elo; la preparación moral no es 

otra que la educación de la subconsciencia para 

conseguir que sus reflejos determinen una reso­

lución eficaz y  oportuna.

No es preciso insistir acerca de las precaucio­

nes concernientes al material. Con poca práctica 

y  el indispensable conocimiento de los elementos 

cu ya comprobación es importante, estas precau­

ciones se tomarán en un momento. L a com proba­

ción del estado de los elásticos de la funda del 

paracaídas y  de la posición de las agujas termi­

nales del cable de mando, no obligan más que a 

una rápida inspección.

El plegado y  la  conservación del paracaídas no 

son de la incumbencia del usuario, sino de la 

sección o departamento encargado en el aeródro­

mo de conservar y  entretener este material. Lo 

verdaderamente interesante es confiar en que el 

paracaídas servirá a sus fines, siempre que su en­

tretenimiento y  vigilancia sean apropiados. ■

Creemos necesario insistir más y  más en el as­

pecto espiritual de nuestra preparación, que in­

terviene decisivamente en el empleo racional y  se­

guro del paracaídas.
L os accidentes mortales, ocurridos a veces por 

deficiente empleo del paracaídas, ilustran cruel­

mente lo  tan olvidado de puro sabido: “ Siempre 

es posible el accidente, y  si éste, desgraciadamen­

te, se presenta, el tiempo es el todo.”

Numerosos ejemplos apoyan esta verdad de 

sentido común, cuya aplicación intuitiva, y, por 

tanto, permanente, perm itirá evitar, cuando el ac­

cidente llegue, el grito desesperado: “ demasiado 

tarde” . El tiempo es todo, ante la perspectiva del 

choque brutal contra el terreno, que sube verti­

ginosamente buscando a la víctim a lanzada al 

espacio.
Cuando el accidente ocurre no es posible obrar 

de otro modo que obedeciendo instantáneamente 

al instinto, sin poder confiarse a la  inteligencia, 

que funcionará retrasada.

T odo ha de estar preparado y  en disposición 

de ayudar; la mano en el anillo del cable y  el 

ánimo firmemente resuelto al salto en el espacio, 

por el sitio más conveniente, para evitar un po­

sible contacto con el aparato en descenso.

L a  única manera de conseguir esta determina­

ción autom ática es por educación previa de la
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subconsciencia, cuyos reflejos únicamente podrán 

oponer una defensa eficaz a lo imprevisto.

Este automatismo se adquiere por el ejercicio 

fácil y  perseverante. Así llegará a incorporarse a 

nuestros reflejos, y  llegado el momento, determi­

nará la acción eficaz y  oportuna, sin que sea la 

razón quien nos impulse a tomar una resolución 

que ha de salvarnos.

Cuando se dice que el accidente “ siempre es 

posible” no debe interpretarse en el sentido ele 

que al emprender un vuelo debemos contar con 

que aquél se presentará. D e ningún modo. H a­

cerlo así sería crear una preocupación absurda y  

hasta peligrosa para el Indispensable equilibrio 

del espíritu. Sólo debe entenderse que siempre 

que vayam os a volar hemos de adoptar cuantas 

precauciones sean precisas para estar en condi­

ciones de oponernos eficazmente a cualquier even­

tualidad.

Esta preparación, en cuanto se refiere al para- 

caídas, debe ser tal que nos asegure la firme re­

solución de saltar sin vacilación si llega el caso. 

Esta confianza en nosotros mismos nos ayudará 

a luchar con éxito.

Nos hemos de imponer esta disciplina de la se­

guridad, que consiste en considerar el paracaídas 

como parte integrante e indispensable del equi­

po de todo aviador; más aún, como parte inte: 

grante de su propio ser.

Con los aparatos actuales, en los cuales la ve­

locidad puede llegar a cifras considerables, es im­

portante que los aviadores no olviden que han de 

dejar transcurrir algunos segundos después de se­

pararse del aparato hasta el momento de accio­

nar el mecanismo de apertura, para evitar seguir 

de cerca al avión en descenso y  para que el cuer­

po haya perdido alguna velocidad y  el paracaídas 

se abra a una velocidad no superior a 180 kiló­

metros por hora.

i Sastrería Zardain \
yá A ltas  n o v ed ad es  en p a ñ e r ía  f in a .  G u sto  e x q u is i to .  S
y? P re c io s  v e n ta jo s o s .  £

Hortaleza, 136 Teléfono 35953
£  D escu en to  del 8 p o r  100  a  los s o c io s  del A e ro  P o p u la r  g

Los nuevos aeroplanos
Indudablemente son pocas las innovaciones de 

carácter fundamental que se advierten, desde el 

punto de vista del diseño, en la producción mun­

dial de aeroplanos. Un moderno W estland Wapitis, 

por ejemplo, no es en verdad muy diferente de 

un biplano Short de 1916, aun cuando les separa 

un lapso de más de quince años, en los que hay 

que reconocer avances tan sorprendentes que bien 

permiten situar ambas épocas— en el aspecto téc­

nico— en planos muy distantes.

Esto quiere decir que mientras la industria del 

motor de explosión al servicio de la aeronáutica 

fué jalonando la ruta de su desarrollo con brillan­

tes conquistas, la fabricación del aeroplano no se 

ha standardizado en el tipo de avión corriente de 

una o dos alas y  fuselaje central, peculiar, con li­

geras variantes de forma, siendo así que algunos 

estudios sobre las resistencias que opone el aire al 

aparato en vuelo, han llevado a soluciones más 

ventajosas.

En este particular es digno de conocerse el caso 

tal vez más característico de avión vanguardista, 

que pudiéramos llamar, y  lo es, no por separarse 

del tipo corriente más que ninguno, puesto que en 

eso supera el “ todo ala” , de Alexander Lippisch. 

el “ Canard” FockeJW ulf y  acaso alguno más, sino 

porque no se trata de un ensayo y  sí de una cons­

trucción en serie, muy bien recibida en los Esta­

dos Unidos, por sus grandes cualidades aerodiná­

micas, que han permitido por vez primera a un 

multimotor alcanzar las mismas velocidades que 

un monomotor de los más rápidos que puedan 

existir y  superarle en rendimiento. Se trata del 

monoplano bimotor Bum elli.

El aparato, de construcción metálica com pleta­

mente, tiene una configuración extraña, pues el 

fuselaje o cuerpo no es continuo de adelante atrás, 

sino que tiene 8,07 m. de largo (siendo la longi­

tud total 12,23 m-), y  el resto hasta la cola se 
continúa sólo por el bastidor del armazón en dos 

especies de vigas paralelas curvadas hacia arriba 

de tal modo que en la posición de vuelo los ale­

rones de cola destacan por cima de la parte su­

perior del ala unos 2 0 3  metros. Además, dicho 

cuerpo tiene una anchura de 3,35 m. que da a la
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cabina una amplitud inusitada. Otros muchos de­

talles presenta, dignos de atención, pero en. este 

bosquejo rápido únicamente añadiremos a lo di­

cho como cualidades notables el ser accesibles los 

motores en pleno vuelo, y  ser retráctil su tren de 

aterrizaje.

Respecto al rendimiento obtenido, todo cuanto 

pudiéramos decir está condensado en el siguiente 

cuadro, en que, mediante la comparación del Bur- 

nelli con un monomotor de transporte, gran velo­

cidad, se demuestran las ventajas del primero, 

considerando, para mayor exactitud, a ambos apa­

ratos con potencia proporcionada a su peso, la 

misma sección de ala, hélices idénticas y  provis­

tos de tren de aterrizaje con ruedas retráctiles:

M onom otor
corriente Bim otor
gran  ve- B u r n e l l i1o c i d a d

Potencia, H -P............................ 425 1.200

Peso total, kilogram os........... 2.115 5-985
Area frontal del fuselaje, m .2 1,02 4,64
Espacio para carga, m.:!.......... 3 ,8 2 15,55
H-P., por m.:i de espacio para 

carga ......................................... 111,25 77,17
Economía de área, de las 

alas, m .2................................... 12,22

Resistencia del fuselaje, por 

cada io o  H -P ...................... 0,385 0,290

Porcentaje del poder motor 

requerido, por fuselaje, a la 

velocidad de 300 K /h . ... 28 % 2 1 %

Poder motor necesario a la 

velocidad de 300 K /h . por 

2,82 m.:: de espacio para la 

carga............................ 88 46

Y , para terminar, he aquí algunas otras caracte­

rísticas de este singular aparato, que quizá, al 

correr de los años, sea un punto de referencia en 

la historia de la aviación:

Envergadura, 21,33 m.

Longitud, 12,23 m.

Potencia (dos motores Curtís Conqueror), 

1.200 H-P.

Peso en vacío, 3.540 kilgramos.

Peso libre que admite, 1.350 kilogramos.

Tripulación, 153.

Gasolina, 533 kilogramos.

Aceite, 85 kilogramos.

Núm ero de pasajeros, 10.

Velocidad máxima, 333 K /h .

Velocidad de crucero con 2/3 de la potencia, 

280 K /h.

Velocidad mínima, 106 K /h.

Ascensión, 441 metros por minuto.

F e l i p e  E Z Q U E R R O
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de l  v u e l o  r e m o l c a d oe c m c a
Continúa desarrollándose en Alemania la téc­

nica del remolque de planeadores. Las líneas ge­

nerales de este género de vuelo están claramente 

definidas, y  merced a gran número de experien­

cias realizadas se han aclarado algunos puntos 

interesantes. Así se sabe que la  buena longitud

* 2

del cable de remolque debe estar comprendida 

entre 8o y  150 metros. Este cable está constituido 

por un hilo de acero de 3 mm. de diámetro, sien­

do de la  m ayor importancia que su enlace al pla­

neador esté debidamente calculado para que en 

caso de sobrecarga pueda tenerse la certeza de 

que lo primero que se romperá será el cable.

Las prescripciones relativas al enganche del ca­

ble al avión remolcador indican que el esfuerzo de 

tracción debe pasar lo más cerca posible del cen­

tro de gravedad del aparato. Conviene que este 

enlace sea articulado para que perm ita subir al 

planeador.

En general, el cable se amarra cerca del puesto 

del piloto; sus desplazamientos se amortiguan de 

arriba abajo, por un tubo telescopio y  lateralm en­

te por medio de “ sandows” .

N o es recomendable enganchar el cable al tren 

de aterrizaje o al patín, como lo hacen Espenlaub 

y  los americanos.

Para despegar en terreno normal, utilizando un 

remolcador de potencia reducida, 50 a 100 CV., 

conviene llevar el planeador sobre un tren de rue­

das amovible, del cual se desprende el piloto tan 

pronto se eleva sobre el suelo y  ha picado para 

disminuir la tensión del cable y  facilitar la  par­

tida del avión-piloto.

L a velocidad de remolque más conveniente es 

de unos 80 kilómetros por hora. Por debajo de 

ésta el planeador sufre grandes esfuerzos; a esta 

velocidad los timones son muy sensibles, espe­

cialmente en los planeadores sin planos fijos. Con­

viene entonces sostener cuidadosamente todos los 

mandos para evitar vibraciones. Cuando haga una 

temperatura elevada, los mandos han de reglarse 

antes de cada vuelo para conseguir el apriete de 

toda la construcción de madera.

Los croquis que acompañan pertenecen al es­

tudio de Erich Bachem “ O bjeto y  técnica del 

vuelo remolcado” , publicado en D er Adler.

Representan diferentes disposiciones empleadas 

para unir el cable al avión remolcador. Los 1 y  2 

son los de la  “ W urttem bergischer L uftfahrt 

Verbaud” ; el 3, de la  A kaflieg D arm stadt Stutt- 

gart” ; el 4, de la “ Rhon Rossitten” ; el 5, de la 

“ Katzstein\verke” ; el 6, “ Espenlaub” , y  el 7, mé­

todo americano.

En 8 se ve el amortiguador telescópico situado 

por delante del plano de deriva y  el sistema em­

pleado para soltar el cable.

Los procedimientos empleados para enlazar el 

cable a los planeadores, son: 9, 10, n ,  12, los em­

picados por la  “ W urtem bergischer L uftfahrt Ver­

baud” , y  los 13 y  14, los de la  “ A kaflieg  Darm - 

stadt-Stuttgart” .
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A V I A C I O N  S I N  M O T O R

N uevo sistema para provocar^ el lanzamiento  
en terreno llano de> aviones sin motor

Dadas las dificultades en las prácticas de vue­

los con aviones sin motor en terreno llano, para 

los que practican este deporte en lugares en que 

no se puede disponer de laderas de cerros ade­

cuados, se estudian actualmente diversos procedi­

mientos para provocar los lanzamientos con ener­

gía suficiente y  procedimiento eficaz en estas con­

diciones.

El remolque con automóviles está demostrado 

no tiene las suficientes garantías de seguridad 

para la enseñanza, es caro y no permite una en­

señanza progresiva en las debidas condiciones, 

por lo que sólo suele emplearse como medio de 

dar exhibiciones, pero nunca como enseñanza ele­

mental de Pilotos de planeador. La experiencia 

de las naciones que intensamente practican este 

deporte, así lo ha demostrado.

Los diversos sistemas de catapultas, cohetes, 

rampas artificiales, etc., no han dado resultados de 

verdadera eficacia.

• El sisterqa de lanzamiento de que hoy me ocu-

Por J. L. ALBARRAN

po, me propongo ensayarlo para comprobar los 

magníficos resultados que, según informes de A le­

mania, ha dado este procedimiento.

Es evidente que ha de lograrse una gran altu­

ra por este procedimiento, en el que se unen dos 

fuerzas que pueden dar gran impulso al planea­

dor.

El sistema es de un coste aproximado al de los 

lanzamientos por sandow directamente engancha­

dos a la proa del planeador.

Puede emplearse también para com pletar las 

prácticas en los cerros que no tengan suficiente 

altura (como sucede en los de Cuatro Vientos) y  

así poder en estos pequeños cerros hacer las 

pruebas de Pilotos de planeador de clase A  (ter­

cera categoría).

El adjunto grabado nos muestra el sistema de 

lanzamiento.

Trátase de un cable de acero trenzado de 4 mi­

límetros de diámetro y  150 m. de longitud, que 

por medio de una argolla en un extremo se en-
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gancha en la proa del planeador; una garrucha 

unida a la bisectriz de dos bandas de sandow, de 

16 mm. de diámetro y  5 m. de longitud, forma el 

codo de fuerzas, por cuya garrucha se pasa el 

cable de acero, y  su otro extremo se sujeta a un 

jalón que se clava en el suelo a la distancia de 

la longitud del cable de acero hasta la proa del 

planeador (o sean 150 m. de la proa del aparato).

A l tirar los hombres de los sandow el pla­

neador avanza impulsado por la  potencia de 

ellos, con cuya velocidad adquiere una reacción 

sustentadora el planeador que le hace elevarse, 

llegando hasta una altura de 50 a 60 m., por el 

doble efecto de la fuerza de los sandow al des­

arrollarse a través del aparejo que forma la ga­

rrucha con el cable de acero y  dada la longitud 

de éste.

A l llegar el cable al ángulo de 90o se despren­

de la argolla del gancho de la proa del planeador

y  éste puede continuar su vuelo en planeo, en 

una proporción de la altura lograda y  sus cuali­

dades aerodinámicas.

Se hace preciso que junto al jalón o estaca se 

halle un alumno que pueda prevenir si ésta se 

sale del suelo o se desprende la amarra del cable 

de acero y  evitar la consiguiente sacudida de este 

extremo del cable que pudiera lesionar a los que 

tiran de los sandow.

En este sistema de lanzamiento no se hace 

preciso sujetar la cola del planeador, pero en 

cambio es necesario que uno o dos alumnos sos­

tengan el plano del avión al estar parado y  se­

guir corriendo sin soltarlo, hasta que tenga el 

planeador suficiente velocidad para la sustenta­

ción transversal, pues en el caso más frecuente de 

tener poco viento el planeador parado o con poca 

velocidad no se mantiene estable sobre la quilla 

con sus propios mandos.

Relación de; Proveedores de; Aero­
náutica Militar

ERNESTO GIMENEZ: H uertas, 16 y  iB .-T e lé fo n o  103 2o .-M ad rid .-P ap eles y  ob jetos de escritorio y
d ib u jo . Im prenta. E ncuadernación. F á b rica  de sobres en gran escala.

R. DE EGUREN, INGENIERO: R eina, 5 .-M ad rid .-M ateria les eléctricos y  aislantes especiales.
9 0 C ables.

CARLOS KNAPPE: Aparatos y  tu bo s para rayos X  y  para reconocim iento de m ateriales. T erm óm etros
eléctricos para aeronáutica. A p arato s de m edida eléctrira, lab orato rio  y  ciencias. 
P yró m etro s. A p arato s registradores. E xplosores electrodinám icos.

MOISES SANCHA: M o n tera , 14. T elé fo n o  118 77. M ad rid .— M onos, gafas, casquetes. B otas y  equipos
de gim nasia.

CARBURADOR NACIONAL IRZ: M a d rid : M o n ta lb á n , 5. Tel.® 19649.— B arcelo n a: Cortes,
642. Tel.® 22164.— F á b ric a : V allad olid . A p artad o  78.

P A C A  n a r r  A D T A O *  N ú ñez de A rce, 7 y  9 .-M a d rid .-A n tigu a  C asa O rueta. F u n d ad a en 1902.—
M ateria l eléctrico de todas clases.

RADIADORES COROMINAS: M a d rid -B a rce lo n a .-L a  m ás antigua fábrica  de radiadores

dirección G en eral: B arq u illo , 1.— F á b ric a : C arretera  de C h am artín , n .  M a d rid .— F abricación  
N acional de m agnetos, bu jías, term inales de seguridad, ju n tas herm éticas para circulación líquida 
y  equipos eléctricos de aviación .
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E L M O T O R  D IE S E L  Y  E L  A U T O M O V IL

Hace poco el ingeniero M . Audouin dió una 

conferencia en la Sociedad de Ingenieros del A u­

tomóvil, de Francia, sobre el empleo de camiones 

con motor de aceite pesado.

El problema que se ofrece a un industrial, a 

un comerciante o a un transportista es para él 

muy difícil de resolver. Aparte de los constructo­

res, pocas personas, incluso entre los mismos in­

genieros, poseen experiencia del motor de aceite 

pesado, aplicado a los camiones. ¿Es conveniente 

adquirir, por ahora, estos vehículos? ¿N o es un 

error que puede costar caro?... Muchos dudan, y 

se puede decir que, la mayor parte, en el momento 

de tomar una decisión se inclinan por el motor de 

gasolina. Con él se sabe lo que se compra, se co­

noce el resultado.

La S. 1. T . A., de la cual es ingeniero M . A u ­

douin, posee muchos automóviles provistos de D ie­

sel, lo que le ha permitido efectuar muchas y  muy 

detenidas pruebas. L a opinión de M. Audouin so­

bre todos sus ensayos está llena de reservas que 

rebosan imparcialidad, pero se deduce que dentro 

de algunos años los camiones provistos de motor 

de gasolina habrán desaparecido, siendo reempla­

zados por motores de aceite pesado.

Sin embargo, los motores Diesel no han llegado 

a su máxima perfección. Aún pueden ocasionar 

algunos contratiempos. Así, para el arranque, es 

absolutamente necesario recurrir a la batería. Esto 

es muy cómodo para el conductor, pero si la ba­

tería se descarga— como ocurre con frecuencia—  

no es posible poner en marcha. Esto se compren­

de fácilmente; el esfuerzo, cuando se arranca con 

manivela en un motor de gasolina de cilindros de

n o  milímetros de diámetro y  4,8 de compresión, 

representa 80 kilogramos, mientras que en un 

Diesel de las mismas dimensiones, la compresión 

es 16 y  el esfuerzo 400 kilogramos.

Respecto al entretenimiento, los resultados ob­

tenidos con el Diesel son alentadores.

Según el conferenciante, los gastos de entreteni­

miento son del mismo orden que en el motor de 

gasolina. Sin embargo, mientras en este último el 

esmerilado de válvulas debe hacerse alrededor de 

los 10.000 kms., en los Diesel esta cifra es de 20 

a 45.000 kms. Lo mismo el rectificado de cilin­

dros y  cambio de émbolos, que se hace general­

mente a los 20.000 km s., en los Diesel se han al­

canzado los 50.000 kms. sin necesidad de revi­

sión.

El cigüeñal y  las bielas se comportan lo mismo 

en ambos motores.
•

L a bomba de inyección de com bustible es com­

parable por sus inconvenientes a la magneto del 

motor de gasolina. Las estadísticas muestran que

svxxsxxxsxxxxwxxxxxxxxxxxxxxxxxxyjAceros P0LD1
P r e fe r id o s  p o r  la s  fá b r ic a s  de a v io  

n e s  y  m o to r e s  de a v ia c ió n ,  p o r  su s  

e le v a d a s  c a r a c t e r ís t ic a s  m e c á n ic a s  

y  p e r fe c ta  h o m o g e n e id a d .

M A D R ID  
P laza de C h a m b e r í ,  3 

T e lé fono  3 3 2 5 4

B IL B A O  
G r a n  V í a ,  4 6  

T e lé fo n o  11263

B A R C E L O N A  
P l a z a  T e t u á n ,  3 

T e lé fo n o  53141
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se debe contar con un inyector engrasado por 

cada 22.000 kms. Se ha roto un tubo del inyec­

tor a los ioo.ooo kms.

En cuanto al consumo de aceite de engrase, pa­

rece ser algo más reducido en los motores Diesel: 

si ponemos 1,3 litros para el motor de aceite pesa­

do en camión de cinco toneladas, para otro igual 

de gasolina el consumo es de 1,7 litros.

Los constructores de Diesel resaltan especial­

mente la economía de combustible conseguida en 

sus motores.

Un punto al cual no se presta la atención debi­

da es que las economías de combustible en el D ie­

sel son mucho más importantes en los recorridos 

urbanos que en las carreteras, debido al mejor ren­

dimiento del motor con respecto al de gasolina, 

cuando funciona a regímenes intermedios.

Desgraciadamente, si los Diesel acaban por ex­

tenderse, es posible que los habitantes de las ciu­

dades protesten del olor y  humos de los gases de 

escape, que aun no ha sido posible evitar.

N o ta s  de c o r r e d o r e s

Zehender, que ha terminado recientemente sus 

prácticas en la Aviación italiana, continúa fiel a 

Alfa-Rom eo, y  formará equipo con Nuvolari, Bor­

zacchini y  Campari para las pruebas oficiales de 

la casa, pero participará aisladamente en numero­

sas carreras. Zehender prepara el París-N iza, que 

espera ganar también este año.

Bouriat no se conforma con luchar por los gran­

des premios en el equipo oficial Bugatti; por su 

cuenta correrá también en varias carreras de cues­

ta y  de gran duración.

El gran piloto inglés H enry Birkin tomará par­

te este año en las “ 24 horas del M ans,” , “ Gran 

Premio de M onaco” , y  “ Gran Premio del A. C. de 

Plancia” .

L a  e s ta d ís tica  de a v e ría s  

en In g la te rra

El Real Automóvil Club de Inglaterra publica 

anualmente las estadísticas de causas de averías 

registradas durante el año.

Figuran en cabeza las averías de encendido, con 

el 20 por 100; después las roturas de los ejes tra­

seros, con un 14 por 100; cilindros y  émbolos, 10 

por 100. Las válvulas, refrigeración, dirección, 

alumbrado, etc., son averías que oscilan para cada 

uno de 2 a 4 por 100.

La casa Alfa-Rom eo ha puesto a disposición del 

gran Caracciola tres coches del tipo ocho cilin­

dros, para el año 1932.

Se esperan con impaciencia las hazañas de C a­

racciola, sobre un coche más ligero que el M erce­

des, en que se acreditó como maestro insuperable.

fiiae-

^immiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiimiiimmimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiimsmym^
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Carrera de> regularidad 
organizada por el M oto- 

Club de España
Se celebró, a pesar del mal tiempo, la carrera 

de regularidad del M oto-Club de España, que te­

nía fijado el siguiente recorrido:

Kilóm etro 6, carretera Aragón, San Fem ado, 

Alcalá, Guadalajara, Valdeaveruelo, E l Casar, To- 

rrelaguna, El Bellón, E l M olar, San Agustín, Al- 

cobendas, Valverde, Colmenar, H oyo de M anza­

nares, Torrelodones, Las Rozas “ chalet” del M oto 

Club, con un total de 200 kilómetros.

H asta G uadalajara la carretera se presenta en 

buenas condiciones. Desde este punto a Torrela- 

guna hay nieve abundante y  un fuerte viento. Al 

subir el puerto del Bellón la crueldad del recorrido 

es tan enorme, que las máquinas han de coronar 

esta cuesta por encima de una superficie helada, y 

así hasta cerca de cuarenta kilómetros. Desde El 

M olar no acontece nada destacable.

Resultado:

“ M otos”

1, D. Ramón Alvarez (B. S. A .) , con un punto 

1,5.3 diferencias; 2, D . Juan Iberas (N orton), con 

d°s 3 ,5° ;  3, D- Ram ón del Villar (B. S. A.) ,  con 
18 y  9,36, y  4, D. José M ullor (B. S. A.) ,  con 21 

V 22,38.

Coches

1, D. M iguel Feu (B u ick ), con cero puntos 0,37 

diferencias; 2, D. Fabio Tournes (Ford), con 4 

puntos 2,23 diferencias.

S O C IE D A D  A N Ó N IM A

Aceros finos Echevarría, m arca HEVA
F u n d i d o s  al  ca r b o n o ,  de construcción,  de ce­
mentación,  p a r a  herram ientas ,  a l  tungsteno,  
al  v a n a d io ,  a l  t itano, al m ol ibd eno,  al níquel,  
al c ro m o ,  crom o-níquel ,  in o x id a b le s ,  ráp id os  

y extra-rápido s.

APARTADO D E  C O R R EO S NÚMERO 46 
DIRECCIÓN TELEG R Á FIC A : «ECHEVARRÍA»

B  i  1  b  ®  o

A V I A C I O N  D E P O R T IV A

Vuelos siiv m otor^
El domingo, día 7, continuaron los entrena­

mientos de los alumnos de la Escuela Central de 

Ingenieros Industriales, como preparación para las 

pruebas de pilotos que se efectuarán la primavera 

próxima. En ausencia del profesor, Sr. Albarrán, 

le sustituyó el Sr. Gimeno, actuando de jefe de 

grupo el Sr. Carneros. Los resultados de los vue­

los fueron óptimos en su mayoría. Se voló con 

viento N. (o-10 km ./h.)

Los tiempos efectuados fueron los siguientes:

Gimeno, 13 s. y  20 s. (P.).

Carneros, 11 s. y 14 s. (P.).

Callo, 15 s. y  14 s. (P .).

Valls, 17 s. y  15 s. (P .).

M azarrasa, 9 s. y  13 s.

Molina, 16 s., 10 s. y  10 s.

Cagigal, 16 s. y  14 s. (P .).

Saco del Valle, 15 s., 15 s. y  16 s. (P.).

Balseyro, 16 s., 15 s. y  12 s. (I3.).

Pantoja, 11 s., 13 s. y  15 s. (P.).

Keller, 7 s. y  7 s.

Santa M aría, 9. s. y  8 s.

Vázquez D íaz, 7 s. y  6 s.

C. M arín, 7 s. y  11 s.

García Alonso, 9 s. y  11 s.

Prefaci, 9 s. y  11 s.

Colomer, 9 s. y  9 s.

J. L. M arín, 7 s., 10 s. y  11 s.

Herrero, 6 s., 7 s. y  7 s. (debut).

(P.) -- Pilotos de tercera categoría.
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B A L I Z A M I E N T O  D E  A E R O D R O M O S  
Y R U T A S  A E R E A S

Faros de  situación de l cam po.
Luces de  a te rriza je .
Luces de lím ite de l cam po.
Ind icadores de  la  d irección y ve loc idad  de l viento.
Luces de obstáculos.
Proyectores p a ra  m ed ir la  a ltu ra  de las nubes 

Alim entados por flú ido eléctrico o g a s  acetileno.

ACETILENO Y MATERIALES A G A , S. A.

A p a rta d o  857. M A D R I D  M on ta lbán , 13.

ACCESORIOS Aviación Automóviles Motocicletas 
Pinturas nitrocelulosas 

Esmaltes en frío
M A D R I D :  C i d ,  2 y R e c o l e t o s ,  1 5

Teléfonos- A l™ a c e n e s ,  5 1 7 0 5  leieionos. O f i c i n a s ,  5 8 8 4 6

Sucursal en Barcelona: BALMES, 57. - Teléfono 11981

B I L B A O .

M A D R I D
B A R C E L O N A P A R I S .

Automovilismo : Aviación : Mecánica general
Madrid: Santa Engracia, 42 - Apartado 10021 - Teléfono 41136

M. QUINTAS
Cruz, núm. 43.—Madrid.—Teléf. 14515

Proveedor de la Aeronáutica Militar

Material fotográfico en general.—A p arato s  au to ­

m áticos y sem iautom áticos de placa y película 

para A viación. —  A m etrallad oras fotográficas, 

telémetros, etc., de la O. P. L.



BÁtCCLINA
c ita  > u  l u n a i L  a s a

Im p. de C . B erm ejo.— Stm a. T rin id a d , 7.— T elé fo n o  3 i * ç ç


