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N O T A  DE P R E C IO S
Pesetas Pesetas

M onos de invierno de mucho abrigo para los gran­
des vuelos de altura, m odelo militar, aprobado
por la Comisión de com pras ................................... 100

M onos de entretiempo........................................................  60
M onos de verano ..................................................................  35
Monos b lancos ....................................................................... 25
M onos antiácidos para manipular el m otor ............... 70
Gabán de cuero reglamentario, fo rro  especial de

gran a br igo ....................................................................... 200
Casquete de cuero reglamentario forrado de p ie l . . 30
Id. id. id. de gran abr igo ........................................................  20

id. id. id. de v e r a n o ............................................................  15
Casquete de cuero para telefonista, o ra d io ..............  20
Teléfono auricular................................................................  80
Botillón forro de piel y cremallera, suela de goma

para encima del ca lza d o ..............................................  35
Gafas cristal «Triplex», irrom pibles.............................  20
Gafas cristal «O to» y otras, estuche aluminio  15
Cinturón o b se rv a d o r ...............................................   45
Cinturón p i lo to ...............    40
Pantalón buzo, para sacar los aparatos hidros del

mar..........................................................................................  150

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

MESTRE &BLATGE

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 ,  15

T p lp fn n n s . Almacenes, 51705 ie ie ion os; 0ficinas> 58846

Sucursal en Barcelona: BALMES, 5 7 .-Teléfono 11981
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¡  A U T O M O V I L E S
H  d e  a l t a  c a l i d a d

j j  Vehículos industriales de toda clase.
Ü  Motores marinos y de aviación.

u i z a

NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T.
Solidez.— Economía de consumo— Duración. 

Materiales de gran calidad.— Desgaste mínimo.

C. Sagrcra, 279 — B A R C E L O N A  —  P.° Gracia, 20

Delegación en Madrid: Av. del Conde de Peñalver, 18
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Nuestro concurso de modelos de aviones
El día 5 del actual, y  como estaba anunciado, 

se celebró en los terrenos de C uatro Vientos el 

6  oricurso de M odelos de Aviones que M o t o a v i ó n  

había organizado.

L a  fiesta estuvo honrada con la presencia del 

D irector general de A eronáu tica C ivil, Sr. A lva- 

rez B u ylla , y  Presidente del Centro de Vuelos 

sin M otor y  “ Aero P op u lar” , Sr. C ubillo , a quie­

nes desde estas colum nas agradecem os su aten­

ción e interés.

El Jurado estuvo com puesto por los siguientes 

señores: D . Julio A daro, nom brado por la D i­

lección General de A eronáu tica C iv il; D. Luis 

M aestre, por A viación  M ilita r; D . Daniel P arri­

z a , por el Centro de Vuelos sin M otor, y  D . A n ­

tonio M on roy, por M o t o a v i ó n .

De los dieciséis aparatos inscritos, por d iver­

sas causas, entre las cuales la m ás frecuente íu :  

D  inutilización durante los ensayos, sólo tom a- 

r°n la salid a para  las pruebas seis.

El día, aunque herm oso, no reunía condicio­

nes por la  fa lta  casi absoluta de viento. N o obs- 

tante, tuvim os ocasión de presenciar los vuelos 

efectuados por uno de los aparatos presentados 

por D . Fernando Puig y  D . A. R ico C lim ent,

que por su perfecta  ejecución y  adm irables tornas 

de tierra, arrancaron al num eroso público que 

presenció las pruebas entusiastas aplausos.

E ste aparato ejecutó tres vuelos a cual más 

bellos, haciendo, debido a la fa lta  de viento, re­

corridos de 92, 96 y  105 m etros y  cu yas dura­

ciones respectivas fueron de 15, 16 y  17 se­

gundos.

Los aparatos sin cola, de los cuales se espe­

raba, de acuerdo con las pruebas que habían 

efectuado, buenos resultados, no los dieron por 

no estar correctam ente centrados. Fué una lásti­

ma, pues uno de ellos, sobre todo, presentado 

por D . Federico Esteban ju liá , que m edía algo 

más de dos m etros de envergadura, hubiese he­

cho, de haber estado bien centrado, m agníficos 

vuelos.

E l aparato presentado por D . A niceto H ernán­

dez, debido a no haberse desprendido oportuna­

m ente la gom a de lanzam iento, su frió  un acci­

dente en su prim er vuelo que lo inutilizó.

E l acta  de clasificación es como sigue:

E n  M adrid, a 7 de febrero de 1933, reunidos 

D . Julio Adaro, por la D irección General dv 

Aeronáutica C iv il;  D . I^uis M aestre, por la Je-
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jatura de Aviación M ilitar; D . D aniel Parrilla, 

por el Centro de Vuelos sin M otor, y D . Antonio  

M onroy, por M o t o a v i ó n ,  como jurados para el 

concurso de M odelos organizado por esta R evis­

ta, acuerdan, una vez examinadas y confronta­

das las cuatro relaciones de clasificación:

i.°  Adjudicar la Copa del Centro de Vuelos 

sin M otor al aparato presentado con el número 4 

por los Sres. D . A . R ico  Clim ent y D . Fernando  

Puig, que obtuvo las mayores duración de vuelo 

y recorrido del Grupo A , con  17 segundos y 105 

metros, respectivam ente.

2.0 Adjudicar a dicho aparato asimismo los 

dos prem ios consistentes en suscripciones a M o ­

t o a v i ó n  por un año.

3.0 Declarar desiertos los premios previstos 

para el grupo B  por no haber llenado ningún 

aparato condiciones de vuelo apreciables.

4.0 Hacer m ención honorífica del aparato sin

cola presentado por D . Federico E steban Juliá  

con el número 1 por su originalidad. Y

5.0 N o adjudicar la Copa de la Dirección  

General de Aeronáutica C ivil, dadas las reduci­

das marcas obtenidas y la no actuación del Gru­

po B .— Julio A daro.— L uis M aestre.— D aniel P a ­

rrilla.— Antonio M onroy.

M o t o a v i ó n  organiza un nuevo concurso, que 

se celebrará en los prim eros días de m ayo, y  al 

cual es de esperar que acudan cuantos por dis­

tintas causas han dejado de hacerlo a éste, así 

como nuevos elem entos, que y a  lo han anuncia­

do. E n  nuestro próxim o número darem os las b a­

ses para este nuevo certam en, en el cual volverá 

a disputarse la C opa de la D irección General de 

A eronáutica C ivil, adem ás de otros premios.

E l día 15 de febrero, a las seis de la tarde, 

tendrá lugar en nuestra Redacción la  entrega de 

los prem ios a los interesados, pudiendo asistir 

cuantos señores lo deseen.

Las enseñanzas de; los accidentes del último 
concurso de> la Rhóen

Contrariam ente a lo ocurrido en otros años, 

hubo en 1932 en el concurso de la  Rhóen num e­

rosos accidentes que ocasionaron la  m uerte o he­

ridas graves de los pilotos.

Creem os útil exponerlos, puesto que parece que 

con algunas precauciones pudieron ser evitados 

la  m ayor parte.

C A I D A  M O R T A L  D E  R U D IG E R  (19 de ju lio)

L as causas de este accidente no nos han sido 

claram ente explicadas. Según unas versiones, el 

velam en del “ Senator” (tipo G run au-B aby) se 

deform aría por torsión después de un picado 

acentuado y  el planeador no pudo ser endereza­

do. Según las otras, el aviador se h abría  dejado 

absorber por la  depresión de P ferd korp f, espolón 

abrupto al oeste de la W asserkuppe; en este úl­

tim o caso habría que pensar en un error de tá c­

tica  del piloto.

R U P T U R A  E N  V U E L O  D E L  “ A U S T R I A ” 

(22 de julio)

K ron feld  acababa de hacer una salida rem ol­

cado por avión (“ U det-Flam in go” -8o C V )  y  se 

h ab ía  lanzado sobre una p lataform a de nubes. 

Sosteniéndose bien así el planeador, K ron feld  se 

alejó  de la  K u p p e en dirección al Sur. Próxim a­

m ente sobre G ersfeld desapareció un momento 

en una nube a 700 u  800 m etros sobre las m on­

tañas; de pronto se vió  reaparecer al “ A u stria ” 

en un picado m uy acentuado y  con enorme velo­

cidad. A  los pocos m om entos un trozo del a la  de­

recha se desprendió y  el “ A u stria ” , invirtiéndose, 

entró en espiral sobre el dorso. E n  este momen­

to se apercibió un punto cayendo fuera del avión. 

K ron feld  saltaba con su paracaídas que se des­

plegó inm ediatam ente. E l “ A u stria ” , dando sal­

tos desordenados, vino a destrozarse sobre un 

cam po. K ron feld  tom aba tierra absolutam ente
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indemne, pero m uy em ocionado. H em os podido 

recoger del mismo K ron feld  la opinión sobre las 

causas de este accidente, atribuido a dos clases 

de razones: i . a Sabiendo que las ascendencias 

m áxim as tienen lugar en el interior de las nubes, 

los pilotos no se conform an con atravesarlas en 

línea recta, sino que efectúan en su interior v a ­

rios círculos cerrados. Los instrum entos de vuelo 

sin visibilidad, pueden en estos m ovim ientos te­

ner cierto retardo en sus indicaciones y  dejar to­

mar al planeador una posición anorm al. 2.a Los 

planeadores de gran finura y  peso elevado (el 

‘'A u stria” tenía cerca de 30 de finura y  un peso 

en vuelo de 470 k gs.) pueden adquirir acelera­

ciones extrem adam ente rápidas; pasar de 60 a 

200 km .-h. en 4 segundos, según nos dijo K ro n ­

feld, si la  línea de vuelo no se m antiene perfec­

tam ente correcta.

E stas dos consideraciones explican perfecta­

mente el accidente. Finalm ente, esta caíd a atrae 

tam bién la atención sobre el peligro que puede 

acarrear la apertura autom ática del paracaídas 

que, desplegándose m uy cerca del avión desam ­

parado está expuesto a engancharse en él. Parece, 

pues, que en tales casos sea preferible una aper­

tura accionada por el mismo aviador.

B A R R E N A  P L A N A  D E L  “ L U F T I K U S ”

(25 de julio)

El joven piloto Fiedler, del grupo de Berlín, 

volaba a 150 m etros aproxim adam ente sobre la 

w asserkuppe cuando, después de un v ira je  de 

poco radio, y  en nuestra opinión m uy poco incli­

nado, se vió al planeador iniciar un descenso re­

gular en espiral, derrapando algo y  cuyo eje es­

taba a unos 15 a 20 m etros al parecer, delante 

Bel aparato. A  pesar de todas las m aniobras del 

piloto, el “ L u ftik u s” continuó su autorotación 

hasta el suelo, donde se estrelló. Fiedler resultó 

c°n un brazo roto y  ligeras heridas en el rostro.

N uestra clara impresión es que, debido a la 

muy reducida largura del “ L u ftik u s”  los em pe­

najes no “ m ordían” el aire en el curso de la es- 

Plral; h ab ía  derrapaje de los elem entos posterio- 

res- Parece, pues, que h ay  que buscar las causas 

Be tal accidente en que la distribución de las ma- 

sas de los planeadores modernos, hace que las alas

form en la  m ayor parte del peso total. Si un p ilo­

to, por un v ira je  un poco brusco, provoca una ace­

leración angular en el plano del velam en, los es­

fuerzos de inercia desarrollados pueden ser su­

periores a los m om entos de los em penajes y  la 

barrena p lan a no h allará ningún medio para ser 

am ortiguada.

C A I D A  M O R T A L  D E  G R O E N H O F F  

(23 de ju lio)

U n  frente tem pestuoso señalado desde la  víspe­

ra, desplazándose desde el SO. hacia la  Rhoen, 

llegó a la v ista  de la W asserkuppe hacia  las 18 

horas. E l viento, m uy débil en el suelo venía del 

N .; pero cuando el huracán se acercó, la direc­

ción del viento se convirtió en variable y  todos 

los planeadores fueren sucesivam ente transpor­

tados frente a  las vertientes N E . y  S.

G roenhoíí juzgó que era preciso esperar a que 

el huracán abordase la K u p p e p ara  aprovecharlo 

m ejor y  esperaba el frente tem pestuoso sobre su 

“ F a fn ir” cara al SO.

Cuando el huracán no estuvo m ás que a algu­

nos centenares de m etros, G roenhoff hizo tensar 

los sandow s; en este m om ento, aunque el aire 

era m uy débil, soplaba tod avía  de la espalda en 

el instante del lanzam iento. G roenhoff pensaba 

sin duda que el viento se in vertiría  en el instante 

mismo de la partida. E l despegue no fué franco 

y  el “ F a fn ir” rebotó dos o tres veces en la pen­

diente antes de elevarse. E n el curso de estos 

choques se oyó un crujido; pero G roenhoff, lan­

zado, no podía pararse. E l “ F a fn ir” pareció, du­

rante un momento, elevarse al fin norm alm ente; 

pero casi instantáneam ente se a b atía  desapare­

ciendo detrás de la  pendiente, y  poco después un 

ruido de m adera rota indicaba el accidente. El 

“ F a fn ir” fué encontrado en un bosquecillo de 

abetos, en dirección de Poppenhausen; el a la  iz­

quierda se h ab ía  desprendido en el choque, pero 

el a la  derecha y  el fuselaje estaban casi intactos. 

Los em penajes estaban destruidos. G roenhoff y a ­

cía m uerto por el golpe, no lejos de allí, con el 

paracaídas a medio abrir. N o hem os podido acla­

rar sí se h ab ía  lanzado o si h ab ía  sido despedido 

de su asiento; en ningún m omento estuvo sufi­

cientem ente alejado del suelo para haberse po-
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elido salvar. D e todos modos, puede pensarse que 

no se h abría  m atado si hubiese perm anecido den­

tro del fuselaje.

L a  causa de este accidente parece ser la m ala 

salida del “ F a fn ir” . Se ha adm itido que al gol­

pear el suelo antes de la partida, se estropeó el 

mando de dirección, doblándose el timón de pro­

fundidad. D ebe hacerse constar que los em pena­

jes del “ F a fn ir” estaban dispuestos a algunos 

centím etros del suelo, y  y a  en 1930, partiendo de

la Jungfrau (a 3.400 m etros) el “ F a fn ir” había 

perdido su timón derecho de profundidad debi­

do a esta  proxim idad al suelo. Este accidente no 

tuvo consecuencias graves debido a que el vela­

men del “ F a fn ir” era suficientem ente estable para 

perm itir el vuelo en estas condiciones anormales.

G e o r g e s  A E R I A L  
Presidente del Grupo “ L ’A ir” 

(De Les Ailes).

CLUBS Y  A G R U P A C IO N E S
En terrenos próxim os a C uatro Vientos, pro­

piedad del m arqués de V alderas, continuaron los 

entrenam ientos de vuelos sin m otor, los alum nos 

de la E scuela C entral de Ingenieros Industriales, 

bajo la dirección del Sr. Ordobás.

Adem ás de los vuelos que se efectuaron los 

días 1 3  y  15  de enero con el planeador escuela tipo 

Zogling M G 2, y  de que dim os cuenta en nuestro 

número anterior, el día 22 se puso en vuelo el 

m ixto velero planeador P rufling M G 3 , en el cual 

em pezaron los pilotos “ A ” los entrenam ientos 

para la  obtención del títu lo “ B ” .

Tom aron parte en los vuelos los señores M alu- 

quer, Gim eno, Puig, Carneros, H ernández, Jorfi- 

da, B alseyro, Saco del V alle  y  C agigal, pilotos

“ A ” , y  los alum nos iniciados Suárez Inclán, Otao- 

la, M artín ez A guilar, R ico, C lou té y  M ontaña.

* * *

Se ha fundado en M ad rid  una nueva Sociedad 

de vuelos sin motor, bajo el nombre de A lbatros 

Club. Su dom icilio provisional está en la  calle 

de la Puebla, núm. 6, teléfono 1710 5 , siendo los 

días de despacho los m artes, jueves y  sábados, 

de ocho a nueve de la  noche.

Este C lub cuenta para practicar los vuelos con 

un planeador de tipo y  construcción com pleta­

mente nacional, fabricado bajo la dirección de 

don M anuel Góm ez Z orrilla. H an sido realizadas 

las pruebas del aparato con una serie de m agní­

ficos vuelos.

La flota de trim otores y  m onom otores F o k k er de la Com pañía Aérea Checoeslovaca,
alineada en el aeródromo de K b ely  (Praga).



El XIT P arís-N iza . Criterium Inter­

nacional de Turism o

E sta  gran prueba de turism o, fundada en 1922, 

tiene el mérito de ser una de las raras com peti­

ciones sobre carretera de un reglam ento severo y  

técnico.

Su prim itiva fórm ula fué dejar los concurren­

tes en París todos los coches precintados, com ­

prendido el capot; no im ponerles m ás que una 

regularidad y  una m edia m ínim a razonable, y  

después de haberlos guardado en parques cerra­

dos en las tres etapas, hacerles sa lir para N iza  

Por la souplesse, el frenaje, la  velocidad, la cota 

y  el dem arraje en frío. Siguiendo la  evolución 

y  el progreso, ciertos cam bios de detalles se in­

trodujeron en el reglam ento, singularm ente la 

supresión del precintado del capot, precaución 

que se hizo superflua a consecuencia del perfec­

to funcionam iento de los órganos que encierra, 

y, en contra, la  creación de m edias etapas, que 

hacen im posible toda separación im portante en­

tre dos controles.

E sta prueba está dotada de 150.000 pesetas, 

V sus itinerarios serán los siguientes:

Viernes 31 de m arzo: Reunión de los p artici­

pantes en P arís para trasladarse a V ieille  Poste, 

donde se dará  la salida a los autocars y  coches 

de clases H  y  G  a las doce horas quince m inu­

tos; a los coches de todas las demás clases, a 

las trece. H arán el recorrido O rly , Juvisy, Cor- 

heil, Fontainebleau, M ontaigis, N evers, M oulins, 

r̂arennes-sur-Allier y  V ich y , donde el control es­

tará abierto de diecisiete horas cincuenta y  cin- 

co a dieciocho horas cincuenta y  cinco. D istan- 

Cla> 3 25 kilóm etros. V elocidad m edia im puesta: 

a autocars y  coches H  y  G , 52,700 kilóm etros; 

a tos otros, 60 kilóm etros.

Sábado i.°  de abril: Salida de V ich y  a las ocho y

ocho y  treinta. Cusset, Lapalisse, R oanne, Feurs, 

St. Etienne, Audance, T ourn on  (paso del R h ón e), 

T a in  y  Valence, donde el control estará abierto 

de doce y  treinta a trece. D istan cia , 241. M e­

dias, 42,800 y  53,550. Salida de V alence a las 

catorce y  treinta y  quince y  diez. M ontébim ar, 

O range, A vignon, Orgon, A ix, M arseille. C ontrol 

abierto de dieciocho y  diez a  dieciocho y  cua­

renta. D istan cia, 212 kilóm etros. M edias, 50,900 

y  60,500.

D om ingo 2 de abril: Concurso de velocidad 

en M arsella  de 500 m etros, con salida parada.

Lunes 3 de abril: Salida de M arsella  a las 

siete y  quince y  ocho y  quince. A ubagne, R oque- 

vaire, St. T ach arie, T ou rves, Brignoles, L e  L uc, 

Frejus, R ou te de l ’Estérel (m ontaña), C annes, 

N iza . C ontrol, de once y  treinta a doce. D ista n ­

cia, 190 kilóm etros. M edias, 40 y  50,700.

Se celebrarán conjuntam ente las siguientes 

pruebas. En V ich y , la  salida en frío. En M arse­

lla, 1a, de velocidad. E n  N iza , la  de bracage; esto 

es, en hacer v irar el coche dentro del m ás redu­

cido espacio, sin frenadas ni derrapadas. L a  de 

ralenti y  aceleración, tam bién en N iza ; la  de v e ­

locidad de mil metros, la  de frenaje, y , finalm en­

te, la  internacional de la  cota  de la  T u rb ie.

Com o prem ios existen tam bién la  copa C h a ­

llenge, del Journal; la  copa C hallenge E . H . Bris- 

son, la copa C hallenge del Autom óvil C lu b  de 

V ich y ; el prem io del A utom óvil C lu b  de la  isla 

de F rancia, la  copa C hallenge de los Am igos de 

P arís-N iza , el prem io Repuseau, el prem io D un- 

lop, la copa C hallenge E m pire-O il, la  copa C h a ­

llenge D rago, la copa C h allen ge Jacco y  la de 

Louis Guidi.

L os prem ios en m etálico son:

Veintisiete mil francos p ara  la  clasificación ge­

neral de coches en el G ran C riterium , divididos 

en diez prem ios.
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Ocho m il para la clasificación general de au- 

tocars y  roulottes.

Seis mil quinientos para la clasificación de se­

ñoras.

P ara  la clasificación de coches de series, 9.500 

hasta los 20.000 francos, y  9.500 los superio­

res hasta los 30.000.

El concurso de la Tresbie tiene los siguientes 

prem ios:

D iecisiete mil quinientos francos en cuatro pre­

mios, más 5.000 en caso de record batido y  una 

prim a de 3.000 por record  batido en categoría de 

sport.

Clasificación en carrera: 8.000 francos; ídem 

en sport, 8.000 francos; velocidad, 10.000 fran­

cos.

Del 23 de m arzo al 6 de abril se celebrará el 

I I I  R allye  Internacional de la  Federación N a ­

cional de Clubs A utom óviles de Francia. Los 

participantes han de justificar haber realizado 

un recorrido real igual, por lo menos, a 400 k i­

lómetros, fijando previam ente un itinerario. A d e­

más de la copa Challenge se ofrecen 10.000 fran­

cos de premios.

Los detalles que se deseen los facilitará  el A u ­

tom óvil C lub  de N iza , rué M assenet.

* * *

El día 31 de enero últim o se celebró en el 

M oto C lu b  la  ju n ta  general anunciada.

El secretario dió lectura a la  M em oria anual, 

y  el tesorero dió cuenta del estado económ ico de 

la Sociedad, que no es alarm ante, ni m ucho me­

nos.

El presidente dim isionario, Sr. M artín ez, dió 

cuenta a la  A sam blea de las causas de la  dim i­

sión de la  Junta, que, por su parte, consideraba 

irrevocable.

Por últim o, se celebró votación  para la  elec­

ción de nueva Junta, que quedó constituida en 

esta form a:

Presidente, D . Fernando U rq uijo ; vicepresi­

dente, D . José A costa; secretario, D . M anuel 

Q ueipo; tesorero, D . M ariano M . C allezo; con­

tador, D . Eusebio P radel; vocal prim ero, D . Z a ­

carías M ateos; vocal segundo, D . Segism undo 

G arzón; vocal tercero, D . Javier O rtueta; vocal 

cuarto, D . A lvaro  E lice; presidente de Com isión

de carreras, D . Gonzalo T ou rón ; presidente de 

Com isión turismo, D. C astor U lloa.

A  las dos de la m añana se levantó la sesión.

C O L A B O R A C I O N  E S P O N T A N E A

¡ C U I D A D O !
Por el brillante asfalto del Paseo de la Caste­

llana se deslizaban rápidos los autom óviles.

Un taxím etro pierde una rueda trasera. Al 

roce del tam bor del freno con el pavim ento sal­

tan chispas. L a  rueda sale despedida con gran 

ím petu. A rrolla  varias sillas, las vuelca y  pasa 

a corta distancia de las espaldas de los tran­

seúntes. T o d o  breve, im previsto.

M as, en resumen, no pasó nada. E l coche, in­

clinado, frenó unos metros m ás allá de donde 

quedó sin rueda. Unos grupos com entan lo ocu­

rrido. N ad a más.

E s verdad, no vale la pena narrarlo. Pero eJ 

hecho de pensar que esa rueda lanzada con gran 

fuerza pudiera haber arrollado a alguien, me 

im pulsa, al llegar a casa, a com poner estas lí­

neas. L a  noticia no tiene valor. A hora que, a le - ' 

jando el interés del suceso, es necesario enviar 

el aviso, la voz de precaución, ante la posibili­

dad de un nuevo, aunque poco frecuente, géne­

ro de accidente callejero, pues no es la prim e­

ra vez que esto sucede.

¿E n qué estado de abandono se hallan algu­

nos autom óviles? ¿H asta  dónde llega la  negli­

gencia de sus poseedores? ¿ Y  las autoridades, 

no inspeccionan los “ taxis” ?

Preciso es, a modo de proteger al público en 

general, poner m ás atención en la  revisión de los 

taxím etros.

Porque a un coche que por toda la  p ista  lisa, 

recta de la  C astellana, se le sale una rueda, es 

accidente que nos m uestra bien claram ente la 

desidia actual.

Esa rueda, autoridades y  “ chau ffeu rs” , pudo 

haber atropellado a alguien y, dada su inercia, 

su masa, haber ocasionado otro accidente más 

que añadir a la  lista, no m uy corta, de los co­

tidianos.

R a f a e l  S á n c h e z - B r e t a ñ q ,
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M O D E L O S  D E  A V I O N E S
De la reacción de> la hélice^

A  más de uno le habrá ocurrido al construirse 

un modelo de avión con m otor que el aparato 

giraba alrededor del eje longitudinal en sentido 

contrario a  como lo hace la hélice.

E ste contratiem po suele ser siem pre de fatales 

consecuencias para nuestro modelo, pues al girar 

pierde la sustentación y  cae vertiginosam ente al 

suelo. Aquí vam os a indicar las causas de dicho 

fenómeno y  los medios de corregirlo o atenuarlo.

En general, las hélices giran, suponiendo que 

nos colocam os enfrente del aparato, de derecha a 

izquierda (fig. i.Bl), y  aquel m ovim iento de rota­

ción es debido a que las palas de la hélice al Cho­

car co n tra  el aire producen un par de reacción 

que tiende a inm ovilizar el propulsor y  hacer girar 

al aparato en sentido opuesto, es decir, de izquier­

da a derecha, hundiéndose, por tanto, del a la  de­

recha (suponiéndonos, como antes, enfrente del 

aparato).

Salta  a la v ista  que la  corrección está en au ­

m entar la  sustentación de dicha ala  derecha en 

relación con la  de la izquierda para que así nazca 

en aquélla una fuerza sustentadora m ayor que la 

de ésta que se oponga al efecto producido por la 

reacción de la hélice.

Biblioteca Circulante GALAN
Lectura a domicilio, 18.500 títulos en varios 
idiomas. Madrid y provincias. Suscripciones a 
Periódicos y revistas nacionales y extranjeras

Librería Galán, Fernando VI, 2Í.-Tel. 34331
M A D R I D  p

K t x t t x x x t x x t t x x i t i n t x m x x i i i x x x x t x i t x x i t i i i t i i i x x i x i x x n x n i t u

Este aum ento de sustentación se puede conse­

guir de dos m odos: o bien haciendo más larga el 

ala derecda o, lo que es m ejor, aum entando la 

incidencia de la  misma. Pero en am bos casos h ay 

un aum ento de resistencia al avance F  f (fig. 2.ei) 

en dicha ala  que hace virar al m odelo derrapan­

do. O tro contratiem po que hem os de corregir por 

medio del estabilizador vertical. Coloquém oslo en 

la form a que indica la  figura 2.a. Com o el mode-

J .o

lo por inercia tiende a seguir por unos m om en­

tos la  trayecto ria  prim itiva, nacerá en dicho es­

tabilizador una fuerza F  con un m om ento F  d 

respecto al centro de gravedad G que tenderá a 

restablecer el equilibrio y  volver al aparato a su 

trayectoria.

A. R ic o  C l i m e n t  

De la E. C . de Ingenieros Industriales.

x t n t t n u x x x t t t x t n x x t x m t t x t x t x t t n x m n t x x x x u x x t x t x x m x n x t t

López Lafuente y Calvo, C. L.

Almacén de Ferretería, hierros, chapas, aceros, herra­

mientas en general, tornillos y clavazón. 

Proveedores de la Aeronáutica Militar.

Duque de Rivas, 3.—Madrid —Teléf. 70.908
tm m n m m m m m n :
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Informe^ del Club de; Gand sobre; sus métodos de; 
remolque; de; planeadores por- automóvil

(conclusión) 0)

E l profesor deberá dejarle que aprenda por sí 

mismo a picar y  tom ar su lín ea de planeo.

Progresivam ente el alum no alcanzará cada vez 

más altura hasta  40 ó 50 metros, desde cu ya  al­

tura se ejercitará en planear correctam ente en 

línea recta y  m ejorar sus aterrizajes.

H asta este punto del aprendizaje, el alumno 

habrá volado con viento flojo (5 m s./sg, como 

m áxim o).

E l alum no podrá vo lar entonces utilizando el 

cable de 240 m etros para poder tom ar más a l­

tura y  ejecutar v ira jes y  vuelos con viento más 

fuerte (hasta 10 m etros).

7. O bservaciones generales.

E l profesor debe prohibir term inantem ente a 

los alum nos el cronom etrar la  duración de los 

vuelos. E sta  práctica  provoca una em ulación pe­

ligrosa que trae consigo, tarde o tem prano la 

pérdida de velocidad y  sus consecuencias.

Con viento en calm a debe autorizarse al alum ­

no a efectuar ensayos de v ira je  com pleto.

Cuando se autoriza al alum no a tom ar una 

altura, adquiriendo la  obligación de virar, debe 

proveerse al planeador de un indicador de velo­

cidad, a fin de suprim ir todo riesgo de v ira je  con 

pérdida de velocidad. E s m uy im portante llam ar 

la atención del alum no sobre el hecho de que 

este aparato no debe servir sino como control, 

mas no como medio.

P ara  virar, y  principalm ente para pasar de 

viento en proa a viento en cola, es recom endable 

p icar bastante fuerte antes de com enzar el v i­

raje.

Si el alum no en vuelo rem olcado quiere sol­

tarse del cable, puede conseguirlo picando.

Con un cable de 100 m etros puede obtenerse 

una altura de 60 metros, y  con uno de 240 me­

tros una a ltura  de 125 metros.

Con viento de 4 a 8 m etros, un buen piloto 

puede realizar las pruebas del títu lo “ B ” , a l­

canzando 125 m etros de altura.

(1) Véase el número 115.

Un alum no cuyo estado de salud deja que de­

sear, no debe nunca tom ar parte en una sesión 

de vuelo.

N o debe consentirse volar con vientos superio­

res a 10 metros.

Algunas com probaciones hechas después de un 

m illar de vuelos rem olcados:

M uchas menos roturas.

El vuelo rem olcado es menos peligroso, poi 

cuanto el profesor lim ita  en todo caso la altura 

a la que debe perm itir volar.

L a  constante aprensión que se observa en el 

transcurso de los prim eros vuelos con “ sandows” , 

desaparece cuando se utiliza  el método de rem ol­

que por autom óvil.

D esde que el alum no tom a altura, es necesa­

rio vigilarle e im pedirle a toda costa que trate 

de prolongar su vuelo con ensayos de sostenerse 

el m ayor tiem po (pérdida de velocid ad ).

P ara  un alum no norm al bien dotado, son ne­

cesarios de 80 a 100 vuelos para m anejar bien 

el Zögling y  p ara poder ejecutar correctam ente 

virajes y  “ S ”  con viento inferior a 10 metros.

U na vez que el alum no vu ela  sobre un apara­

to m ixto (tipo “ F a lk e r” ), h a y  que com enzar el 

aprendizaje, siendo de una necesidad absoluta el 

empleo, desde un principio, del indicador de ve­

locidad.

I =  O R T H O =  i
| MATERIAL CIENTIFICO |
S MADRID !

Lanuza 14 /  16 Teléfono 57061 I
I  Apartado 9071 |

« Venta y reparación de instrumentos |
:: para la aeronáutica. I
H Fabricación de globos para sondeos meteoro- ♦ 
f| lógicos y  para prácticas de tiro |;
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Contestando a un editorial de M O T O  A V I O N
E n  estos días en que preparo nuevam ente los 

bártulos, para lanzarm e otra  vez a la  labor de 

conquistar nuevos adeptos para  la  A viación  sin 

motor, he tropezado, o m ejor dicho, ha saltado 

a mi v ista  un editorial publicado en uno de los 

núm eros de M o t o a v i ó n ,  que han de servirm e de 

base para artículos futuros (ya  que se h a escrito 

tan poco, ¿digo poco?, poquísim o, en español, 

referente a esta m ateria del vuelo sin m otor, y  

los libros traducidos del alem án son relativam en­

te caros, no nos queda más recurso a los que nos 

hemos trazado la norm a de divulgar por donde 

quiera que vayam os esta bella  y  útilísim a cien­

cia, que utilizar las revistas técnicas, de entre 

las cuales debe destacarse M o t o a v i ó n ,  y a  que en 

ella, por un precio exiguo, siem pre se encuentra 

en sus páginas noticias y  datos técnicos de im­

portan cia), en mi segunda cam paña del m ás be­

llo, em ocionante y  útil de los deportes, el vuelo 

sin motor.

El editorial a que me reñero es el publicado en 

el número 107 del día 25 de septiem bre de 1932, 

y  en él com enta los buenos resultados obtenidos 

por la  m isión de propaganda de V . S. M . orga­

nizada por W o lf H irht, la  cual recorrió, en poco 

menos de un mes, diecinueve localidades alem a­

nas, en las cuales no conocían prácticam ente el 

vuelo sin m otor (¿en cuantas provincias españo­

las no lo conocen ni siquiera por referen cias?), 

y  efectuó en total 212 vuelos, de los cuales 150 

lo fueron con pasajeros. Com o final de dicho edi­

torial, apuntaba la  idea de que esa m ism a form a 

de m isión era susceptible de realizarse en nuestra 

patria, y  en realidad, así es, y a  que contam os 

con personal com petentísim o para realizar esa 

misión, que yo  creo que harían m uy gustosos los 

señores O rdobás, Peñafiel y  tal vez el Sr. M ás 

de G am inde (si bien, este señor, parece algo apar­

tado de estas a c tiv id a d e s); tenem os buenas ca­

rreteras en toda E spaña (ya  que el m ás rápido 

traslado de una población a otra, para m ayor 

brevedad, la  ofrece esta  v ía ) ,  pues con el carro 

de transportes utilizado en A lem ania, se puede 

transportar cóm odam ente y  sin ningún deterioro 

de los que produce el tren (algunos C lu bs tienen, 

desgraciadam ente, la certeza de esto) un avión

velero, incluso bip laza, como el tipo “ Rhonad- 

ler” , y a  que un tipo así perm itiría  a m uchas per­

sonas com probar “ personalm ente” la  belleza de 

esta clase de vuelos; ese mismo tipo de carro 

perm ite, tam bién, el transporte de los “ sandow s” 

y  el cable p ara  el vuelo rem olcado, pues siendo 

el coche potente, podría, adem ás de rem olcar el 

carro y  su carga, rem olcar el aparato, incluso en 

los días de calm a, con dos personas, en las po­

blaciones en que carecieran de cerros para  el lan ­

zam iento por “ sandow s” , y  el personal para esta 

clase de lanzam ientos lo encontrarían, m ás que 

sobrado, entre el elem ento joven  de la  población 

visitada.

E l resultado de esta propaganda es claro a 

todas luces, y  con stituría  uno de los m ejores 

m edios para divulgar por nuestra p atria  el vuelü 

sin m otor; porque los m edios em pleados hasta 

ahora han sido casi todos particulares y  en su 

m ayoría bien precarios. Y o  mismo tengo la  ex­

periencia personal de esto que digo, pues este 

verano pasado, a raíz de la m uerte del verdadero 

“ apóstol” del vuelo sin m otor en E spaña, José 

L uis A lbarrán, me m arché a Logroño, atraído 

por sus innegables condiciones orográficas y  tér­

m icas para estos vuelos y  por su am biente fran ­

co y  deportivo, y  allí desarrollé una propaganda 

a base de artícu los en los periódicos locales (que 

galantem ente me ofrecieron lugar en sus colum ­

n a s), y  m ás que nada dirigiéndom e al elem ento 

joven, aprovechando la  circunstancia de que co­

mo en toda la  provin cia  poseen lugares apropia­

dos, aprovechando el paseo en Portales, el E s­

polón, para (auxiliado por fo tografías y  revistas) 

darles a los m uchachos infinidad de sem i-confe- 

rencias, e incluso las arenas de la  “ p la y a ” del 

E bro me han servido p ara  sobre ellas trazar grá­

ficos que hicieran m ás claras algunas cosas. En 

esta  cam paña tuve el placer de ver el entusiasm o 

desplegado por los m uchachos de esta  tierra  tan 

noble e hidalga, esforzándose por hacer pronto 

“ pendant^ a las cigüeñas, que anidan en las to ­

rres de la  R edonda, y  durante la  cam paña (en 

la  cual me ayudaron  de un modo eficaz, que es 

justo reconocer, elem entos destacados de la lo­

calidad, unos por sincero entusiasm o y  otros..,
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por mero “ cebolleo” (valga esta frase del argot 

aeronáutico) todo el mundo, desde D . Sabino 

R uiz, prim era autoridad de la  provincia, hasta 

el último ciudadano de Logroño, han exteriori­

zado su entusiasm o, por la organización del Aero 

C lu b  Popular, y  como resultado práctico del m is­

mo, en el pasado mes de diciem bre ha inaugu­

rado los vuelos sin m otor, bajo  la dirección del 

Sr. A lvarez Pardo. Si esto he conseguido yo  con 

medios tan precarios, ¿qué no conseguiría una 

misión análoga a la de W olf H irth? E sta  misión 

dirigida, como m ás arriba digo, por el Sr. Ordo- 

bás o el Sr. Peñañel, y  en un caso extrem o hay 

elem entos entre los pilotos de clase “ A ” capaces, 

después de un pequeño entrenam iento, de des­

em peñar bien esta misión, pues (diré esto en nues­

tro descargo) la m ayoría de los que hoy son p i­

lotos “ A ” podían ser por lo menos “ B ” , si no 

hubiera sido por la m anía obstruccionista de cier­

to aristócrata, que nos ha vedado la utilización 

del m ejor terreno para esta clase de vuelos, y  el 

más próxim o a M adrid, a pesar de estar situado 

a 23 kilóm etros, y  toda esta negativa sin tener 

una explicación lógica, y a  que dicho terreno es 

por com pleto estéril; y  otra de las razones pol­

las que no hem os progresado más, ha sido la  de 

prohibir el rem olque de aparatos elem entales 

(Z o glin g), y a  que los cerros de Retam ares no

perm iten hacer vuelos m ayores de los que ha­

cemos.

M ucho espera la afición del Centro de Vuelos 

sin M otor (que es uno de los m ayores aciertos 

de la dirección de A eronáutica civil, pues está 

form ado por elem entos valiosísim os, que con gran 

entusiasm o laboran por aunar los esfuerzos de 

todos, para un desarrollo pujante de la aviación 

sin m otor en E sp añ a), y  entre las cosas que más 

interesan son los terrenos de la M arañosa y  la 

autorización para rem olcar Zoglings.

Sabem os que la D irección de A eronáutica C i­

vil tiene m uy buenos proyectos de propaganda 

para realizar; ¿estará entre ellos una misión aná­

loga a la de W o lf H irth?... Y ,  por últim o, en 

tanto llegan eses proyectos, propongo uno que 

me parece bastante viab le; somos jóvenes, a lgu­

nos en la edad de cum plir el servicio m ilitar (a 

esto viene a parar mi idea, porque no merece el 

nombre de P ro y ecto ), pues no es m ás que un 

ruego a todos los que se encuentren en esta si­

tuación, para que donde quiera que vayan , pro­

paguen la afición por el vuelo sin motor, y  así 

aportar cada uno su granito de arena, conseguire­

mos levantar el monumento pujante a la A v ia ­

ción sin M otor española.

A n t o n i o  N a v a r r o  M a r t í n  

Piloto de vuelo a vela clase “ A ” .
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Relación de; Proveedores de; A ero- 
náutica Militar

ERNESTO GIMENEZ: Huertas, 16 y  i8 .-Teléfono io32o.-M adrid.-Papeles y  objetos de escritorio y
dibujo. Im prenta. Encuadernación. Fábrica de sobres en gran escala.

R. DE EGUREN, INGENIERO: Reina, S.-M adrid.-M ateriales eléctricos y  aislantes especiales
,  # Cables.

MOISES SANCHA: M ontera, 14. Teléfono 11877. M adrid.— M onos, gafas, casquetes. Botas y equipos
de gimnasia.

CARBURADOR NACIONAL IRZ: M adrid: M ontalbán, 5. Tel.° 19649.— Barcelona: Cortes.
642. Tel.° 22164.— F ábrica: Valladolid. Apartado 78.

RADIADORES COROMINAS: M adrid-Barcelona.-La más antigua fábrica de radiadores

Dirección G eneral: Barquillo, 1.— F ábrica: Carretera de Cham artín, n .  M adrid.— Fabricación 
C  ’ T T? Nacional de magnetos, bujías, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulación líquida
O *  1 .  I V .  y equipos eléctricos de aviación.

NARCISO GONZALEZ SEGURA: Calle Imperial, núm. 6.— Teléfono 16231.— Lonas. D ri­
les. Retores. Yute-arpillera para enfardaje. Hilos para 

guarnicionero. Cordelería de cáñam o y  esparto. Cartón embreado. Cubos de lona. Algodones para impieza de m á­
quinas. Confección de toldos para establecimientos y  balcones.
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tá  acondicionada con un puesto de p ilotaje de 

doble mando y  tres asientos p ara pasajeros.

Pilotos y  m ecánicos han podido apreciar todo 

el peligro que representa el abastecim iento de 

com bustible en un avión tal como generalm ente 

se practica. Asistiendo al llenado de los depósi­

tos de un avión puede com probarse que, a pesar 

de todas las precauciones adoptadas, el llenado 

al aire libre es acom pañado de evaporación que 

tiene por efecto crear una atm ósfera en extrem o 

peligrosa y  de desbordam iento que aum enta el 

peligro de incendio, pues no solam ente se im ­

pregna e l aparato, sino que la esencia se infiltra 

por todas partes, form ándose pozas de gasolina 

que son focos harto propicios para  una inflam a­

ción.

Por la  Sociedad R ellum it ha sido puesto en 

punto un aparato que viene a corregir estos pe­

ligros. Se com pone de un obturador-lim itador de 

llenado, fijado herm éticam ente sobre el depósito 

y  cuyo objeto es obturar autom áticam ente la lle­

gada de líquido cuando el depósito está lleno, y  

de una unión atornillada en la  extrem idad del 

tubo de llenado de la  bom ba distribuidora cons­

tituyendo la  continuidad estanca, acoplad a con 

el obturador-lim itador entre el depósito y  la 

bom ba.

* * *

D esde hace algunos años, la  “ P itca im  Air- 

c ra ft” , de W illow  G rove (E E . U U .) se h a espe­

cializado en el estudio y  la  construcción de los 

autogiros. E sta  firm a acab a de realizar y  ensa­

y a r recientem ente un nuevo tipo, el “ P A . 19 ” , 

que será utilizado para  el transporte de un piloto 

y  cuatro pasajeros.

L a  cabina de este autogiro, m uy espaciosa, es-

* * *

L os talleres “ D ou glas A ircraft C .°” , de San­

ta  M ón ica  (C a lifo rn ia ), han construido una se­

rie de tres anfibios, m onoplanos bim otores, eq ui­

pados con  dos m otores “ 'W asp” y  destinados a 

las patrullas sobre las costas. E stos aparatos, 

considerados como los m ás rápidos entre los de 

su tipo, tendrán una velocidad m edia de 264 k i­

lóm etros-hora.

5fC * j|í

En enero ha sido reanudado el tráfico aéreo 

entre K oenigsberg y  M oscou, que se h allaba in­

terrum pido desde octubre últim o por razones m e­

teorológicas.

L a  unión diaria entre B erlín  y  M oscou será 

así asegurada b ajo  la  explotación de la  firm a 

“ D eru lu ft” .

* * *

K h a rk o v , v illa  de U k ran ia , tranquila hasta 

hace poco y  separada de las grandes v ías de co­

m unicación, v a  siendo cad a día m ás im portante. 

Situada en un gran cruce de líneas aéreas, v a  a 

tener un aeropuerto de los m ás m odernos, com ­

parable, según se dice, al de Tem pelhof.

* * *

E s tal la  activid ad  que se desarrolla en el A e ­

ropuerto de San F ran cisco -B ay (E E . U U .) , que 

ha sido preciso instalar en él una oficina de C o ­

rreos.

* * * •.

El M iam i-B iltm ore-H otel y  el R om ey-P laza- 

H otel, en M iam i (E E . U U .) utilizan  autogiros >t 

como taxis, teniendo establecidos sus servicios a 

horas determ inadas del día.

* * *

Con objeto de efectuar levantam ientos foto-
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gram étricos, han sido encargados a los E E . UU . 

por el Gobierno del Brasil diez aparatos Bellan- 

ca del tipo “ P acem aker” .

Por la  “ P an  Am erican A irw a y s” ha sido en­

cargado, al mismo tiem po que el “ S ik o rsk y  

S-42” , el gran hidroavión gigante “ M -13 0 ” , ca­

paz para cincuenta pasajeros y  destinado a la 

travesía del A tlántico.

E l “ M -13 0 ” es un hidroavión M artín  que será 

construido por los talleres “ Glen L. M a rtín ” , de 

Baltim ore, según el modelo del “ P -3 M -1” de la 

M arin a am ericana.

Recientem ente ha sido utilizado un autogiro 

en P en sylvan ia para detener a un ladrón que se 

había  ocultado en un bosque. E ste autogiro, par­

tido de Pitcairn  Field  y  pilotado por Cham bliss, 

im pidió, volando m uy bajo sobre el bosque, que 

el ladrón pudiese abandonarlo burlando la acción 

de la policía.

E n  los salones del Aero C lub tuvo lugar, el 

31 de enero, el hom enaje a D . Juan de la C ierva, 

por habérsele concedido el más alto  galardón de 

A viación: la m edalla de oro de Aeronáutica.

A l acto asistieron el presidente del Aero C lub, 

el director de la A eronáutica C ivil, el jefe de la 

A viación  M ilitar, el Sr. Fernández M ulero, pre­

sidente de la Federación, y  el Sr. R uiz Ferry, 

presidente de la F. A .; el agregado aeronáutico 

italiano, el director de la E scuela de A eronáutica, 

teniente coronel H errera; los aviadores Spencer, 

R í o s ,  R u iz de A lda y  num erosos pilotos civiles 

y  m ilitares.

O freció el hom enaje el Sr. M ulero, que hizo 

historia de los trabajos realizados por L a C ier­

va  hasta la com pleta realización de su proyecto, 

hoy prem iado en lucha franca con el galardón 

más preciado por los aviadores mundiales.

El Sr. P aratch a  pronunció breves palabras en 

nom bre del A ero Club.

A l levantarse el ilustre ingeniero se le tributó 

una ovación clam orosa.

Con gran em oción y  sencillez agradeció el ho­

m enaje, que era para él una com pensación de los 

sinsabores primeros.

Recordó que se cum plían los diez años en que 

el piloto D . A lejandro G. Spencer hizo con su 

aparato un vuelo en circuito  cerrado de cuatro 

kilóm etros a 25 metros, y  en cuatro minutos.

Anunció que en sus últim os ejercicios ha con­

seguido suprim ir el tim ón de dirección, y  podrá 

m anejarse como un autom óvil. D urante más de 

diez horas com probó la utilidad de su nuevo sis­

tem a, por el que se suprimen todos lo.s mandos, 

menos el rotor.

Term inó dando las gracias a todos, y  prom e­

tió continuar trabajando con fe por la pros­

peridad de la aviación española.

E l Sr. L a  C ierva  fué aplaudido calurosam ente 

y  felicitado por todos los concurrentes.

L a fiesta resultó m uy grata.

Hijos de Mendizábal |
Z2

Almacenes al por m ayor de hierros £
y ferretería ti

Almendro, 8.—Madrid.—Teléfono 72429. ff 
Apartado de Correos 393. jj
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Toldos y cortin as.-C ordelería.-L on as. 

Saquerío Yutes y Tramillas.

2 y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 13172 ff
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¡ ¡ C a s a  A r d i d ! !
Almacén de neumáticos y accesorios.

Exportación a provincias.

GENOVA, 4.—MADRID.—Teléfonos: ^ 26
¡¡GRANDES DESCUENTOS!!
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M A D R I D
B I L B A O .  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. q u in ta s
Cruz, núm. 43.—Madrid.—Teléf. 14515

Proveedor de la Aeronáutica Militar

Material fotográfico  en g e n e ra l .-A p a ra to s  au to ­

m áticos  y sem iau tom áticos  de p laca  y  película 

para A v ia c ió n .  —  A m e tra l la d o ra s  fotográficas ,  

telémetros, etc., de la O. P. L.




