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Hacia un. club de

La celebracion por Moroavion de los dos con-
cursos de modelos en el ano dltimo ha puesto
de manifiesto la necesidad de crear un Club que
dedique sus actividades exclusivamente a esta
modalidad de la Aeronautica.

En efecto; existe, y ello ha sido facil de com-
probar, una gran aficion por este deporte, pero,
salvo en contados casos, hay cierta desorienta-
cion entre los elementos que de ello se ocupan.
Esta desorientacion tiene su origen en la falta
de conocimientos, debido a la escasez de fuentes
de informacion y sobre todo de intercambio de
ideas e iniciativas entre estos elementos.

Por todo ello, MoToavioN considera indispen-
sable la creacion de una Sociedad que facilite
este intercambio al propio tiempo que labore por
la extension de estas aficiones entre la juven-
tud. Para ello, entra en sus propositos, si esta
idea se lleva a cabo, organizar conferencias
en los centros de ensefianza para ir inculcando
entre los elementos jovenes, tan aptos para es-
tas actividades, la aficion a la proyeccion, cons-
truccion y mejoramiento de los modelos de avio-
nes, que, lejos de ser juguetes, constituyen el me-

modelos de> aviones

jor medio de progreso de la aeronautica, al pro-
pio tiempo que campo extenso de ejercitar sus
entusiasmos a gentes que por su edad o circuns-
tancias no se hallan en condiciones de entregar-
se a las delicias del vuelo real.

Esta Sociedad que proyectamos, con una cuota
muy reducida, solamente lo preciso para su en-
tretenimiento modesto, esperamos ha de contar
en breve con un considerabel nimero de afiliados.

Rogamos a cuantas personas se interesen por
este proyecto, acudan a nuestra Redaccion el
proximo dia 3, a las cinco de la tarde, que se
celebrard una reunion para fijar las caracteris-
ticas de la nueva Sociedad.

En esta reunion esperamos que, puestos de
acuerdo los elementos interesados, puedan acor-
darse las normas por que ha de regirse dicha
Asociacion, asi como todo lo concerniente a do-

micilio y medios de desenvolverse econdmica-
mente.

El Director general de Aeronautica Civil, se-
nor Alvarez Buylla, a quien hemos expuesto esta
idea, nos ha ofrecido su apoyo moral, por lo que
le expresamos nuestro reconocimiento.
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Un vuelo nocturno del teniente Dinort

(De Kronfeld “On Gliding & Soaring”)

(TRADUCCION DE A. KOCH BOETTICHER)

iQué hermoso es ganar un “récord” mundial!
Pero mayor atn es la satisfaccion si con ello se
divulga la fama y el honor de nuestro pais, mien-
tras que nosotros hacemos una labor de investiga-
cion y de progreso.

Lo sublime de esta idea me inspir6 para em-
prender mi vuelo de duracién de catorce horas
cuarenta y tres minutos, y no poco me anima-
ron también las proezas de Fernando Schulz,
cuyo nombre estd tan intimamente ligado a nues-
tro Rossitten.

Por la tarde del 19 de octubre de 1929 saca-
mos nuestra maquina y la colocamos en el ce-
rro de Predin, cerca de Rossitten.

Con una velocidad de solo seis metros por se-
gundo soplaba una brisa por encima del “Ku-
rische Haff”, y el sol radiante de una tarde es-
pléndida iluminaba el cielo azul en el que flota-
ban algunas nubes blancas y vaporosas.

Los alumnos de la Escuela de Vuelos practi-
caban con entusiasmo sus vuelos en planeadores,
vio'lados por sus expertos instructores Arndt y
Lorenz. Los muchachos que me iban a lanzar al
aire me rodeaban impacientes mientras yo me
llenaba los bolsillos con chocolate y bocadillos
y me ponia en cada lado una botella de cerveza
para establecer un buen equilibrio. Finalmente,
me colocaron en mi asiento, operacion en que di-
ligentemente me ayudaron los companeros que
me rodeaban. “;Esta el barografo?” “;Todo lis-
to!” “;Tensar! ;Correr! ;Soltar!” El “sandow”
cayb6 a las 3,20 y mi maquina se elevd en se-
guida empujada por una corriente ascendente
que inmediatamente me llevé a una buena altura,
* en la que podia iniciar mi viaje.

Primero hice unos tanteos para reconocer el
terreno sobre el que iba a volar y me fijé en un
llano de una longitud de unos tres cuartos de mi-
lla en el que me proponia hacer un vuelo de

péndola. Luego me fijé bien en los contornos del
terreno—sobre todo en los sitios en los que tenia
que hacer las curvas—, para prepararme lo mejor
posible para el vuelo nocturno. Como estaba pre-
ocupado con mis preparativos para este vuelo
en la oscuridad de la noche, pasaron las prime-
ras horas inesperadamente rapidas. Mientras tan-
to, se aproximaba el sol al horizonte que marca-
caba el mar Baltico, y contemplando el cielo que
lentamente se cubria con magnificos tintes rojos,
empecé a comerme mi ‘“‘cena”’, flotando siempre
en un silencio sublime que solo era interrumpido
de vez en cuando por el chillido ronco de las aves
de paso que—muy confiadas—pasaron cerca de
mi, saludandome con sus extranos gritos. Y de
pronto—casi repentinamente—vino la oscuridad
misteriosa y con ella una brisa mas fresca que
cubri6 pronto el cielo de nubes. La luna, a la que
esperaba para que alumbrase mi camino, no apa-
recia, y ya me estaba haciendo mucha falta una
luz artificial abajo en la tierra, por la que hubie-
ra podido orientarme. El capitin Roehre, direc-
tor de la Escuela de Vuelos de Rossitten, ya em-
pezaba a hacer los preparativos necesarios, pero
‘tardaron tanto! Mi situacion me gustaba a cada
momento menos. Debajo de mi, en la oscuridad,
se extendia como un fantasma gris una tira larga
v horizontal que debian ser las dunas, mientras
que pegadas a ellas reconocia las oscuras aguas
del “Kurische Haff”. Era imposible calcular la
altura. Vagamente distinguia debajo de mi algu-
nas figuras humanas en la oscuridad, y ya empe-
zaba a apremiar el tiempo, porque a cada mo-
mento esperaba una colision con uno de aquellos
cerros de arena que formaban las dunas.

La brisa refrescaba ain mas y poco a poco
empezaba yo a perder el sentido respecto a la
posicion en que volaba mi maquina. El asiento
abierto del aparato no me daba ningin punto de
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referencia, v s6lo mirando hacia los bordes ce
ataque de mis alas, que estaban cubiertos de
contrachapado y que destacaban bastante bien
del cielo, podia controlar la posicion del aparato.

De vez en cuanuo vi al capitin Roehre encen-
diendo cerillas, lo que me permitia apreciar la al-
tura en la que me encontraba, hasta que, por fin,
aparecieron las ansiadas luces que en forma de
linternas de establo me servian de puntos de re-
ferencia. Pero apenas encendidas fueron apaga-
das por el viento, cuya intensidad aumentaba y
que ahora soplaba con una velocidad de 20 me-
tros por segundo.

Nuevamente se encendieron los faroles para
apagarse otra vez al peco rato y asi duré el jue-
go mientras disponian de cerillas, que tamiien
pronto se agotaron. Afortunadamente, quedd por
lo menos una linterna visible, porque la mayor
parte de las otras quedo enterrada por las a“enas
que el viento levantaba en las dunas.

Mas tarde encendieron luces de bengala, pero
su resplandor me cegaba y habia momento: en
que estaba tan deslumbrado que me costaba ua
enorme esfuerzo mantener mi posicién en el aire.
Finalmente, aparecié una nueva y valiosa ayuda
en forma de linternas eléctricas de bolsillo que
habian sido traidas del cercano pueblo de Ros-
sitten. Con ellas llegé también una nueva reme-
sa de cerillas y petréleo, y ya habia material su-
ficiente para alumbrar el terreno durante toda
la noche. ,

Con cada hora que pasaba adquirieron mayor
destreza los bravos miembros de mi policia aérea

14, Montera, 14 :-:

Sastreria de Sport MOISes SanChag S A.

Teléfono 11877 :-:

en la iluminacién del campo, pero yo también
empezaba a acostumbrarme a este vuelo noctur-
no. Hacia media noche salia la luna de vez en
cuando por entre las nubes que cubrian el cielo,
y en su palida luz adquirieron las sombras de
las dunas las formas mas grotescas. Cuando al
fin desaparecio la luna para siempre detras de las
pesadas cortinas que formaban las nubes, la no-
che se hizo muy larga y me parecia que nunca
iba a terminar.

Desde abajo, los que vigilaban, querian decir-
me alguna vez la hora que era, pero el viento se
tragaba sus voces y vo no llegaba a comprender
ni una palabra. ;Con qué lentitud pasaba el
tiempo! Y ahora vino otra prueba a aumentar
mi sufrimiento: la lluvia! ;Qué alivio indes-
criptible sentia yo cuando al cabo de horas ce-
saba de llover y el creptsculo gris anunciaba el
nuevo dia! |

Poco a poco empezaba a distinguir las sombras
embozadas de los centinelas que habian vigilado
en las dunas. El tiempo parecia pasar ahora con
mas velocidad v también se hacia mas facil el
vuelo. jEra hora de tomar el desayuno!

Hasta ahora habia volado el tiempo que ya
habia sido establecido en el “récord” mundial
anterior. Media hora mas tarde se rompid mi pa-
lanca de mando, y el hermoso planeador que con-
migo habia resistido tan bien toda una noche
tormentosa me hizo tomar tierra suavemente a
las seis y diez minutos del 20 de octubre de 1929.

Y gracias a Dios que tan bondadoso me habia
sacado de un apuro.
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El aviador Miles ha establecido un nueve “‘ré-
cord” del mundo de velocidad para aviones mo-
noplanos de carreras, en un recorrido de 100 ki-
lometros.

El citado aviador ha cubierto la mencionada
distancia a la velocidad de 336,500 kilometros
por hora, batiendo asi el “récord” establecido en
22 de mayo del pasado ano por el franceés Del-
motte, que habia conseguido una velocidad de
333,700 kilémetros por hora.

* kK

La Deutsche Lufthansa inaugurara el dia 3 del
proximo mes de febrero un servicio aéreo regu-
lar entre Alemania y América del Sur.

Cada dos sabados saldra un avion del aerddro-
mo de Stuttgart. El aparato hara escala el mis-
mo dia en Sevilla, y el martes llegara al barco-
estacion Westfalen. El miércoles saldra el avion
desde el navio con rumbo a Natal, v desde este
punto lineas aéreas aseguraran el servicio con Rio
Janeiro, Buenos Aires, Montevideo y otras capi-

tales suramericanas.
* % %

El autogiro Cierva “C. 39-P.” que el Gobier-
no francés habia encargado, ha salido el dia 3
del corriente mes de Heston (Inglaterra) para
Le Bourget, haciendo la travesia en un vuelo de

2 h. 20 m., con una media de 153 k.-h.
* kK

El aviador Burcham ha establecido reciente-
mente el “récord” de vueio invertido con 4 ho-
ras, 5 m., 22 s., batiendo asi el que detentaba el
italiano Falconi con 3 h., 6 m.

H ok ok

LO QUE NS
~ GUENTAN

En los Estados Unidos acaba de ser estable-
cido el titulo de piloto amateur, para el cual son
precisas veinticinco horas de vuelo solo a bordo.
Estos pilotos no pueden transportar personas ni
mercancias en sus aparatos. El titulo de piloto
privado que existia anteriormente, exigird en lo
sucesivo pruebas mas duras, y si bien sus posee-
dores no podran efectuar transportes remunera-
dos, si podran llevar en sus aparatos empleados
o invitados de las empresas que los tengan a su

Servicio.

g Ne N

Segin las ultimas noticias, el informe de los
técnicos sobre la catastrofe del avion “Emeraude”
que, como es sabido, cayé en Francia al regresar
de su “raid” a Indochina, causando numerosas
y sensibles victimas, es que ha sido debida a
haberse roto el aparato en pleno vuelo.

Hoozk sk

El Gobierno norteamericano proyecta la cons-
truccion en Pensacolo y con destino a los apara-
tos de los cadetes de aquella Escuela de Aero-
nautica Naval, de un hangar capaz para cien
aparatos, siendo el presupuesto de 325.000 do-
lares.

*k ook o3k

Frances Marsalis y Helen Richey, aviadoras
nerteamericanas, han batido el “récord” femeni-
no de permanencia en el aire con abastecimiento
en vuelo. Para ello han volado a bordo de un
Curtiss con motor Wright “J-6E”, durante nue-
ve dias, 23 horas y 52 segundos.

* %k %

Segln nos comunica en atenta carta D. Ra-
fael Cat, se ha hecho cargo de la fabrica de ra-
diadores para automoviles y aviacion que en esta
piaza tenia instalada la casa R. Corominas, con-
tinuando la misma industria.

Deseamos al Sr. Cat, que durante dieciocho
anos ha desempenado-la jefatura técnica de di-
cha fabrica, grandes éxitos en sus negocios.
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Con un nuevo avion velero se establece en Huesca
el «récord» nacicnal de altura y permanencia en el
aire, lanzado con sandow

En la provincia de Huesca se siente como en
ninguna otra gran aficion por los vuelos sin mo-
tor. E1 Aero Club Oscense viene laborando ince-
sante y anonimamente por los problemas de la
aviacion y ya dos anos (de incesantes esfuerzos
por adquirir personalidad en los empenos de do-
minio de la navegacién aérea. Silenciosamente,
los socios del Aero Club han realizado importan-
tisimas pruebas con aparatos sencillos y modes-

Civil, D. Julio Adaro, quien, realizadas varias
pruebas, ha autorizado el uso sin limitacion del
hermoso avion velero.

Hace pocos dias el expertisimo aviador mili-
tar, profesor oficial del Centro de Vuelos sin
Motor de Espana y piloto diplomado de vuelo
a vela en Alemania, ha realizado importantes
pruebas en el avion oscense, a remolque y lan-
zado a cuerda elastica. Cuantos presenciamos los

L
g
VAN

El «Espenlaub z2»

tos medios. El buen resultado de sus esfuerzos y
el decidido apoyo que el director general de Ae-
ronautica, D. Arturo Alvarez Buylla, ha presta-
do a la Sociedad mencionada, di6 mayores alien-
tos a los asociados que se lanzaron a la dificil
empresa de constituir en los talleres del inteli-
gente aficionado y socio del Aero Club Paco Ar-
nal, un avién velero con todos los perfecciona-
mientos de los mas modernos construidos en el
extranjero. La iniciativa es ya.una realidad.
Terminado el velero fué inspeccionado por el
ingeniero de la Direccién gemeral de Aeroniutica

con el Sr. Penafiel.

vuelos quedamos maravillados de las impecables
condiciones aeronauticas, de resistencia, seguri-
dad y estabilidad increibles del nuevo velero.

El piloto Sr. Penafiel realizd6 un vuelo soste-
nido y preciso, de gran extension y altura durante
veintitrés minutos, estableciendo el “récord” na-
cional de permanencia en el aire y de altura.

Los aficionados oscenses habian presenciado
vuelos hechos con planeador corriente y se vie-
ron sorprendidos al observar los vuelos del nuevo
y gracioso pajaro. Su entusiasmo no tuvo limites.

El nuevo velero ha sido construido interpre-



tando enrevesados planos alemanes. En la dificil
labor han puesto todo su entusiasmo e inteligen-
cia el presidente del Aero Club, D. Antonio Bes-
cos, el artista D. Francisco Arnal y los conoci-
dos deportistas osecenses José Maria Bescos, Va-

P40 00008 08800008040 9499090849609 00090908990090990088009944¢
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lentin Izquierdo y Mariano Lépez. Con tanta jus-
teza y precision han interpretado la técnica cons-
tructiva alemana que, segin los senores Adaro y
Penafiel, no se puede superar ni en la linea ni
en la resistencia y poco peso, al primer velero
construido en Espana.

Esta clase de velero es igual al que detenta el
“récord” mundial de permanencia en el espacio,
con treinta v seis horas ininterrumpidas y el de
vuelo en distancia, con 280 kilometros escoltado
e impulsado por fuerte tormenta.

El piloto seiior Penafiel, con el que -hemos ha-
blado de este verdadero acontecimiento aéreo, nos
dice que durante las admirables pruebas realiza-
das en Huesca, hubo de descender por causa del
frio, pues le dificultaba el manejo de los man-
dos del velero. Su impresion es inmejorable y se
propone, en cuanto el viento sea favorable, hacer

MOTOAVI/ON

demostraciones a fondo y mejorar el “récord”
establecido, el primero en Espana, con muy sos-
tenidas permanencias y establecimiento de dis-
tancias.

Cuando esto ocurra prometemos informar a
los lectores de MotoavidN de cuantos detalles
sean de Interés en las pruebas transcendentales
que se proyectan por la simpatica Sociedad Aero
Club oscense, que con tan plausible entusiasmo
labora por los progresos de la Aeronautica na-
cional.

Josi: Maria DE NAvAsCUES
Piloto B de wvuelo a vela

de Huesca Aero Club.
Huesca, enero 1934.

El concurso des vuelos gratuitos

de «Motoaviény»

El resultado del concurso de vuelos gratuitos
para el mes de febrero de 1934 ha sido el si-
guiente:

Domingo 4.—D. Hermenegildo Alonso Garcia.
Madrid.

Domingo 11.—D. Enrique Calderén Blanco.
Madrid.

Domingo 18.—Srta. Esperanza de Caso. Ma-
drid.

Domingo 25.—D. Herbert Wittenberg. Ma-
drid.

Relacion de- Proveedores de- A ero-
nautica Militar

MOISES SANCHA: Montera, 14. Teléfono 11877. Madrid.—Monos, gafas, casquetes. Botas y equipos

de gimnasia.

CARBURADOR NACIONAL IRZ: Madrid: Montalban. 5. Tel.® 10649.-—Barcelona: Cortes.

642. Tel.® 22164.—Fabrica: Valladolid. Apartade %8

RADIADORES COROMINAS: Madrid-Barcelona.-La mus antizu. tabrica de radindores
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v eauipos eléctricos de aviacicén.

direccién General: Barquillo, 1.—Fébrica: Carretera de Chamartin, 11. Madrid.—Fabricaciov
Nacional de magnetos, bujias, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulacion liquids



APARATOS DE A BORDO

corregir este inconveniente se utiliza el bronce
fosforoso, que es el metal que parece dé mejo-
res resultados.

Altimetros de sistemas amplificadores opticos.
En estos tipos, el mecanismo amplificador de

coeficiente variable se ha suprimido. La equidis-
tancia se realiza sobre la misma capsula por un

juego de resortes apropiado que hace las defor-

maciones proporcionales a las alturas.
El 6rgano sensibie esta constituido por tres
capsulas montadas en serie, manteniendo sepa-

13

totalidad a O. Como los muelles de acero son
practicamente estables e insensibles a las varia-
ciones de temperatura, se deduce que los cam-
bios debidos a las variaciones de la elasticidad
del metal de las capsulas no puede afectar mas

] T . .-
que en — Una variacion de 5 por 100 en la re-
(0]

sistencia del metal de las capsulas produce un

error de cOmMo MmAaximo.

120
Los desplazamientos de las capsulas se ampli-
fican por el siguiente dispositivo.
Una varilla ¢ (fig. 21), solidaria de la capsu-
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radas las caras de cada capsula por medio de
muelles que obran por el intermedio de una cha-
pa P y una cuchilla ¢ (fig. 21).

Hay varias series de muelles, por lo general
tres, que obran todos a la altura O; a 2.500 me-
tros, una serie queda libre, y a 5.200, queda en
libertad la segunda. Con este dispositivo es fac-
tible calcular la tensién de los muelles y su ca-
rrera de modo que los desplazamientos sean pro-
porcionales a las alturas.

Los muelles soportan los : de la carga debi-

da a la presién atmosférica a 8.000 metros y la

la, se apcya sobre un plano inclinado, ab, prac-
ticado en la cara inferior de un espejo MN,
movil elrededor de un eje horizontal OO’. En
realidad, los muelles estan calculados para que
los desplazamientos de la capsula representen las
tangentes de los angulos proporcionales a las al-
turas. Se deduce que los movimientos angulares
comunicados al espejo seran proporcionales a las
alturas. La escala estid constituida por una di-
visidn micrométrica trazada sobre un elemento
de la superficie cilindrica SS’ cuyo eje es el de
rotacion del espejo, escala iluminada por una
limpara T. Encima del espejo se encuentra una
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lente y debajo un prisma P que da sobre la su-
perficie SS’ la imagen de un reticulo.

El espejo MN refleja una parte de la escala
cuya imagen esta en SS/.

En otros modelos, los mecanismos se han re-
ducido y las deformaciones de la capsula pro-
porcionales a las presiones se amplifican sin mo-
dificacion de sus valores relativos por un dispo-
sitivo oOptico. La varilla T (fig. 22), fijada a la
capsula, acciona directamente un espejo M. Una

APARATOS DE A BORDO

b) Bardgrafos.

Son aparatos registradores indicadores de la
presion. Su empleo es necesario para el estudio
y determinacion de las caracteristicas de un avion,
ya que éstas, asi como la potencia del motor,
dependen de la densidad de la capa de aire sobre
que se mueven.

El aparato comprende (fig. 23):

1. El 6rgano sensible constituido por dos o
tres capsulas metalicas C.

7O e

6000 —]
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3000 ——
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1009 —

Fig. 22."

fuente luminosa S envia el rayo luminoso sobre
el espejo M que gira bajo la influencia de las
variaciones de presién correspondientes a las al-
turas de 1.000, 2.000, 3.000, 4.000, etc., y el ra-
yo luminoso reflejado se desplaza sobre una su-
perficie constituida de tal manera que los puntos
Py, Py, P, etc., estén equidistantes entre si. El
cuadrante constituido por una lamina de aceta-
to de celulosa transparente sigue esa forma de
_curva y recoge €l rayo luminoso. En un costado
va una lamina de metal B en la graduacion.

Un boton con trinquete permite desplazar la
plancha graduada B y hacer coincidir el cero si
en el suelo la presion ha variado.

2."  El sistema amplificador y registrador for-
mado por dos palancas /; y [., en el extremo de
la cual lleva una pluma depdsito.

3. El cilindro registrador S movido por un
mecanismo de relojeria y sobre cuya superficie
exterior puede colocarse un papel conveniente-
mente graduado.

Los resortes que equilibran la accién de la pre-
sion atmosférica estan colocados interiormente a.
las capsulas.

Las hojas del diagrama empleadas tienen ge-
neralmente en las ordenadas curvas cuya separa-
cion corresponde a intervalos de tiempo de un
minuto.
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Un tornillo V permite desplazar el conjunto
de las capsulas paralelamente a su eje sin mo-
dificar su estado elastico, lo que permite el re-
glaje del aparato antes de la salida, teniendo en
cuenta la presion del dia.

El bardgrafo es muy sensible a las vibracio-
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no estuviera influenciado por los remolinos del
avion. '

c) Estatoscopio—Los altimetros y barogra-
fos descritos no permiten medir las diferencias
de alturas del orden de pocos metros, y para
ello se utiliza el Estatoscopo. Se compone (figu-
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nes y exige una suspension elastica que puede
ser de la forma de la figura 24.

No es preciso olvidar que el aparato da in-
dicaciones dependientes de su emplazamiento, y

\/ 3

M

e

que por tanto no es indiferente colocarlo dentro
0 fuera de la barquilla del avién, ya que en ella
existe una depresién que depende de la velocidad
del avion. Para obtener resultados verdaderos
Sera preciso una caja hermética y que por un
tubo flexible tomara la presién de un sitio que

Fig. 24.*

ra 25) de un recipiente C mantenido a tempe-
ratura constante por una botella termo. Este re-
cipiente va unido a un tubo de vidrio T que pre-
senta una curvatura muy ligera entre dos ampo-
llas Ry y R.. En el interior de C va aire y en el
tubo T una gota de liquido coloreado. Cuando
el avién sube la presion exterior domina a la del
aire encerrado en C y empuja a la gota de li-
quido hacia la ampolla R,, en cuyo momento la
presién interior se equilibra en la exterior y la
gota vuelve a entrar en T al menor descenso,
continuando en su punto mas bajo mientras la
trayectoria se verifique por zonas de igual pre-
sion.

Este aparato es sensible a las variaciones de
uno a dos metros cerca del suelo.

d) Indicadores de velocidad relativa.

La velocidad de un avion con relacion al aire
es el factor esencial de su sustentacion, y por
el intermedio de los érganos de direccion y esta-
bilizacién, de su estabilidad.

Es interesante, por consiguiente, para el pilo-
to conocer en cada instante el valor de esta ve-
locidad y sus variaciones.

La habilidad del piloto suplia a veces en los
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aviones ligeros las falsas indicaciones de estos
instrumentos, pero la aparicion de los multimo-
tores y de transporte pesado, presentando una
gran inercia y admitiendo varios regimenes de
vuelo entre limites amplios, ha disminuido no-
tablemente la importancia de esos factores per-
sonales aumentando la de los indicadores.

De ello se deduce que le es necesario al piloto

N\

APARATOS DE A BORDO

diente al minimo de potencia o velocidad eco-
nomica.

Velocidad minima, empleada en el aterrizaje, y

Velocidad maxima de descenso compatible con
la resistencia del avion o seguridad en las ma-
niobras.

Se deduce que los indicadores empleados deben
estar bajo las reacciones aerodinamicas y depen-

O

Fig. 25."

instrumentos que le indiquen sin retraso, con
precision y seguridad, la variacion de los facto-
res de la sustentacion y estabilidad, es decir, la
velocidad relativa, las inclinaciones laterales y
longitudinales y en determinados casos las ace-
leraciones.

Consideremos por el momento el factor velo-
cidad relativa. Una aclaraciéon necesaria hay que
hacer antes de abordar el problema: es ésta que

el valor que nos interesa es el producto V /D

siendo D la densidad del aire a la altura consi-
_ derada, ya que este producto es el que intervie-
ne en la expresion de todas las velocidades que
interesan la dinamica del avion. Velocidad nece-
saria para el vuelo horizontal.

Velocidad optima de sustentacién eorrespon-

dientes, por consiguiente, de V }/1 El conoci-

miento de las velocidades indicadas anteriormen-
te evita sorpresas peligrosas, al mismo tiempo
que permite sacar el méaximo rendimiento del
avion.

La medida de la velocidad relativa verdadera,
independiente de la altura, es util para la nave-
gacion y bombardeo.

Examinaremos sucesivamente:

1.° Indicadores de velocidad dando V VD.‘

2." Indicadores de velocidad dando V.

1.°  Indicadores de velocidad dando V' V D.

Una teoria estd basada en la resistencia al
avance de una superficie plana, resistencia expre-
sada por la férmula R = KSV? en que K es
proporcional a. Dk . |



La encuesta de- MOTOAVION

LA RESPONSABILIDAD CIVIL

El seguro obligatorio traeria como consecuencia

Damos hoy en esta seccion la interesantisima
opinion del director de la revista Heraldo Depor-
tivo, D. Ricardo Ruiz Ferry, que amablemente
contesta asi a nuestra encuesta:

Soy uno de los pocos espanoles que no tienen
el titulo de abogado y cuanto mas vueltas doy al
tema mas me convenzo de que es cosa de juris-
consultos.

Creo que la solucion de todos los problemas
que puede presentar la conduccion de automovi-
les la constituye la férmula vigente en Inglate-
rra: No hay permisos de conducir y lo Gnico obli-
gatorio es una poliza de seguros que cubra todas
las responsabilidades eventuales. Cubierto con
esto el aspecto civil de la cuestion, el conductor
va no tiene que preocuparse de responsabilidad
criminal alguna, sino de la propia. Es decir, que
sin con su vehiculo otra persona causa heridos o
muertos, esa persona es la que ira a la carcel y su
Compania aseguradora se ocupara de las respon-
sabilidad civil. En esta misma situacién se ha-
llan en Espafia los propietarios de automovil que
estan asegurados. Pero aqui ese seguro no es obli-
gatorio todavia, y asi cuando el propietario res-
ponsable civilmente de un dafo no tiene mas
propiedad que el propio coche (acaso deshecho
eén el accidente), el perjudicado se queda sin in-
demnizaciéon y el insolvente no sé si ha de pagar
en carcel, pero lo seguro es que s¢ queda segu-
ramente sin pan para los suyos.

inmediata la reduccion de las enormes primas que
actualmente practican las Companias. Sobre todo
si, a semejanza de lo que se ha hecho en el Ins-
tituto de Prevision para el seguro de Accidentes
mortales de los obreros, el Estado constituyese
un 6rgano oficial de ese tipo para el seguro obli-
gatorio de automoviles. Es decir, que las Com-
panias particulares operarian a precios inferiores
1 los del organismo oficial.
R. Ruiz FERRY

DISPOSICIONES OFICIALES

La “Gaceta” del 29 de noviembre ultimo pu-
blico la Orden siguiente:

“El apartado c) del articulo 5.° del vigente
Reglamento para la circulacion de vehiculos con
motor mecanico por las vias publicas de Espana,
aprobado por Decreto de 16 de junio de 19260,
se modifica, quedando redactado en la siguiente
forma:

c) El permiso de conduccion de primera clase
que autoriza para prestar servicio publico, sera
expedido por la Jefatura de Obras plblicas de la
provincia en que resida el interesado, en las con-
diciones siguientes:

A) Mediante la presentacion, con la solici-
tud, de los documentos siguientes:

I. Permiso de conduccion de segunda clase y
de la misma categoria que solicita obtener, ex-
pedido por un ano, al menos, de antigiiedad, y
en cuyo expediente ce haya acreditado tener mas
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de veintitrés anos y menos de sesenta y siete,
pudiendo acreditarse también esto ultimo, en ca-
so necesario, por la partida de nacimiento.

IT1. Certificado de aptitud psicoﬁsiolégica del
Instituto Psicotécnico de Madrid, del Instituto
Psicotécnico de Barcelona o de las oficinas, Labo-
ratorios de Orientacion y Seleccion profesional
que vayan siendo autorizadas.

IIT. Un examen de aptitud profesional, de ca-
racter tedrico-practico, ante el ingeniero de la Je-
fatura de Industria correspondiente, encargado
de las funciones que se asignan en este Regla-
mento a los antiguos ingenieros inspectores de
automoviles, y que versara sobre conocimiento
detallado del presente Reglamento elemental de
los transportes mecanicos y circulacién urbana e
interurbana, interpretacion de planos, montado y
desmontado de la pieza o piezas que senale el
ingeniero, explicando técnicamente lo que éste le
pregunte sobre funcionamiento del motor y de-
mas mecanismos, asi como las pruebas de conduc-
cion que estime oportuno hacer por carretera y
poblacién con el vehiculo-o vehiculos ce la cate-
goria para cuya conduccion se desea obtener el
permiso.

B) A los que presenten el certificado docen-
te de haber seguido en una Escuela Elemental de
Trabajo los cursos de conductor mecanico y acom-
panen el certificado psicotécnico que se menciona
en el apartado anterior, podra expedirse el certi-
ficado de conduccion de primera clase, siempre
que estén comprendidos entre los veintitrés y
sesenta y siete anos de edad, con solo el examen
tedrico-practico de aptitud profesional ante el in-
geniero de la Jefatura de Industria correspondien-
te, sobre Reglamento, conduccion y manejo de
vehiculos de la categoria para la que desee obte-
ner el permiso.

En todos los casos, al solicitar el permiso de
primera clase se resenara el nimero y fecha del
de segunda clase, acompanando la certificacion
académica, y si se hallase en posesion de ella; y
la Jefatura de Obras publicas remitira de oficio
el expediente a la Jefatura provincial de Indus-
tria para que por un ingeniero de la misma se
proceda a compulsar la validez de aquélla o a
examinar al candidato en caso contrario. Devuelto
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el expediente por la Jefatura de Industria con su
conformidad a la certificacion académica o con
el nuevo ceriificado de examen, la Jefatura de
Cbras publicas otorgara el permiso de primera
clase, si procediera, con las firma de los ingenieros
jefes de Industria y de Obras publicas.

Los ingenieros jefes de Industria podran, cuan-
do las necesidades del servicio asi lo aconsejen,
encargar del examen de aptitud a los ayudantes
facultativos industriales, siempre bajo la respon-
sabilidad del ingeniero encargado del servicio o
del ingeniero jefe.

Siempre que sea sorprendido un conductor en
estado de embriaguez conduciendo su vehiculo,
se le retirara el permiso por un mes; si reincide en
la falta, por tres, y a la segunda reincidencia, de
un modo definitivo.

Dada la importancia del problema, su amplitud
y la necesidad de un estudio estadistico y expe-
rimental, estas medidas seran solamente obliga-
torias por ahora en lo que se refiere al examen
psicotécnico en las provincias de Madrid, Barce-
lona, Bilbao, Sevilla y Valencia, donde existen
oficinas-laboratorios de orientacion y seleccion
profesional convenientemente equipadas. Dicho
examen se hara siempre bajo la direccion e ins-
peccion de los Institutos psicotécnicos: el de Bar-
celona, para la region catalana y Baleares, y el
de Madrid, para el resto de Espana.

Los dos Institutos de Madrid y Barcelona fija-
ran de comtn acuerdo las normas que habran de
seguirse para los examenes de aptitud y para la
expedicion de los certificados correspondientes.

Estas normas seran obligatorias en todos los
Laboratorios psicotécnicos que vayan siendo su-
cesivamente autorizados. Para garantia de los exa-
menes, la aplicacion de estas normas se llevara
a cabo por las oficinas-laboratorios antes indica-
das, bajo la inspeccion de los referidos Institutos.

Los Institutos y Oficinas-Laboratorios procura-
ran durante el primer ano, no sélo realizar la se-
leccion psicotécnica, sino estudiar, ademas, de
acuerdo con las Jefaturas de Industria, el pro-
blema de la conduccion de vehiculos de motor
mecanico en las respectivas capitales, establecien-
do estadisticas especiales y ayudandose, en caso
necesario, con los oficiales que le proporcionaran
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los Ministerios, Ayuntamientos y Centros de Tra-
fico urbano.

Los resultados obtenidos después del primer
ano de trabajo serviran para extender estas me-
didas a aquellas capitales donde existan Labora-
torios psicotécnicos dependientes de los referidos
Institutos, a propuesta de los organismos locales,
previo informe del Instituto Psicotécnico, en cuya
zona esta emplazado dicho Laboratorio.

Los permisos de conduccion de primera clase
expedidos con fecha anterior a ia puesta en vi-
gor del presente Decreto, no seran validos para
las provincias de Madrid, Barcelona, Bilbao, Se-
villa y Valencia, mientras no sean convalidados,
por medio de un examen psicotécnico positive
de las Instituciones de Orientacion y Seleccion
profesional correspondientes.

El reconocimiento periodico de todos los con-
ductores se verificard a partir de la entrada en
vigor de este Decreto, en los Laboratorios Psico-
técnicos, con arreglo a las normas antedichas y
tomando como base la fecha de obtenciéon del
carnet y con arreglo a los periodos, que seran
cada vez mas cortos, a medida que avanza la edad
del conductor. Como minimo, estos periodos se-
ran de cinco anos, hasta la edad de cuarenta; de
dor, a partir de esta edad hasta los cincuenta, y
de un ano a partir de esta Gltima edad.

También sera sometido a nuevo reconocimien-
to todo conductor que haya resultado culpable
de un accidente producids por el vehiculo que
conducia.

La no verificacion de este reconocimiento de-
terminara la anulacion del carnet.
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Por el Ministerio de Instruccion publica y a
propuesta del de Industria y Comercio, se de-
signara para cada una de las Instituciones de
Orientacion y Seleccion profesional, autorizadas
para el examen psicotécnico a que se refiere este
Decreto, un ingeniero delegado de las Jefaturas
de Industria de dichas provincias para que cola-
bore en aquellas Instittuciones en la realizacion
de los servicios.

En concepto de gastos de material, cada exa-
men de aptitud devengara a favor del Laborato-
rio Psicotécnico correspondiente la cantidad de
10 pesetas; la expedicion del certificado deven-
gara cinco pesetas, y la de un duplicado en caso
de extravio, dos pesetas.

En todo el Reglamento de 16 de junio de 1926
sobre circulacion de vehiculos con motor mecani-
co por las vias publicas de Espana, se supondra
sustituidas las palabras “Ingeniero Inspector de
Automoviles” por ‘“‘Ingeniero Jefe de la Jefatura
de Industria”.

Quedan derogadas todas las disposiciones que se
opongan a lo estipulado en el presente Decreto,
que entrara en vigor en las distintas provincias
mencionadas cuando asi lo acuerde el Ministerio
de Industria y Comercio hallarse en condiciones
los Laboratorios y agregados a los mismos 10s in-
genieros a su Servicio.

Dado ¢n Madric a veintiocho de noviembre de
mil novecientos treinta y tres.— Niceto Alcald-
Zamore y Torres. — El presidente del Consejo de
Ministros, Diego Martinez Barrio.

Boletin para tomar parte en los sorteos de vuelos gratuitos de MOTOAVION

U SRS BT 5

......................................... de ... anos de edad,
domiciliado en el nim. ... de la ..

....................... P P L e SR RIS JRRE IS

en .. desea tomar parte en el sorteo de vuelos gratmtos del

mes de marzo de 1934, que se celebren en Cuatro Vientos, estando [co1n-

torme con las condiciones que la Revista MOTOAVION ha pubhcado.
........................................... y ... de enero de 1934.

Firma,

(Las personas menores de edad, deberan acreditar en el momento de presentarse en Cuatro Vientos al Sr Jefe de
vuelos de Aero Popular, tener autorwacwn de sus padres o tutores).
Ni AERO POPULAR ni MOTOAVION aceptan responsabilidad alguna derivada de estos vuelos.

= = =
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Instrucciones para la construccién. del
«GAMBA». Modelo de avién,, ultrali-
gero, ideado por- el ingeniero don. G. F.

Barter
(Conclusion)

por la cola, pegando primeramente las piezas que
van entre los dos largueros de la cola y las que
van entre el larguero anterior de la cola y la
cuaderna numero siete, aunque, por de pronto,
no se fija esta cuaderna. No se debe olvidar tam-
bién de colocar la pieza pequena que forma el
extremo de la cola, empleando para todas estas
partes madera de seccion 1,6 X 1,6 mm.

Los bordes de la cola son de hilo. Sujétese el
extremo del hilo en el punto donde el larguero
se une a la cuaderna ntimero siete y cuando es-
tuviere seco pasese por alrededor de los extre-
mos de los largueros y de la cola, dando la vuel-
ta completa y encolandose en el fuselaje en el
sitio correspondiente, al lado contrario a donde
se fijo primeramente. Péguense los contactos del
hilo y los largueros de la cola. Para sujetar el
hilo al papel prosigase de la manera indicada en
el dibujo, pegandolo solamente por la parte ex-
terior, con el fin de que la kola pase por debajo
del hilo sin manchar ni tocar el papel de la
cola.

Fijese en el sitio correspondiente la cuaderna
nimero siete y siganse pegando por orden los tro-
zos de los largueros, empleando madera de
1,6 X 1,6 mm. entre esta cuaderna y la sexta.
Téngase muy en cuenta que A, B y C no son
cuadernas, sino montantes que seran colocados
mas adelante.

Coloquese la cuaderna nimero seis sin olvi-
darse de encolar la superficie que hace contacto
con el papel de revestimiento, y también de su-
jetarla mientras se seque.

Desde este punto contintense colocando los
trozos de largueros de madera con seccion 1,6
X 1,6 mm. hasta que esté la cuaderna numero
2 en su sitio.

Los largueros que acaban de colocarse son los
superiores del fuselaje. Prosigase cortando y co-
locando los trozos que forman los largueros infe-
riores, tomando las medidas actuales del fuse-
laje que estd a medio construir, y seglin vayan
cortandose coléquense en sus respectivos sitios.
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Si un trozo resultase demasiado largo y, por lo
tanto, estuviese demasiado ajustado al colocarlo,
cortese un poco. Hagase lo mismo si por dicha
causa cambiase la forma del fuselaje. Aqui es
cuando son muy utiles las pinzas. Compruébese
que estos largueros que van entre las cuadernas
2 y 6 son de madera de 2,4 X 2,4 mm. de sec-
cion y los de la 6 hasta el fin del fuselaje de
madera 1,6 X 1,6 mm., uniéndose en este punto
los largueros del fuselaje con el fin de formar un
cuadrado.

Ahora ya puede colocarse en su sitio la cua-
derna ntmero 1. Cortense para ello cuatro pie-
cas de madera 2,4 X 1,6 mm. Coloquense pri-
meramente las superiores (que seran las inferio-
res en este caso, debido a que el fuselaje habra
de estar invertido durante la construccion).

Los extremos anteriores de estos dos trocitos
van apoyados, mientras se secan, sobre un ta-
quito de madera 2,4 mm. de alto, para que cuan-
do esté terminada la construccion, la cuaderna
niimero 1, o sea la proa del modelo, quede en el
centro del fuselaje. Una vez que éstos estén se-
cos, terminese la proa. Atn no se debe fijar el
papel de seda en el resto del fuselaje. Cortense
los montantes A, B, C y D y coléquense en sus
sitios respectivos, reforzando al mismo tiempo
todas las juntas del fuselaje, aplicando en estos
puntos un poquito mas de kola con un alambre.

Quitese el fuselaje del tablero y p:guese el re-
vestimiento en su parte delantera. Cuando estu-
viese seco cortese el sobrante de todo el fuselaje,
teniendo gran cuidado en no cortar el hilo que
da forma a la cola.

Con papel de lija extrafino redondéense los
largueros del fuselaje. Las cuadernas han de ser
algo mas pequenas en la parte del fuselaje donde
hay mdas curvatura, con el fin de permitir esto.

A continuacion hagase el timon de direccion.
Sobre la forma indicada en el croquis extiéndase
un trozo de papel de cera y encima otro de pa-
pel transparente. Clavense alfileres en los pun-
tos indicados e intredhzcase un alambre fino en
la forma indicada. No debe doblarse el patin de
cola hasta estar montado sobre el fuselaje.

Apliquese kola a esta pieza de la misma ma-
nera que se hizo para la cola, excepto donde se
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encuentran los alfileres. Vuélvase a pasar por se-
gunda vez kola, y cuando esté seca la segunda
mano, saquense los alfileres y complétese el en-
colamiento, fijando especial atencion al lugar
donde se junta el alambre. Cuando esté comple-
tamente seco, quitese del tablero y cortese el pa-
pel sobrante que haya junto al alambre. Si el
encolado se ha hecho en la debida forma, no hay
temor a que se suelte facilmente.

Si se tiene un soldador, debe copiarse prime-
ramente la forma en un trozo de papel, y, colo-
cando el alambre en éste, soldar la junta, con-
tinuando la construccion en la forma que se
acaba de describir.

El tim6n se une al fuselaje atravesando con él
el larguero anterior de la cola por el centro pos-
terior y bajando por el lugar correspondiente en
el travesano inmediatamente inferior hasta que
descanse en el fuselaje. Los puntos que atravie-
san el fuselaje y donde descansan sobre la cola
deben encolarse bien, puesto que la cola no se
ha ideado con la finalidad de orientacion.

Para hacer el patin de cola, déblese el extremo
del alambre en la forma indicada por la linea de
puntos.

Las ruepas.—De la madera de 3,2 mm. de
espesor cortense dos discos con un diametro de
19 mm. para obtener las ruedas. Con papel de
lija redondéense los bordes de éstas, atravesando
el centro con un alfiler, y a cada lado péguese
una arandela ultraligera, que hard de cojinete.

EL cHASIS DEL TREN DE ATERRIZAJE.—Doble-
se el alambre grueso, dandole la forma que in-
dica el dibujo, formando asi el chasis del tren de
aterrizaje. Suéldese o péguese una arandela ul-
traligera a cada eje del tren en la forma in-
dicada.

El modo de fijar el chasis al fuselaje se puede
observar claramente en el croguis situandose de-
lante de la segunda cuaderna, saliendo las pa-
tas por los lados del fuselaje justamente por en-
cima de los largueros inferiores. Atese provisio-
Nalmente al travesafio superior de la cuaderna y
fijamente a los montantes laterales de ésta, en-
colando bien el atado, asi como también el alam-
bre, en el punto donde hace contacto con la
madera. Cuando esté bien seca la kola desatese
el atado del travesaiio superior.

15

Pénganse las ruedas, debiendo éstas girar li-
bremente, y para irenarlas, péguese otra arai-
dela a cada eje.

Ctbranse luego los costados y el piso del fu-
selaje con papel. Cortese un trozo lo suficiente-
mente grande para cubrir el piso, y obrando con
rapidez, encolese parte del armazin del fusela-
je, por ejemplo, desde la primera a la tercera
cuaderna, y pongase luego el papel transparente,
cuidando que no se arrugue, repitiendo esta ope-
racion hasta terminarlo del todo. El revestimien-
to de la parte inferior del fuselaje debe termi-
nar en el travesano “D”. Para el revestimiento
de los lados del fuselaje cortese de antemano el
papel para que encaje perfectamente debajo de
la cola.

El revestimiento del ala y del fuselaje no ne-
cesitan novavia. Si el revestimiento estuviese
algo arrugado se puede estirar, bastando para
ello humedecerlo por medio de pulverizador que
contenga agua; esto puede suprimirse, si se quie-
re, pues con los cambios atmosféricos estas arru-
gas desapareceran.

La nfrice.—El dibujo grande del lado de-
recho de la hoja nos muestra la forma del taco
de la hélice puesto de plano. Hagase un aguje-
ro en el centro, con una aguja, cuidando de que
ésta penetre completamente vertical. Marquense,
en cada uno de los dos lados planos, las lineas
indicadas, teniendo en cuenta que las diagonales
empiezan a 12 mm. de los extremos y que la
parte central no tenga menos de 8 mm. de an-
cho.

Cortese el taco con estas medidas empleando
un cortaplumas y uvna regla, v cortando sola-
mente hasta el centro del taco; repitase este pro-
cedimiento en ambos lados.

Ahora el taco tendra el aspecto de la figura 1
en los dibujos de perspectiva, de la parte infe-
rior izquierda de la hoja. Marquese un lado del
taco, para saber cudl ha de ser el frente, con el
fin de evitar equivocaciones y la posibiliaad de
estropearlo. Debe graduarse el espesor del taco,
debiendo ser éste mas grueso en sus extremos
que en el centro. Para esto midase y marquese
desde el frente del taco un punto en el centro
a 11 mm. y en los extremos a 16 mm. MAar-
quese una linea atravesando estos puntos, tal
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como se ve en la figura 1 con una linea puntea-
da. Cortese el taco hasta esta linea, y de esta
manera se encontrara como en la figura 2, que
tambizn muestra el taco boca abajo.

Desde ahora se puede ya empezar a dar for-
ma a las palas. En los extremos del taco, y es-
tando éste descansando sobre su cara delantera
o plana sobre el tablero, marquese una diago-
nal desde el anguio superior derecho hasta el in-
ferlor izquierdo.

Debe cortarse de una a otra esquina hasta las
lineas punteadas senaladas en la figura 3 en la
pala mas cercana. La pala mas lejana de esta
figura estd terminada. Las caras inferiores de las
palas deben construirse algo huecas. Todo el
trabajo de la hélice se hace con un cortaplumas
muy afilado y el acabado con papel de lija. Las
caras anteriores de las palas, por el contrario,
deben estar un poco curvadas. El grueso de las
palas es aproximadamente de 3,2 mm. cerca del
centro y de 1,6 mm. en los extremos.. A los ex-
tremos y buje de la hélice dése la forma indica-
da por las lineas de puntos en el dibujo de ta-
mano normal de la misma, procurando dar al
buje en su parte delantera .forma de cuchilla,
como se podra apreciar en la figura 4, que en-
sena la hélice terminada.

Se debe equilibrar la hélice empleando el si-
guiente procedimiento: Por el agujero central se
introduce una aguja fina descansando ésta en dos
filos, suspendidos sobre la mesa lo suficiente
para que la hélice pueda girar libremente; qui-
tando peso con papel de lija del lado mas pe-
sado hasta conseguir que esté perfectamente
equilibrada.

Si la construccion de la hélice se ha hecho
cumpliendo todas las indicaciones, su resultado
ha de ser excelente.

La proa.—Hagase la proa que se ve a la iz-
quierda de la hoja. Cortese primeramente un
pedacito de contraplaqué 9,6 X 6,35 mm.; en
medio de éste péguese el pedacito que salio del

“centro de la primera cuaderna. Con un alfiler
hagase un agujero en el centro y por la parte
anterior pongase una arandela ultraligera.

Atraviésese la heélice con un pedazo de alam-
bre fino, doblese el frente y péguese bien a am-
bos lados, con kola. Pbongase otra arandela en
este eje y péguese la parte posterior de la héli-

MOTOAVION

ce. Cuando la kola esté completamente dura pon-
gase otra arandela en el eje y después en la
proa. El eje se dobla para que forme un gan-
cho, tal como se puede apreciar en el dibujo de
conjunto de la hélice (fig. 5).

MontajE—Sobre el fuselaje péngase dos
gomitas. Aun no se pondra el ala. Témese una
tira de goma de 50 cms. de largo por 3,2 de.
ancho y atense ambos extremos para formar un
lazo para el motor. Sujétese bien cada lado del
nudo y lubriquese bien la goma. (Recomenda-
mos el empleo de nuestro lubricante.)
R. A. N. en latitas de 50 gramos.

Tomese un hilo que tenga unos 60 cms. y ate-
se al extremo de éste un cuerpo de poco peso a
traveés del fuselaje desde la cola, dejando colgar
el sobrante del hilo; y después de haberse des-
atacado el peso, atese el hilo al motor, pasan-
dolo por el fuselaje, mediante el hilo que tene-
mos sujeto al extremo de la cola, y atese el mo-
tor al gancho posterior (el alambre del timon de
direccion v patin de cola que atraviesa el fuse-
laje).

Pongase el ala sobre el fuselaje y sujétese me-
diante las gomas en la posicion indicada en la
vista lateral, quedando con esto el modelo pre-
parado ya para sus pruebas.

Er moperLo EN vueLo.—Cojase el fuselaje con
la mano izquierda cerca al chasic del tren y dese
vueltas a la hélice hacia la derecha, visto desde
el frente. Primero dése solamente 75 vueltas y
lancese suavemente desde la altura del hombro.
Si se encabrita y cae, en pérdida, lleven el ala
hacia atras, y si, por el contrario, pica hacia tie-
rra, empujen el ala hacia adelante. Cuando se
logre que esté nivelado el plano, auméntense las
vueltas grdcl-ualmente hasta llegar aproximada-
mente a las 6oo vueltas, que son las que gene-

Marca

ralmente se requieren para vuelos corrientes.
Para concursos se pueden aumentar las vueltas
hasta las 750 con toda seguridad. Haciendo prue-
bas, la goma se rompio a las 835 vueltas, Si ce
desea erplear un numero mayor de vueltas de-
be aumentarse proporcionalmente el largo del
motor de goma, y si se desea (en este caso se
pierde distancia) lograr un vuelo mas veloz, em-
pléese una hélice mas pequena. El modelo pue-
de volar en circulo si se dobla un poco el timén
de direccion.
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MOTORES DE ACEITES PESADOS

Instalaciones de Centrales productoras de energia eléctrica, de lineas de
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clase de material eléctrico para altas y bajas tensiones.
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AUTOMOVILES

DE ALTA CALIDAD

Vehiculos industriales de toda _clas—e.
Motores marinos y de aviacioén.

NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T.

Solidez.— Economia de consumo.— Duracion.
Materiales de gran calidad.—Desgaste minimo.
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