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Aquí en la YVasserkuppe en la Rhoen estamos 

acostumbrados a muchas cosas, pero a un frío gla

cial y  nieve en el mes de mayo no nos podíamos 

acostumbrar, y  este fué precisamente el momen

to que eligió un piloto americano para visitar

nos, llevado por el deseo de estudiar los adelan

tos en materia de vuelos sin motor en Europa. 

En dos horas treinta y  cinco minutos— este era 

el tiempo de que disponía nuestro visitante—  

quería darse cuenta de nuestros fines, del objeto 

e importancia de los vuelos a vela, quería ver el 

Instituto de Investigaciones, la escuela y, si era 

posible, presenciar un vuelo.

¿Podíamos excusarnos con el mal tiempo que 

hacía? El señor Stamer, jefe de la escuela de 

vuelos, me echaba una mirada interrogadora: 

“ ¿Estaría Vd. dispuesto a volar?” significaba es

ta mirada, y  realmente, no me faltaban ganas pa

ra hacer un ensayo, porque teníamos veinte 

alumnos nuevos en el grupo de los principian

tes que nunca habían visto un vuelo a vela.

N o tardaron en sacar el “ Pruefling” , que se

colocó en la ladera Oeste del cerro. El america

no nos miraba de manera recelosa. Delante de 

nosotros soplaba la tempestad de nieve por en

cima de las pendientes abruptas, y  a lo lejos 

apenas divisábamos el pueblo de Poppenhausen. 

Los copos de nieve pasaban ahora delante de 

nuestros ojos formando líneas horizontales. “ En 

Alemania, y  con un tiempo como éste, no se per

mite volar a ningún avión con motor” , decía el 

policía de aire, que estaba de servicio y  que nos 

observaba. Nuestro americano se quedó muy ca

llado.

El tiempo empeoraba, pero no obstante se co

locó el sandotw. Doce muchachos tiraron de él, 

mientras que dos sujetaban la máquina por de

trás. A  mi voz de “ soltar” , salió mi “ Pruefling” 

como un cohete y  empezó en seguida a subir. 

“ Maldito viento hace hoy” , pensaba yo. Perdo

nen esta expresión, pero así pensamos aquí real

mente en momentos análogos. Lentamente avan

zaba mi máquina mientras que la nieve me pin

chaba en la cara con sus cristales finos ¡Era una 

labor durísima la que se me presentaba! Rachas 

fuertes y  remolinos de viento que venían de los 

bosques y  de las peñas me cogían por delante 

y  por debajo y  me hacían luchar constantemen*
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te contra las sacudidas que hacían bailar la má

quina en todos los sentidos. L a  palanca en mi 

mano iba de un lado al otro, pero a pesar de 

todo ello, el aparato seguía subiendo. Así llegué 

hasta una altura de 100 metros encima de mi 

punto de partida, y  me encontré ahí con un vien

to tan fuerte que, para poder avanzar un poco, 

tuve que picar el “ Pruefling” . En este instante 

pude divisar debajo de mí el final de la pen

diente, señal que había llegado el momento de 

hacer funcionar el timón de dirección. Con el 

pie izquierdo empujé el palonier y  en seguida 

comenzó todo a girar alrededor mío. El sonido 

que producía el viento al pasar por los tensores 

del aparato cambiaba de tono cuando volvía pa

ra continuar siempre subiendo en la corriente 

ascendente que producía la pendiente encima de 

la que volaba. Ahora pasé a unos 170 metros 

por encima de mi punto de salida. El viento era 

menos fuerte y  soplaba más constante, excepto 

en los momentos (harto frecuentes) que me ha

cía entrar en “ ascensor” , que de golpe me eleva

ba 10 a 30 metros. En cambio, la cortina de nie

ve se hacía cada vez más espesa. Apenas divisa

ba delante de mí las rocas escarpadas del “ Pferds- 

k op f” . Al iniciar de nuevo una curva me encon

tré unos momentos de cara a la tempestad. Los 

copos de nieve que venían ahora derechos hacia 

mí me cegaban completamente. Para salir del 

apuro saqué el aparato de la curva que había 

empezado, y  mirando hacia abajo me di cuenta 

que ya  apenas se distinguía el cerro del que ha

bía salido. Esto me indicaba que había seguido 

subiendo y  que ya  me encontraba en las prime

ras nubes, y  para no perder de vista la tierra 

debajo de mí tuve que picar, hasta que de nue

vo veía el monumento de los aviadores, los chi

cos que habían tirado del sandow y  el sitio de 

donde había salido. jPero qué pequeño me pa

recía todo y  qué distante! Las casas en medio 

de un paisaje nevado parecían figuritas de un 

nacimiento. Y  otra vez entré en una curva con 

el fin de quedarme siempre a la vista de mi pun

to de partida. El viento cambiaba ahora y  venía 

del “ Pferdskopf” . M is ojos ardían y  me dolían 

horriblemente. El ponerme las gafas hubiera si

do completamente inútil, porque la nieve me las 

hubiera cubierto en seguida. Y  otra vez me fui

hacia el “ Pferdskopf” . Era un viaje lento que 

me parecía durar horas... Una mirada al reloj 

me decía que apenas habían pasado diez minu

tos. En esta forma seguí haciendo curvas, metién

dome unas veces en cortinas de niebla y  defen

diéndome otras contra los remolinos que de im

proviso surgían. En tiras largas salía la nieve 

horizontalmente de la monotonía gris e intermi

nable que me rodeaba. Y a  no veía más que lar

gas rayas blancas y  las sentía en la cara como 

agudas flechas.

Un frío intenso comenzaba a molestarme y  a 

subir lentamente desde mis pies hacia arriba, pe

ro aun continué dando vueltas y  más vueltas. 

Veinte minutos pasaron y  todavía seguía nevan

do. Parecía que no iba a cesar nunca. Todo es

taba envuelto en un velo gris en el que se ocul

taba el mundo entero, y  sólo de vez en cuando 

me parecía ver débilmente los contornos difusos 

de algún promontorio en la tierra. Una indife

rencia sin precedente empezaba a apoderarse de 

mí lentamente, y  al cabo de un rato no sentía 

más que un deseo: el de cerrar los ojos y  so

ñar. Tuve que hacer un esfuerzo grande para 

sobreponerme a este aplanamiento que me in

vadía, y  agarrando fuertemente la palanca de 

mando conduje mi aparato de curva a curva 

desafiando el frío, la tempestad, la niebla y  la 

nieve.

Por fin tuve que convencerme de que el tiem

po, que me perseguía hoy, no iba a mejorar. 

Cada vez más espesa subía la niebla desde la 

tierra mezclándose con la nieve que por momen

tos se hacía más densa. Y a  era hora de pensar 

en tomar tierra. Descendí en grandes espirales, 

y  pronto vi aparecer el cerro. Como llevaba el 

viento en cola, se aproximaba la pendiente rápi

damente y  había que tener un cuidado enorme. 

¡Ojo! ¡Unos peñascos a la derecha!— Timón—  

¡y ahora a picar! La velocidad del viento era 

30 millas por hora y  la velocidad del aparato 

cerca de cuarenta y  cinco. Esto significaba un 

aterrizaje con una velocidad de próximamente 

setenta millas por hora.

H abía que proceder con una precaución ex

tremada. De pronto una piedra delante de mí; 

un tironcito de la palanca, y  el obstáculo se ha

bía salvado. Rrrrsss— el esquí tocaba tierra, y
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yo me sentía tirado hacia adelante, pero me que

dé sujeto por el cinturón y  luego— silencio en 

medio del baile fantástico de los copos de nieve 

que caían suavemente envolviendo todo con un 

manto blanco. M i excursión había terminado.

Lo primero que hice fué quitarme la nieve 

que me cubría la cara y  el hielo que se había 

formado en mis pestañas. Miré al reloj y  vi que 

todo el vuelo había durado cincuenta minutos. 

Y a  venían corriendo mis muchachos que me ha

bían lanzado al aire, y  tras ellos el jefe de la 

escuela y  el americano, que me felicitaban. ¿Pa

ra qué? Lo único de que estaba consciente en 

este momento era que estaba tieso, que mis ojos 

me dolían y  que sentía una satisfacción interior, 

una impresión agradable, espléndida, indesci

frable.

Antes de entrar en la casa caliente, adonde 

me condujeron, pregunté a nuestro americano, 

que se encontraba en el mismo estado de conge

lación que todos los demás, q u í impresión le 

había hecho todo este "negocio” , a lo que seca

mente me contestó “ Greenly Island” .

M ás tarde me contaron que había estado sen

tado todo el tiempo en una roca en medio de la 

tempestad observando el aparato cuando se pre

sentaba a la vista, y  que el milagro del vuelo a 

vela le había dejado impresionadísimo. Luego, 

ya  de regreso en Poppenhausen, había encargado 

urgentemente a nuestro constructor de aeropla

nos dos veleros, diciendo: “ ¡M i vapor saie en 

tres semanas, y  tengo que llevarlos conmigo!”

El concurso de modelos 
de M O T O A V IO N

El pasado día 26, y  conforme estaba anuncia

do, se reunió en La Marañosa el Jurado desig

nado para las pruebas de este concurso.

El exceso de velocidad del viento impidió la 

celebración de las pruebas, que fueron aplazadas 

para hoy, día 10.

El haber tenido quince días más, es causa de 

que, según se nos anuncia, varios aparatos que 

no estaban aún puestos en punto acudan a las 

nuevas pruebas.

Tuvimos el honor de ver entre el numeroso 

público que acudió a La Marañosa, ai director 

general de Aeronáutica Civil, al jefe de Aviación 

Militar, al presidente del Centro de Vuelos sin 

Motor y  Aero Popular, y  a los señores Adaro y 

Parrilla de la Dirección de Aeronáutica y  al di

rector de “ Heraldo Deportivo” , Sr. Ruiz Ferry.

También estuvo D. Juan de la Cierva, el cual 

se interesó grandemente por los modelos y  ofre

ció datos para la construcción de modelos de au

togiro, que seguramente veremos en próximos 

concursos. 1
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E L  « F O K K E R  F - X X » <
Recientemente ha sido lanzado este nuevo tipo 

de avión de transporte rápido, cuyas caracterís

ticas son las siguientes:

Tipo .— Monoplano e n  voladizo (cantilever) 

trimotor, con tren de aterrizaje y  rueda de cola 

escamoteables.

Aplicación .— Transporte rápido para doce pa

sajeros, dos pilotos y  un mecánico-radiotelegra

fista.

Ala .— El ala está colocada sobre el fuselaje, 

como es corriente en los aviones “ F o k k e r” . Pa-

p  • ■ ’  m , ,  r  ü  i

Para obtener velocidades de aterrizaje óptimas 

se han previsto alerones de curvatura entre 

el fuselaje y  los alerones normales, aproximada

mente en la mitad de la longitud de cada se- 

miala.

El ala, fijada a la armadura del fuselaje por 

medio de cuatro pernos, está construida de la 

manera usual Fokker, y  lleva dos largueros en 

cajón, constituidos por cordones de “ spruce” , y 

paredes de chapa contrapeada; las costillas son 

de chapa contrapeada con cordones de madera

t& *

4  j k M
... $  m í  ,

Id  “ Fokker F - X X ’ ' despegando.

ra reducir tanto como era posible la sección del 

fuselaje propiamente dicho, se ha quitado en la 

parte central, el revestimiento de chapa contra

peada de la superficie inferior del ala, y  el hueco 

así resultante constituye la parte superior de la 

cabina.

El perfil de ala elegido para este tipo ofrece, 

a las velocidades de crucero, menor resistencia 

al avance que el perfil empleado hasta la fecha. 

Tiene, además, las ventajas resultantes de un 

desplazamiento insignificante del centro de pre

siones, circunstancia que reduce a un mínimo la 

carga de torsión en vuelo y  facilita, además, la 

instalación de compartimientos de equipajes en 

el ala.

de tilo y  borde de ataque de fresno. Toda el ala 

está revestida de chapa contrapeada.

Como la sección central del ala forma parte 

de la cabina, los depósitos de combustible no se 

hallan, como de costumbre, sobre el fuselaje, si

no que están instalados en el interior del ala, a 

izquierda y  derecha del mismo.

Al lado de cada depósito de combustible, ha

cia la extremidad del ala, se halla un comparti

miento de equipajes con una puerta de entrada 

grande, situada en la .superficie inferior del ala. 

H ay, además, pequeños compartimientos de equi

pajes a izquierda y  derecha del fuselaje, accesi

bles desde el interior de la caben a.

En la parte del ala situada sobre la cabina
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hay dos grandes puertas-trampillas, destinadas a 

salidas de urgencia.

El ala contiene los cables para el sistema de 

alumbrado, la red de metalización para la T.S.H. 

y  el mecanismo de mando para los motores la

terales, asi como los cables y  varillas para la 

manipulación de los alerones de curvatura y  del 

tren de aterrizaje escamoteable. Se han previsto 

registros de inspección donde se ha considerado 

necesario.

En la parte superior del ala se han montado 

herrajes para la suspensión del avión.

Grupo moto propulsor.— YA “ F .- X X ” ha sido 

proyectado para tres motores, refrigerados por 

aire, de 600 a 700 C Y  cada uno. La presente 

descripción se refiere a un aparato dotado de 

tres motores Wright del tipo Cyclone R. 1820 

F, que desarrollan 640 C V  cada uno, a 1.900 

revoluciones por minuto.

El motor central está montado en el fuselaje 

propiamente dicho, mientras que los dos moto

res laterales se hallan suspendidos debajo del ala, 

en barquillas, asegurados a los largueros del ala 

en tres puntos. Estas bancadas tienen capots de 

‘ ‘Electrón” , inmediatamente detrás del motor, 

mientras que el resto está recubierto con tela.

Todos los motores están dotados de anillos

N. A. C. A., que pueden desmontarse en cuatro 

partes para la revisión del motor.

Las palas de las hélices metálicas son regla- 

bles en el suelo.

Los motores están equipados con aparatos de 

puesta en marcha eléctricos, tipo “ Eclipse” .

Alim entación .— H ay cuatro depósitos de com

bustible, de una capacidad de 650 litros c./u. (o 

sea una capacidad total de 2.600 litros), insta

lados en el ala, entre los dos largueros. Los de

pósitos sen de chapa de aluminio, con el fin de 

que sea posible el empleo de “ mezclas” de gaso

lina.

De los depósitos, el combustible va, por un 

conducto provisto de una llave de paso, a un 

distribuidor, montado inmediatamente detrás de 

los pilotos, en el larguero anterior del ala. A 

este distribuidor van unidos las tuberías1 que con

ducen a los carburadores. La llave de paso de 

estas tuberías está situada próxima al distribui

dor. Los carburadores son alimentados por medio 

de bombas a motor, pero también hay una bom

ba a mano, dotada de una llave de cuatro pasos, 

V montada en el distribuidor. Esta bomba se em

plea principalmente para arrancar los motores, 

pero puede usarse también, en casos de necesi

dad, para la alimentación de ellos. H ay, por úl-

( Concluirá)
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E L V IA JE  D E  L I N D B E R G H

El coronel Lindbergh, que, acompañado de su 

esposa, ejecuta un viaje de que ya en nuestro 

último número dábamos cuenta, ha hecho el re

corrido Azores-Canarias-Villa Cisneros-Islas de 

Cabo Verde-Barhurst (Cam bia)-N atal (Brasil), 

donde se encuentra en el momento de cerrar 

nuestra edición.

E L  C R U C E R O  D E  L A  E S C U A D R A  F R A N 

C E S A

Este vuelo se realiza sin incidentes. Las úl

timas noticias recibidas en el momento de cerrar 

nuestra edición señalan su arribada a Bangui, 

punto extremo de su recorrido, de donde han lle

gado en viaje de regreso a Fort Archambault el 

día 6.

* * *

El Aero Club de Polonia ha fijado el itinera

rio de la “ challenge” internacional para aviones 

de turismo, que se celebrará en el otoño de 19,54. 

sobre una distancia de nueve mil quinientos k i

lómetros.

Los aviones saldrán de Varsovia y  pasarán pe * 

Koenigsberg, Berlín, Colonia, París, Burdeos, 

Pau, Madrid, Sevilla, Casablanca, Mequínez, Sidi- 

bel-Abbés, Argel, Biskra, Túnez, Palermo, Ná- 

poles, Roma, Rímini, Padua, Zagreb, Viena, 

Brno, Praga, Katoiwitz, Lwow, Vilna, Varsovia. 

En total, 9.500 kilómetros.

* * *

Ha sido homologado oficialmente el “ récord” 

mundial de altura en hidroavión ligero, fijado 

por Noclet en 10.441 metros.

* * *

En Etampes, el aviador Arnoux, acompañado 

por el aviador Bravant, ha batido el “ récord” 

mundial de velocidad sobre 100 kilómetros, ca

tegoría de aviones de dos plazas, con 560 kilo

gramos de carga, efectuando ese recorrido a la 

velocidad media horaria de 250,591 kilómetros.

* * *

Según la noticia que da el “ D aily M ail” , un 

joven norteamericano, el Sr. M arc Ridge, va a 

realizar en Inglaterra una ascensión al corazón 

de la estratosfera, a 40.000 metros de altura. 

Tiene la intención de utilizar una barquilla abier

ta, empleando una escafandra tipo Davis, refor

mada a tal objeto por el profesor Baldane y  ei 

propio sil* Roberto Davis.

Este procedimiento tiene ia ventaja de que los 

aparatos de a bordo estarán en contacto directo 

con el exterior, y  sus observaciones serán com

pletamente exactas.

* * *

Los talleres Dornier se trasladan de Frie- 

drichshafen, al borde del lago de Constance, a 

Wismar, sobre las orillas del Báltico, no lejos de 

Warssemüunde y  Liibeck.

;¡í i¡í

La firma inglesa Rolls-Royce ha editado un 

nuevo catálogo con interesantes detalles sobre los 

motores “ Kestrell” y  “ Buzzard” .



El domingo, 26 del pasado noviembre, se ce

lebró la carrera del circuito desconocido, que ha

bía sido organizada por el Moto Club de España.

Se trataba de una prueba de regularidad para 

motos y  coches sobre un recorrido que no se dio 

a conocer a los participantes hasta el momento 

de la salida.

L a  lista de los concursantes estaba compuesta 

por los siguientes señores:

Francisco Muñoz Turnes. X . X . 1. V. López 

Banús. Vicente Solá. Javier de Ortueta. Ramón 

del Villar. Ricardo Berdie. Emilio Fernández. 

Miguel Feu Serraina. Miguel Lozano. Manuel 

Cantó. Ramón Alvarez. José Jarauta. Andrés 

Aguirre. M atías de Oñate.

El recorrido resultó ser el siguiente: Salida de 

la Cuesta de las Perdices, continuando por la ca

rretera de Castilla, Casa de Campo, paseo de la 

Florida, kilómetro 4 de la carretera de la Coru- 

ña, avenida Universitaria, Puerta de Hierro, Vi- 

llalba, Cerceda, empalme de Navacerrada, G ua

darrama, Galapagar, “ chalet” del Moto Club a 

El Pardo, y  regresando nuevamente al “ chalet” 

del Moto Club de la Cuesta de las Perdices, don

de se instaló la meta.

L a  clasificación se estableció así:

Motos: i.° M atís Oñate, que sacó una diferen

cia total de un minuto cuarenta y  siete segundos. 

2.0 Manuel Cantó. 3.0 Ramón Alvarez. 4.0 Emilio 

Fernández (“ Poto I I ” ). 5.0 Ricardo Verdie.

6.*1 Javier de Ortueta. 7.0 Miguel Lozano. 8.° E va 

risto Bonne.

L A  M A R C A  D E  LA S 200 M IL L A S

Pierre Veyron, sobre Bugatti 1.500 c. c., ha 

batido el “ récord” internacional de las 200 mi

llas, en 1 h. 43 m. 77/100, ó sea a la media 

horaria de 187,473 kilómetros.

L A  M A R C A  M U N D I A L  D E L  K IL O M E T R O , 

S A L ID A  P A R A D A

El corredor inglés John Cobb ha batido en 

Londres, el día 4 de noviembre último, el “ récord” 

mundial de velocidad del kilómetro, salida para

da. La media de su tiempo en los dos sentidos 

ha sido de 25 s. 27/100.

La marca precedente, establecida en Monthlé- 

ry por M. Ruisch, era de 25 s. 325/1.000.

sfc 9}c

Hoy, domingo, celebrará el Moto Club de Es

paña la prueba del litro, en la que podrán par

ticipar sus asociados con moto o coche que tengan 

una antigüedad efectiva de tres meses, con arre

glo a las condiciones que se estipulan en el R e

glamento, que se halla de manifiesto en la secre

taría, plaza de Fermín Galán, 7.

La inscripción será gratuita, y  la salida se dará 

en el “ chalet” social de la Cuesta de las Perdi

ces, a las diez de la mañana, cerrándose el plazo 

de inscripción el viernes 8 del actual.

Francisco Mora Rey |
T o ld o s  y c o r t in a s . - C o r d e l e r ía . - L o n a s .

S a q u e r ío  Y u te s  y T ram illas . 8

2 y 4, Imperial, 2 y 4.-M adrid.-Teléf. 15172 g
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V U E L O S  S I N  M O T O R
En La Marañosa, y  durante los días 20, 21, 

22 y  23 de noviembre, los alumnos de la Escuela 

Superior de Aerotécnica hicieron una magnífica 

demostración del dominio que tienen del vuelo 

planeado, bajo la dirección de su profesor seño; 

Peñafiel.

El día 20, aunque la dirección del viento im

pidiera aprovechar la pendiente mayor que hay 

en La Marañosa, los alumnos I.stúriz, Alfredo, 

IJltano, Quindelán y  Pedruelo, volando con el 

planeador “ C. Y . P. A .” , lograron obtener el tí

tulo de piloto A, con sendos vuelos, que mere

cieron la felicitación de los profesores del Cen

tro de Vuelos sin Motor, señores Ordovás y Pe

ñafiel.

El día siguiente, la falta absoluta de viento 

impidió que se obtuvieran más títulos y  fué em

pleado en hacer vuelos con virajes de entrena

miento para el título B y  lanzamientos de ios 

alumnos de primer año, entre los que destaca 

Ontiveros, que, a pesar de sus pocos lanzamien

tos, hizo dos vuelos de quince segundos.

También fueron muy buenos para el vuelo ios 

días 22 y  23, logrando el título de piloto A  Blan

co, Golfín, Monet, Bujarrabal y  Carreras, los 

dos primeros el día 22, y  los restantes, el 23.

n m u

Hijos de Mendizábal
A lm acenes al por m a y o r  de h ierros 

y ferretería

Almendro, 8 .—Madrid.—Teléfono 72429. 
Apartado de Correos 393.

Boletín p a r a  t o m a r  p a rt e  en los sorteos de vuelos g ra tu i to s  de MOTOAVION
D ............................................................................................d e .......... años de ed ad ,

dom iciliado en e l n ú m . de l a ....................d e ...................................... :..... ......
e n ............................. , desea  tom ar p arte  en e l sorteo  de vuelos gratuitos del
m es de enero de 1934, que se celebren  en Cuatro Vientos, estando con 
form e con las condiciones que la  Revista  M o t o a v i ó n  ha publicado. 

..............................,........... de d iciem bre de 1933.
F ir m a ,

(L a s  p e r s o n a s  m e n o r e s  de e d a d ,  d e b e r á n  a c r e d i t a r  en  el m o m e n to  de p r e s e n ta r s e  en C u a t r o  V ie n to s  al S r  Jefe  de 
v u e lo s  de A e r o  P o p u la r ,  te n e r  a u t o r i z a c ió n  de s u s  p a d re s  o tu to re s ) .

Ni A E R O  P O P U L A R  ni M o t ó a v i ó n  a c e p t a n  r e s p o n s a b i l id a d  a lg u n a  d e r iv a d a  de e s t o s  v u e lo s .

BOLETIN BE SUSCRIPCION
D ............................................................................................................     vecino de

   provincia de.............................................................................
domiciliado en la calle d e ..................................... - ..................................................................... núm................ se
suscribe por un Semestre a revista MOTOAVION, a partir del núm. .....  para lo cual en
vía  pías, por Giro Postal (2).

..........................................................de.................................. -........................de 193......
EL SUSCRIPTO !?,

(1) Táchese lo  que no se desee.
(2) A los s u s c r ip to r e s  de M adrid  se les p a s a r á  el re c ib o  a dom icilio  y en to d o  c a s o  el p a g o  s e rá  s ie m p re  a d e la n ta d o .  
E n v ie s e  a C o s ta n il la  de lo s  A n g ele s ,  13, b a jo ,  M A D R ID , f r a n q u e a d o  c o n  2 cé n tim o s  los de p ro v in c ia s  y 5 c én tim o s  por

c o r r e o  in te r io r .

López Lafuente y  Calvo, C. L
A lm a c é n  de F e r r e t e r í a ,  h i e r r o s ,  c h a p a s ,  a c e r o s ,  h e r r a 

m ie n ta s  en g e n e r a l ,  to r n i l lo s  y  c la v a z ó n .  
P r o v e e d o r e s  d e  la  A e r o n á u t i c a  M ilitar .

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



MOTOAVION 13

Las conferencias de D . Ju a n  de la C ierva 
sobren el autogiro

El día 23 del pasado noviembre, y  en el Ins

tituto de Ingenieros Civiles, dió la primera de 

sus conferencias el ilustre inventor del autogiro.

Ante un público numeroso compuesto en su 

mayoría por aviadores, académicos y  otras per

sonalidades de la ciencia, fué presentado por el 

señor Pérez Urruti, y  después de ser calurosa

mente ovacionado, dió comienzo en los siguientes 

términos:

“ Mi propósito, cuando, en 1920, comencé mis 

investigaciones para crear un aparato volador li

bre de las limitaciones del aeroplano, y  sin las 

complicaciones mecánicas del helicóptero, que re

solviera simultáneamente los problemas de la uti

lidad y  la seguridad, quedó logrado en 1922. El 

problema fundamental estaba resuelto. Sin em

bargo, quedaban sin encauzar todos los proble

mas de orden secundario, que encerraban de mo

mento una dificultad extrema, cuya dificultad sólo 

podía salvarse creando una técnica nueva, a base, 

como todas, de desarrollos teóricos y  resultados 

de la experiencia.

Después de varias demostraciones en los años 

1924, 1925 y  1926, que lograron una gran re

sonancia mundial, las investigaciones sistemáti

cas comienzan al final de este año en Inglaterra, 

y  a fines del año 28 existía un autogiro suficien

temente útil para permitirme atravesar el canal 

de la Mancha, en un viaje de Londres a París. 

Formada en 1929 la Compañía Americana del 

Autogiro, hubo de lograrse una mayor densidad 

en la investigación, hasta que en el año 30 apa

rece la puesta en marcha mecánica del rotor, lo

grándose disminuir notablemente la carrera en ei 

despegue del aparato, y  ya en el 31 se logra cons

truir un autogiro capaz de competir con el me

jor aeroplano.”

A continuación expuso las característica^ del 

aparato y  de sus elementos de sustentación, esta

bilidad y  control. Igualmente explicó la compo

sición del último modelo de autogiro, la forma 

de su “ fuselaje” y  el tren especial de aterrizaje, 

a base de tres ruedas, llevando una estructura pi

ramidal encima del “ fuselaje", en cuyo vértice 

se encuentra el eje de giro del rotor, compuesto 

de tres aspas articuladas.

Hizo el conferenciante relación de la investi

gación, desarrollo científico y  efemérides del au

togiro. En 1920 se construyó el primer aparato; 

en enero del 23, el primer vuelo; en el 24, ei 

primer viaje de Cuatro Vientos a Getafe, pilo

tado por el malogrado Loriga. En el 25 se ex

hibió fuera de España. En el 28 se efectuó el 

primer viaje internacional. En 1929 se hizo una 

demostración en América, y  en el año 31 comen

zaron a venderse en América los primeros auto

giros. Y a  en 1932 aparece el autogiro de mando 

directo, cuyos ensayos se realizan coñ éxito en 

1933-

Desde el año 1920 ai 33 se ensayan y  constru

yen 44 prototipos, de los cuales ocho fueron cons

truidos en España; 22, en Inglaterra; 12, en 

América, y  dos, en Francia; siendo 150 el total 

de autogiros construidos. Lo volado por ellos re

presenta entre cuarenta y  cuarenta y  cinco mil 

horas, o sea unos cuatro millones de kilómetros, 

que supone más de cien veces la vuelta a la tie

rra. Y  el progreso técnico ha ido en esa propor

ción creciente. En velocidad, de 100 kilómetros 

por hora en el año 20, se ha pasado a 200; de 

una carrera de despegue de 350 metros, a la in

significancia de 15 ó 20 metros, y  de un ángulo 

de subida de tres o cuatro grados, a 20 grados. 

En cuanto a seguridad, bastará decir que ha ha

bido un solo accidente mortal en los diez años 

que el autogiro lleva volando.

Trató después del autogiro comercial y  sus 

características, de la aplicación del aparato en el 

terreno militar y  también de su utilidad para la 

Prensa, la Policía y  los fotógrafos. Como dato 

curioso, dijo que en Norteamérica lo han utili

zado algunas veces los millonarios, cuando per

dieron el tren, para trasladarse a la primera esta

ción, donde alcanzaron el convoy.

Por último, leyó un comentario de un célebre



escritor inglés, en el “ Morning Post” , que de

muestra la gran influencia que ha de tener el apa

rato en la vida moderna.

El Sr. Cierva fué ovacionado con verdadero 

entusiasmo y  aclamado en diferentes ocasiones. 

Se pasó una cinta, demostrativa de cuanto había 

explicado el ilustre conferenciante, que recibió 

innumerables felicitaciones.

* * *

La segunda conferencia se celebró en el Círcu

lo de Bellas Artes, también con una numerosa y 

selecta concurrencia.

Después de reseñar cuanto expuso en su pri

mera disertación, relató en forma que cautivó al 

auditorio diversas anécdotas sobre su persona y 

su aparato.
Terminó el acto con la presentación de varias 

películas explicativas.

Fué ovacionado repetidamente.

14

Preguntas y  respuestas
Desearía saber que números de M o t o a v i ó n  

traen las conferencías tituladas “ E l vuelo en ae

roplano” , “ Cómo se forma un piloto” .

Emilio Pérez Zabalegui.— Madrid.

Ese trabajo está publicado en los números 

66, 67, 68, 69, 70, 71, 72, 74, 75, 76 y  77.

* * *

1.a Queriendo obtener el título de piloto mi

litar, ¿qué debo estudiar o hacer para obtenerlo?

2.a Queriendo obtener el título de mecánico 

militar, ¿qué debo estudiar o hacer para obte

nerlo?

Víctor Salmador.— Madrid.

Vea cuanto hemos dicho sobre el particular en 

los números 107, 114, 123, 127 y  129 de esta 

revista.

MOTO AVION
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« A E R O  P O P U L A R »  D E  M A D R ID
uAero Popular” convoca un concurso de pi

lotos entre sus asociados bajo las siguientes nor

mas:

i .fl El curso, que dará principio en los pri

meros días del mes de enero, constará de dos 

plazas para la obtención del título de piloto ele

mental.

2 ,ul Una de estas plazas será de pago, y  su 

precio 750 pesetas, pagaderas la mitad inmedia

tamente después del reconocimiento médico y  

antes de las clases teórico-prácticas. L a  otra mi

tad antes de las pruebas.

3.81 La otra plaza será gratuita.

Para cubrir cualquiera de las dos plazas será 

condición indispensable llevar dos años de socio 
como mínimum.

4 a Caso de que para la plaza de pago no 

haya aspirantes con la antigüedad dicha, serán 

preferidos los que lleven más antigüedad.

5.a El curso se dividirá en los siguientes pe

ríodos:

a) Clases preparatorias hasta s o  lt a r  a l  

alumno.

b) Cinco horas de vuelo preparatorias para 

las pruebas.

c) Pruebas.

el) Diez horas de entrenamiento.

5.81 Terminadas las diez últimas horas, el 

alumno será dado de baja en la Escuela.

6.il Si por baja voluntaria o forzosa queda 

una plaza libre, se cubrirá con el socio siguien

te en derecho, únicamente en el caso de que el 

curso esté en el período a).

7.a Una vez empezado el curso, el alumno 

de pago no tendrá derecho a la devolución de 

la primera parte de la cuota, ni de la segunda, 

terminadas las pruebas.

8.a El curso se ajustará al Reglamento apro

bado por la Dirección general de Aeronáutica 

civil.
9.a Las inscripciones se admiten en las ofici

nas de la Sociedad todos los días, de cinco a 

nueve de la tarde, hasta el 26 de diciembre del 

actual, en “ Aero Popular” , Plaza de la Cruz 

Verde, núm. 3.

R E A L I D A D E S
Desde hace algún tiempo existe en Madrid 

una Sociedad que con verdadero sacrificio y  sin 

ninguna propaganda viene desarrollando una la

bor digna de todo aplauso por el entusiasmo que 

reina entre sus asociados y  por la forma de di

vulgar la aviación para que esté al alcance de 

todos. Esta Sociedad es “ Aero Popular” .

Y  digo al alcance de todos, porque sus puer

tas están abiertas para todo el que sea amante 

del progreso, bien sea pobre o rico.

Volar. Aspiración suprema del ser humano. 

Contemplación de lo grandioso.

Ilusión que hasta hace poco era patrimonio de 

priviligiados y  que hoy está al alcance de todas

tiznuiiixixuntttttxttnmxmixxixtx

=  O R T H O  =
MATERIAL CIENTIFICO

M A D R I D

Lanuza, 14 y 16 Teléfono 57061
Apartado 9071

Venta y reparación de instrumentos 
para la aeronáutica.

F a b r ica c ió n  de g lo b o s  p a ra  so n d e o s  m e te o ro 
ló g ic o s  y p ara  prácticas  de tiro.

las fortunas, gracias a esta Sociedad que ha de

mocratizado la aviación.

Si es usted amante de ella; si quiere gozar las 

delicias inimitables del vuelo; si quiere sentir el 

placer inmenso que proporciona el vuelo a vela; 

si siente el progreso y no quiere que nuestra na

ción vaya a la zaga en el concierto mundial, 

coopere a la obra que estamos desarrollando en

viándonos su adhesión a nuestro domicilio social, 

Plaza de la C ru z Verde, núm. 3, tel. 14401.

Esta Sociedad ofrece bautismo de aire en sie

te magníficos aparatos en los que se efectúan 

vuelos todos los domingos en el Aeródromo de 

Cuatro Vientos.
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Clases de pilotaje en vuelos con motor y  sin 

motor.

Clases culturales, idiomas, matemáticas y  me

cánica. ' j ¡ l | ¡ j j j

Todo este programa, unido a nuestras reunio

nes familiares, bailes, verbenas, etc., no os obli

ga a más que a ingresar en la Sociedad.

L a  cuota de caballero es, como verán, insig

nificante: tres pesetas; la de señorita, una peseta. 

No tenemos cuota de entrada.

Inscríbase en “ Aero Popular” llenando y  re

mitiéndonos el boletín adjunto.

No olvidéis que ninguna otra Sociedad exis

tente en toda España que sea similar a la nues

tra podrá otorgar más facilidades para el logro 

de los deseos de cada socio; estamos dispuestos

a formar una Sociedad grande y  potente, para 

lo que contamos con vuestra ayuda.

J .  A g u d o .

Don ................................................................................ ,

que vive en .....................................................................,

núm , desea pertenecer a la Sociedad “ A e

ro Popular” , para lo cual se compromete a ob

servar los Estatutos de ésta en todas sus partes.

Madrid, ........ de   de 19...

(Firma.)

I

— ^ 1.

m . q u in t a s
Cruz, núm. 43.—Madrid.—Teléf. 14515

Proveedor de la Aeronáutica Militar

Material fotográfico  en gen era l .-A p arato s  auto

máticos y sem iautom 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.

Relación de> Proveedores de> A ero
náutica M ilitar

MOISES SANCHA: M ontera, 14. T eléfono 11877. M a d rid .— M onos, gafas, casquetes. Botas y  equipos
<ie gimnasia.

CARBURADOR NACIONAL IRZ: M a d rid :  M ontalbán, 5. Tel.® 19040.— Barcelona: Cortes,
642. Tel.® 22104.— F ábrica : Valladolid . A p artad o 78

RADIADORES COROMINAS: M ad rid -B arcelon a.-L a  mas antigua fábrica de radiadores

S I# C E  E rección G eneral: B arquillo , 1.— F á b rica : Carretera de C h am artín , n .  M ad rid .— Fabricacióü
Nacional de magnetos, bujías, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulación líquida 
v euuipos eléctricos de aviación.

1
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li» Corbella
M A Q U IN A R IA  Y M A T E R IA L  E L É C T R IC O

= = = = =  REPRESENTANTE DE . ■■■-■-=

La E l e c t r i c i d a d ,  S .  A . ,  Sabadel l  

Fábrica Nacional de Material Eléctrico  

Rus ton  & H o r n s b y ,  de L i nc ol n

M O T O R E S  D E  A C E IT E S  P E S A D O S

Instalaciones de C entra les  p rod uctoras  de energía  eléctrica, de l íneas de 

transporte, de r ieg os  y  estaciones tran sfo rm a d o ras .  —  Sum inistro  de toda 

clase  de material  e léctrico para  altas y b a jas  tensiones.

Marqués de Cmtas, §. - MAEIRÏB
A p a sta d o  S 7 S  Teléfono 1 1 3 .5 3

I  A U T O M O V I L E S  ¡
¡ I  D E  A L T A  C A L I D A D  | ¡

M Vehículos industriales de toda clase. . ¡§
|H Motores marinos y de aviación, s

tuza
NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T.

¡j§ Solidez.—Econom ía de consum o.—D uración.
H  M ateriales de gran ca lidad .—D esgaste mínimo. H

M C. Sagrerà, 279 — B A R C E L O N A  — P.° Gracia, 20 ¡ j

Delegación en Madrid: Av. del Conde de Peñalver, 18 |¡|

0102020200020001020202232300010000000201000001010201020201010100020201010001029048485323482300000200000202000223530000010200

"PUPPUUP !" !  ""!!  !!"U!!! " !"  ! !" !"!!!""" !" "" "" " "!



>AP'í

Im p. de C. Berm ejo.— Stm a. Trinidad, 7.— Teléfono 3 1 199-


