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W olfram  H írth nos cuenta sus vuelos
K O C H  B O E T T IC H E R )

lejos, en el mar, había visto salir el sol en a l

gunos sitios, por lo que me decidí a atravesarla.

M i suposición era acertada, porque pronto no

té que el aire se hacía más transparente y  poco 

después se encontraba mi gran pájaro  a  una a l

tura de 330  metros encim a de mi punto de par

tida, al que desde arriba, lógicamente, no podía 

ver. - - 1

Volando entre dos capas de nubes, porque en

cim a de mí y  a una altura de unos 300 metros 

había otro techo de nubes, que aquí y  a llá  de

jab a  pasar los rayos del sol, se me presentaba un 

aspecto de una belleza m aravillosa, que contem 

plé durante tres cuartos de hora.

Cuando mi altím etro acusaba una altura de 

400 metros, que pronto se convirtieron en 500 

metros sobre el nivel del m ar, me decidí a em

prender el proyectado vuelo de distancia.

P ara  poder dar la  vuelta al Cabo Flam anville 

(cosa que mis com pañeros no habían logrado en 

sus tentativas de los días pasados), volé unas 

dos m illas m ar adendro. E ra  un proceder algo 

arriesgado en un aeroplano sin motor, pero con 

la ayuda de mi magnífico altím etro que me acu

saba una altura bastante segura logré mi pro

pósito.

(T R A D U C C I O N  D E  A .

U N  V U E L O  S O B R E  L A S  N U B E S  Y  S O B R E

E L  M A R

Durante los seis años de mi carrera como p i

loto de planeadores y  veleros he hecho las más 

variadas experiencias, tales como: caídas, vuelos 

en tormentas, vuelos de altura, etc., pero mi pri

mer vuelo entre nubes y  niebla lo hice en F ran 

cia en un concurso que se celebró en Vauville.

E l concurso no había sido favorecido por vien

tos favorables, pero, hacia el final y  precisamente 

el último día, se levantó un espléndido viento 

Oeste con una velocidad de siete metros por se

gundo que me animó para intentar el superar el 

‘ ‘récord1' establecido por Nehring, que había vo 

lado 16 ,5  m illas.

E l tiempo era algo dudoso. Encim a del aeró

dromo y  a una altura de unos 90 metros, había 

una gran nube, que em pezaba a una m illa mar 

adentro y  que durante todo el d ía quedaba inmó
vil encim a de nosotros.

L a  corriente ascendente era tan fuerte que en 

pocos segundos me elevó hacia las nubes y  al 

poco rato me vi rodeado de una niebla espesa. 

Todo era blanco alrededor mío. Y o  me decía que 

esta nube no podía ser m uy espesa, porque a lo
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E l vuelo era tan tranquilo que podía dar rien

da suelta a mis pensamientos, que pronto vagaron 

en lejan ías fantásticas.

E n  una carretera debajo de mí vi cómo una 

madre pegaba a su hijo. A mi voz de “ aló”  cesó 

la  enfurecida dama en su em presa mortificante y 

el chico se escapó. Supongo que me habrá to-

fundidades del mar, cuyas olas se rompían es

truendosas entre las peñas salpicándome con su 

espuma. Mi situación parecía poco menos alegre.

Por fin vino el punto más saliente del Cabo y 

con él mi salvación. Al doblar la última esquina 

vi delante de mí una p laya larga y  hermosa, ani

mada de bañistas y  de una multitud elegante que

Groenhoff ('{*) con el «Fafnir»

mado por su ángel de la guarda. En  cambio, otra 

m ujer vieja , que estaba recogiendo leña en una 

p laya solitaria, me habrá confundido con el de

monio, porque al verme aparecer de pronto tan 

misteriosamente entre las dunas y  volar tan s i

lencioso a una altura de poco más de 20 me

tros, se quedó sentada de sorpresa.

Después de un vuelo de 17  millas llegué a la 

últim a y  más peligrosa etapa de mi paseo “ sin 

m otor” . T en ía  que dar la  vuelta al Cabo de Ca- 

téret. Cuando inicié la curva me encontraba1 a 

unos 10  a 15  metros de altura, que pronto se 

redujeron a 5 metros sobre el suelo. A la iz

quierda y  colgando encima de mis alas había 

unas rocas y  a mi derecha las negras pro-

se paseaba entre niños, sillones, hamacas y  hote

les, en una palabra: había llegado a Catéret.

Tom é tierra suavemente y  en seguida me vi 

rodeado de cientos de curiosos, que me freían a 

preguntas, tales como: “ ¿Cuándo se va usted a 

m archar?” “ ¿Viene usted de A m érica?”  “ ¿En  

dónde tiene usted el motor y  las hélices?”

Luego vino un oficial de la Aduana que quiso 

ver mi pasaporte y  hacerme pagar derechos de 

Aduana para la máquina, y, finalmente me invi

taron a comer y  me festejaron.

Pero lo mejor de todo era la alegría que sen

tía por el vuelo tan bonito, en el que había esta

blecido un nuevo “ récord”  que me valió un nue

vo premio.



L A  C A T A S T R O F E  D E L  “ S I R I U S ”

E l 30 de enero, a las nueve y  quince de la 

m añana, y  sin conocimiento del público, inició 

su ascensión a la estratosfera el segundo globo 

soviético, denominado “ Syrius” , tripulado por el 

señor Fedoseenko y llevando a bordo otros do? 

pasajeros.

Parece ser que se alcanzó una altura de 22.000 

metros.

L as notas tomadas por los tripulantes son el 

único resultado obtenido, pues en el descenso, y 

debido sin duda a la enorme velocidad a que 

se hizo, debió romperse parte del cordaje, y  ello 

ocasionó la caída a tierra de la barquilla en las 

inmediaciones de P rtiisk i-üstrog, cerca de M os

cú, pereciendo ios tres pasajeros y  destruyéndose 

los aparatos.

E L  V U E L O  D E L  “ 5-7 1

E l 27 de enero partió de Montecelio (Italia) 

el avión postal “ 5 - 7 1 ” , pilotado por F ra n c n .o  

Lom bardi, “ as”  de la Aviación italiana, llevando 

como segundo piloto al deportista Franco M az- 

zotti, y  además el radiotelegrafista D avide Giu- 

üne y  el mecánico M arino Battaglia . El propó

sito era realizar el vuelo Rom a-Buenos Aires en 

menos de tres días.

E l “ Savoia M archctti 7 1 ” tiene tres motores 

de 370  caballos cada uno. Puede cubrir en una 

sola etapa unos 4.000 kilóm etros, y  su velocidad 

media es de 220 kilóm etros por hora. Aunque el 

aparato no es hidro, el combustible va en las 

alas, de forma que por acción de un sencillo .e-

& •  f B Z -  R M

C U R T A N

sorte pueden quedar vaciados rápidamente los 

depósitos flotando el aparato en el m ar en caso 

de avería.

L a  carga del aparato estaba constituida por 

2.350  kilogram os de gasolina, 200 de aceite, 320 

de equipaje, 330  de instalación de radio y  100 

de accesorios, víveres y  agua, y  500 kilogram os 

de correspondencia.

E l aterrizaje, que se hizo en Fortaleza (M inas 

Geraes, B ra sil) , fué violento, destruyéndose el 

aparato, sin que, por fortuna, haya habido que 

lam entar más que algunas ligeras lesiones del ra

diotelegrafista, y  la fractura de una pierna del me

cánico.

El vuelo, que se hizo en cuarenta y  seis horas, 

ha batido todos los “ récords” anteriormente es

tablecidos.

Según las últim as noticia?, se ha producido un 

sensible incidente, por haberse incautado las au

toridades brasileñas de las copias de los tele

gram as recibidos por el avión, con objeto de 

aclarar las causas de haberse desviado el avión, 

ya  que por los aviadores se achaba ello a defi

ciencias en la información radiotelegráfica de 

N atal.

U N  N U E V O  A V IO N  D E  B O M B A R D E O  

F R A N C E S

♦

Recientemente se han hecho las pruebas de un 

nuevo avión de bombardeo francés, que ha sido 

denominado “ Leo 3 0 ” y  está arm ado para la 

defensa con diez am etralladoras. En las pruebas 

ha obtenido una velocidad de 300 kilóm etros por

Hijos de Mendizábal
Almacenes al por  m ay or  de hierros 

y ferretería

Almendro, 8.—-Madrid.—Teléfono 72429. 
Apartado de Correos 393.
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hora a una altura de 1.200  pies, con carga com

pleta, entre la  que se incluyen casi cuatro to

neladas de explosivos. H a sido construido en la 

fábrica de Liore-Plivier y es un monoplano pro

visto de cuatro motores.

L a  disposición de las am etralladoras es tal, que 

el aparato está defendido por todos lados. La 

envergadura es de 1 1 4  pies y  ia longitud del fu

selaje de 72 pies.

F r a n c i s c o  M o r a  H a y
Toldos y cortinas.-Cordelería.-Lenas. 

Saquerío Yutes y Tramillas

2 y 4, Im per ia l ,  2 y 4 .-Madrid.-Teléf . 15172 ♦♦
♦♦

E l “ Leo 30 ”  será destinado probablemente 

para la ruta de Am érica del Sur, a causa de su 

velocidad y  ligereza. E stá  equipado especialmen

te para realizar servicio comercial y  puede lle

var de seis a ocho pasajeros.

* * *

E l coronel Fierro, de la  Aviación mejicana, ha 

anunciado para los primeros días de marzo su 

proyectado vuelo M éjico-España, para responder 

así a la invitación que por conducto del coman

dante Franco le hizo el Gobierno español.

E l vuelo, que será v ía  Argentina-Africa, pa 

rece ser que no tendrá carácter oficial.

E l  vuelo San  Francisco de C alifornia-H onolulu  
realizado por la  A viación  norteamericana

Como se ha dicho recientemente, el año 1934 

nace bajo el signo de los vuelos en formación. 

E l primero de esta naturaleza, ,sin mediar toda

v ía  enero, se ha llevado y a  a efecto de modo ad

mirable. D e acuerdo con un plan sistemático de 

entrenamiento que m ira a ia devolución de v i

sita a Ita lia  anunciada el pasado año, la  av ia

ción norteam ericana, después de su “ ra id ” de 

N orfo lk  (Virgina, E . U .) a Coco Solo (Panam á), 

acaba de efectuar una verdadera hazaña al unir 

sin escalas, con los mismos seis hidroaviones que 

le sirvieron anteriormente, San Francisco de C a

lifornia y  Honolulu.
■ <W*.

En  estos vuelos colectivos menos que en nin

gún otro se puede prescindir del aspecto espec

tacular y  tampoco de su comparación con lo 

hecho por Italo Balbo, la cual surge inmediata, 

inevitablemente. Por eso al afirm ar que desde 

su punto de vista  el éxito ha sido rotundo, hay 

simultáneamente que reconocer su inferioridad al 

lado del crucero italiano, y  no por los resultados 

conseguidos con respecto al objetivo, sino por la 

menor envergadura de éste. Sin embargo, la eta

pa única del vuelo transpacífico es m uy supe

rior a la más difícil de aquél. E l gran océano, no

obstante haber sido atravesado varias veces, si

gue siendo la barrera insumisa de agua infinita 

que ha sabido cobrarse con vidas esos triunfos 

para que no puedan significar conquista absoluta.

Una leve ojeada a las estadísticas bastará pa

ra convencernos de lo dicho. E l F o k k er “ Ave 

del P araíso” , prim er avión que se lanzó el 28 

de junio de 19 2 7 , pilotado por M aitland y  He- 

genberger, sobre la  ruta seguida ahora por los 

seis “ hidros”  yanquis, llega felizmente a Haiwai 

en 23 horas 30 minutos, e igual suerte corren los 

tripulantes del T ravel A ir “ Ciudad de O akland” 

en julio siguiente; pero la  carrera organizada en 

agosto, 17 , con el nombre de G ran Premio Dole, 

que reunió en la línea de partida a cinco con

trincantes, no dió más que dos triunfadores, los 

monoplanos “ W oolaroc”  y  “ A loha” , mientras que 

el “ Encanto”  capotaba a la salida y  los apara

tos “ A guila de Oro” y  “ M iss D oran ” desapare

cían tragados por el mar, así como el “ Espíritu  

de D allas” , que acudió en su auxilio desde C a 

lifornia.

Unicamente el gran K ingsford-Sm ith pudo de

cidir el balance de esta lucha entre el hombre y  

el océano en favor del hombre con la travesía
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verificada en el “ Southern C ross” , desde O akl

and a Brisbane (A ustralia), con escalas en las 

Islas H aw ai y  en las F id ji.

Lo mismo ocurrió en la ruta (más difícil por 

la  m ayor longitud de la distancia a recorrer so

bre agua) Japón-Estados Unidos. T ras  ensayos 

múltiples, entre los que se cuentan el del mono

plano “ T had en ” , de Alien y  M oyie, ocho días 

perdido en una isla desierta de la costa de 

K am tch atka, el del Em sco “ Ciudad de T acom a” , 

del Ju n k ers “ A shai” , del F o k k er de N . Broiwn, 

alguno terminado trágicamente como el del Ju n 

ker japonés, sólo el Bellanca “ M iss Veedol” 

consiguió vencer en una travesía épica de 7.222 

kilómetros, de tan problemático éxito en sus co

mienzos, que para alcanzar el techo prudencial 

hubieron de desprenderse los pilotos Herndon y 

Pangborn del tren de aterrizaje y  al llegar a 

W enatchee (estado de W àshington) aterrizar so

bre la  panza del avión, en un alarde de virtù-- 

sismo.

Lo  expuesto no viene sino a  añadir nuevos mé

ritos al triunfo de la escuadrilla norteam ericana; 

de intento nos perm itim os esta pequeña digre

sión estadística, porque aun cuando no se refe

ría  al objeto de estos comentarios, indirectam en

te  constituía su m ejor elogio.

Otra consecuencia m ás interesante de este 

“ raid” , hemos de considerar: es su aspecto mi

litar. A  nadie puede ocultársele la  trascendencia 

enorme de esta unión de la R epública estadouni

dense con su gran base naval, que a  la impor

tancia de su situación estratégica privilegiada 

que le erige en centinela solitario de los mares 

del Sur, unirá en lo sucesivo la  posibilidad de 

un enlace rápido con la  metrópoli que le procu

re el auxilio preciso en caso de urgencia.

* * *

E l m aterial empleado ha sido hidroaviones 

Consolidated bim otores W right “ C yclone”  (ver

sión m ilitar de los famosos “ Comodore”  com er

ciales de la Pan Am erican Aitfwais), cuya dota

ción sum aba un total de ocho oficiales y  veinti

dós hombres, con el comandante M e. Ginnis co
mo jefe.

Aunque parezca un contrasentido en los yan 

quis, tan aficionados a las grandes réclames, los 

preparativos del vuelo permanecieron casi igno

rados hasta el momento de la  partida, y , 10 que 

es más de extrañar, a la llegada victorios? a 

H aw ai, con una elegancia espiritual ausente has

ta ahora de tantas grandes proezas aéreas nor

team ericanas— con la exclusión del reciente v ia 

je de Lindbergh— , tampoco se hizo gala del 

triunfo, como si la cosa no tuviera dem asiada 

im portancia. Debido a esta reserva, no son muy 

abundantes los detalles del viaje. Sin em bargo, 

podemos decir que casi no tuvo éste color p-.-r 

la regularidad con que se desarrolló, no altera

da más que por el entorpecimiento de uno de los 

motores de un “ hidro”  que hizo temer por su 

seguridad; pero, arreglado en vuelo el desper

fecto, la  escuadrilla entera, sin deserción alguna, 

daba vista a las paradisíacas islas al mediodía 

del 1 1  de enero, y  hacía una perfecta toma de 

agua 24 horas 38 minutos después de abandonar 

la costa californiana. Los 3.460 km s. del recorri

do se elevaban a la categoría de “ record”  de dis

tancia para vuelos en masa.

* *  *

¿H asta  cuándo será 3.460 la  c ifra  de esta 

m arca? No creemos que tarde mucho en derri

barle una nueva bandada de pájaros mecánicos 

m ovidos tanto por la  fuerza propulsora de sus 

hélices como por un afán  de superación.

F e l i p e  E .  E z q u e r r o

V W W W W W W W W W V W W W W *

P R EG U N TA S Y RESPU ESTAS

¿Podrían informarme sobre la carrera de pilo
to aviador civil?

J o s é  B e n e it o  (Barcelona).

E sa  carrera no existe. H ay  el título de piloto 

aviador de turismo y  el de piloto de transporte. 

D e las condiciones p ara  obtenerlos puede infor

m arse en la  D irección General de Aeronáutica 

C ivil.
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Id. id. id. de g ran  ab r ig o ....................................................  20 m ar ........................................................................................  150
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• E N V I O M E «
Después del último concurso de modelos

LO Q U E D E B E  A C A B A R

Para la m ayoría de los no enterados en cosas 

de Aviación, la construcción y  experimentación 

de modelos de aviones, es cosa de niños; para 

los restantes no pasa de un simple deporte sin 

utilidad práctica alguna. Al primer juicio con

tribuyen, sin duda esos pies que, bajo la foto

grafía  de unos concursantes, se ven en los perió

dicos, los cuales nos hablan del “ divertido festejo” 

o nos dicen “ acudieron muchos niños” , avalado 

esto último con la fotografía de un pequeño que 

no puede casi con el modelo prestado expresa

mente para este momento. Pero esto no es nada 

comparado con lo que acontece cuando aparece 

en el campo una muchacha algo agraciada. T ie 

nen que fotografiarla con toda clase de modelos 

y  formando todos los grupos imaginables.

Estos días nos hemos visto sorprendidos al 

ver publicadas en algunos periódicos unas foto

grafías, en las que se ve varias chicas con mode- 

litos, que están gritando la m arca comercial que 

los ha puesto a la venta, suponiendo hechas estas 

fotografías en un “ reciente concurso” , cuando 

esos modelitos no se han presentado en ninguno 

de los concursos celebrados en M adrid.

Parece que estos señores no tengan otro objeto 

que cam biar por completo los hechos qué pre

sencian. En parte, .tenemos en nuestras manos la 

solución de este problema.

N os basta con no soltar los modelos por mu

chos ruegos que se nos hagan y , además, expli

cando a todos el porqué de nuestra actitud.

L A  E X P E R IM E N T A C IO N  D E  M O D E LO S 

E S  U N  D E P O R T E  C IE N T IF IC O

L a  construcción de modelos es un deporte, es 

verdad, pero un deporte científico. E s  el modo 

de hacer que ios jóvenes se aficionen, desde pe

queños, a la aviación. Probando los modelos, 

centrándolos y  perfeccionándolos paso a  paso, 

para que cada vez sean mejores los vuelos, es 

como se van aprendiendo, sin casi darnos cuen

ta, los conocimientos de Aerodinám ica y  M eteo

rología indispensables para que nos vuelen bien. 

Y  los que construyen modelos son los que des

pués nutren las agrupaciones de vuelos sin mo

tor o llenan las escuelas de pilotos.

Para los que creen que de un modelito solo 

se puede conseguir que vuele durante unos se

gundos y  recorra una veintena de metros, bueno 

será hacerles presente los resultados del concur

so celebrado este verano en Dresde (A lem ania). 

N o asustarse. E l modelo presentado por Neel- 

m eijer vuela, despegando del suelo, durante 13  

minutos 7 segundos, y  Lippm an consigue que 

vuele el suyo, lanzado a mano, durante el tiem

po de 1 hora 8 minutos, pulverizando el “ record” 

internacional que poseían los norteam ericanos en 

poco menos de 30 minutos. E l sorprendente vue

lo se logró porque al pararse la hélice, a los dos 

minutos, el modelo entró en una zona de ascen

dencia térm ica que le hizo subir de 25 metros a 

cerca de 600 m. Los dos modelos son de fuse

laje, el primero pesa 350  gr., el segundo 300. 

N ótese, además, el gran número de vueltas que 

dan a la hélice: 1.000 y  950 vueltas, respectiva

mente.

Los modelitos responden mejor que los avio

nes sin motor a las corrientes ascendentes* D es

de este punto de vista son inm ejorables auxilia

res de la M eteorología al servicio de la Aviación 

sin M otor, pues permiten descubrir esas corrien

tes ascendentes invisibles y  estudiar la forma en 

que se producen en las laderas de las monta

ñas, pudiendo así determ inar el lugar más ade

cuado para el despegue de un velero.
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Por todas estas razones los organism os esta

tales deben prestar su apoyo a esta afición cuyo 

desarrollo en nuestra patria tantos beneficios re

portaría a la  propaganda de la  Aviación.

N E C E S ID A D  D E  A S O C IA R S E

; D e uno a otro de los dos concursos celebrados 

en M adrid se ha visto crecer enormemente la 

afición, pues de un modelo con motor que se 

presentó en el primero se ha pasado a la cifra 

de doce, que son los presentados en el último; 

la  duración de los vuelos ha aumentado también 

notablemente, en buena parte por la mejor elec

ción del terreno, pasando de 17  segundos a 1 mi

nuto 7 segundos.

Entusiasm o, pues, no falta, y  cada día irá en 

aumento. Pero los nuevos adeptos que se van 

consiguiendo se encuentran desorientados; faltos 

de los conocimientos prim ordiales, se ponen a 

construir y  los primeros fracasos inevitables les 

hacen retroceder y  abandonar definitivamente la 

construcción. Por otra parte, los m ateriales que 

se emplean en la construcción resultan costosos, 

porque no necesitando más que trozos muy pe

queños* nos vemos obligados a com prar piezas 

enteras. Así sucede, por ejemplo, con el contra

plaqué, del que no se necesita m ás que unos re

tales y  h ay  que com prar, por no venderse en me

nor cantidad, una chapa de un metro cuadrado, 

de unas 15  pesetas de valor, y  eso si se encuen

tra el espesor deseado. Peor todavía sucede con 

la gom a (1 X  4 ) , las hélices, etc., todo lo cual 

h ay  que pedirlo al extranjero.

Todos estos inconvenientes se pueden obviar, 

en su m ayor parte, con la  creación de centros o 

agrupaciones de constructores de modelos.

Por esto nos ha parecido que venía a llenar 

una necesidad por todos sentida, la  idea patro

cinada por M o t o a v ió n  de constituir una Socie

dad de constructores de modelos.

E l sábado último nos reunimos en la Redac

ción de M o t o a v ió n  un grupo de sim patizantes 

con h  idea, al objeto de celebrar un cambio de 

i r r  " T e s  antes de la  constitución de la  So 

ciedad. En esta reunión prelim inar acordamos 

que los futuros socios y  sim patizantes mandasen

su adhesión a la Redacción de esta revista por 

carta.

P ara que la Agrupación cum pla su misión de 

beneficiarnos y  de propagar la  Aviación deberá 

encargarse de hacer las com pras al por mayor, 

que luego venderá al detall entre los asociados, 

hará los pedidos ai extranjero, etc. E s  decir, que 

para facilitar la tarea de los constructores dis

pondrá de todo lo que se necesita para construir 

un modelo. L a  creación de una pequeña biblio

teca especialmente consagrada a modelos, es in

dispensable. Incumbe tam bién a la Agrupación 

el organizar conferencias, concursos sociales y 

llegar hasta construir— no es tan descabellada la 

idea— un pequeño túnel aerodinámico donde po

der ensayar los modelos que a cada uno se le 

fueran ocurriendo. Porque todos sabemos que los 

resultados obtenidos en los laboratorios para los 

aviones de verdad no son aplicables a los mo- 

delitos, pues aquéllos se hacen para velocidades 

de 20 metros por segundo como mínimo y  los 

modeli.tos suelen ir de 4 a 6 m. por segundo.

Como se ve, la  Agrupación no puede reportar 

más que beneficios para todos, porque la  cuota 

mensual tendría que ser ínfima, lo indispensable 

solamente para sostener una pequeña habitación 

en la cual reunirse.

H A Y  Q U E  E S T A B L E C E R  L A  T A B L A  D E

“ R E C O R D S ”

M ás arriba he hablado del concurso de Dres- 

de. Para que sirva de orientación voy a dar la 

tabla de “ récords”  en Alem ania después de ese 

concurso. H e omitido los nombres por no inte
resar. y

1 .a Categoría.— M odelos de fuselaje:

Despegando del suelo, duración 13  m. 7 s.;;

distancia, 795 m.

Lanzado a mano, 1 h. 8 m .; 1.38 0  m.

2.a Categoría.— M odelos sin fuselaje:

Del suelo, 1 m. 57 .s.; 730 m.

A mano, 4 m. 56 s .; 648 m.

3.a Categoría.— M odelos que sueltan motor y  
hélice:

A mano, 8 m. 48 s.; 1 . 1 5 1  m.

4.a Categoría.— M odelos de “ récord” :
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A mano, 3 m. 10  s . ; 429 m.

5.a Categoría.— H idras: 53 s. 

b.a Categoría.— Planeadores:

Lanzado a mano, 4 m. 59 s.; 8.850 m.

Con gomas, 2 1 m .; 1.950  m.

Nosotros estamos bastante lejos de lo que in

dican esos números, pero, aunque sea en un plan 

más modesto, es hora ya de fijar una tabla aná

loga para estim ular la iniciativa de todos por 

batir un “ récord” nacional:

Se podrían establecer dos grupos. Grupo A : 

Planeadores. Grupo B : Con hélice. En ambos se 

consideraría duración y  distancia. En  el primer 

grupo se haría la división, lanzado a mano y  con 

gomas, sea cual fuere la form a o número de 

ellas. En  el grupo B , o con hélice, se establece

rían diversas categorías, que pueden ser las si

guientes: i . a categoría. Sin fuselaje (sólo el bas

tón m otor). 2.a Con fuselaje. 3 .a Con motor y 

hélice largables, es decir, que se caen cuando 

para la  hélice. Y  todas ellas h ay  que subdivi- 

dirlas en otras dos que digan: Lanzado a mano 

o despegando del suelo.

Y o  creo que basta con estas categorías. Los- 

alemanes no distinguen si el modelo lleva una o 

más hélices; los americanos me parece que sí, 

pero no veo la necesidad, pueden m uy bien ir 

incluidos en las anteriores categorías. Si con el 

tiempo hiciese falta, se podía añadir un tercer 

grupo que dijese: Hidros, y  claro está que por 

su naturaleza deberían form ar una sola clase, 

despegando del agua y  amarando.

Ahora bien; el establecimiento de estos “ ré

cords”  debe someterse a una reglamentación que 

nos asegure la veracidad de los hechos. Caso de 

form arse bastantes Sociedades, se podían poner 

de acuerdo todas ellas y  form ar una Federación 

análoga, por ejemplo, a la de “ foot-ball” , pero 

com pletamente “ am ateur”  el Comité que la diri

ja , el cual sería el encargado de reglam entar 

todo lo concerniente a  los “ récords” . Los “ ré

cords”  no podrían ser homologados si no se ob

tienen en concurso celebrado con asistencia de 

un delegado del Comité.

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

De la E. C. I. I.
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Lineas Aereas 
Postales E s p a ñ o l a s

I. A. P. i.
T R A N S P O R T E  D E  V I A J E R O S ,  C O R R E S 

P O N D E N C I A  G E N E R A L  Y M E R C A N C I A S  E N  

A V I O N E S  T R I M O T O R E S  D E  6 T O N E L A D A S

S E R V I C I O  DI AR IO  E X C E P T O  L O S  D O M I N G O S

MADRID-BARCELONA-MADRID
P r e c i o :  1 5 0  p í a s .  — M e r c a n c í a s :  1 , 5 0  p t a s .  kg .

MADRI D- SEVI LLA- M ADRID
-f *

P r e c i o :  1 2 5  p t a s .  . — M e r c a n c í a s :  1 , —  p t a .  k g .  

BILLETES DE IDA Y VUELTA CON DESCUENTO DEL íO POR lOO

DESPACHO CENTRAL EN MADRID:
A nton io  M aura ,  2.-Teléfonos 18230 y 18238

D E L E G A C I O N  E N  B A R C E L O N A :
D i p u t a c i ó n ,  2 6 0 .  - T c 1 é f o n o 2 0 7 8 0

D E L E G A C I O N  E N  S E V I L L A :
Avenida de la República,  l .-Teléfono 21760

INFORMES EN TODAS LAS AGENCIAS Y HOTELES



E L  SA LO N  A U T O M O V IL  D E  N U E V A  Y O R K

El día 3 de este mes se ha clausurado la E x 

posición que anualmente hacen los constructores 

americanos de sus nuevos modelos.

Las m arcas que presentaban sus nuevas se

ries eran las .siguientes:

Auburn, B u ick , Cadillac, Chevrolet, Chrysler,

n

López Lafuente y Calvo, C. L.
Alm acén de Ferretería, h ierros, chapas, aceros, herra

m ientas en general, torn illos y clavazón. 
Proveedores de la Aeronáutica M ilitar.

f : D u q u e  de  Rivas,  3.—M a d r id .—Teléf. 70.908

Continental, De Soto, Dodge, Essex, Frcn klm , 

Graham , Hudson, Hüpmobile, L a  Salle, Lincoln, 

N ash, Oldsmobile, La fayctte , P ackard , Piercc- 

AircUv, Flym outh, Pontiac, Reo, Studebaker, 

Siutz y  W illys-Overland.

L a  industria europea estaba únicamente re

presentada por la  m arca Lancia.

Los accesorios enviaron 7 1 representaciones.

L a  característica principal de este Salón es el 

aumento de potencia, que si bien en algunas 

m arcas se ha logrado merced a un aumento de 

cilindrada, en la m ayoría se ha conseguido por 

perfeccionamientos que mejoran el rendimiento.

E n  algunos coches, como el “ Graam  Cus- 

tom 8 ” , se ha elevado la potencia de 95 a 135

C. V. por la aplicación de un sistem a de sobre

alimentación.

L a  única nueva marca presentada fué la La- 

fayette, que es un coche de tipo económico, cons

truido por la casa N ash.

Se trata de un vehículo equipado con motor 

de seis cilindros con válvu las laterales.

En  la m ayoría de modelos se señalan innova- 

cienes que afectan a diversos mecanismos del co

che, destacando especialmente la suspensión con 

ruedas independientes y  el notable mejoramiento 

de los frenos.

L a  Chrysler presenta tipos que por su atrevi

da línea y  nueva estructura serán una sorpresa 

pr.;a nuestro público.

E L  “ R E C O R D ” M U N D IA L  D E  L A  H O R A

E l corredor inglés Evston  ha batido el domin

go por la mañana, en el autódromo de M onthléry, 

tres “ récords”  del mundo, a pesar de un viento 

violento que le perjudicó mucho.

Pilotando un coche francés, clase B , de cinco 

a ocho litros, Eyston  se puso en pista a las once 

heras y  dcce minutos. A las doce horas y  doce 

m.ñutos había establecido una nueva m arca 

u'.uiiú.ai durante una hora, habiendo cubierto en 

este intervalo 2 14  kilóm etros 0,64 metros. El 

antiguo “ récord” pertenecía a C zayk ow sky .

Estableció igualm ente los “ récords”  de las cien

O R T H O
MATERIAL CIENTIFICO

MADRID

L anu za ,  14 y 16 T e lé fo n o  57061
A p a r t a d o  9071

Venta y reparación  de instrum entos  
para la aeronáutica.

Fabricación de globos para sondeos meteoro" 
lógicos y para prácticas de tiro.
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millas, que recorrió en cuarenta y  cinco minu

tos, siete segundos y  nueve décimas (media ho

raria, 2 14 ,0 17  kilóm etros), y  el de los 200 k i

lómetros, que cubrió en cincuenta y  seis minu

tos, dos segundos y  siete décimas (media hora

ria, 2 14 ,10 9  kilóm etros).

L a  mejor vuelta la corrió a 2 18 ,4 20  kilóme

tros por hora.

E L  “ R A Y L L E ”  D E  M O N T E C A R L O

E l ‘ ‘ra llye” de M ontecario, que fué disputarlo 

en el pasado mes de enero, reunió 46 concursan

tes, habiendo obtenido el Gran Premio el ingles

Joyce . , : ¡
*  *  *

E l 27 del pasado mes tuvo lugar en la Secre

taría del M oto Club de España el reparto le

premios de las últimas carreras celebradas por 

dicha entidad.

Asimismo se celebró junta general ordinaria 

para tratar de la marcha deportiva y  económi

ca de la Sociedad, dimisión de la Ju n ta  direc

tiva y  elección de la nueva, que ha quedado cons

tituida en la siguiente form a:

Presidente, D. A lvaro Eñees G asset; vicepre

sidente, D . José  Acosta y  G ea; secretario, don 

M anuel Queipo Tocornal; tesorero, D . Castor 

U lloa; contador, D. Eusebio Pradel R o a ; vocal 

primero, D. Segismundo Garzón M erayo ; ídem 

segundo, D . Jav ie r  de Ortueta M artínez; ídem 

tercero, D . José  M ullor Quesada; ídem cuarto, 

D . Jav ie r  Ochoa del Cam po; presidente Comi

sión de carreras, D. Gonzalo Tourón F lorit; pre

sidente Comisión de turismo, D. M iguel Feu Se- 

rraina.

E l desarrollo y  la aceleración de los servi
cios postales aéreos

P o r  el D r. M artín  W r o n s k y ,  Director general de la C . a Deutsche L u fth an sa , Berlírv.

Catorce años han transcurrido desde que la 

prim era línea aérea regular inauguró sus servi

cios y  y a  los enormes progresos realizados duran

te tiempo tan relativam ente corto han permitido 

desarrollar la aviación comercial, transform ando 

la pequeña actividad nacional y  restringida de la 

prim era época en un medio de transporte de im

portancia mundial.

Desde los prim eros momentos, las adm inistra

ciones de correos habían reconocido el positivo 

valor del avión para el transporte de la  corres

pondencia postal. Debem os tam bién subrayar el 

hecho de que esas adm inistraciones se han pro

nunciado siempre m uy en favor de los servicios 

aéreos, siguiendo con interés las prim eras tenta

tivas de los mismos a las cuales han otorgado efi

caz sostén y  un apoyo incondicional.

E s  notorio que el próximo congreso de la  Unión 

Postal U niversal tendrá lugar en el Cairo en 

19 34 . Pero y a  desde 19 3 3 , la  Cám ara de Co

mercio Internacional renovó sus proposiciones,

movida por el interés de cegar al m ayor desarro

llo posible del correo aéreo y  aprovechando la  

ocasión que le ofrece la  Conferencia prelim inar 

de Ottawa. Como prim er proyecto, la  C ám ara de 

Comercio Internacional quisiera prever la  posibi

lidad de celebrar conferencias relativas al correo 

aéreo que tuvieran lugar en los intervalos que 

separen las reuniones de la Unión Postal. Ade

m ás, propone generalizar la  creación de oficinas 

postales en los aeropuertos, puesto que se ha de

mostrado que tales oficinas, instaladas en los te

rrenos de aviación, son una ayuda eficaz para la 

expedición rápida del correo aéreo. Tam bién ha 

quedado patente la necesidad de hacer aprove

char al correo aéreo del medio de transporte más 

ventajoso posible para acelerar la  expedición del 

mismo. A sí, se exige una distinción del correo 

aéreo y  del correo ordinario en el reparto de la 

correspondencia después de la  llegada de trenes, 

a fin de que sea favorecida por una expedición 

inm ediata. Se insiste acerca de la  im portancia
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que tiene un reparto, lo más rápido posible, del 

correo en cuanto el avión h aya  llegado. Con este 

objeto se propone la creación de una entrega su

plem entaria para el correo que llegue por avión 

en el curso de la tarde, y  que las horas de distri

bución se fijen, en cuanto sea posible, tomando 

en consideración las horas de llegada de los avio

nes postales. Se recomienda asimismo que las car

tas transportadas por avión puedan ser franquea

das con sellos-avión u ordinarios y  que sean ob

jeto de una unificación en la tasa aérea, siquie

ra sea en lo que atañe a los países de Europa. 

Se pide también con urgencia que la cuestión de 

los paquetes postales sea exam inada con interés, 

según se ha hecho ya  con las cartas. Si esta cues

tión no ha podido, hasta ahora, ser resuelta de 

m anera uniforme, ello se debe a que el correo 

aéreo es, desde ciertos puntos de vista, un com

petidor para las m ensajerías transportadas direc

tamente por las compañías de navegación aérea 

y  las adm inistraciones postales, por lo cual las 

com pañías mismas tienen el deseo sincero de evi

tar tal competencia, perjudicial al interés común. 

E l saber de qué manera podrá ser resuelto dicho 

problem a es una cuestión que está aún en estu

dio. L a  solución debe de ser m uy deseada a fin 

de que los envíos de paquetes por avión gocen de 

condiciones de transporte uniformes.

Los esfuerzos para la  organización del correo 

aéreo han tenido hasta ahora sobre todo que de

pender de la reglamentación de los transportes 

del correo aéreo en Europa. Si la  cantidad de en

víos por avión a través de Europa es aún rela

tivam ente modesta, ello se debe al hecho de que 

las distancias entre las capitales europeas son to

davía bastante cortas, de que los servicios de fe

rrocarriles que enlazan todas las grandes ciuda

des funcionen por la noche de modo eficaz y  de 

que es sumamente ventajoso, para el correo, uti

lizar, para el transporte, la noche con intervalo 

entre las horas de negocios. L a  m ayor parte de 

las líneas europeas sirven para el transporte m ix

to de pasajeros, correo y  flete; sobre todo, se han 

fijado las horas de salida del tráfico aéreo para 

los pasajeros. Los aviones de las líneas inter

nacionales tienen sus salidas generalm ente por 

la m añana y  llegan por la noche a su destino.

Dado que la m ayor parte del correo es expedido 
por la  noche, el transporte por aviones de los 

servicios mixtos no presenta una ganancia de 

tiempo m uy im portante, aplicándose lo dicho 

hasta a distancias que vayan  hasta 1.000 k iló 

metros.

Otras son las circunstancias p ara  los grandes 

enlaces continentales y  oceánicos, porque tratán

dose de esas grandes distancias, puede utilizar

se m uy eficazmente la gran superioridad del avión 

desde el punto de v ista  de la  velocidad. P or este 

motivo, los enlaces transcontinentales y  trans

oceánicos, de los cuales vem os ahora solamente el 

principio, son, después de los prim eros éxitos de 

los prim eros quince años, de suma im portancia 

para el correo aéreo.

Desde el punto de v ista  económico, la  utili

zación del avión en el tráfico transoceánico, pre

senta seguramente más interés que en los enla

ces terrestres: en efecto, la diferencia de tiempo 

ganado es aún más im portante entre el barco y 

el avión que entre éste y  el ferrocarril. Sobre 

todo, en la travesía del Atlántico del Sur, las cir

cunstancias son favorables al tráfico aéreo, y  ello, 

tanto a causa de la  buena elección de los puntos 

de escala y  de avituallam iento, como de la  esta

bilidad de las condiciones atm osféricas. Por el 

momento, un enlace Sur-Atlántico por avión no 

existe todavía. L a  ruta m ás corta entre A frica  y  

la Am érica del Sur es del orden de 3.000 k iló 

metros. L a  creación de tal enlace aéreo im plica

ría el recorrido de esa distancia volando por en

cim a de la  plena mar. A  pesar de los vuelos “ re

cord”  que se llevaron a cabo con éxito en ese 

recorrido, no existe actualm ente, y  esto en nin

gún país, un avión capaz de poder asegurar un 

servicio regular por encim a del Océano y  en dis

posición de responder a las exigencias del tráfi

co postal. H asta cabe prever que el perfecto arre

glo técnico de tal aparato exigirá trabajos a efec

tuar en varios años. Por el momento, h ay  necesi

dad de recurrir a compromisos interm ediarios: 

L a  Com pañía Aeropostale utiliza para sus ser

vicios hacia la Am érica del Sur barcos extra-rá

pidos, entre D a k a r  y  N ata l. Por su parte, A le

m ania explota un servicio por medio de dirigible 

entre Friedrichshafen, Pernam buco y  R ío  Ja n e i
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ro. Adem ás, el “ barco-catapulta” West jalen, que 

era antaño un navio mercante de 5.000 tonela

das, de la Com pañía N ord Deutscher L loyd , ha 

sido fletado por la Deutsche L u ft H ansa y  com

pletamente modificado, a fin de utilizarlo en los 

servicios hacia la Am érica del Sur, como punto 

de escala en alta mar. G racias a esta estación 

interm ediaria, la ruta elegida de 3.000 km. por 

encima del mar, podrá ser acortada en dos tramos 

de 1.500  km.

A  bordo de este vapor hay una estación radio- 

eléctrica y  un puesto gonio construido según los 

últimos perfeccionamientos de la técnica, así co

mo un proyector, que sirve para guiar las aero

naves hacia el navio y  para esparcir la luz nece

saria al abordaje y  a las m aniobras de em bar

que. P ara hacer posible en alta mar el sirgar a 

bordo hidroaviones, el armamento del navio se 

ha completado con una plataform a de tela, que 

se echa al agua mientras el navio boga a peque

ña velocidad. Después que el hidroavión queda 

expuesto sobre esa especie de vela horizontal, el 

navio aum enta su velocidad, lo cual tiene por 

efecto tender la tela de la plataform a y  hacer 

salir un poco del agua de la aeronave. De esta 

manera se crea una comunicación sólida entre el 

barco y  el hidroavión, que hace posible el izar 

a bordo el aparato, hasta cuando la m arejada es 

fuerte. L a  operación de sirgar el hidroavión se 

efectúa por medio de una grúa m ontada sobre 

una armazón de enrejado provista de un descar

gador especialmente construido para las opera

ciones en plena mar. Después de su escala a bor

do, el hidroavión es avituallado en combustible 

y  se le pone luego sobre el aparato catapulta. 

Esta  catapulta tiene una v ía  de 3 1  metros de 

largo, sobre la cual se encuentra el carro de lan

zamiento. Este carro, sobre el cual el hidroavión 

es fijado, sufre una aceleración hacia adelante 

determinada por medio de aire comprimido a 160 

atm ósferas. E l hidroavión, cuyo motor gira ya  a 

plenos gases, recibe sobre los 3 1  metros del riel 

de lanzamiento— y esto en un segundo y  medio—  

una aceleración de O a 150  km ./h.

E l tiempo ganado por este servicio de hidro

aviones a lo largo del recorrido hacia la Am érica 

del Sur sería enorme. Partiendo de Berlín, el co

rreo podría transportarse en cuatro o cinco días 

hasta R ío  Janeiro , mientras que por la v ía  m arí

tima ordinaria el viaje  dura casi tres semanas. 

Se piensa actualmente en la  posibilidad de una 

combinación de estos servicios con las salidas del 

zepelín, de manera tal que el dirigible saldría 

cada quince días y  el hidroavión haría lo mismo, 

de suerte que un enlace semanal sería asegurado 

con la Am érica del Sur.

Para el Atlántico del Norte, también ha sido 

necesario contentarse con una solución provisio

nal para el transporte del correo. E lla  consiste 

en una colaboración con los servicios marítim os 

utilizando los dispositivos de lanzamiento insta

lados a bordo del Bremen y  del Europa. Los avio

nes a bordo de estos navios son lanzados por me

dio de la catapulta a 1.000 km. de la costa, apro

ximadamente, y  llegan al puerto de destino des

pués de un vuelo de unas seis horas. Por medio 

de la utilización de esas expediciones por aviones 

catapultados y con ayuda de los servicios auxilia

res de aportación entre Colonia y  Cherburgo, se 

ha llegado a ganar hasta cuatro días sobre los 

servicios ordinarios.

Según hemos dicho, el transporte del correo 

en los servicios mixtos de las v ías aéreas no per

m itirá nunca ganar una cantidad de tiempo apre- 

ciable, pues las horas de vuelo en dichas v ías no 

son favorables a la expedición del correo. L a  ra

pidez del avión no puede utilizarse completamen

te en Europa, a causa de las distancias sobrado 

cortas que separan los diferentes centros econó

micos, a menos que los transportes se hagan de 

noche. Reconociendo esta utilidad, primeramente 

en Suecia y  en Alem ania, en 1928, se ensayaron 

por prim era vez vuelos postales de noche. E l trá

fico aéreo será de año en a ro  más importante, 

y  la regularidad de los vuelos de año en año me

jor. Y a  en 19 3 3 , una rec  ̂ nocturna ha sido esta

blecida, con las líneas siguientes:

H elsingfors - Estocolm o - M alm oe - -Copen- 

hague-Harmóver-Colonia.

Berlín - Hannóver - Colonia - Londres.

Colonia - Francfort del M ain - M unich.

Coionio - Bruselas - París.

Francfort del M ain - Basilea.

Oslo - Goteborg - M alm oe.
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Los servicios funcionan todas las noches, sal

vo la noche del lunes; así, se utilizan seis noches 

en la semana. L a  noche del domingo al lunes ha 

sido dejada libre, porque el domingo no se expi

de correo, o si se le expide, no tiene gran impor

tancia. L a s  horas de vuelo se han fijado de mo

do que las salidas se hagan tarde, bien entrada 

la noche, a fin de que todos los envíos de la tar

de puedan aprovechar esas salidas. L a  llegada al 

lugar de destino se hace, en lo posible, bastante 

pronto para que el correo pueda proceder al re

parto de la correspondencia en su segunda en

trega. Por ejemplo, una carta puesta en el correo 

en Estocol'mo a las 18  horas llega a poder de su 

destinatario en Londres el día siguiente, a las 10. 

Por el momento, las v ías aéreas nocturnas no son 

explotadas durante todo el año, sino únicamente 

en los meses de estío y  de otoño; pero se tiene 

intención de aum entar los períodos de operación 

de año en año, con objeto de poder así trabajar 

también durante los meses de invierno.

Junto  a la extensión de esta red nocturna, son 

deseables, antes de todas las demás cuestiones re

ferentes a la aceleración de los transportes aéreos, 

la regularidad y  puntualidad de tales servicios. 

N os encontramos ya  en los principios de una épo

ca de nuevo desarrollo, caracterizado por el in

cremento de la velocidad de los aviones. H ay  ya 

una serie de aparatos de velocidad destinados 

especialmente al transporte del correo postal. Se 

cree que será posible utilizarlos en los servicios 

del correo aéreo ya  en el año 1934 . E s de obser

var que para establecer las horas de vuelo en 

esa red postal nocturna, se han hecho los cálcu

los para 19 34  sobre bases de 230 km ./h .

E l nuevo “ H einkel He 70”  es un avión postal 

de gran velocidad, el cual y a  en sus pruebas ha 

alcanzado la notable velocidad de 362 km ./h., 

con una velocidad de crucero de 326 km ./h . Esto 

significa que se tendrá muy pronto un incremen

to sensible en la velocidad, incremento que po

dría llegar a ser hasta de un 50 por 100  con re

lación a todos los tipos utilizados anteriormente. 

Las grandes posibilidades que sem ejante acele

ración en el correo aéreo abre a la  industria y  al 

comercio se manifiestan en los ejem plos siguien

tes: un avión que posea una velocdiad de cru

cero de 325  km ./h . podrá cubrir en 3 horas 15

minutos la distancia entre Londres y  B e rlín ; 

Londres-Constantinopla se hará en 9 horas; en 

8 horas París-M oscú, y  se podrá volar en 7 ho

ras de Estocolm o a Rom a.

E l desarrollo de la aviación m arca progresos 

rápidos; no estamos lejos del tiempo en que E u 

ropa entera estará envuelta por las v ías de esa 

red postal nocturna, y  la expedición de corres

pondencia entre todas las ciudades im portantes 

del N orte, del Sur y  del Oeste, no durará más 

de una noche.

L a  1. A . T . A. (International A ir T raffic  Asso

ciation) y  su comité postal están muy ocupados 

ahora en estudiar las bases de una proposición 

que m odificaría completamente el sistema aéreo 

postal existente en Europa actualm ente y  que 

perm itiría poder explotar tal red de modo que 

la economía europea se encuentre en condiciones 

de obtener grandes ventajas desde todos los pun

tos de vista.

A E R O  P O P U L A R
E l domingo, día 8 de enero, tuvo lugar en el 

domicilio de la Sociedad, una junta general ex

traordinaria en la cual se sometió a  discusión 

una proposición de nuestro presidente, Sr. C u

billo, que tiende a dar nueva estructura a la 

Sociedad, nombrándose una Comisión compues

ta por los Sres. Cubillo, Ruiz Ferry , Arranz y 

Fernández N avam uel, que con un voto de con

fianza de la junta general, tienda a dar vida a 

la  idea. D ad a la capacidad de los señores que 

forman esta Comisión, es de creer que en breve 

tiempo habrán cumplido satisfactoriam ente su 

difícil misión.
* * *

En  el local de la Sociedad y  por los alum nos 

de la Sección de Vuelos sin M otor, se está pro

cediendo a la construcción de un aparato velero, 

el “ Grunau B a b y  11” , cuyos m ateriales se están 

comprando con el producto de una suscripción 

que se ha abierto al efecto y  cuya prim era lista 

de donantes es la siguiente:

Don José  Agudo, 5,50 pesetas; D . Faustino 

Fernández, 2 ,50 ; D . Aurelio H. A raujo, 1 ,0 0 : 

D . Ernesto Kuenneth, 3 ,00 ; D. A lejandro A rnaz,
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2 ,50; D . Rubén Nieto, 0 ,50 ; D. Alejandro M ar

tínez, 1,0 0 ; D . Ju an  Soto, 1 ,5 0 ; D . José  M aría 

G il, 2,00; D . Vicente Blázquez, 1 ,5 0 ; don 

Bernardo dei R ío, 1 ,5 0 ; D . Ju lián  Bañares, 

2 ,00; D . Ja v ie r  Jim énez, 1 ,5 0 ; D . Bernabé 

Bejarano, 0 ,25 ; D . Antonio Bengoechea, 0 ,50 ; 

don E loy  Fernández, 2,00; D . Em ilio Co- 

pano, 5,00; D. Francisco R icard , 2,00; D . R a 

fael G arcía, 2,00; D . Antonio Sánchez, 1,00 ;

D. Ju an  Pellón, 1,0 0 ; D . Esteban Bruno, 1,00 ; 

Srta. Carmen Pellón, 1,0 0 ; Srta. Anita Osona, 

1,0 0 ; Srta. M argarita  Muñoz, 1,00.

T otal, 43,75 pesetas.

 ̂ i¡c :¡t

U

E n  breve dará principio un curso de vuelos 

sin motor, el cual tendrá lugar en el campo de 

vuelos de Cuatro Vientos. U na vez que los alum 

nos estén en condiciones de hacer las pruebas 

necesarias para la obtención del título corres

pondiente, pasarán a L a  M arañosa.

En las oficinas de la Sociedad se admiten ins

cripciones para este nuevo curso.

5¡í >¡í *

tiempo habían estado suspendidos, siendo los 

números de los socios y  los días que les corres

ponde volar los que a continuación se relacionan, 

cuyos señores deberán pasar por las oficinas de 
la Sociedad para recoger sus tarjetas de vuelo 

cualquier día antes del sábado de la semana en 

que les corresponda efectuar sus vuelos.

Vuelos
Vuelos para el domingo día 1 1  de febrero de 1934

Socios número 245, 252, 2 5 4 ,-2 5 5 , 256, 260, 

265, 267, 268, 277, 284, 2 9 1, 297, 3 0 1 ,  304, 305, 

309, 3 12 ,  3 16 , 3 19 , 328 , 329 , 330 , 339 , 340

3 4 i ,  343, 344, 345,  347, 35° ,  354, 355, 357,

359, 3 6 1 , 3 6 5 , 369 , 370, 37 i -

Vuelos para el domingo día 1 8 de febrero de 1954

Socios número 374 , 376, 380, 382, 383, 385,

3 8 9 , 3 9 i ,  392, 3 9 3 , 3 9 5 , 306, 399, 404, 4 0 5 ,
406, 407, 409, 4 10 , 4 16 , 4 2 1 , 424, 425, 426,

427, 428, 230, 4 3 1 , 437 , 438, 439, 440, 4 4 1,

442, 4 4 3 , 4 4 9 , 4 5 i ,  4 5 3 , 4 5 4 , 4 5 5 -

E l grupo de vuelos sin motor del Aero Popu

lar continuó el domingo día 4, sus prácticas bajo 

la experta dirección del profesor Sr. Kuenneth.

Se efectuaron varios lanzamientos y , apro

vechando la carencia del viento, se entrenaron 

los alumnos para la  obtención de títulos de pilo

tos clase “ A ” , destacándose uno del Sr. Blázquez 

de 42 segundos de duración en línea recta con

trolado para dicho título; los Sres. Arnaz y  Del 

R ío  progresaron bastante en sus vuelos, espe

rándose obtengan el mismo el próximo domingo.

De los vuelos realizados de los pilotos “ A ” 

para la  obtención del título “ B ” , merecen mencio

narse los señores Bañares y  G il, los cuales reali

zaron dos bonitos vuelos con am plios v irajes a 

derecha e izquierda.

E l domingo, día 4 de febrero, se han rean u

dado los vuelos con motor que durante algún

Vuelos para el domingo día 25 de febrero de 1934

Socios número 456, 457, 458, 459, 460, 4 6 1, 

462, 463, 465, 468, 4 7 1 , 472, 473, 474, 475, 

4 7 6 , 4 7 7 , 4 7 8 , 4 7 9 , 48o, 4 8 1, 482, 483, 484. 

485, 486, 487, 488, 489, 490, 4 9 1, 492, 495, 

4 9 4 , 4 9 5  ̂ 4 9 6 , 4 9 7 , 4 9 8 , 4 9 9 , 500.

A E R O  P O P U L A R , plaza de la Cruz Verde, 3. 
Teléfono 14401 .

E n  lo sucesivo, la hora de salida de los coches 

de la plaza M ayor para Cuatro Vientos será a 

las nueve y  media de la mañana.

|  Biblioteca Circulante GALAN
8  Lectura a domicilio, 18.500 títulos en varios 
H idiomas. Madrid y provincias. Suscripciones a 
♦♦ periódicos y revistas nacionales y extranjeras
h L ib re r ía  G a lá n ,  F e r n a n d o  VI, 21.-Tel. 34334

M A D R I D
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