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LA HISPANO-SUIZA

Automoéviles de turismo — “Vehiculos
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MOTORES DE GASOLINA Y ACEITE PESADO

Motores marinos y de aviacién

Detentores de los grandes records mundiales

LA INDUSTIA NACIONAL QUIERE Y PUEDE
COMPETIR CON LA INDUSTRIA EXTRANJERA

Carretera de Ribas, 279 - BARCELONA - Paseo de Gracia, 20

DEIFGACION EN MADRID:
Avenida Conde de Pefialver, 16
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Almacén de Ferreteria, hierros, chapas, aceros, herra-

mientas en general, tornillos y clavazén.
Proveedores de la Aeronautica Militar.
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Challenge Internacional de Turismo 1934

E1 Challenge Internacional de Turismo
1934, que tendra lugar del 28 de agosto al 16
de septiembre, ha recogido hasta el 15 de ju-
nio, a las 18,00, plazo final de inscripcion, la
participacion de 47 aparatos representativos
de los cinco aero-clubs de Alemania, de I'ran-
cia, de Italia, de Poloma y de Checoslovaquia.
in la siguiente recapitulacion se dan los de-
talles respecto a los concurrentes que se enu-
meran en el orden expresado a continuacion :

Concurrente.—Piloto-pasajero. Tipo de apa-
rato, motor.

Alemania (15 aviones): Aero-Club
Deutschland.—Morzik-Rebentisch. BEFW 108,
Hirth HM 8. —TLusser-Engelhardt. BFW 108,
Argus As 17—Von Dungern-Schmidt. BEW
108, Hirth HM 8.—Untucht-.. BFW 108,
Hirth HM 8.—Dr. Pasewaldt-Komraus. BEW
108, Argus As 17.—Francke-Eiese. BFW 108,
Hirth HM 8 —Hirth-Ilgg. Fi 97, Hirth HM
8 —Osterkamp-Trebs. Fi g7, Hirth HM 8.—
Junck-... Fi 97, Argus As 17.—Eberhardt-
Goebel. Fi 97, Argus As 17.—Polte-Nieman.
Fi g7, Hirth HM 8 —Seidemann-Dempewolf.
Kl 36, Hirth HM 8 —Kriiger-... Kl 36, Hirth

HM 8-—Rodig-... Kl 36, Argus As 17—
Tamm-... KI 36, Argus As 17.
Francia (8 aviones): Fabricas Caudron.—

vV Oon

Challe - Cornigham - Molnier, Tonnelier. Cau-
dron C 500, Renault.—ILecame-Ziegler, Len-
droit. Caudron C 3500, Renault—Détroyat-
Chovard, Puillet. Caudron C 500, Renault.—
Delmotte-Rollet. Caudron C 500, Renault.—
Société Régnier.—...-... Maillet, Régnier R 6-
[1I.—Club dAvmtlon de Sidi-Bel-Abbeés.—
Monville-Basian, Lendroit. Caudron C 3500,
Renault Bengali.—Finat.— Finat-Com+  meau.
Caudron C 500, Renault—Gérard.— o rard-
Redray, Tournier. Caudron C 500

[talia (7 aviones): Reale Aero-Club d’Ita-
M = PS 1, Fiat A 8 S.—...-... PS 1,
Fiat A 8 S.—Colombo-... BA 42, Fiat A
80 S.—De Angeli-... BA 42, Fiat A 80 S.—
w=.. BA 39 S, Colombo S 63.—...-... BA 39 S,
Colombo S 63.—Arturo Ferrarin,

Polonia (13 aviones): Aero-Club de Polo-
nia.—Dudzinski-Kolodziej. PZI.-26, Menasco-
Bucaneer B6 S-3.—Gedgowd-Kulza. PZI.-26,
Menasco-Bucanner B6 S-3.—Grzeszczyk-May.
PZ1.-26, Menasco-Bucaneer B6 S-3.—Wlodar-
kiewicz-Przysiecki. PZI.-26, Menasco-Buca-
neer B6 S-3.—Bajan-Pokrzywka. RW D-g,
Skoda GR-760.—Buczynski-Rogalski. RWD-
9, Skoda GR-760. — Florjanowicz-Zamiara.
RWD-9, Walter-Bora. — Karpinski-Gaweda.
RWD-g, Walter-Eora. — Plonczynski-Zientek,
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RWD-g, Skoda GR-760.—Skrzypinski-Han-
ski. RWD-g, Skada GR-760.—MacPherson”).
MacPherson-Reiss. Puss Moth, Gipsy Major.
Meindl**).—Wanneck-Meindl. A VIII, Sie-
mens-Halske Vla. Wieczorek-Lewkowicz.
PZ1.-26, B6 S-3.

Checoslovaguia (4 aviones): Aéroklub Re-
publiky Ceskoslovenské. — Zacek-Bartos A
200 1, Walter Bora.
A 200 2, Walter-Bora. — Pochop-Kubicek.
RWD-g, Walter Bora.—Anderle-Bina. RWD-
9, Walter Bora.

El hecho mas caracteristico del Challenge

Menasco-Bucanier

— Ambruz-Krizanecky.

de este ano hay que verlo en la concentra-
cion de la eleccion de los concurrentes exten-
dida a un ntmero restringido de tipos. Si se
exceptian algunos independientes, como el
avion francés Maillet, un “Puss-Moth” y el
avion “A-VIIT” del austriaco Meindl, las pre-
ferencias de los participantes han recaido so-
bre nueve tipos diferentes que se reparten en-
tre cinco paises. Ia causa de esa seleccion
puede verse en el hecho de que los aparatos
en presencia, a fin de poder responder a las
exigencias del concurso con probabilidades de
éxito, constituyen, en su mayor parte, cons-
trucciones especiales. Estas construcciones, es-
pecialmente creadas para conseguir las altas
performances exigidas por la Vuelta, no entran
en manera alguna en consideracién, ni siquie-
ra ahora para una vulgarizacion como avio-
nes de deporte o de turismo; en primer lugar,
el precio de fabrica de tales aviones tiene atn
un caracter prohibitivo, hasta si se trata de
una construccion en serie, pues la aplicacion
de dispositivos tales como las ranuras, los
postigos de intrados y la mejora de la delica-
deza de las lineas generales para un alto ren-
dimiento aerodinamico, son sumamente nume-
rosas ; por otra parte, el pilotaje de tales avio-
nes requiere pilotos de valor excepcional. Es-
tas consideraciones—y las condiciones de la
prueba que limitan a 560 kg. el peso en vacio
del avion, lo que crea asimismo un aumento
de dificultades—no han sido de fijo extranas
a la posicion de Inglaterra, que se ha queda-

*) inglés. **) austriaco.
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do apartada. Inglaterra, a vanguardia de las
construcciones aeronauticas en lo que a la
aviacion deportiva se refiere, ha tenido siem-
pre como objetivos puntos esencialmente po-
sitivos y de cardcter economico. | Perder tiem-
po y dinero para crear prototipos privados de
toda posibilidad de utilizaciéon ulterior practi-
ca, no es cosa clertamente grata a los ingle-
ses, pueblo practico por excelencia!

Entre los representantes alemanes, el cons-
tructor Heinkel ha dejado libre el lugar de
preferencia que las performances realizadas en
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el Challenge de 1932 le habia valido, gracias
a un material volante que permitia tener las
mayores esperanzas y que habia sido objeto
de la atencion general. El avion postal rapi-
do Meinkel He-70 parece derivado de ese pro-
totipo. Por primera vez, la casa Fieseler ha
aportado su participacion con un avion cuyas
caracteristicas no se conocen todavia. En Ale-
mania, se tienen grandes esperanzas fundadas
en la participacion del tipo “BEFW-108" de
las Bayerische IFlugzeugwerke Messerschmitt.
Esta creacion ofreceria varias innovaciones,
entre las cuales cabe citar un dispositivo que
manda el ladeamiento, reemplazando los ale-
rones usuales y disminuyendo en fuertes pro-
porciones el peligro de oscilaciones de las alas.
Klemm, que acaba de obtener un gran éxito
en ¢l reciente circuito de Alemania, toma par-
te en el concurso con aviones del tipo “Kl 36",
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Pero también en Alemania, las preocupaciones
determinadas por la limitacion del peso y las
debidas a razones financieras, han obligado a
tal o cual constructor a quedarse aparte.

La participacion francesa determina un in-
terés particularmente acentuado y demuestra
muy claramente que, ni la aviacion deportiva,
ni la aviacion de turismo usuales, tienen que
pensar en lograr ensefanzas positivas en este
Challenge de 1934. Francia esta representada
por siete aviones, los dos Caudron C-500. Is-
te aparato, derivado del prototipo concebido
para la reciente Copa Deutsch de la Meurthe,
presenta caracteristicas que permiten esperar
performances excepcionales.

Italia toma parte con seis aviones, dos PS-1,
dos Breda-39 y dos Breda-42. Con excepcion
del Breda-39, nada se sabe acerca de las ca-
racteristicas de dichos aviones. Si la partici-
pacion italiana significa un competidor peli-
groso por las performances de los aparatos, el
ntimero restringido de representantes dismi-
nuye las probabilidades de éxito, pues hay que
contar con las eventualidades de abandono en
el curso de la Vuelta.

Polonia envia seis “RWD-g" y cinco “PZL.",
derivados de los aviones que tomaron parte
en el Challenge 1932, ganado, como es sabido,
por el llorado Zwirko que dirigia un “RWD-
6”. Algo que hay que notar es la utilizacion
por PZIL. de un motor americano, el Menasco-
Bucaneer de seis cilindros, y ciertamente por
cofisideraciones de disminucién de peso en va-

cio, las fabricas PZL han debido decidirse a
proceder asi. Cuatro de los aviones polacos
“RWD-g” motor Skoda
“(GR-760", construccion completamente pola-
ca. L.os demas “RWD-g"", también los dos ins-
critos con bandera checoslovaca, utilizan el
motor “Walter-Bora”.

llevan un nuevo

La Checoslovaguia no presenta mas que dos
aviones “A-200" (construccion de las fabricas
checoslovacas “Aero”) v dos aviones “RWD-
9. Las perspectivas ofrecidas a los tres inde-
pendientes, el inglés Macpherson, a bordo de
un “Puss-Moth”, el austriaco Meindl, que di-
rige un “A-VIII" (estos dos participantes lle-
varan bandera polaca), asi como al franceés
Maillet, escapan a toda prevision.

Todos los aviones en presencia estan dota-
dos de grupos motopropulsores, que desarro-
llan una potencia relativamente elevada, del
orden de 160-200 CV. Es un hecho significa-
tivo de las exigencias del concurso en lo que
atane al despegue, las altas velocidades de cru-
cero y la regularidad. El recorrido, de cerca
de 9.000 kilometros, comprende un recorrido
en mar abierto de 200 kilémetros y obliga a
volar también sobre cierta longitud de la cos-
ta norte-africana. El caracter de este concur-
SO es particularmente riguroso, y este Chal-
lenge de Turismo 1934 no puede ser conside-
rado mas que como una demostracion ﬁura—
mente deportiva, que importa a la industria
aeronautica y al piloto de gran clase.
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La Industria Nacional v la construccién
de buses y camiones de vapor

La industria nacional del automévil no ha pros-
perado en nuestro pais en la misma proporcion
que se ha desarrollado la clientela automovilista.

La serie de fabricas, mas o menos importan-
tes, de autos que funcionaban en Barcelona hace
algunos anos ha quedado reducida a su minima
expresion, salvandose del naufragio s6lo un par
de mar: s de solvencia técnica e industria indis-
cutible, :

Cuantos intentos han sido realizados para lle-
var adelante nuevas fabricas de autos han fra-
casado, y, por lo tanto, parece inatil cuanto pue-
da decirse sobre el interés de dichos intentos,
v sus posibilidades de éxito. La serie de fracasos
registrados son argumento bastante poderoso pa-
ra no deshacer las mas optimistas perspectivas.

Pero existe un sector de la industria automo-
triz en el que parece no ha sido dicha, ni de mu-
cho, la dltima palabra por lo que se refiere a las
posibilidades de éxito de la industria local. En
el campo de los vehiculos industriales han sido
logrados aqui muy buenos resultados, tanto en-
tre constructores de vehiculos pequenos, como
son los triciclos de reparto, como entre los pro-
ductores de vehiculos de mayor capacidad y po-
tencia. No es necesario recordar que la mayoria
de autobuses que circulan por Barcelona son de
fabricacion nacional, ni que una popualar marca
barcelonesa es citada como modelo por lo que
se refiere a la construccion de autocar y camio-
nes de calidad y elevada potencia.

Mas en este sector de los vehiculos industria-
les hay un tipo de camion que aqui no ha sido
construido v que parece ser precisamente el que
podria ser logrado en mejores condiciones.

En Inglaterra, en Alemania v en los Estados
Unidos se viene prestando de un tiempo a esta
parte especial atencién a los vehiculos industria-
les a propulsiéon por vapor.

La maquina de vapor ligera alimentada con
caldera de rapida vaporizacion y alta presion

constituye un rival del Diesel digno de ser te-
nido en cuenta. Su rendimiento es algo mas bajo,
pero, en cambio, por ser menos exigente con re-
lacion al combustible a utilizar resulta de ser-
vicio mas economico en la aplicacion practica.
La flexibilidad de ela maquina de vapor per-
mite suprimir el cambio de velocidades, resul-
tando también innecesario el embrague. De todo
ello resulta una construccion muy sencilla y un
manejo extremadamente facil del vehiculo.

Existen muchos tipos de planta motriz a va-
por aplicable a buses v camiones, mereciendo ser
citado el sistema americano “Doble” que ademas
de ser aplicado en los Estados Unidos es también
adaptado en Alemania por algunos constructores
de locomotoras que dedican sus actividades a ve-
hiculos automotrices para marchar sobre carrete-
ra o sobre riel.

Dicho sistema va alimentado por uno caldera
de poco volumen, formada por tubo arrollado en
la que el agua de alimentacién es inyectada por
la parte inferior, encontrandose el generador en
la parte superior.

Existe un dispositivo regulador automatico- de
presion y temperatura en forma que la cantidad
producida de vapor guarda relaciéon en cada mo-
mento con el consumo. No existe almacenamien-
to de vapor y la instalacion trabaja con una can-
tidad muy reducida de agua, que puede contar-
se en unos 12 litros por 1oo caballos. En di-
chas condiciones un coche frio puede arrancar en
unos dos minutos, 0 sea en un tiempo que prac-
ticamente no es superior al exigido por un motor
de gasolina o por un Diesel.

El paso del vapor a la maquina se regula por
medio de una valvula accionada por el pie en
forma analoga al acelerador de un coche.

El motor va dispuesto en la parte trasera del
vehiculo accionado directamente por el eje pos-
terior y el vapor de escape pasa a un eficaz sis-
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tema refrigerador, en el que es recuperado to-
talmente.

La presion maxima de la caldera es de unas
100 atmosferas y la temperatura del vapor de
450 grados. La caldera va dispuesta en la parte
delantera y es alimentada con combustible li-
quido, fuel-oil 0 mazont.

El conductor no se ve obligado a vigilar la
instalacion y solo ha de accionar el acelerador de
pie para variar la velocidd del vehiculo, resul-
tando asi muy simplificada la conduccion del co-
che.

La supresion del cambio de marchas tiene mas
importancia de la que puede suponerse en un
vehiculo industrial; como ejemplo puede senalar-
se el hecho de que un conductor de autobtis que
preste servicio en una gran ciudad debe cambiar
de marcha unas 3.000 veces al dia. La elimina-
cion del cambio significa también un funcirna-
miento mas agracdable y silencioso, a la vez que
una marcha mas rapida por aumentar la impor-
tancia de las aceleraciones. Este aumento de ve-
locidad media puede ser considerado del orde
de un 30 por 100 con relacién a vehiculos de po-
tencia y caracteristicas analogas equipados con
motor de explosién y sistema de transmision y
cambio de marchas clasico.

El motor Doble para autobus es un dos cilin-
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dros compound que desarrolla 110 caballos a
1.500 revoluciones por minuto y presenta un con-
sumo 30 por 100 mas elevade que un motor Die-
sel corriente desarrollando potencia aniloga. Sin
embargo, tal como se ha indicado, pueden ser
utilizados combustibles de mas bajo precio que
los requeridos para el buen funcionamiento de los
Diesel rapidos y, por tanto, de coste mas barato.

Por lo que se refiere a la economia, son ventajo-
sos los vehiculos automotrices de vapor, siéndolo
también por lo que se refiere a la comodidad de

“los pasajeros y a su marcha segura y silenciosa.

Su construccion no ofrece dificultades ni exi-
ge una organizacion tan completa como la nece-
saria para llevar adelante, con prcbabilidades de
éxito, la construccion de motores de expiosion
clasicos 0 Diesel. En nuestra ciudad existen una
serie de talleres que en otro tiempo dedicaron con
buena fortuna sus actividades a la construccién
de maquinas de vapor fijas y marinas, que esta-
rian en buenas condiciones para emprender la
construccion de plantas motrices de vapor para
buses y camiones, inspiradas en las modernas
realizaciones de su género, que podrian rendir
excelentes servicios, a la vez que dar lugar a
reanimacion de esta tan interesante rama de la
actividad industrial.

R P
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AUTOMOVILISMO

Las fuerzas ocultas que

El motor de explosion, en la practica al me- .

nos da excelentes resultados sin duda al-
guna. Sin embargo, este mecanismo adolece de
un defecto consubtancial o innato: su mismo
ciclo de cuatro tiempos que le dio la vida. Mien-
tras el automovilismo dependa del motor de ex-
plosion, sus resultados practicos seran acepta-
bles, excelentes igcluso bajo ciertos aspectos,
pero su rendimiento general serd en definitiva
deficientisimo. Mecanicamente el motor de ex-
plosion—todos los motores con cilindro y pis-
ton mejor dicho—, con su movimiento de vai-
vén, es un absurdo, e incluso una pequena here-
jia mecanica. Una explosién empuja aquella ma-

nos,

Sa metalica—el pistén

actdan sobre un coche>

hacia abajo, pero apenas
lleg6 al final de su corta carrera, otra fuerza en
sentido contrario le obliga a cambiar de rumbo
V... jarriba otra vez! Y esto, segun un ritmo de
3... 4... A veces 5.000 impulsos por minuto.

Y esta serie de movimientos alocados de arriba
abajo, y de abaja arriba, esta serie de impulsos
opuestos—*Staccato impulses”, dicen los ingle-

ses—forzoso es, claro estd, transformarlos en un

movimiento circular suave y uniforme. ;No se
ha inventado hasta la fecha cosa mejor para el
automovilismo! jEs lastima! La turbina, teodri-
camente al menos, aparece infinitamente mas 16-
gica y eficiente.
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Comentando estos aspectos del motorismo, el
director técnico de la revista “The Motor”, pu-
blic6 en su ntimero del 26 de junio, un intere-
sante articulo que, parcialmente al menos, nos
permitimos traducir hoy.

Lo hacemos, desde luego, para el profano en
estas materias; el especialista, el automovilista
experimentado nada nuevo encontrard aqui.

Todo el mundo sabe que el motor transforma
la energia quimica de la bencina en energia me-
canica, y que ésta, a su vez, por intermediacion
de una serie de ejes, cambios y coronas se trans-
mite a las ruedas posteriores del coche. Sin em-
bargo, esta exposicion, no basta para hacernos
comprender como una serie de impulsos en sen-
tido opuesto, comunicados a los pistones por el
gas de explosion de los cilindros-consiguen arras-
trar el coche un modo suave y uniforme, y se-
gun una amplia escala de velocidades.

Generalmente consideramos los distintos com-
ponentes, tales como motor, embrague, cambios
y eje posterior, individualmente, sin relacionar-
los con la transmision como un conjunto. Un as-
pecto interesante del asunto que deseo comentar
hoy, consiste empero, en relacionar la accién im-
pelente de los pistones con el esfuerzo propulsi-
vo generado en las ruedas posteriores.

Para concretar conceptos y evitar generalida-
des, nos referiremos en esta pequena explicacion
sobre transmision de energia, a un coche corrien-
te de tamafo medio, con motor de seis cilindros
de unos 16 caballos de cilindrada. En ntmeros
redondos este vehiculo tendrd una relacion de
transmision — en directa —, como es a 1, y un
radio efectivo o real de la rueda trasera de unos
35 centimetros, medidos desde el nivel de la ca-
rretera al centro del cubo.

Dicha relacion entre la corona dentada y el
pifion del eje motor, representa sencillamente la
relacién entre la velocidad de rotaciéon del mo-
tor, y la de las ruedas posteriores. Cuando se
utiliza la directa, el juego de los cambios de mar-
cha resulta inoperante, por consiguiente si entre
corona y pifién existe una relacién como 3 a 1,
esto quiere decir que el motor debera girar cinco
veces para producir una revolucion completa de
las ruedas posteriores. Por lo tanto, y puesto que
en un motor de 6 cilindros se producen tres ex-
plosiones (tres impulsos de fuerza) por cada ro-
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tacion del cigiienal, el coche vendra a ser arras-
trado o empujado por 15 impulsos por cada vuel-
ta completa de la rueda trasera. Resuita como
si se produjese el movimiento por una serie de
golpes, necesitindose 15 golpes por giro de rueda.

Es curioso observar lo que esto significa en
cuanto a la distancia recorrida sobre la carrete-
ra. Cuando una rueda del tamafo citado, efecttia
una vuelta completa, el coche recorre una distan-
cia de unos 2 metros y pico (213 centimetros),
de modo que el vehiculo recibe un pequeo im-
pulso o empujén cada 15 centimetros aproxima-
damente recorridos sobre la carretera.

Un cdlculo analogo demuestra, sin embargo,
que cada golpe del piston movera el coche hacia
adelante en una distancia de unos 22 centime-
tros. Por consiguiente, puede verse que las pis-
tonadas (activas), se adelantan “comiéndose el
terreno”, es decir, que un piston se encarga de
iniciar su trabajo de acarreo antes de que el es-
fuerzo del anterior pistén haya quedado comple-
tamente agotado.

Sin embargo, como queda dicho, el movimien-
to propulsivo no es en modo alguno regular y
continuo (como el que seria en un motor a tur-
bina, por ejemplo), y si los coches fuesen sufi-
cientemente ligeros y livianos, podriamos muy
bien notar que el impulso estd constituido por
una serie de sacudidas seguidas, pero indepen-
dientes. En la practica, sin embargo, el efecto de
volante de todas las piezas en rotaciéon y la iner-
cia de toda la masa del coche oponiéndose a todo
cambio de velocidades, propenden a obliterar o
disimular perfectamente el aspecto impulsivo de
cada sacudida. Por esta razon el coche corre de
un modo suave y uniforme, a no ser que circu-
le a muy escasa velocidad y en directa.

Como. dato curioso digamos aqui que en un
coche de tipo indicado el motor efectta 3.750 re-
voluciones por milla recorrida (en directa), lo que
supone 11.000 explosiones individuales.

El efecto giratorio aplicado a las ruedas pos-
teriores puede producir un empuje hacia ade-
lante, o esfuerzo propulsivo, debido a la adhe-
rencia existente entre el neumatico y la carrete-
ra. En realidad, la reaccion o empuje hacia atras
de la superficie de la carretera, es precisamente
igual al empuje hacia adelante comunicado al ve-
hiculo. Estas dos fuerzas flucttan y riman con
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la serie de explosiones gracias a las cuales se
mueve la rueda.

Un ejemplo clasico de esta reaccion se obtie-
ne, al intentar arrancar un coche, encontrandose
cuesta arriba y sobre una superficie floja, vién-
dose entonces, como la rueda arranca las piedras,
lanzandolas con fuerza hacia atras. Entonces,
también, si la superficie es muy resbaladiza, las
ruedas patinaran, sin producir el esfuerzo pro-
pulsivo antes citado, porque la adherencia del
neumatico es insuficiente para producir la reac-
cion—la ‘“‘coz”—en cuestion.

Otras varias reacciones tienen lugar, aunque,
en general, sus efectos quedan ocultos. Por ejem-
plo, el pinén del eje posterior, cuando entra en
funcién y arrastra la corona dentada, produce
una reaccion sobre los asientos del eje. Esta
reaccién es soportada por las ballestas posterio-
res, las cuales, y esto puede verse en el momen-
to en que se embraga bruscamente, tienen ten-
dencia a torcerse.

El paso de reaccion sobre el eje posterior pro-
duce, como consecuencia, el reducir la carga so-
bre las ruedas delanteras y aumentar la carga
sobre las traseras. O sea, que el coche tiene una
tendencia a levantarse por delante, que llegaria
incluso a efectuar un giro o rotacion sobre las
ruedas posteriores si la relacion potencia-peso
llegase a ser suficientemente grande.

Otra curiosa reaccion puede mencionarse aqui
para terminar, ya que es causa del empleo de
blocks de caucho tan generalizados hoy dia. Los
pistones, al producir el movimiento de rotaci‘n
del cigiiefial en el sentido de las agujas del re-
loj, hacen también que el grupo motor tenga '.na
tendencia a girar en sentido contrario, fenomen?
éste que ha sido utilizado en muchos motores ro-
tativos de aviacién, en los que el cigiiefial que-
daba fijo, siendo los cilindros los que giraban.

En un coche, el motor no puede realmente lle-
gar a girar porque esta fijo al chasis, pero si pu-

diésemos colocar las ruedas posteriores sobre dos

basculas independientes (mientras que el motor
transmitiese su potencia a las ruedas traseras),
veriamos c6mo el peso de un lado (el de la de-
recha del conductor) es muy superior al peso de

la rueda izquierda.
R. E.

AERO POPULAR

A divertirse tocan.

Como ya se habia anunciado en el numero an-
terior, este ano también nuestra Sociedad Aero
Popular celebra su acostubrado Baile-Verbena,
que, al parecer, sera un éxito, debido a la canti-

" dad tan enorme que existe de personal joven que

gusta de esta clase de festivales, cuyo programa
indicamios a continuacion:

Eleccion de “Miss Aero Popular” entre las se-
noritas pertenecientes a la Sociedad, a la que se le
impondra la banda y se le obsequiara con un pre-
cioso regalo. (Se ruega a las sefioritas que se
presenten vengan provistas del carnet de la So-
ciedad.)

Concurso de “Mantones”, otorgando dos pre-
mios a los dos mejores.

Sorteo de vales para efectuar vuelos de pro-
paganda.

Actuard ;la gran orquesta ‘“Xaudard” y habra
algunas sorpresas.

Todo esto, unido a la gran cantidad de sefio-
ritas que sabemos han de asistir, tan guapas, au-
guran buen éxito, por lo que nos induce a que
no faltemos al festitival.

No solo por todo lo dicho, sino por espiritu
social, por propaganda de nuestra Sociedad y por
poner en todo momento muy en alto el nombre
de la misma.

Asi, pues, senores socios, hay que asistir a este
Baile-Verbena, y no nos contentemos con ir so-
los, vayamos acompanados de nuestras familias,
de nuestros amigos y amigas, y asi contribuire-
mos al mayor esplendor de la fiesta.

¢El sitio? jOh! Estupendo; tranvia toda la
noche y el “Metro” a la puerta.

Mucha luz, una pista y un salon para el baile,
formidable. Pero ;que dénde? En Santa Engra-

‘cla, 156, “Jardin Novelty”.

A divertirse tocan, sefiores socios; para bailar

el que sepa y el que no pasara unas horas muy
agradabilisimas.

LA COMISION
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COPA GORDON-BENNETT

La copa Gordon-Bennett para globos libres,
que debe disputarse el 23 de septiembre proxi-
mo en Varsovia, sera dotada de los premios si-

guientes: 1.° premio, Z r10.000 (ff. 29.000 =
fs. 5.770); 2.° premio, 7.000; 3.° 4.000;
4.°, 2.500; 5.°, 1.500; 6., 1.200; 7.°, 1.000,
8.°, 8o0.

ASCENSION COSYNS

El Ejército belga tomara parte en los prepara-
tivos de la ascencion estratoesférica del fisico
Max Cosyns, que tendra lugar pronto, desde
Hour-Havenne. El aerostato sera inflado con hi-
drégeno puro, para alcanzar la altitud prevista,
entre 15.000 y 17.000 metros. La ascensién no
se hara mas que con un viento NE. o NO., que
deba llevar al globo hacia Francia; y el globo,
que partirda a la salida del sol, no bajara antes
de las 17 h., pues se prevén paradas de dos ho-
ras entre 5.000 y 12.000 metros, a fin de esta-
blecer medidas. Los aeronautas llevaran consigo
un puesto radioeléctrico, que, con una onda de
40 metros, los conservard en comunicacion tele-
grafica y telefénica constante con Bruselas, y un
indicativo de referencia de cinco letras, que se
guarda secreto, asegurara la autenticidad de los
mensajes.

NORTEAMERICA VA A HACER UN VUELO
EN ESCUADRILLA

El Cuerpo de Aviacién del Ejército se propone
realizar un espectacular vuelo, en el que parti-
cipardn 12 grandes aviones de bombardeo que

LO OSE NOS
\ CUENTAN

volardn desde Washington a Nome, en Alaska,
para demostrar que se puede confiar en los avio-
nes del Ejército como un Cuerpo de eficiencia
para la defensa nacional.

Los 12 aviones de bombardeo aterrizaran, pro-
bablemente, en suelo canadiense, y ya se han
dado los pasos para obtener el correspondiente
permiso,

Esta demostracion de la Aviacion del Ejército
parece tiene por objeto el probar que la Aviacion
militar no es responsable de los accidentes que
ocurrieron a raiz del traspaso de los servicios del
correo aéreo, decretada en febrero ultimo.

COMPETENCIA INTERNACIONAL DE

ACROBACIA

El 10 de junio tuvo lugar en Vincennes-Paris
la primera competencia internacional de acroba-
cia aerea para el camptonato del mundo.

En esta manifestacion tomaron parte nueve
concurrentes: Novak (Checoeslovaquia), Ambrus
(Checoeslovaquia), Cavalli (Francia), Clarkson
(Inglaterra), Colombo (Italia), Achgelis (Alema-
nia), D’Abreu (Portugal), Détroyat (Francia) y
[ieseler (Alemania).

LLa participacion italiana del equipo de vuelo
acrobatico (9 de los 12 aparatos de caza “Fiat
CR-30” que tomaron ya parte en el ‘“‘meeting”
de Bruselas), dieron una nota particularmente
grandiosa a semejante manifestacion.

Durante su vigita a Paris, los oficiales de esa
escuadra, estacionada en Udine, fueron condeco-
rados con la Legién de Honor y los suboficiales
recibieron la Medalla militar francesa.

La competencia fué ganada por el aleman Fie-
seler con 645 puntos, antes de Détroyat (622)
y Achgelis (537).

Un tragico accidente ocurri6 en ese “meeting”:
el portugués D’Abreu se maté al efectuar un
“looping” demasiado cerca del suelo.
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' M. QUINTAS

.| Cruz, niim. 43.--Madrid.--Teléf. 14515

Proveedor de la Aerondautica Militar

Material fotc »n general.-Aparatos auto-

maticos y se “ng de placa v pelicula

para Awviacic 'nras fotograficas,
telé: P. L

taok
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Relacién de> Prove . o Aero-

néutica Militaar

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

CARBURADOR NACIONAL HRE e oua by,

de gimnasia.

. Tel.® 10649.—Barcelona: Cortes,
2. Tel® 22164. —Fé.bnca Valladolid. Apartado %8

RADIADORES COROMINAS: Madrid-Barcelona.-L.a mas antigua fabrica de radiadores
S. 1. C. E.

Jireccion General: Barquillo, 1—Fabrica: Carretera de Chamartin, 11. Madrid.—Fabricacién

Nacional de magnetos, bujias, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulacion liquids

v equipos eléctricos de aviacion.
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Boletin para tomar parte en los sorteos de vuelos gratuitos de MOTOAVION

D i R Lk et T 8 i et it KL i A 1108 de ‘edad,
domiciliado en el RUM . P S SR -
g 1 M s L , desea tomar parte en el sorteo de vuelos gratu:tos del
mes de agosto de 1934, que se celebren en Cuatro Vientos, estando con-

torme con las 5ondrcmnes gue la Revista MoToAVION ha publicado.
iy v de junio 'de 1934.

Firma,

(Las personas menores de edad, deberdn acreditar en ¢l momento de presentarse en Cuatro Vientos al Sr. Jefe de
suelos de Aero Popular, tener autorizacion de sus padres o tutores).
Ni AERO POPLILAR ni MOTOAVION aceptan responsabilidad alguna derivada de estos vuelos.

|
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