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í í C a s a A rd id ! !
Almacén de neumáticos y accesorios.

Exportación  a provincias.

G E N O V A , 4 .— M ADRID.— Teléfonos:
¡ ¡G R A N D E S  D E S C U E N T O S !!

NARCISO GONZALEZ SEGURA
Calle Imperial, núm. 6. -  Teléfono 16231
L o n a s .  D r i le s .  R e t o r e s .  Y u t e -a r p i l l e r a  p a r a  e n fa r d a je  
H i lo s  p a r a  g u a r n i c i o n e r o .  C o r d e l e r ía  d e  c á ñ a m o  y  e s p a r to  

C a r t ó n  e m b r e a d o .  C u b o s  de l o n a .  A l g o d o n e s  p a ra  
l im p ie z a  de  m á q u in a s ,

C o n f e c c ió n  d e  t o l d o s  p a r a  e s t a b l e c i m ie n t o s  y b a l c o n e s

López Lafuente y Calvo, C. L.

A lm a c é n  de F e r r e te r ía , h ie 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 illo s  y c la v a z ó n .  

P r o v e e d o re s  de la A e r o n á u tic a  M ilita r .

D uqu 'i de Ri/rtS, 3 —M adrid. —Teléf. 70.908

ALCO H O LES, ACEITES NEUTROS 
Y CORRIENTES

Manuel Pérez Fernández
C ostan illa  de los  A ngeles , 6 y 8. 

C om estib les  y  B odegas.
T e lé fo n o s  1 6 6 9 3  y  1 6 6 9 4 .

H ijos de Mendizábal I  F r a n c i s c o  M o r a  S L e y

Almacenes al por m ayor de hierros 
y ferretería

Alm endro, 8 .— Madrid.— Teléfono 72429. 
Apartado de Correos 393.

Biblioteca Circulante GALAN
Lectura a dom icilio , 18.500 títulos en varios 
idiomas. Madrid y provincias. Suscripciones a 
deriód icos y revistas nacionales y extranjeras

Librería Galán, Fernando VI, 21.-Tel. 34334  
M A D R I D

T oldos  y cort in as .-C orde ler ía .-L on as . 
Saquerío, Yutes y Tramillas.

2 y 4, Imperial, 2 y 4.-M adrid.-Teléf. 15172

COMERCIAL MADRID, S. A.
Plaza del Duque de Alba, 2 - Teléfono 72168

Cables especiales para Aviación 
Series S. F. A.-S. F. A. V.-S. E. V. I.-S. E. V. X.

Lactolittae. — Ebonita.— Bakelite, etc. 
H ilos telefónicos y esmaltados de todas las 

secciones.
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SO C IEDAD  AN Ó N IM A

E C l ^ ? A á á I A
Aceros finos Echevarría, marca HEVA

Fundidos al carbono, de construcción, de ce­
mentación, para herramientas, al tungsteno, 
al vanadio, al titano, al molibdeno, al níquel, 
al crom o, crom o-níquel, inoxidables, rápidos 

y extr i-rápidos.
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Lanuza 14 /  16. Teléfono 57061
Apartado 9071

Venta y  reparación  de instrum entos  

para la aeronáutica.

habricación de g lo b o s  para sondeos  m eteoro ­
lóg icos  y  para prácticas de tiro.
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prá>cNc& d e  &uk>mouili/mo y  ea»ación

Organo de ^Aero Popular^
Fundada en 1928 por Luis Maestre Pérez 

Se publica los días 10 y 25 de cada mes

»

R E D A C C I O N  Y  A D M I N I S T R A C I O N  

C o s ta n il la  de lo s  A n g e le s , 1 3 , b a jo  

T e lé fo n o  1 3 9 9 8

Director: 

A N TO N IO  M ON RO Y LOPEZ

P R E C IO  D E  S U S C R I P C I O N

M A D R I D : A ñ o  6 ,5 0  S e m e s tr e  3 ,5 0
P r o v in c ia s : » 7 ,0 0  » 4 ,0 0
E x tr a n je r o : » 1 0 ,0 0  » 6 ,0 0

N ú m e r o s  a t r a s a d o s , 0 ,5 0

año  v. M adrid , 10 d e  O ctubre de  1932. n ú m .  108.

La protección oficial del vuelo sin motor~
Hace más de un año escribimos el siguiente 

editorial, que no habíamos dado en nuestras co­

lumnas porque la modificación de las circunstan­

cias hacían paulatinamente variar nuestro crite­

rio. H oy lo damos para apoyar en él una argu­

mentación que nos lleve a fijar la orientación 

que a nuestro juicio debe seguirse en esta cues­

tión:

‘ ‘La única protección oficial para los Clubs de 

vuelos sin motor que nos parece eficaz, sería que 

el Estado concediese primas proporcionadas a su 

rendimiento. Este sistema es incomparablemente 

mejor que el de regalar un planeador o pagar 

una parte de su coste.

’’Cuando un Club tiene la firme decisión de 

funcionar, debe adquirir un planeador (pues es­

tos aparatos son baratos) o construirlo por sus 

propios medios. Si el Club no puede hacer este 

esfuerzo, con el entusiasmo que lógicamente 

acompaña a la creación de una entidad deporti­

va, poco podrá esperarse de su funcionamiento.

’’Siendo así, ¿qué beneficio podría reportar a 

la Sociedad que el Estado la obsequiase con un 

planeador que probablemente pronto sería aban­

donado? ¿N o se habría perdido el dinero del Es­

tado si su regalo se arrincona o si por haberse 

roto en las pruebas, queda inutilizado por falta 

de entusiasmo para su reparación?

"E l Estado habría protegido a una entidad 

que no merecería la ayuda oficial.

” E 1 sistema de premiar los resultados es, sin 

duda, mucho mejor. El Estado debe dejar a los 

Clubs el cuidado de elegir y  adquirir su mate­

rial; pero debería conceder una prima variable 

según el número y  categoría de los títulos que 

expidiese el Club.

" D e  este modo, la ayuda oficial estaría en re­

lación directa con la actividad de los Clubs y  

con los resultados obtenidos. Así no se premia­

rían buenas intenciones, sino buenos resultados; 

así la  ayuda oficial iría únicamente a los Clubs 

que se hicieran acreedores a ella.

"Creemos que este es el único resultado que 

debe perseguirse.”

Las circunstancias en que se desarrollaba la 

actividad de los Clubs, cuando escribimos las an­

teriores líneas, ha variado indiscutiblemente. De 

entonces a acá, han hecho su aparición en el 

campo de este deporte, innumerables elementos, 

que no pueden, por mucho que sea su entusiasmo,
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El motor^ de> aceite  ̂pesado erv Aviacióiv
En aviación, y  sobre todo en aviación civil, la 

cualidad más apreciable del motor es la seguri­

dad de funcionamiento, porque, además de influir 

en su crédito por las mayores garantías de vuelo, 

esta cualidad es desde múltiples puntos de vista 

uno de los factores que más influyen en la eco­
nomía del transporte.

El motor de aceite pesado es de funcionamien­

to más seguro y  económico que el de gasolina.

Seguridad y economía del combustible.— L a se­

guridad que proporcionan los aceites pesados uti­

lizados como combustible es tan comprobada, que 

ha llegado a denominárseles combustibles de se­

guridad.

Mientras la gasolina es eminentemente com­

bustible en estado de vapor o de líquido, incluso 

en temperaturas muy inferiores a o° c., los aceites 

pesados no emiten vapores combustibles hasta 

que su temperatura no exceda de 20 a 35 grados, 

y  en estado líquido empiezan a ser combustibles 

por encima de 30 a 40 grados. Y  aun en tempera­

turas superiores, los vapores son poco abundantes 

y  se dispersan menos que los de gasolina, por lo 
cual, si se inflaman, las consecuencias del incen­

dio son menos destructoras y  temibles. Las infla­

maciones de gasolina, por su rapidez de propaga­

ción, son dificilísimas de sofocar; por el contra­

rio, en los combustibles de seguridad, hasta en 

el caso poco frecuente de que tengan en los de­

pósitos una temperatura tan elevada que sea po­

sible su combustión, el incendio se presenta tan 

mortecino, que suele apagarse espontáneamente.

Los combustibles de seguridad son productos 

derivados de la destilación del petróleo o de la 

hulla.

La temperatura de combustión de los primeros 

es unos 7 u 8 grados más elevada que la de los 

segundos; además, estos últimos, a temperaturas 

inferiores a o°, se descomponen, produciendo re­

siduos sólidos capaces de obturar las canalizacio­

nes; así que los combustibles de seguridad, por 

ahora, nos nos libran de la tiranía de los países 

dueños del petróleo.

Los aceites derivados del petróleo se solidifican 

a — 35 grados.

El motor Diesel es de menor consumo en peso 

de combustible que el de gasolina. Aunque los 

actuales motores de gasolina permitiesen utilizar 

aceite pesado, tendrían siempre mayor consumo, 

porque el ciclo Diesel es de mayor rendimiento. 

En los motores Diesel el consumo a plena carga 

es de 165 gramos por caballo-hora, mientras que 

en los motores de gasolina resulta por término 

medio de 230 gramos.

Además, el rendimiento máximo se verifica en 

los primeros a los 2/3 del régimen máximo, que 

es precisamente el de mayor utilización. A  este 

régimen la diferencia de consumo entre ambos 

motores es un 35 por 100 a favor del Diesel.

El ahorro de combustible es de gran importan­

cia, porque con el mismo peso, el radio de acción 

se aumenta en un 35 por 100, y, conservando el 

máximo radio de acción, se aumenta la carga 

útil. Además, por su mayor densidad el aceite pe­

sado ocupa un volumen de 12 por 100 menos que 

la gasolina.

E l precio del aceite pesado es muy inferior al 

de la gasolina. Con los precios actuales en Espa­

ña y  con los consumos citados, el caballo-hora 

resulta en el Diesel a la cuarta parte del de ga­
solina.

Seguridad de [unciónamiento.— L a alimenta­

ción de los motores de gasolina no está resuelta 

con la sencillez y  seguridad que demanda el mo­

tor de aviación.

Los carburadores son aparatos imperfectos, so­
bre todo en las variaciones rápidas de régimen; 

por ser la densidad de la gasolina muy elevada 

con relación a la del aire, obedece con mucho re­

tardo a las variaciones de gasto, mientras que el 

aire obedece casi instantáneamente, perdiéndose 

en estos casos la constancia de la mezcla que es 

indispensable para el funcionamiento regular del 

motor. En las aceleraciones bruscas, la mezcla es 

pobre, originando las peligrosas explosionen al 

carburador.

La igualdad de alimentación de los cilindros 

cuando son numerosos, resulta difícil. Empleando 

varios carburadores, para evitar la dificultad an­

terior, resulta muy laborioso su reglaje uniforme.
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El carburador es muy sensible a los cambios de 

densidad del aire, v, por lo tanto, a la variación 

de la altura del vuelo. Si añadimos a lo anterior 

que los carburadores necesitan calefacción y  que 

son muy sensibles a los cambios de temperatura 

y, sobre todo, a los del estado higrométrico del 

aire, se comprende que el sistema de alimentación 

de los motores de gasolina es demasiado compli­

cado y  muy imperfecto.

Las mezclas mal dosificadas producen calenta­

mientos en las válvulas, que exigen construirlas 

de aleaciones especiales resistentes a las tempera­

turas elevadas que puedan alcanzar. En el D ie­

sel, los gases salen del cilindro mucho más fríos, 

evitándose estos inconvenientes y  el enrojecimien­

to de los tubos de escape que en los vuelos de 

guerra nocturna produce el uso del silencioso.

En el motor de aceite pesado la alimentación 

de combustible se realiza por medio de bombas 

que desembocan directamente en cada cilindro, 

resultando la alimentación muy regular y  exenta

G O M A S-CO R R E AS 
EMPAQUETADURAS
Tubos para gasolina, radiadores, faros, bom ­

bas, autógena,aire com prim ido, correas 

para ventiladores, gom as y telas 

para reparación de neumáticos ^

l l P j i p

L E E M  ¥  f C Z m-

%
S E G O V IA
Apartado, 24

M A D R ID  B A R C E L O N A
Sagasta, 19 Pablo Iglesias, 61

B IL B A O  SE V IL L A
Ledesma, 8 Valparaíso, 7

V A L E N C IA
Alm irante Cadarso, 12

de todos los inconvenientes de los carburadores.

El encendido eléctrico utilizado en todos los 

motores de explosión es complicado por la diver­

sidad de órganos, ia mayoría muy delicados, y, 

por lo tanto, fáciles de averiarse; pero si las per­

turbaciones que en el funcionamiento del motor 

producen las averías de encendido influyen gran­

demente en el factor seguridad, las corrientes de 

varios miles de voltios del circuito de alta que se 

extiende como una red sobre el motor para llegar 

a las bujías, resultan una amenaza inquietante; 

por cualquier defecto de aislamiento pueden sal­

tar chispas dentro del capot, en donde existen 

muchas veces gases explosivos que al inflamarse 

ocasionan el incendio.

Los aterrizajes violentos y  las caídas del avión, 

dan lugar con frecuencia a incendios. L a  causa 

reside muchas veces en la alta temperatura de los 

tubos de escape, otras en las chispas que se pro­

ducen al dislocarse los órganos de encendido cuan­

do el motor no se ha parado por completo; am­

bas necesitan como complemento para el incen­

dio un combustible; no suele faltar éste, porque 

la gasolina esparcida al romperse la canalización 

produce una atmósfera de gases muy combusti­

bles.

Y  así resulta que muchas veces una toma de 

tierra forzada, que debiera traducirse a lo más 

en ligeros desperfectos, ocasiona, por el incendio, 

la destrucción del avión y  en algunos casos la 

muerte trágica de ios viajeros.

En el motor Diesel no existen estos peligros, 

tanto por la naturaleza del combustible como por 

la carencia de todo circuito eléctrico propio del 

motor.

El olor desagradable de los gases de escape del 

motor Diesel se ha considerado como indicio de 

su toxicidad; pero de hecho el contenido en óxi­

do de carbono de estos gases es de o ,io  por ioo 

y  de 5 a 8 por ioo  en los de gasolina. Por tanto, 

la utilización del calor de los gases de escape para 

la calefacción de las cabinas presenta menos in­

convenientes, puesto que en las fugas eventuales 

el olor es una advertencia, mientras que tratán­

dose de gases procedentes de los motores de ga­

solina pasan fácilmente inadvertidas, siendo mu­

cho más tóxicos.
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Algunos consejos sobren la enseñanza 
del pilotaje^ de; aviones siiv motor-

V  ( i ) .

T E O R I A  D E L  V U E L O

Cómo actúan los alerones.— Sea un ala A C B  

(figura n )  (2), representada por su perfil, provis­

ta de un alerón C B , presentada al viento de la

marcha con un ángulo de ataque a • Si se baja

B

Fig. i.n

el alerón hasta que tome una posición C B ,,  el 

perfil del ala se ha transformado en otro de 

mayor curvatura al mismo tiempo que el ángulo 

de ataque pasa de ser 7 a otro mayor ^ . Por 

lo tanto, si el aparato volaba con un ángulo de 

ataque menor que el de máxima sustentación, 

aumenta el poder sustentador del ala, poder que 

disminuye si el ángulo de ataque del ala antes 

de bajar el alerón era igual o mayor que el de 

máxima sustentación.

Si en vez de bajar el alerón se sube según la 

posición C B 2, equivale a transformar el perfil

( 1 )  V é a n s e  los n ú m e ro s  de M o t o a v i ó n  103, 104, 105 

y  106.

(2) L a  f ig u ra  i . n q u e  a p are c ió  en la  p á g in a  5 del n ú ­

m e ro  104 de. M o t o a v i ó n ,  es la  que co rre sp o n d e  a la f ig u ­

ra  n  y  q u e  fu é  m e tid a  a llí  p o r  error. D a m o s  a q u í  la 
f igu ra  i . a

primitivo en otro de menor curvatura y  dismi­

nuir el ángulo de ataque que pasa de ser * a *1 

Como consecuencia de esto, si el aparato volaba 

con un ángulo de ataque igual o menor que el 

de máxima sustentación, disminuye la sustenta­

ción del ala, mientras que aumenta si el planea­

dor volaba con ángulo de ataque mayor que el 

de máxima sustentación.

Y a  dijimos en el M anual práctico del Piloto 

de Vuelo sin M otor, que el aparato llevaba en 

los extremos de sus alas los alerones combinados 

de tal manera con la palanca de mando, que si 

se llevaba éste a la derecha subía el alerón dere­

cho y  bajaba el izquierdo, sucediendo lo contra­

rio al llevar la palanca a la izquierda. Vamos a 

ver ahora cómo se comportan aerodinámicamen­

te los alerones durante el vuelo.

Cuando volando el aparato con un ángulo de 

ataque menor que el de máxima sustentación lle­

vamos por ejemplo la palanca a la derecha, al 

levantarse el alerón derecho disminuye su sus­

tentación mientras que aumenta la del izquier­

do por bajarse, con lo cual, teniendo más fuer­

za sustentadora el ala izquierda que la derecha, 

se inclina el aparato a este lado.

Si el planeador vuela precisamente con el án­

gulo de ataque de máxima sustentación, tanto el 

alerón que sube como el que baja  disminuyen ia 

sustentación de sus respectivas alas, inclinándo­

se el aparato al lado del alerón que proporcio­

na una disminución mayor para el ala de que 

forma parte, lo cual depende del perfil de ala 

que lleve el planeador. Desde luego, el poder de 

mando de los alerones será en este caso muy 

pequeño, lo que permitirá conocer cuando se 

vuela en las proximidades de la pérdida de ve­
locidad.

Volando el aparato en pérdida, es deci/.' con 

un ángulo de ataque mayor que el de máxima 

sustentación, disminuye el poder sustentador del 

ala cuyo alerón baja  y  aumenta el de aquella 

cuyo alerón sube. Por lo tanto, se invierte el 

mando lateral del planeador, que se inclina al
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laclo contrario a aquel hacia el cual se lleva la 

palanca, fenómeno que permite al piloto reco­

nocer que vuela en pérdida.

La barrena.— Si volando en pérdida de veloci­

dad, un ala recibe una ráfaga de viento más in­

tensa que la recibida por la otra, el piloto ac­

ciona el timón de dirección o los alerones, u 

otra causa cualquiera desequilibra al planeador,

éste empieza a girar al mismo tiempo que cae 

hacia el suelo con la proa muy hundida. Se dice 

entonces que el aparato cae en barrena, y  esa 

será la forma en que termine toda pérdida de 

velocidad, pues es rarísimo que durante ella no 

sufra algún desequilibrio que la transforme en 

barrena.

E n r i q u e  C O R B E L L A

A E R O  P O P U L A R
R E G L A M E N T O  D E  V U E LO S

1. La Comisión de régimen interior determi­

nará y  distribuirá en sus reuniones semanales los 

vuelos, tanto de turno como de propaganda, que 

se hayan de efectuar cada domingo, con arreglo 

al número de aparatos de que se disponga.

2. Para los vuelos de turno se seguirá el or­

den general de numeración de los socios, sin dis­

tinción de sexos.

3. Siendo diez por término medio el número 

de vuelos que cada aparato puede realizar cada 

domingo, deberán hacerse otras tantas citaciones 

por aparato disponible para efectuar los vuelos.

4. Con objeto de evitar a los socios molestias 

innecesarias al hacerse las citaciones, se les ro­

gará pasen por el domicilio social a hacerse car­

go de la tarjeta de vuelo antes del viernes de la 

semana en que le corresponda volar según orden 

de vuelos publicados en M o t o a v i ó n , exhibiendo 

el carnet y  recibo corriente con objeto de que la 

Junta de gobierno, en sus reuniones semanales, 

haga la distribución de vuelos tanto de socios 

como de propaganda.

5. Los vuelos de propaganda se concederán 

a todos los socios que lo soliciten en las oficinas 

por turno riguroso de petición, con las excepcio­

nes que se fijan en la regla siguiente:

A.— Los señores médico, practicante, jefe de 

material y  pilotos tendrán derecho a un vuelo de 

propaganda cada domingo.

Los señores socios que consigan nuevas inscrip­

ciones para la Sociedad, tendrán derecho a un 

vuelo de propaganda por cada inscripción hecha.

Todos estos vuelos deberán ser solicitados en

las oficinas de la Sociedad con la antelación su­

ficiente para su necesaria distribución.

6. La Comisión de régimen interior designa­

rá el turno en que sus componentes han de ac­

tuar como vocales de vuelo. Estos serán dos para 

cada domingo y  tendrán a su cargo la ordenación 

del turno de los vuelos con arreglo al número 

de tarjetas que se vayan presentando, la recogi­

da de éstas al ser llamados sus poseedores para 

volar y  la cronometración de los vuelos.

7. La máxima autoridad en el aeródromo es­

tará representada por el jefe de vuelos, el cual 

tendrá amplias atribuciones para resolver cuantas 

dudas y  cuestiones puedan suscitarse en el cam­

po durante los vuelos. Las personas que hayan 

de ocupar este cargo, serán designadas por la 

Junta directiva.

8. La Comisión de régimen interior, de acuer­

do con los jefes de vuelos, determinará la hora 

en que han de empezar éstos. Dos horas después 

de la hora designada se cerrará la admisión de 

tarjetas de vuelo por los vocales de turno. Los 

socios y  demás personas que presenten su tarje­

ta después de esa hora perderán su vuelo y  no 

tendrán derecho a reclamación alguna.

9. Los vuelos se iniciarán con los socios a 

quienes corresponda volar por turno. Después 

que hayan terminado éstos se darán los vuelos de 

propaganda, y  si quedase aún tiempo, se darán 

todos los vuelos de sorteo que a juicio del jefe 

de vuelos puedan realizarse, entre los socios pre­

sentes en el aeródromo que no hayan volado 

por turno.

10. Si, por el contrario, no pudiesen efectuar­

se por cualquier causa todos los vuelos distribuí-
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dos, los que no hayan podido volar quedarán en 

lugar preferente para los vuelos del domingo si­

guiente, por lo cual la Comisión de régimen in­

terior deberá tenerlos en cuenta al haéer la dis­

tribución de vuelos sin que haya necesidad de 

hacerles nueva citación.

1 1 . L a  duración de los vuelos serán de diez 

a quince minutos para los socios que vuelen por 

turno, y  de cinco para todos los demás vuelos.

12. Cuando el número de aparatos de que se 

disponga lo permita, se efectuarán vuelos a Aran- 

juez y  otras poblaciones, siguiéndose para ello 

las normas que dicte la Comisión de régimen in­

terior de acuerdo con los jefes de vuelo.

La Junta directiva ruega a los señores socios 

presten atención ai presente reglamento de vue­

los con el fin de evitar que, por desconocimiento 

de éste, surja algún incidente en el campo de 

vuelos, ya  que es criterio de la Junta hacerlo 

observar rigorosamente.

* * *

El domingo i del actual, reanudó el Aero Po­

pular su actividad interrumpida por las vaca­

ciones veraniegas, en sus dos aspectos de vuelos 

sin y  con motor. De los primeros hemos de de­

cir que fueron concurridos por todos los mucha­

chos que forman el Grupo, haciéndose vuelos 

muy interesantes, a pesar de que la dirección 

del viento— Este— no favorece mucho por los te-

II lili III lili II II II III II  ............................................................................... .......................

Centro  de> vuelos s i iv  motor

Orden modificando, en la forma que se indica, 

el párrafo tercero de la Orden de 3 de junio del 

año actual relativa a vuelos sin motor.

“ Habiendo sido determinadas por el Centro 

de Vuelos Sin M otor las condiciones en que de­

ben realizarse las prácticas de vuelos planeados 

remolcados por automóvil, previo estudio de las 

experiencias realizadas con dicho objeto en dis­

tintos países extranjeros y  de los resultados por 

ellos obtenidos,
Este Departamento ministerial ha dispuesto 

que sea modificado el párrafo tercero de la Orden

rrenos de Retamares. Los aspirantes continua­

ron sus “ saltos” bajo la vigilancia del Sr. Corbe- 

11a, adelantando notablemente, especialmente las 

señoritas Osana y  M erk, que van demostrando 

cada día más plenamente su entusiasmo y  habi­
lidad.

L a  duración lograda por los pilotos “ A ” , fué 

de unos veinte segundos, desde un cerro de seis 

metros y  con velocidad del viento de 10 kilóme­

tros-hora. Los asistentes fueron: Pilotos A : Mon- 

tarroso, Gil, J arillo, Núñez, Benavides, F. G ar­

cía, A. Fraile, Bañares, Navas, Soto, Bejarano, 

A. García, y  aspirantes: De Diego, A. Martínez, 

Navarro, Carrillo, M aría  Luisa M erk  y  Anita 

Osana.

Los vuelos con motor también se vieron muy 

animados por la circunstancia de ser el primer 

domingo, dándose 32 vuelos de una duración de 

cuarto de hora por vuelo. Volaron numerosas se­

ñoritas.

Por la reparación que durante la interrupción 

de los vuelos se ha hecho a los aparatos, recibió 

muchas felicitaciones el Jefe de mecánicos, señor 

Negué.

U L T I M A  H O R A

Cerrado ya  este número recibimos la noticia 

de que Aero Popular ha acordado suprimir la 

cuota de entrada, en las condiciones que dare­

mos en el número próximo.

n mi 1111111 mil     iiuai

o f i c i a l e s
fecha 3 de junio de 1932 (Gaceta del 4), en la 

forma siguiente:

“ En lo sucesivo, las Asociaciones de Vuelo Sin 

Motor que deseen hacer prácticas de vuelo re­

molcado por automóvil, lo solicitarán del Centro 

de Vuelos Sin Motor, el cual les facilitará un 

ejemplar de las reglas dictadas para la enseñan­

za, a las cuales deberán atenerse estrictamente 

para dichas prácticas.”

M adrid, 24 de agosto de 1932.— P. D ., Angel 

Galarza.
Señor D iiector general de Aeronáutica civil.”

(iGaceta del 27 de agosto de 1932.)

D i s p o s i c i o n e s
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E L  G R A N  P R E M IO  E S P A Ñ O L

Por la Comisión Deportiva Internacional de 

Automóviles Clubs ha sido fijado el 24 de sep­

tiembre de 1933 como fecha para la celebración 

del (k a n  Premio de España.

Esta prueba, que promete ser una de las más 

importantes del mundo, tendrá lugar, si nuestros 

informes no son equivocados, en el circuito de 

Lasarte, en San Sebastián. Habrá semana auto­

movilista y  es casi seguro que sean dos o tres las 

carreras, de las cuales una será reservada a ve­

locidad pura.
Según tenemos entendido, el Estado Español 

concederá doscientas mil pesetas, lo que, unido 

a los recursos que el Automóvil Club de Guipúz­

coa pueda obtener, prometen que los premios se­

rán importantes y  ello permitirá asegurar la asis­

tencia de los más importantes “ ases” del volante.

E L  P R O G R A M A  A L E M A N  P A R A  1933

Además del Gran Premio de Alemania, que se 

correrá en Nurburg Ring el 23 de julio, el pro­

grama germano para 1933 comprende la organi­

zación de la Vuelta a Alemania, dada por primera 

vez. Será una manifestación puramente turística.

El A. V. D., en compañía de otros clubs, to­

mará parte en la organización de la quinta Copa 

de los Alpes.

En septiembre tendrá lugar otra prueba de tu­

rismo, con un recorrido por la costa del Báltico 

a parar á la Prusia oriental. Además, los 55 

clubs afiliados al A. C. de Alemania organizarán 

diferentes pruebas de cuesta, velocidad, concur­

sos de elegancia, etc.

LO S G R A N D E S  P R E M IO S  D E  M A R S E L L A

El 25 de septiembre y  en el autódromo de Mi- 

ramas (Francia) se han corrido los grandes pre­

mios automovilista y  motociclista de Marsella.

El Gran Premio motociclista de velocidad, ca­

tegoría de 500 cc., fué ganado por el corredor 

español Fernando Aranda, que hizo los 51 kiló­

metros del recorrido en veintiséis minutos vein­

tiocho segundos cuatro quintos, alcanzando una 

velocidad media horaria de 115,558 kilómetros.

En segundo lugar de dicha prueba se clasificó 

el corredor francés Gausarges, que hizo el reco­

rrido citado en veintiséis minutos, cincuenta y 

nueve segundos, dos quintos.

El Gran Premio automovilista de velocidad 

fué ganado por Sommer, que hizo los 400 kiló­

metros del recorrido en dos horas, diez y  siete 

minutos, tres quintos.

En segundo lugar se clasificó el corredor Nu- 

volari, que hizo el recorrido en dos horas, diez y  

nueve minutos, tres quintos.

E L  G R A N  P R E M IO  D E  F I N L A N D I A

Cerca de Helsingsford se ha corrido-el Gran 

Premio Finlandés. El circuito en que se ha dis­

putado, aue es el de M unkan, es cerrado y  tiene

2.200 metros de desarrollo.

Como el recorrido era de 149,600 kilómetros, 

hubo que dar sesenta y  ocho vueltas.

Ganó Widegreen, sueco, sobre Alfa-Romeo, en 

1 h. 41 m. 40 s. 2/10. El segundo puesto fué lo­

grado por Wallenis, finlandés, sobre Ford; y  el 

tercero por Bjorstad, noruego, sobre Bugatti.

L A  S U S P E N S IO N  D E  L A  C A R R E R A  D E  L A  

C U E S T A  D E  L A  R A B A S S A D A
i*

Peña Rhin ha publicado en la Prensa barce­

lonesa un comunicado, en el que dice que no 

habiendo podido lograr, a pesar de las laborio­

sas gestiones, aquellas colaboraciones necesarias 

para acometer la organización de la clásica ca­
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rrera en cuesta de la Rabassada con las garantías 

de éxito que en todos los aspectos requiere una 

tradición prestigiosa, se ha visto obligada a de-

-  Enrique González, cortador d ip lom ado  ̂
5 en Londres. |
m m

s Uniforme Aviación, 150, 165 y 180 pesetas. ?
Altas novedades en trajes de paisano. =

Fuentes, 1. (Edificio propiedad.) ¡
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jar  la décima edición de la popular manifestación 

para la próxima primavera, en fecha que será 

publicada oportunamente.

También se dice en esa nota que se ha acor­

dado instituir el Premio Fernando Vizcaya para 

perpetuar la memoria del gran piloto y  animador 

del deporte automovilista español. En momento

oportuno se publicará el detalle de esta acertada 

iniciativa.

*  *  *

A  partir del día i del actual han quedado 

abiertos todos los servicios del Moto Club de Es­

paña en el domicilio social de dicha entidad, 

Concepción Arenal, 6, bajo.

* * *

Se ha celebrado con gran éxito la famosa ca­

rrera automovilista de las 500 millas del British 

Racing Drivers Club en el autódromo de Brook- 

lands. La prueba reunió un bonito lote de con­

currentes. L a  clasificación fué: 1, Norton y  Bart- 

lett (M. G .); 2, Cyril Paul y  Philip ( R y le y ) ; 

3, Breau Levis y  John Cobb (Talbot). La carre­

ra se vió deslucida por un accidente mortal, del 

que fué víctima Dunfee, uno de los mejores pilo­

tos del equipo Bentley.
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La evolución del motor de aviación
Hace algunos años, y  como consecuencia ele ob­

servaciones hechas sobre numerosos tipos de avio­

nes, desde el de los hermanos Wright hasta los 

aparatos más modernos, me había parecido que 

se podía determinar la dimensión del círculo ba­

tido por la hélice, admitiendo que los rendimien­

tos eran aceptables si no se superaba la potencia 

de 40 CV. por metro cuadrado de superficie ba­

tida.

Este valor era casi normal hace siete u ocho 

años, cuando los aviones no rebasaban la veloci­

dad de 200 kilómetros por hora y, sobre todo, 

cuando no existía la cuestión de los compresores 

ni de las grandes alturas.

Posteriormente me he apercibido de que la 

fórmula era algo simplista y  que era necesario 

completarla teniendo en cuenta la velocidad de 

los a v ien e ' y  la altura y, por consecuencia, la 

densidad del aire. Este último punto es muy im­

portante, pues si una buena hélice, accionada por 

500 CV. en las inmediaciones del suelo, con un 

rendimiento del 80 por 100, por ejemplo, es to­

davía casi conveniente a 5.800 metros para un 

motor no sobrealimentado cuya potencia se ha 

reducido a 250 CV., no convendrá nunca por sus 

dimensiones si se trata de un motor con compre­

sores que ha mantenido una potencia de 500 CV. 

en el aire enrarecido.

Es, pues, necesario dar intervención a la velo­

cidad y  a la densidad del aire a la altura de utili­

zación en la fórmula de determinación del diá­

metro y  del número de revoluciones de la hélice.

Asimismo me parece que es preciso tener en 

cuenta el peso del aire accionado por la hélice 

para determinar el diámetro de la misma.

Razones constructivas del esfuerzo centrífugo 

y  del rendimiento aconsejan no rebasar la velo­

cidad periférica de 250 metros por segundo para 

un avión que haya de volar generalmente cerca 

del suelo y  de 300 para los aviones de altura. 

Los esfuerzos centrífugos son los mismos en los 

dos casos, pero el rendimiento en aire enrarecido 

debe ser menos afectado por las grandes velo­

cidades periféricas. Por otra parte, la velocidad

periférica determina la relación de desmultiplica­

ción para un motor de un número dado de revo­

luciones.

Como resultado del examen y  del ensayo de 

numerosos tipos de aviones, comprendiendo los 

provistos de compresores, con los cuales se han 

hecho pruebas de altura, he llegado a la conclu­

sión de que se pueden descontar satisfactorios re­

sultados de hélice tomando para los motores de 

media y  gran potencia la cifra de 1,5 kilogramos 

de aire batido por la hélice por CV . y  por segun­

do, suponiendo un retroceso de 10 por 100, ó 

sea una diferencia de 10 por 100 entre la veloci­

dad de avance del avión y  la transmitida al aire 

por la hélice. Esta cifra de 1,5 kilogramos pue­

de ser reducida hasta 1,3 kilogramos cuando 

se trata de hélices de cuatro palas. Desde luego 

yo supongo la hélice montada sobre el avión en 

buenas condiciones para atacar al aire.

Pongamos dos ejemplos:

a) Un avión provisto de un motor de 500 

CV. debe volar generalmente cerca del suelo a 

250 kilómetros por hora; el método de cálculo 

preconizado de un diámetro de hélice de 3,10 me­

tro:- y  1.540 revoluciones de hélice para no reba­

sar los 250 metros por segundo de velocidad pe­

riférica. Si el motor tiene un régimen nominal de

2.200 revoluciones, la relación de desmultiplica­

ción será de 1/1,43.

b) En el caso de un avión de altura que debe 

volar a 320 kilómetros por hora a 6.000 metros 

con 500 CV., el mismo método de cálculo mues­

tra que la hélice deberá tener 3,85 metros para 

alcanzar una velocidad periférica de 300 metros 

por segundo; el número de revoluciones será de 

1.490. Para un motor de 2.200, la relación de des­

multiplicación será de 1/1,47.

Si se examinan los motores ingleses de la Copa 

Schneider se encuentra un valor de 1,200 kilo­

gramos por CV., inferior en 300 gramos a la cifra 

citada anteriormente.

Esto puede tener dos explicaciones diferentes: 

o mis puntos de vista son falsos, o, a pesar de la 

excelencia de sus “ performances", los ingleses hu­
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biesen podido obtener mayor rendimiento con hé­

lices mayores.

Reductor y motor invertido.

Creo de mi deber abogar en favor de esta po­

bre hélice, considerada por muchos constructores 

de aviones como un órgano indeseable por em­

barazoso y  pesado.

Sé perfectamente que en aviación, más que en 

ningún otro sitio, el enemigo es el peso; pero muy 

frecuentemente el aumento de peso de una hélice 

está compensado por sus ventajas. Preguntad a 

Doret y  a Bossoutrot lo que opinan de un apa­

rato recargado con un reductor y  una hélice de 

desmultiplicación: seguridad de despegue, econo­

mía de combustible y  aumento de radio de ac­

ción.

Hace diez años que yo defiendo la hélice gran 

de a régimen lento, particularmente para los m > 

tores tractivos de gran potencia. M i punto de 

vista no siempre ha sido compartido, sobre todo 

si se trataba de aviones rápidos. Sin embargo, a 

mi parecer, la velocidad periférica no tiene nada 

que ver con la velocidad del avión; únicamente 

el diámetro del círculo batido por la hélice puede 

ser disminuido, conservando la misma velocidad 

periférica.

En la elección de reductor, sea concéntrico de 

satélites, o desconcentrado de piñones rectos, pa­

rece, sobre todo con los motores con compreso­

res, debe tenerse en cuenta la necesidad de em­

plear hélices grandes, con objeto de elevar el eje 

de la misma para no verse precisado a elevar el 

tren de aterrizaje o de bajar los flotadores si se 

trata de un hidroavión.

El reductor descentrado de piñones rectos tie­

ne la ventaja de elevar el eje de la hélice apro­

ximadamente 30 centímetros.

Deseando conservar el reductor concéntrico 

que proporciona excelentes resultados por el equi­

librio de los empujes, he preferido, para remon­

tar el eje de la hélice, invertir completamente el 

motor.

Partiendo de una misma horizontal tangente 

a la parte inferior de las hélices se comprueba 

que el motor ordinario habitualmente empleado 

permite el empleo de una hélice de 3 mts.; si se

toma un motor con reductor de piñones rectos- 

con un descentramiento de 0,30 m., se obtiene 

una ganancia cíe 0,60 m. para el diámetro de la 

hélice, lo que es ya muy importante.

Si se inverte el motor, esto es, si se colocan 

los cilindros hacia abajo, dejando el motor en 

su mismo emplazamiento general, el eje de la 

hélice se encuentra elevado 0,55 m. y  el diáme­

tro posible pasa a ser de 4,10 m.

El cálculo de la hélice puede indicar que no 

hay necesidad de un diámetro de estas d ; 

siones; en este caso puede bajarse todo el con­

junto del avión disminuyendo las dimensiones 

del tren de aterrizaje.

Repitamos esta primera conclusión: C n 1 
compre vi ves, es absolutamente necesario aumen­

tar el diámetro de las hélices con el fin de accio­

nar un importante peso de aire en la altura, ya 

que la potencia del motor no disminuye.

Rodamientos a bolas o soportes lisos.

La técnica de la parte móvil, propiamente di­

cha, de los motores, parece estabilizarse. Los ci­

güeñales, bielas, pistones, y  los órganos de la 

distribución, levas, válvulas, resortes, etc., no se 

diferencian sensiblemente de un motor a otro.

Los cigüeñales son todos de gran diámetro, 

muy resistentes a la torsión para evitar las v i ­

braciones angulares; en los motores de agua, to­

dos los cojinetes son lisos, lo mismo que las ca­

bezas de biela.

Los diseños de los pistones tienden a unificar­

se en una ligereza relativa; en efecto, la necesi­

dad de refrigerar el pistón, conduce a espesores 

más que suficientes para resistir el trabajo mecá­

nico a que están sometidos. Si se desea aumen­

tar las velocidades de rotación, será preciso pen­

sar en metales ultra ligeros, magnesio o electrón; 

su utilización parece, por lo demás, estar ya  pró­

xima.

Puede discutirse sobre el empleo de soportes 

lisos para los cigüeñales, pues muchos ingenie­

ros son partidarios de soportes a bolas o rodi­

llos, particularmente en los motores de aire en 

estrella. Si las bolas o rodillos son preferidos en 

este caso, es débido únicamente a que, siendo de 

lubrificación relativamente sencilla, se evita la
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•superabundancia de aceite, el engrasamiento, el 

humo, etc., particularmente en los cilindros in­

feriores.

En los motores de agua con cilindros en la • 

parte superior, el problema no se presenta de un 

modo tan delicado. L a  anteriormente citada es, 

pues, a mi parecer, la única razón de que pue­

dan ser preferidos los rodamientos de bolas en 

los motores en estrella.

Y o  estoy convencido de que con el aumento 

constante de la velocidad de rotación, los roda­

mientos a bolas irán desapareciendo cada vez 

más. En las grandes velocidades, por consecuen­

cia de los frotamientos inevitables de las bolas 

o de los rodillos, su rendimiento no es mayor 

que en los cojinetes lisos; por otra parte, es ne­

cesario enviar sobre las bolas por lo menos tan­

to lubrificante como sobre los otros rodamien­

tos, cuando se trata de grandes velocidades y 

sobre todo de grandes cargas. Finalmente, el 

peso, el precio y  la complicación de estos roda­

mientos, hacen su empleo casi prohibitivo en 

ciertos casos.

Xo he hablado en esta exposición de los mo­

to re s  de combustibles pesados, tan interesantes 

sin embargo; me he limitado al motor de ex­

plosión clásico.

Saliéndonos de él, sería interesante estudiar 

los dispositivos que permiten variar la carrera 

cada .dos vueltas para lograr la expulsión per­

fecta de los gases quemados y  sobre todo un es1 

cape prolongado. El ingenioso dispositivo de 

Taupin parece deber ser una solución interesan­

te de este problema.

Hacia los 100 CV. por litro de cilindrada.

Los motores de aviones de carreras, tipo “ C o­

pa Schneider” , o los motores de coches de ca­

rreras prueban que, aun sin modificaciones esen­

ciales en la concepción, estamos todavía muy 

distantes de haber obtenido la potencia máxima 

de una cilindrada dada; ciertos pequeños moto­

res de coches de carreras han rebasado los 100 

CV. por litro de cilindrada. Los motores “ Rolls- 

Royce” de la Copa Schneider han obtenido po­

tencias del orden de 70 CV . mientras que un 

buen motor de serie se halla por debajo de los 

30 CV . por litro. Este incremento de la poten­

cia se obtiene por el aumento del número de re­

voluciones y  por la sobrealimentación que per­

mite un llenado perfecto de los cilindros en un 

tiempo cortísimo.

El reglamento de la “ Copa Deutsch 1933” va 

a favorecer el desarrollo de la técnica de los 

motores rápidos, puesto que limitándose la cilin­

drada a 8 litros ha de procurarse por los cons­

tructores elevar la potencia por el aumento de 

la velocidad de rotación.

Si se llega a obtener un gran número de caba­

llos de un pequeño motor, el problema de la re­

frigeración se presenta de una forma mucho más 

difícil de resolver para los motores de aire que 

para los de agua. En efecto, para mantenerse en 

los límites de la temperatura compatible con el 

engrase, es preciso irradiar en el aire una cier­

ta cantidad de las calorías desprendidas en la 

explosión. Si aumentamos la potencia de un mo­

tor de agua elevando el número de revoluciones, 

bastará con aumentar la superficie de los radia­

dores, mientras que el aumento de la refrigera­

ción en los motores de aire supone un problema 

mucho más complicado. Efectivamente, el radia­

dor de un motor de aire está limitado a las ale­

tas de las culatas, cuya capacidad de refrigera­

ción ha sido ya  llevada hasta el límite.

El empleo de la sobrealimentación y  el au­

mento del número de revoluciones, requiere, por 

consecuencia de la presión media, una mayor re­

frigeración de las paredes. Creo, por lo tanto, 

que los constructores de motores de aire trope­

zarán con problemas de muy difícil solución.

Si mediante el empleo de compresores se man­

tiene la potencia en el vuelo de altura, la  difi­

cultad será todavía agravada, pues la capacidad 

de irradiación de calorías de un radiador o de 

una culata con aletas, disminuye considerable­

mente con la presión ambiente, y  por otra parte, 

no parece que el aumento de la velocidad o el 

frío exterior sean suficientes para evitar el au­

mento de la superficie de los radiadores en los 

aviones con compresores.

Los radiadores a presión.

Mucho se ha hablado de los ensayos hechos 

en Inglaterra sobre la refrigeración por vapor.
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Este sistema consiste en que cuando el agua al­

canza en las camisas de los cilindros los ioo°, 

el vapor se desprende al lugar más alto y  el ra­

diador entonces no es más que un condensador 

de este vapor, que una vez licuado, es nuevamen­

te enviado al motor.

La disposición de culatas de cilindros en las 

cuales el vapor pueda escapar, cualquiera que 

sea la posición del motor (en encabritamiento o 

en picada de 15 a 20o, presenta problemas bas­

tante difíciles, sobre todo para los motores cu­

yos cilindros están colocados en la parte supe­

rior. Para un motor dado hay un cierto número 

de calorías a irradiar, y  la diferencia entre un 

condensador y  un radiador es bien pequeña, 

puesto que uno recibe el vapor a 100o y  el otro 

el agua a 8o°.

Sentada la necesidad de mantener las paredes 

frías, la circulación de agua por evaporación pa­

rece presentar más inconvenientes que ventajas.

El empleo del ethyl-glycol es ciertamente mu­

cho más interesante, pues la diferencia de tem­

peratura entre el aire ambiente y  el líquido que 

circula en el radiador permite reducir conside­

rablemente las dimensiones de éste. La reduc­

ción frecuentemente anunciada de 50 a 70 por 

100 de la superficie de los radiadores, no es 

exagerada. En el curso de un ensayo que he lle­

vado a cabo, me ha sido posible hacer funcio­

nar en bastantes buenas condiciones un motor 

después de haber reducido la superficie del ra­

diador en un 75 por 100. L a  temperatura del 

ethyl-glycol sólo se elevó a 140o.

Desgraciadamente, el empleo de esta substan­

cia presenta algunos graves inconvenientes: 

Primeramente, un precio bastante elevado y 

ciertas dificultades de abastecimiento; después, 

una tendencia del motor al auto-encendido que 

proviene de la viscosidad del líquido que lo hace 

poco apto para el lavado de las paredes.

Así, si en un motor se reemplaza el agua por 

el ethyl-glycol, conservando el mismo radiador, 

la temperatura media del líquido refrigerante es 

sensiblemente la misma que la del agua.

( Concluirá.)

Rogamos a los señores que nos 
honran con petición de números 
atrasados, nos remitan su impor­
te a razón de 0,50 por cada uno, 
más los gastos de franqueo y los 
de certificado, si desean recibirlos 
de esta forma.

Relación de; Proveedores d o  Aero 
náutica Militar

ERNESTO GIMENEZ: H u e rta s ,  16 y  18.- T e lé f o n o  1032o .- M a d r id .- P a p e le s  y  o b je to s  de escritorio  y
d ib u jo .  Im p re n ta .  E n c u a d e rn a c ió n .  F á b r ic a  de sobres en gran escala.

R. DE EGUREN, INGENIERO: R e in a ,  5.- M a d r id . - M a t e r ia le s  eléctricos y  aislantes especiales
9 0 Cables.

CARLOS KNAPPE: A p aratos  y  tu b o s  p a ra  r a y o s  X  y  p a ra  re co n o c im ie n to  de m ateriales. T e rm ó m e tro s
eléctr icos  p a ra  a e ro n á u tica .  A p a r a to s  de m e d id a  eléctrira ,  la b o ra to r io  y  ciencias. 
P v r ó m e tro s .  A p a r a t o s  registradores.  E x p lo s o re s  e lectro d in ám ico s .

MOISES SANCHA: M o n t e r a ,  14. T e lé fo n o  11 8 7 7 .  M a d r id .— M o n o s ,  gafas,  casquetes. B o ta s  y  equipos
de gim nasia.

CARBURADOR NACIONAL IRZ: M a d r i d :  M o n t a lb á n ,  5. T e l .°  1 9 6 4 Q.— B a r c e lo n a :  Cortes,
642. T e l .°  22164.— F á b r ic a :  V a lla d o lid .  A p a r t a d o  78.

RADIADORES COROMINAS: M a d r id - B a r c e lo n a .- L a  m ás a n tig u a  fá b r ica  de rad iad ores

S. I. C. E. dirección General: Barquillo, 1 .— Fábrica: Carretera de Chamartín, 1 1 . Madrid.— Fabricación
Macional de magnetos, bujías, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulación líquida 
y equipos eléctricos de aviación.
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L A  C O P A  C O R D O N  B E N E T

El día 25 de septiembre, según estaba anun­

ciado, se dio la salida a dieciséis globos de los 

diecisiete inscritos, que eran los siguientes:

Estados Unidos: “ Goodyear V I H ” , tripulado 

por van Orman y  Rasé Alair; “ U. S. A rm y ” , 

por Settle; “ U. S. N a v y “ , por (X ).

Bélgica: “ Schutze” , por Demuyter.

Alemania: (X ) ,  por Bertram y  Alexander; 

“ Stad Otto Esen” , por F. Eimenmacher y  doc­

tor Kaulen; “ Deutschland” , por Lot y  Schutze.

• Francia: “ L a  Fayette” , por Blanche y  Cor- 

mier; “ L ’Aventure” , por M arquant y  de Bruc- 

ker; “ Petit-Mousse” , por Ravaine y  le Grain.

Austria: “ Erust Brandenburg” , por el barón 

de Etthofen y  F. Manusbarth.

Polonia: “ Polonia” , por Fom aski Wladislaw y 

Janusa Antoni; “ G aynia” , por H yn ek  Francisze 

y  Burzynski-Zbignien.

Suiza: “ Zurich” , por Geber y  Tilgenkam p;

“ Víctor de Beauclair” , por H uber y  Lochinger; 

“ Basel” , por van Baerle y  E. Dieischi.

España: “ Catorce de A bril” , por Antonio Nú- 

ñez y  Francisco Carrasco.

La clasificación provisional fué la siguiente:

t, “ U. S. N a v y ” , norteamericano, 1.436 kiló­

metros; 2, “ Goodyear V I I I ” , norteamericano, 

1.383. kms.; 3, “ Petit Mousse” , francés, 1.233 

kilómetros; 4, “ Polonia” , polaco, 1.664 kms., y  

5, “ Catorce de Abril” , español, 1.143 kms.

E L  R E C O R D  D E  A L T U R A  E N  A V IO N

A bordo de un avión V ickers “ Vespa” , equi­

pado ron motor Bristol “ Pegasus” de 500-650

CV. con compresor, ha logrado batir el ré­

cord mundial de altura el piloto inglés Cyrill 

Uwins, alcanzando la de 13,700 metros, si bien 

se halla aún pendiente la verificación de los ba­

rógrafos.

El anterior récord, logrado por el americano 

Apollo Soucek en junio de 1930, era de 13,157 

metros.

Parece ser que en las grandes alturas ha tenido 

que luchar con una temperatura de 50° bajo cero.

* * *

Por el general Balbo han sido organizadas 

veinte escuadrillas fascistas con pilotos de la re­

serva que serán distribuidas en diecisiete empla­

zamientos. Doce serán terrestres, con 88 avio­

nes, y  ocho, marítimas, con 50 hidroaviones. 

Tanto unos como otros serán aparatos ligeros de 

“ sport” .

De Hamburgo ha salido una expedición con 

objeto de estudian la posibilidad de establecer 

escalas flotantes para las comunicaciones trans­

oceánicas.
* í¡: *

Por la Ford Aviation ha sido puesto en punto 

un procedimiento eléctrico de calentamiento de 

los remaches durante la formación de la cabeza, 

lo que permite obtener una resistencia uniforme.

* * *

En los Estados Unidos de América se hacen 

ensayos sobre la construcción de hélices de algo­

dón prensado y  aglomerado, de los que se espe­

ran interesantes resultados.

* *

El profesor Wigand, del Instituto Meteoroló­

gico de Hamburgo, que es apoyado financiera­

mente por el Gobierno alemán, ha conseguido 

reducir la densidad de la niebla en un 90 por
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100 proyectando un chorro de agua con una 

carga eléctrica de polo contrario al de la niebla. 
Continúan los ensayos.

Por el capitán americano Stevens se han hecho 

interesantes fotografías en vuelo del último eclip­

se de sol. Esta nueva aplicación de la aviación 

resulta interesante, puesto que permite vencer la

dificultad de las nubes, bien que no permita la 

observación con aparatos delicados.

*  * *

Por la Aeronáutica portuguesa han sido en­

cargados a la firma sueca que los construye con 

licencia, cinco hidroaviones Junkers “ K -43” , 

equipados con motores Armstrong-Siddeley de 

540 C V . ‘

Preguntas y respuestas
M e interesaría saber en qué quioscos venden 

su revista en Barcelona.

M i g u e l  F r e i x e s .— Balaguer.

Nuestra Revista está de venta en Barcelona 

en los quioscos que sirve la Unión de Quiosque­

ros, que es la entidad corresponsal nuestra en 

aquella población.

Si por no hallarse normalmente en Barcelona 

encuentra alguna dificultad, la suscripción directa 

a M o t o a v i ó n  le evitaría esas dificultades, y  aun 

le reportaría una pequeña economía.

¿Tendrían la bondad de decirme, por medio 

del periódico M O T O A V IO N , cuándo va a ser la 

convocatoria para los alumnos de la Escuela de 

Mecánicos de Aviación?

También desearía saber cómo es posible per­

manecer en una habitación cerrada completa­

mente y hay que permanecer en ella durante 

cincuenta horas; pero la habitación no tiene más 

que tres metros cúbicos de capacidad, que, se­

gún tengo entendido, es lo que respira un hom­

bre en una hora.

R i c a r d o  A l o n s o .— Madrid.

A la primera pregunta, vea lo que contestamos 

en el número 107 a D. Lorenzo del Barrio.

A la segunda, hemos de decirle que no es nada 

fácil lo que Vd. desea. Para que una habitación 

sólo tenga tres metros cúbicos de capacidad, ha 

de ser de una superficie reducidísima, lo cual, 

aun resolviendo el problema de la respiración, 

haría sumamente incómoda la permanencia du­

rante cincuenta horas, pues habría que estar de 

pie o sentado.

De no poder establecer un sistema de ventila­

ción cualquiera, tendría que recurrir a la reno­

vación química del aire, por medio de recipien­

tes de oxígeno o de aire comprimido. Pero en 

este caso concreto, tendría que acudir también 

a cualquiera de los procedimientos que se em­

plean para absorber el anhídrido carbónico des­

prendido por Vd. mismo, que pronto inundaría 

su atmósfera.

Cualquiera que fuese el procedimiento emplea­

do, nuestro consejo es no hacer la prueba, pues 

su salud no resultaría beneficiada, aparte de que 

a lo mejor cualquier aparato no funciona bien...

¿Para qué sirve la tercera escobilla en la dí­

namo?

¿Si se quita la tercera escobilla hay aumento 

de intensidad en la corriente y puede fundirse el 

inducido?
J o s é  M .a d e  N a v a s c u é s  (Del Huesca Aero 

Club).

La tercera escobilla sirve para tomar corriente 

para los inductores.

Corrientemente los inductores de las dínamos 

toman la corriente de las escobillas, y  por medio 

de un reostato se regula la intensidad de los in­

ductores. En algunas dínamos, sobre todo en las 

de los automóviles, para carga de la batería la co­

rriente se toma por medio de una escobilla de las 

delgadas de la dínamo, naturalmente que la co­

rriente se cierra por otra escobilla de las dos nor­

males en toda dínamo. Si se quita, pues, la ter­

cera escobilla queda roto el circuito de los induc­

tores y  la dínamo no dará corriente.

La tercera escobilla suele ser movida automá­

ticamente para que la dínamo dé un voltaje cons­

tante independientemente de la velocidad del 

coche.
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B A L I Z A M I E N T O  D E  A E R O D R O M O S  
Y  R U T A S  A E R E A S

Faros de  situación del campo.
Luces d e  aterrizaje.
Luces d e  límite del campo.
Indicadores d e  la dirección y velocidad de! viento.
Luces d e  obstáculos.
Proyectores p a r a  medir la altura de las nubes 

Alim entados por f l u i d o  eléctrico o gas acetileno.

ACETILENO Y MATERIALES A G A ,  S. A.

A p a r ta d o  857 . M A D R I D  M o n ta lb á n , 13.
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MESTRE&BLATGE

P i u i u - a *  n i t r o c e  u l o s a s  
i ' s m a l t e s  en f r í o

M A D R I D :  C i d ,  2 y R e c o l e t o s ,  1 5
T e l é f o n o s *  A lm a c e n e s , 5 1 7 0 5ieieronos. oficinaSf 58846 

Sucursal en Barcelona: BALM ES, 5 7 . -T eléfon o 11981
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A u t o m o v i l i s m o  : A v i a c i ó n  : M e c á n i c a  g e n e r a l

Madrid: Santa Engracia, 42 - Apartado 10021 - Teléfono 41136
X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X V . -IX X X X X X X X ' X X X X X W X X X X X X X X X X X X X X X X

Cruz, núm. 43.—Madrid.—Teléf. 14515
Proveedor de la Aeronáutica Militar

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

máticos y  semiautOTiiáticos de p l a c a  y  película 

para A v ia c ió n .  —  A m etra l lad oras  fotográficas ,  

’ 'metros, etc., de la O. P. L.
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