VUELO SIN MOTOR

GENERALIDADES

Por ARMANDO GOMEZ VOIGT

Es facilmente presumible que, desde tiempos remotos,
el hombre ha deseado dominar el aire, bien sea por tener
[presente en su vista el vuelo de los pdjaros, bien por su
anhelo de desplazarse de un punto a otro de la superficie de
la tierra de una manera gracil y ligera que le asemejase a
los dioses. Si nos remontamos un poco en el curso de la His-
toria, vemos que en ¢l Norte existe el mito o leyenda de
Wieland, que, merced a la ayuda de un traje volador, logra
huir de la corte del rey Nidung. El poeta latino Ovidio
cuenta como Dédalo, en compaiiia de su hijo Icaro, temien-
do la colera de Minos, huye de la isla de tal nombre val:én-
dose de alas de cera fabricadas a tal efecto. Sale con ven-
tura de la empresa, pero no Icaro, que cae y perece en el
mar por habérsele derretido las alas, segiin parece, debido
a los efectos de los rayos solares, Este anhelo de transpor-
tarse por los aires se aprecia también en Diddoro de Sici-
lia, cuando narra que Abasis di6 la vuelta a la tierra mon-
tado en una flecha de oro. La “paloma mecanica” del pita-
gorico Arquitas, de la ciudad de Tarento, viene a completar
este estado mas que de ccsas de deseos.

Todas estas noticias pueden considerarse a titulo de le-
yendas o mitos, sin valor prictico alguno, y tan sélo como
exponente historico de una inquietud voladora manifiesta en
los hombres. Il primero que habla en serio y, podiamos
decir, con palabras mayores, realizando estudios relativos
al problema de la Aviacion, es el célebre pintor—inventor
de maquinas de guerra, constructor de puentes moviles, de
carros, experto en la artilleria y arte de los sitios—Leonar-
do de Vinei. Con sorprendente vision moderna contempla
y, al analizar, estudia el vuelo de los pajaros, llegando a
explicarse la sustentacion. Su maquina voladora data del
afo 1490, trabajando en ella las cuatro extremidades, accio-
nando unas especie de alas inspiradas, en cuanto a su for-
ma, en las del murciélago; el hombre va en cuclillas y diri-
ge la maquina con la cabeza.

Pero existia otro camino para alcanzar la meta codicia-
da. En el ano 1670 aparecen los trabajos del padre Lana,
que estima puede elevarse el hombre en el medio ambiente
gracias a una barquilla sustentada por esferas de -hierro
vacias de aire. s decir, que se ponen va los cim'entos de
la aerostacion, o sea el ascender gracias a los menos pesa-
dos que el aire. s en el ano 1783 cuando los hermancs
Charles y Robert Montgolfier utilizan los globos. En un
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principio se llenaban de “aire enrarecido”, y, mas tarde, se
hinchaban de hidrégeno, gas mucho menos denso que el

-aire; con uno de estos tltimos, Charles alcanzd los 3.000

metros. Comoquiera que, con estos medios, se eleva el hom-
bre de la tierra, pero sin poder dirigirse a su antojo, hay
una serie de “inventores” que creen puede lograrse tal fin
valiéndose de remos o superficies sem=jantes que accionen
al igual que aquéllos lo hacen en el agua. Después de haber
intentado otros aplicar al globo, para su direccion, la fuer-
za producida por la pélvora en los cohetes, en 1859 Camilo
Vert monta una maquina de vapor en su denominado “Le
poisson volant”,

Aparte de estas tentativas de vuelo, hay que recordar
que en el 1768 Paucton proyecta un aerodino provisto
de una hélice vertical y otra horizontal, y que, entre ctros,
Blanchard cuenta con su miquina voladora. Verdadera se-
rie de artefactos que la mayor parte de las veces no pasan
de ser proyectos tan s6lo. Pero ya bien entrado e siglo XIX
nos topamos con el inglés J. Cayley, que ya estudia racic-
nalmente ¢l aeroplano.

INICIO DE LOS VUELOS SIN MOTOR., — Los vuelos sin
motor después de la guerra del 14, Estado actual de esta
modalidad de vuelos.

Si recapitulamos lo anteriormente expuesto, sacaremos
la consecuencia de que para vencer el aire el hembre optd
por los caminos que habian de ser los que deslindasen el
amplio campo de la Aeronautica en los particulares de la
acrostacion y aviacion, es decir, en los de los menos y mas
pesados que el aire, respectivamente. De los esfuerzos y
tentativas vistos, y mas arriba esbozados, con facilidad se

desprende que en cllos se escondia en embrion el deseo ge-
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neral a todos ellos de aplicar una fuerza a fin de que la li-
bertad de desplazamientos en ¢l medio atmosférico no se
viera comprometida ni circunscrita.

Mas lo que ahora nos interesa es la parte de la aviacion
en la que los vuelos se realizan sin ayuda de motor alguno
—sea humano o mecanico—, sino tan solo por la acciéon
misma de la gravedad. Por eso, pasando por alto las indi-
caciones historicas antetiores, y sin olvidarnos de los heli-
copteros de Leger, Dufaux, Cornu... y el ornicoptero de
Roux, hemos de referirnos al pijaro de alas fijas de Le
Bris, que se deslizaba dejandose caer de un lugar elevado
y que constituye ya un verdadero aercplano sin motor, es
decir, un planeador. A Le Bris, por tanto, se le puede con-
siderar como precuisor del aleman Otto Lilienthal, que en
el 1891 salta de las colinas de Drewitz planeando con su
“Fliegerberg”, tarea que practica con asiduidad, logrando
planear cada vez mas metros, utilizando las alas que lleva
a las espaldas—mas tarde, su planeador biplano—cuando,
monte abajo, puede aprovechar las ascendencias orografi-
cas. Vemos, pues, que es Lilienthal el primero que planea,
y su gran mérito aumenta a nuestra vista al comprobar que
su esfuerzo no resulté estéril, toda vez que logré crear es-
cuela. En efecto, Pilcher, con sus alas; Chanute, con las
multiples; Herring y el Capitin Ferber, con su aeroplano,
y en América, Wilbur y Orville Wright, son sus seguido-
res, deslizandose por el aire con planos que estudian para
introducir las mejoras mas convenientes. En agosto de 1892
muere Lilienthal, a] caerse de una altura de quince metros,
y su seguidor Pilcher fallece siete afios mas tarde. Kl ca-
mino marcado por Lilienthal lo siguen Chanute y sus des-
cipulos Henry y Avery, en tanto que el Capitin Ferber
construye su aeroplano de nueve metros de envergadura y
50 kilogramos de peso.

Al comienzo del siglo actual, el vuelo con motor hace
sombra al planeado, y el horrisono ruido de éste apaga el
suave silbido del menos estrepitoso sin motor. El dia 17 de
diciembre de 1903 los hermanos Wright vuelan con él, pero
al mismo tiempo planean. Ocho afios mas tarde Wilbur rea-
liza el primer vuelo a vela, en la Carolina del Noite, con
una duracién de mds de diez minutos. Con la conflagracion
del 14 la aviacion con motor experimenta un gran avance,
debido al impulso que, con fines bélicos, se le aplica. Han
de transcurrir los cuatro afios de la guerra y casi otros tan-
tos mds para que se oiga hablar de los vuelos sin motor.
Como consecuencia inmediata del desarme, la juventud ale-
mana hace suya la sentencia de O. Ursinus: “Si nosotros
no podemos volar con motor, volemos sin mctor”, trazan-
do asi un puente que los une con el precursor Lilienthal;
vuela en la ladera y estudia los aparatos para que el angulo
de planeo sea lo més tendido pcsible. Esta nueva etapa de
la historia del vuelo sin motor se remite a la escuela de la
Wasserkuppe—en el macizo del Rhén—y la de Rossitten
—en la bahia de Curlandia, en la Prusia Oriental—, y ya
en el 1922 los volovelistas Martens y Herzten realizan los
primeros vuelos de hora,

Pero todavia—como en los tiempos de Lilienthal—el
vuelo sin motor era planeado tan s6lo, esclavo de la ladera,
ya que tinicamente conocia, y por tanto, utilizaba, la ascen-
dencia forzada. A partir del 1928 se vislumbra un nuevo y
méas amplio horizonte. Gracias a los estudios del sabio me-
teordlogo doctor Georgi, de Darmstadt—que impulsa cien-
tificamente los vuelos sin motor al estudiar la atmosfera y
su aprovechamiento para el vuelo a vela—, referentes a las
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ascendencias libres, el vuelo sin motor se libera de la escla-
vitud a la que se encontraba sometido. El primero que vue-
la en viento ascendente es K. Schmidt, manten.éndose en
Baby por espacio de treinta y seis horas y media—del 3
al 4 de agosto de 1933—. Y recogiendo los frutos sazona-
dos que ofrece el estudio cientifico de la atmoésfera, Kron-
feld es el primero que toma una ascendencia visible, volan-
do durante 150 kilémetros, saltando de nube a nube. Wolf
Hirth vuela en la nube Moazagotl, en la region de Riesen-
gebirge.

Con propia personalidad reconocida, después de un gi-
gantesco avance, experimentado de hace apenas veinte afios
para aca, esta clase de vuelos contintia afianzdndose cada
vez mas y completandose merced a detenidos y profundos
estudios, tanto atmosféricos como de material y pilotaje.
A manera de indicacion, tan solo diremos que el 21 de no-
viembre de 1938, Erwin Ziller, en Kranich, alcanzé los
6.840 metros ; que V. Rastorguyev recorrié 652 kilometros
el 27 de mayo de 1937, y que Jachtmann, en Baby, volé por
espacio de 40 horas y 55 minutos en el afio 1937. Al mis-
mo tiempo la esfera de accion del vuelo sin motor se am-
plia, puesto que es de aplicar, a manera de escaion prime-
ro, para la prepaiacion de los vuelos con mctor, y también
se utiliza para el transporte remolcado—bien sea de hom-
bres, maquinas o enseres— ; extremos estos que se han pues-
to bien de manifiesto en los anteriores y actuales afios de
guerra.

SU DIVISION.—Titulos. Métodos de lanzamiento. Aparatos
sin motor, Tipos de vuelo. Campos de ascendencia.

Los vuelos efectuados por aparatos sin motor—o sea,
los planeados—se dividen, atendiendo a los modos de sos-
tenerse en la atmosfera, en “estiticos” y “dinamicos”. Los
unos presuponen un conocimiento de las regiones accesibles
de la atmosfera en las que existen ascendencias del aire,
ya que si éste posee una velocidad igual a la de descenso
del planeador, este tiltimo volara horizontalmente, toda vez
que si bien pierde altura en relacién con la masa de aire en
la que se encuentra, no sucede lo mismo si se relaciona con
el punto de partida. Y si es menor la ascendencia del aire,
perdera altura al tiempo que gana en velocidad. El vuelo
dindmico se basa en sacar energia del viento aprovechando
sus rachas: cuanto mas variable sea la velocidad de aquél,
mas provechoso serd el vuelo. Para su practica es preciso
conocer la estructura del viento, requiriendo una fina sensi-
bilidad por parte del piloto.

Los titulos oficiales que se conceden a los pilotos de vue-
lo sin motor son tres, y se denominan “A”, “B» y “C”.
Los dos primeros se realizan en planeador; consisten en
vuelos planeados rectos, de treinta segundos de duracion
—despegue y aterrizaje correctcs—, para el “A”; de un
minuto y doble viraje o viraje en S—iguales caracteristi-
cas para el despegue y toma de tierra—, para e] “B". Las
pruebas para el “C” ya se realizan en veleros. debiéndose
volar por espacio de cinco minutos sobre el punto de des-
pegue. Aparte de éstos existe el llamado “C” de plata, para
la obtencion del cual se ha de alcanzar una altitud de 1.000
metros scbre el punto de partida. hacer un recorrido de
50 kilémetros y volar por espacio de cinco horas: piuebas
todas a realizar en dos vuelos. Existe también e! distintivo
de marca, o “C” de oro.

Los aparatos de vuelos sin motor—sean planeadores o
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veleros—se mantienen en el aire por si solos; pero es pre-
ciso situarlos en tal masa gaseosa con una veloc dad que
supere a la de aquella en la que se encuentran, Por tanto, es
imprescindible ponerlos en vuelo, es decir, aplicarles una
velccidad inicial minima que les permita valerse por si mis-
mos y volar segun sus propias condiciones, Varios son los
métodos llevados a Ja practica para envolar los planeadores
y veleros. El mis elemental, y que s.rve para el ap:endizaje,
es el de los tirantes o gomas—también conceidos por la de-
nominacion extranjera de “sandows”—, que, aplicados al
morro del planeador, le impulsan una vez son distendidos,
obrando de idéntica suerte a los tiradores o tirabolas de los
nifics. Su aplicacion tan sélo es posible en ladera, ya que
en campo su accion no es lo suficientemente robusta para,
sin ayuda de la ascendencia orogiafica, poner en vuzlo al
planeador. Otro medio utilizado es el torno, consistente,
como su nombre lo indica, en unc que embobina rapidisi-
mamente un cable tendido a lo largo del campo, el extremo
libre del cual se engancha en la parte anterior del velero.
Método rapido y potente, de aplicar en los terrenos llanos,
va que la velocidad inicial que anima al velerc es lo sufi-
ciente para que alcance una buena altura y encuentre la as-
cendencia deseada. Cuando conviene que el aparato empie-
ce su vuelo a una determinada altura o en una zona del aire
precisa, se utiliza el vuelo remolcado. Consiste en que des-
pega a remolque de uno con motor, soltandose a la altura
sefialada o scbre la vertical del punto a que se haya referi-
do. Al igual que sucede con los aparatos con motor que se
lanzan desde barcos—mercantes o de gueria—, que care-
cen de la pista adecuada para despegar por si solos, los apa-
ratos de vuelos sin motor pueden iniciar el vuelo con ayu-
da de catapultas eléctricas, que los lanzan al aire después
de haber recorr.do rapidisimamente los carriles de aquéllas.

De los aparatos tan solo dité que el planeador “SG-38”
o “Schulgleiter” es el més utilizado para el aprendizaje, y
se le puede considerar como el pura sangre dz los p.anea-
dores. Como veleros citaré el “Kranich”, biplaza, de 18 me-
tros de envergadura, de concurso, con ala media y ligera
flecha, y que se emplea para el doble mando. Su angulo de
planeo es grande, y puede utilizaise para vuelos sin visibi-
lidad y observaciones meteorolog.cas. 151 “Weihe"” fué pro-
vectado en 1938, teniendo una envergadura igual a la del
anterior; su ala es media y en diedro, moncplaza, de gran
sensibilidad y velero propio para concurso y plusmarca. Por
ultimo, sefialaré el “Grunau II B”, producto de los estu-
dios de Wolf Hiith; su ala es recta, sin flecha ni diedro,
y tiene una envergadura de 12 metros. Es el tipo clas.co
del velero de escuela, monoplaza de ala alta con largueros.

Pero mas interesante que la indicacion de los métodos
para envolar y una somerisima nota de algunos tipos de
planeadores y veleros, ha de ser una exposicion—aunque no
muy detallada—de los tipos de vuclo que con aquéllos se
realizan, correspendientes a los campos de ascendencias que
existen en las zonas bajas de la atmosfera, y que pueden
consideraise divididos en: de ascendencia libre, de ascen-
dencia forzada y el correspondiente a las superficies de dis-
continuidad—Ilamados vuelos de frente frio y de frente
tormentoso—.

Mis arriba hemos podido apreciar que la ascendencia
forzada fué la primera que se utilizo para estos vuelcs, y
sigue siendo la que corresponde a la etapa del apiend zaje.
Iista ocasionada por la desviacion que experimentan los file-
tes del aire al encontrarse en su marcha con un obstaculo.
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Iistos, al tropezarse con la ladera, se desvian, motivando
una ascendencia, cuya altura de influencia vertical suels eva-
luarse en un tercio de la del cbstaculo. Segtin la temperatu-
ra del ambiente, esta altura de influencia varia, puesto que
es mayor cuanto mds caliente estd la atmdsfera. Cuando se
trata de obstaculos aislados es de aplicar la valorac. 6n di-
cha; mas si éstos forman cadena, la altura de influencia sc
dejard sentir hasta dos o tres veces mis arriba de la altitud
de aquéllos. Esta ascendencia forzada existe también en los
edificios aislados, en los besques, en las ciudades...; pero
comoquiera que la mayoria de las veces se forman torbe-
llinos, debido a que la incl.nacion de tales obsticulos no es
la apropiada, no son aceptables para el vuelo.

Cuando el viento es transveisal a las corrientes de agua
—a causa de que el roce sobre éstas es menor que sobre la
tierra—, en tanto que en una orilla la accion del viento es
descendente, en la otra es ascendente. Fenomeno semejante
ocurre en las costas al ser normal a ellas: al encontrarse
frenado por la tierra, produce una ascendencia que se ve
aumentada por la presencia de dunas. Cen estos vientos los
hermanos Wright volaron en Kitty-Hawk, y la escuela ale-
mana de Rossitten esta enclavada en costa con dunas.

Para poder volar con apoyo orografico es preciso que
¢l terreno retina unas minimas cond ciones, tales como que
su perfil o pendiente sea de una inclinacion vaiiante entre
los 30 y 40 grados, estando unido al resto del terreno de
lanzamiento mediante suaves curvas para que, no existien-
do la posibilidad de formacién de torbellinos, no ocurran
accidentes. Su crientacion debe ser normal a los v.entos do-
minantes, y a ser posible, que el terreno tenga concavidad
hacia el viento, ya que de tal forma se aprovecha mas la
ascendencia.

La ascendencia libte no depende de la forma del terre-
no, manifestandose a causa del calentamiento distinto de
zonas diferentes de Ja atmosfera o también por la turbu-
lenc.a. La primera causa es la que conccemos, en general,
por térmica—diurna o nocturna, segin las horas del dia;
invisible o visible—, que ocasiona movimientos ascenden-
tes de la masa de aire calentado. Asi, sobre las superficies
claras—campos de t1igo, otros cereales, arenales...—, duran-
te el dia, el aire se calienta mas prontamente, elevindose, en
tanto que en las zcnas verdes—prados, bosques, corrientes
de agua...—existe descendencia, por ir el aire de estos si-
tios a reemplazar al de las otras zonas sefialadas. Pero la
ascendencia del aire caliente tiene un limite: al ganar altu-
ra pierde temperatura, y cuando llega a alcanzar la de con-
densacion del vapor de agua que lleva en su masa, la efec-
tia y se muestra la nube, que no es mas que “la parte vi-
sible de un movimiento ascensional del aire”. Al formarse
y cambiar de estado el vapor de agua, desprende calor, que
a su vez impulsa al aire a subir mas. De aqui que tal signo
de la formacion de nubes del tipo cimulus sefiale una as-
cendencia en aumento ; nubes que se forman entre los 1.000
y 1.500 metros. Se puede sefialar que las nubes que anun-
cian una mayor ascendencia son las que tienen sus bases
planas y bien determinadas, tienen gran altura o espesor y
redondeadas en la parte alta. Iin cambio, las que poseen base
redondeada son de pcco espesor y deshilachadas y mues-
tran bien a la vista que en ellas ya se inicia un movimiento
descendente, También su color puede mostrarnos la mayor
o menor ascendencia de las nubes. Las claras—compuestas
de grandes gotas—poseen una mayor ascendencia, ya que
¢sta ba de ser asi para poder mantener tales gotas; en tan-
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to que las oscuras, por tratarse de gotas mas pequeias, que
dificultan la propagacion de la luz, han de suponer un mo-
vimiento ascensional menor, pues menor es también el peso
que han de soportar.

Las térmicas invisibles—playas térmicas—pueden espe-
rarse sobre las ciudades (en donde se produce calor por la
absorcién de los raycs solares por las edificaciones, por las
fabricas, por el transito...), asi como también por encima de
las regiones rocosas, en las que la absorcién es mayor. As-
cendencias éstas las més dificiles de conocer, y que cronc-
légicamente se aprovecharon después de las producidas por
el frente tormentoso. Las visibles sucedieron a las orogra-
ficas, quedando libertado asi el vuelo sin motor de la lade-
ra y permitiéndole realizar vuelos libres. El vuelo apoyado
en ascendencia invisible es dificil, por la
exquisita sensibilidad que solicita del
piloto; pero al mismo tiempo es en el que
se ponen de manifiesto lcs progresos rea-
lizados en el conocimiento de la atmos-
fera. En esta ascendencia—con cielo
completamente despejado — W. Hirth
vuela durante 190 kilémetros en agosto
de 1931 ; Kronfeld realiza cinco dias mas
tarde, o sea el 7, un vuelo de 165 kilo-
metros.

Al hablar de los distintos tipos de
vuelos indicibamos que el campo de su-
perficies de discontinuidad se dividia en
los frentes frio y tormentoso. Estos son
los que permiten realizar los mejores vue-
los de distancia e incluso buenas alturas.
Kronfeld alcanzé 3.700 metros, y Gron-
hof, 2.400, volando en esta clase de as-
cendencia ; el primero recorre 143, y mas
tarde 172 kilometros, y Ditmar, 365. El
frente tormentoso estd ocasionado por la
nube denominada ciimulo-nimbo, en la
que se produce una corriente ascendente
muy violenta, formando el llamado yun-
que, por su forma abierta de abanico. Al iniciarse la lluvia,
la nube produce un gran vacio’en la parte baja de su reborde
frontal, que llama al aire cercano, constituyéndose asi una
fuerte ascendencia muy favorable para el vuelo. El aparato
ha de mantenerse siempre en esta zona anterior a la de la
nube, cuidando de no rebasarla y meterse en la termenta, ya
que los torbellinos son abundantes. De esta forma podra vo-
lar en el campo de la nube, trasladindose con ella en tanto
que dure el frente. En cuanto al relativo al frio, aunque su
origen sea distinto, su constituciéon es semejante. Al irrum-
pir una masa de aire frio en otra de mis temperatura,
penetra en cufia, y el aire caliente se eleva sobre el primero,
produciéndose andlogo fendémeno al visto en el frente tor-
mentoso o caliente.

VUELOS SIN MOTOR EN ESPASNA.—La Direccion Gene-
ral de Aerondutica Civil y su labor en pro de estos vue-
los. Escuelas y Grupos exploradores. Tabla de las plus-
marcas espanolas.

Si bien en nuestra Patria no existia una tradicién vo-
lovelista, no fué dificil su adaptacién, arraigo y desarrollo.
En el somero estudio que del vuelo sin motor en Espaiia

Un grupo de planeadores y

63

REVISTA DE AERONAUTICA

vamos a realizar, hay que distinguir dos momentos perfec-
tamente diferenciados. Antes de nuestra guerra de Libera-
cion, el vuelo sin motor se anidaba en distintas agrupacio-
nes—tanto estudiantiles como técnicas—que, con caricter
eminentemente deportivo, practicaban estos vuelos. Se rea-
lizaban bajo la direccion técnica de un Centro Superior de
V. S. M., dependiente de la Direccién General de Aeroniu-
tica. Los vuelos realizados eran pocos y sus marcas modes-
tas en tanto que no se contaba con aparatos de calidad ex-
celente. De todas formas, no puede pasarse por alto la men-
cién de pilotos que como los Albarran, Ordovis, Pefnafiel,
Ntifiez..., dieron impulso al mismo, efectuando buencs vue-
les y desarrollando una beneficiosa labor de iniciacion.

El segundo momento—que es el actual—data de des-

veleros estacionados en la Escuela de Vuelo sin Motor
de Monflorite (Huesca).

.

pués de terminarse la guerra. Entonces el Ministerio del
Aire se preocupa por los vuelos sin motor, llevando a la
practica un buen concebido y mejor estudiado plan de rea-
lizaciones, cuyos frutos temprancs vemos ya. La organiza-
cion y desarrollo del mismo se encomienda a la Direccion
General de Aeronautica Civil, a través de su Primera Sec-
cion, dividida en las subsecciones de Vuelos sin Motor, Téc-
nica y Aeromodelismo. Por esta acertada medida, el vuelo
sin motor ya no consiste en una prictica desperdigada, sin
ordenanzas, método a seguir ni fin marcado, sino que esti
perfectamente organizado, reglamentado y dirigido; y su
practica, basada en una serie de estudios, ensefianzas y or-
denes que emanan de personal capacitado para ello, con ple-
na conciencia de la misién encomendada.

Para obtener los titulos, los aspirantes han de cumpli-
mentar un detenido examen médico, y una vez hayan sido
considerados aptos para volar, aceptar con alegria la vida
disciplinada v reglamentada que se cumple en las Escuelas
de Vuelos sin Motor que funcionan en la actualidad, regi-
das por personal competente—Instructores de V. S. M.—y
bajo la direccién y mando del Jefe de cada una pertenecien-
te al Arma de Aviacion. Las Escuelas para estos vuelos que
actualmente existen son las de Monflorite, Cerro del Telé-
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grafo; Santa Colomba y Somosierra, por su umplazamien-
to serrano, quedan cerradas a finales del estio y otono, res-
pectivamente. La de Llanes prontamcnte entrard en acti-
vidad. Ademas de las Iiscuelas existen los denominados
Grupos Exploradores, cuya mision especifica consiste—cual

su nombre lo indica—en explorar meteorologicamente y
orogiaficamente los terrenos elegidos para efectuar vue-
"los sin motor. Antes del afo actual, estos Grupos funcio-
naron en Vejer de la Frontera, Llanes, Somosierra, San-
ta Colomba y Logrofio. Pero la practica no se reduce a los
vuelos efectuados en los indicados lugares: en los campos
de Getafe, Lzon, Villanubla y Agoncillo los realizan re-
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molcados por avion, a fin de contar con el titulo “C”, Je-
fes y Oficiales de los distintos Regimientos de Avia-
cion.

Tenida en cuenta la importancia que supone para su in-
mediata y posterior aplicacion impulsar el vuelo planeado,
han sido dictadas distintas disposiciones que conceden, a los
poseedores de los titulos, una mayor puntuacion en el in-
greso a las Academias de Ingenieros y Ayudantes Aero-
nauticos, en las Maestranzas, y siendo imprescindible para
el ingreso en la Academia General del Aire.

A manera de alegre colofén, permitaseme mostrar el
cuadro de las plusmarcas espafiolas.

DISTANCIA
C. Gutirrez: «iwuvssmaaimse s Weihe: oo vsvannsass Huesca-Fraga........ .90 kildmetros. 8-10-1941
Miguel Ara. ocoovviviiianineniaens Babysssanmnmmasvasn Huesca-Piera. ....... 195 > 31- 5-1942
Lo S eVillaN0 e en o 0mie inim cmcmmin mis m it | Weihie:na e Huesca-Calig. ....... 210 > 18- 5-1943
J. SeVllano.« v e eveenennnninennenn | A eihessioemmanines Huesca-Castellén.....| 245 > 29- 5-1943
ALTURA
J. L. Albarrdn. covevviieninn veennn Professor.......c.o... Barajas: coivssnnssense 1.800 metros. 1933
J. Sevillano.. . covevinnniiiriinanes | Kranich, . ovoiive Monflorite.. ......... 2.275 > 10- 6-1942
R. Ensefiat, ««.vvveeeeeree conereen. Babyiii s seiannaass Somosierra. ... ...... 2.650 > 25-11-1942
Miguel Ara......oovivnnieneionnn. Weihe...oooon e IEri8S. o emivsseniie 3.400 » 20- 5-1943
Migael Araiisaicveivossviessems NG ] e —— Monflorite. «........ 4.300 » 3- 6-1943
L. T. V., Juez y pasajero............ Kranich...ioooiaan Monflorite........... 4.625 » 27-11-1943
PERMANENCIA
J. L. Albarrdn’ . covuvenin svnvnviones Professor............ Barajas. s s enssevimons 1 h. 12" 0" 1932
E Kunneth.eooovscnanrnaeavinnnion Ingeniero industrial...| Mujer Muerta. ...... 1 h. 16" 34" 11-11-1934
Y O dOVES c:ww asonimmsrs e Professor............ Monflorite........... 2 h. 51" 36" 7-12-1934
V. Izquierdo .iccivaivisavsanas vos | R — Monflorite........... Sithy 135 6" 1-12-1935
V. Izquierdo: .. vvveviineraniinaiaes Falke: .« cosamins vewn Monflorite........... 5 h. 13" 40” 4-1936
M, Tatler, «.cooeraseisvos s e Spenlaud: < vanmms Monflorite. ......... 6 h. 1"11” 31- 7-1941
T Sevillano e s wnr s mm e s e Kranich..... ....... Monflorite........... 11 h. 24 5" 29-10-1941
A7 Salinas: v v sanesnsmerive g Bab¥. e vvesspinime sma | Monflorite........... 13 hs 4 0 30- 4-1942
A Salinas cosmumivesvaes s mmmmime Bab¥.ses coonennses] Monflorite. ......... 15 hs 37" 0¢ 14- 5-1942
L P e Babysinmmnsimmaneis | Monflorite........... 15k, 3¢ Q¥ 14- 5-1942
|
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