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* L A  M A R A Ñ O S A  *
El campo de vuelos sin motor de la M arañosa 

es hace tiempo la  aspiración unánime de cuantas 

Sociedades cultivan este deporte en M adrid. Y  

aún podemos asegurar que muchas de las Socie­

dades establecidas en provincias esperan también 

con ansiedad que este magnífico campo sea de­

finitivamente destinado a los vuelos, y a  que por 

su situación supondría para la  capital de España 

un lugar donde poder celebrar concursos en que 

quedasen contrastados los progresos de cada uno 

de ellos y  donde pudiese iniciarse el estímulo de 

la  superación que tan beneficioso ha de ser para 

todos.

Sabemos que van m uy adelantados los estudios 

y  trámites para que el Estado disponga de estos 

terrenos, pero entendemos que dada la situación 

actual de la afición, es necesario que por cuantos 

medios sean posibles, reduciendo al mínimum los 

tramites de expediente que puedan retardarlo, se 

realice el establecimiento de la Escuela Oficial de

Vuelos sin M o to r que está proyectado estable­

cer en dicho lugar.

Son y a  numerosos los alumnos de los diferentes 

C lubs que han obtenido el título de piloto A  y  

es natural que estén deseosos de disponer de un 

campo que perm ita la realización de los ejerci­

cios precisos para la  obtención del título B . R e ­

tardar esto, sobre hacer perder un tiempo pre­

cioso para el desarrollo del deporte, produce en 

ellos el consiguiente desaliento, puesto que para 

ellos y a  no constituye un aliciente el dar saltos 

de varios segundos, y  esto les hace pensar en los 

vuelos remolcados que, con la  práctica  que po­

seen, restringida por la insuficiencia de los cam ­

pos, pudieran ser peligrosos.

Conocem os el entusiasmo con que la  Dirección 

General de A eronáutica lleva este asunto. Por 

ello creemos acertar al suponer que esto ha de 

ser y a  cosa de poco tiempo.

Así lo deseamos.

y

p r á c N c a ,  d e  au jfom oD ili/m o y  a u i a c i ó n .

O r g a n o  d e  ^ A e r o  P o p u l a r ^ *
Fundada en 1928 por Luis Maestre Pérez 

Se publica los días 10 y 25 de cada mes
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La  evolución del m otor de aviación
( c o n c l u s i ó n )

Unicamente la  diferencia de las temperaturas 

entre la entrada y  la  salida del motor es mayor, 

pues la  viscosidad de la  glicerina hace que la 

circulación sea más lenta. Pero para una misma 

temperatura media, de 75o por ejemplo, el fenó­

meno de auto-encendido se manifiesta mucho 

más frecuentemente; es necesario entonces dis­

minuir el avance del encendido o disminuir la 

cantidad de compresión, lo que es mucho más 

grave. Existe entonces una pérdida de potencia 

y  aumento de consumo por CV.-h. L a  incorpo-
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I C a s a  I S E R N  I
|  Enrique González, cortador diplomado ¡
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Altas novedades en trajes de paisano.
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ración de antidetonantes al combustible tam po­

co constituye una solución, pues si se emplean 

tales sustancias como combustibles, será preciso 

aum entar la  compresión para mejorar el rendi­

miento.

Llego, por tanto, a la  conclusión de que para 

utilizar al máximo un combustible dado, es ne­

cesario disponer de paredes frías. E sta  opinión 

no está de acuerdo con el punto de vista  de nu­

merosos ingenieros que sostienen que no deben 

refrigerarse mucho los motores para evitar la 

pérdida de calorías por los radiadores.

Esto es precisamente lo contrario de la reali­

dad; si se quiere utilizar al máximo un combus­

tible es preciso llevar al máximo también la com­

presión, y  esto sólo puede hacerse con paredes 

frías.

No pretendo, en apoyo de esta tesis, que sea 

indispensable el empleo de radiadores enormes; 

pero expuestos los inconvenientes de la refrige­

ración con vapor y  con el empleo del ethyl-gly- 

col, parece que ha de ser con el agua pura y 

simplemente, con lo que hemos de obtener me­

jores resultados.

Su único defecto está en tener un punto de 

ebullición un poco bajo, pues si admitimos en los 

radiadores el agua a 90o y  el aire a 40o, como 

ocurre en ciertas regiones, la  diferencia entre el 

líquido a refrigerar y  el aire ambiente es cierta­

mente m uy reducida. E llo ha forzado a tratar de 

elevar el punto de ebullición del agua. L a  solu­

ción no es difícil y  los ensayos emprendidos en 

este camino por un fabricante de radiadores son 

en extremo interesantes. Efectivam ente, si se 

acepta una presión de un kilogram o solamente 

en una circulación de agua, el punto de ebulli­

ción se eleva de 100 a 119o. Para  un segundo 

kilogramo, habrá una nueva elevación del punto 

de ebullición.

Por lo tanto, creo que si se hace subir el pun­

to de ebullición del agua de 100o a 120o, podrá 

obtenerse una importantísima reducción en la 

superficie de los radiadores, reducción con que 

habrá que contentarse por el momento.

C h a r l e s  W a s e i g e .
(De “ Les A iles” .)
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LOS FRENOS AERODINÁMICOS
L a  política de la  “ finura” ha permitido m ejo­

rar el rendimiento de los aviones; pero ha plan­

teado igualmente complicados problemas, en par­

ticular el del aterrizaje.

Un avión fino aterriza mucho más difícilm en­

te que un modesto “ ternero” . Siendo su ángulo 

de planeo m uy débil, debe tomar el terreno des­

de m uy lejos; si, para evitar  esto, pica, adquiere 

inmediatamente una gran velocidad que le obli­

ga a efectuar un aterrizaje de pista. Por conse­

cuencia, para un avión fino, son precisos grandes 

aeródromos con accesos m uy despejados.

Esto no es siempre posible, y  los turistas de­

ben frecuentemente conformarse con terrenos me­

dianos. ¿Quiere decir esto que el avión de turis­

mo, por la  fuerza obligada de las cosas, no pue­

de ser un avión fino? N o lo creemos así, puesto 

que existen medios para eludir la  dificultad del 

aterrizaje.

Las pruebas técnicas del Challenge internacio­

nal-de turismo nos han demostrado lo que se po­

día obtener con los dispositivos hipersustentado- 

res, y  sobre todo con las alas hendidas.

En este caso, se aumentan la trayectoria  y  la 

sustentación, cu ya  relación queda modificada. 

Para sostenerse, el avión puede ir menos deprisa; 

su finura resulta menor y  es posible realizar des­

censos más verticales. He aquí una prim era so­

lución. L a  segunda solución consiste en hacer 

salir superficies que aumenten la resistencia al 

avance. Es el sistema del frenado por aumento 

de la resistencia parásita. Desgraciadamente, no 

presenta su máximo de influencia más que en los 

pequeños ángulos de ataque. En los grandes án­

gulos, que son precisamente los de aterrizaje, las 

variaciones del ángulo de planeo son poco sen­

sibles.

L A  R E S I S T E N C I A  I N D U C I D A

P erc hay una tercera solución, que permite 

cam biar la relación trayectoria-sustentación. Es 

la  que consiste en actuar sobre la resistencia in­

ducida; se sabe que esta resistencia depende de

la repartición del empuje a lo largo de la enver­

gadura; cuando ésta se separa de la  form a de 

una semi-elipse, se produce con las variaciones 

del ángulo de ataque un aumento del coeficiente 

de resistencia y , por consecuencia, una modifica­

ción del ángulo del plano.

Para modificar esta separación, es suficiente 

turbar el deslizamiento del aire sobre el extrados 

del ala. Con harta  frecuencia se ha realizado sin 

querer este fenómeno. Pero lo que im porta esen­

cialmente es elegir el punto en que se perturba 

el deslizamiento del aire, de tal modo que la es­

tabilidad y  la m anejabilidad del avión no sean 

influenciadas. Para  ello, el deslizamiento del aire

sobre el extrados no debe ser turbado en la parte 

del ala que preceda al plan de profundidad ni en 

las extremidades, donde se encuentran los ale­

rones.

Entre los diversos medios que se pueden exa­

minar para  obtener este resultado, se pueden 

citar:

a) U n a hendidura que abriese el ala a todo 

alerdedor del perfil, entre dos nervaduras. Reali-
• r  .  .

zacion difícil ésta, por razón de la presencia de 

los largueros.

b) Superficies móviles, como los alerones que 

se coloquen perpendiculárm ente a su posición 

normal. Se puede temer en este caso una desvia­

ción brusca y  periódica del aire en esta región,
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con vibraciones y  fenómenos de resonancia, así 

como una notable disminución de la estabilidad 

alrededor del eje vertical.

c) Tim ones verticales emplazados cerca del 

borde de ataque y  análogos a los planos verti­

cales que determinan las alas de los sin-cola.

E sta  es la  solución que el D. V . L. alemán ha 

estudiado sistemáticamente y  de la cual vamos a 

presentar los resultados según el trabajo de 

MlM. W alter H ubner y  iWilhelm Pleines ( i ) .

L A  S O L U C I O N  D E L  D . V. L.

Las condiciones que debía llenar el dispositivo, 

además de su papel esencial de freno aerodiná­

mico, eran:

Que la estabilidad alrededor del eje vertical 

no debía ser disminuida, sino más bien aumen­

tada.

Que el piloto debía poder servirse de estas ale­

tas como de un mando y  no como de un ala 

hendida, pudiendo actuar sobre este control del 

ángulo de planeo con la misma flexibilidad que 

en los otros controles de dirección o de profun­

didad.

Que el efecto de las superficies debía ser con-- 

tinuo y  en la cantidad necesaria, y  que cuando 

se accionase estas aletas, los momentos que se 

produjesen debían ser insensibles sobre el “ m an­

go de escoba’’ (palanca).

Y ,  finalmente, que cuando el piloto soltase su 

palanca de mando, las aletas debían recobrar au ­

tomáticamente la posición de m ínima resistencia 

frontal.

Desde los primeros estudios se observó que si 

se quería obtener durante el accionamiento un 

acrecentamiento continuo de los momentos, el 

eje de rotación debía estar colocado delante del 

primer cuarto de la profundidad de la aleta mó­

vil. Este eje podía estar en el plano transversal 

del avión, pero entonces era posible que la ale­

ta, una vez accionada, no se encontrase perpen­

dicular a la  dirección de los filetes de aire. En 

fin, era interesante construir un mando que per-

( i)  Z. F. M .— 12 agosto 1932.

mitiese accionar las aletas de planeo en el mis­

mo sentido o en sentido contrario, con objeto de 

obtener un control lateral suplementario.

L A  T R A N S F O R M A C I O N  D E L  B. F . W .

Para estos ensayos, el D . V. L. escogió un 

avión B. F. YV.-M 23 b., aparato monoplano, 

biplaza de turismo. Próximamente en el centro 

de la envergadura de cada ala, fueron montadas 

aletas en chapa de duraluminio de perfil simé­

trico. El eje de rotación se confundía con el bor­

de de ataque, puesto que por ser débiles los es­

fuerzos no se im ponía la necesidad de una com­

pensación.

Fig. 2.a. — Esquema riei función m entó de 1 s aletus.

A  causa de la construcción del ala, de un solo 

larguero con borde de ataque activo, el eje de 

rotación de cada aleta no pudo ser colocado en 

la proxim idad del borde de ataque del ala, lo 

que habría dado mejores resultados. Fué dispues­

to detrás del larguero. Este eje atravesaba el ala 

de parte a parte y  llevaba, dentro del vientre 

del ala, una polea guarnecida de cables unidos 

a una palanca colocada en la pared izquierda del 

fuselaje. Cuando el piloto tiraba de esta palanca, 

las dos aletas, acopladas en sentido inverso, se
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desplazaban en ángulo igual hacia el exterior; 

esta elección del sentido de rotación permite evi­

tar una disminución de la sensibilidad. Durante 

el desplazamiento de la aleta, una placa móvil 

guarnecida de caucho aseguraba un buen con­

tacto con la superficie del ala, no obstante el per­

fil de la misma.

L a  observación del deslizamiento del aire du­

rante los ensayos demostró que mientras el dis­

positivo estaba en su posición neutra, los filetes 

de aire no eran completamente desviados, pues 

la desviación no tenía lugar más que sobre una 

anchura sensiblemente igual a la profundidad de 

la aleta, es decir, cuarenta centímetros.

Se pensó entonces en aum entar el rendimien­

to del sistema fijando sobre el ala una chapa ver­

tical que se confundía con la aleta cuando ésta 

estaba cerrada, pero que form aba con ella una 

especie de “ reja de arado” cuando estaba abier­

ta. L a  zona detrás de la aleta de planeo no re­

sultaba así accesible a una compensación de pre­

sión y  la  corriente de aire era completamente 

desviada.

E N S A Y O S  C O N C L U Y E N T E S

Los ensayos fueron efectuados con el peso to­

tal de 620 kgs. con una potencia de 150 C V . 

(motor Argus A S - V I I I ) .  Los picados se hacían 

con los gases reducidos para:

a) A leta  de planeo en posición o°; 

b - i )  A leta  de planeo solamente, abierto; 

b -2 ) A leta  de planeo y  timón fijo, com pleta­

mente abiertos.

Se observa que la influencia de la  aleta de pla­

neo sobre la trayectoria  inducida era considera­

ble. Así, para una misma velocidad de vuelo de 

90 k-h., el dispositivo b - i  completamente abier­

to, aum enta la  velocidad de descenso en un 50 

por 100 y  el b-2 en un 60 por 100. C uan do la 

velocidad de picado aum entaba, la  diferencia en 

tre los dos sistemas aum entaba, siendo en el perfil 

de b-2 el mejor rendimiento próximamente a los 

120 kilómetros.

P ara  m aterializar más los resultados obtenidos, 

se puede im aginar un avión descendiendo de 100

metros de altura con la misma velocidad sobre 

la trayectoria  de 90 kilómetros hora. En los tres 

casos, a, b - i  y  b-2, el ángulo de ataque se supo­

ne el mismo, lo que está conforme con la prácti­

ca, puesto que el enderezamiento puede seguir al 

descenso con las aletas abiertas, desde que estas 

aletas han sido vueltas a colocar en la  posición 

cero, es decir, a algunos metros del suelo. Las 

longitudes de rodaje son, pues, las mismas y  pue­

de adm itírselas del orden de 200 metros.

En el primer caso, a, el avión franquea 735 me­

tros para descender desde 100 metros, o sea una 

pendiente de 13,6 por 100; en el caso b - i ,  no son 

precisos más que 475 metros, o sea una pendien­

te de 21 por 100, y, en fin, en el caso b-2, los 440 

metros recorridos corresponden a una pendiente 

de 22,7 por 100.

Fie.  3.a.—Diagr mía de a ' e r n z  «jes practicados con los distinto
disposi t ivos

Las impresiones de los pilotos que volaron so­

bre el B . F . W . así modificado, están acordes. L a  

fuerza necesaria para maniobrar la palanca de 

mando de las aletas de planeo es aceptable; pue­

de, no obstante, ser notablemente disminuida por 

una mejor ejecución de la  tim onería; desde la 

apertura de los timones, el acrecentamiento de la 

velocidad vertical es m uv sensible; pero desde el 

abandono del mando, el m ovim iento cesa en se­

guida, lo que permite utilizar los mandos hasta 

el suelo; las aceleraciones que resultan de estos 

movimientos, no son desagradables; el equilibrio 

longitudinal, aunque ligeramente modificado pol­

la acción del freno, que origina un débil momen­

to de picado, continúa siendo aceptable, sin mo­

dificación del mando del timón de profundidad; 

las cualidades de vuelo en línea recta y  en viraje  

no son disminuidas por los timones.

M a u r i c e  V I C T O R
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L A  E S T A B I L I D A D  H O R I Z O N T A L  D E  LOS

A V I O N E S

Un inventor alemán, M . J. N ottebrok , acaba 

de patentar un invento cu ya  aplicación hará im­

posible la caída de los aviones.

El fundamento es el hecho de que un cilindro 

en caída libre, no llega jam ás al suelo sobre una 

de sus extremidades.

El inventor adapta una serie de cilindros a un 

ala del avión, de tal manera que aquéllos estén 

dispuestos en el sentido del vuelo y  colocados 

sobre el primer tercio de la cara superior del ala.

Los ensayos han sido hechos con un modelo 

reducido, y  los resultados son los que describe el 

siguiente informe:

“ El modelo fué lanzado diferentes veces desde 

una torre de 12 metros de altura y  ejecutó vue­

los planos estables, siendo el ángulo de planeo al­

rededor de los 30o. A  veces el modelo se volvía 

sobre el dorso sin causa aparente y  continuaba en 

esta posición sin perder su estabilidad.

En el curso de un descenso, tropezó con una 

línea telefónica de ocho metros de altura y  fué 

completamente frenado y  desviado de su direc­

ción. Después de una caída de unos tres metros, 

volvió a planear de una m anera completamente 

estable.

Algunos ensayos efectuados con los cilindros 

colocados de distintas maneras, demostraron que 

la disposición de los cilindros sobre el a la  en el 

sentido de la  profundidad, es de una gran im por­

tancia para el mantenimiento de la  estabilidad del 

modelo.”

a *  f i a -  r m
« l í N T A H

Dos ingenieros británicos acaban de construir 

un nuevo motor de 150 C V . Pesa 70 kilogram os 

y  no costará más que 150 libras esterlinas. Se tra­

ta  de un motor en estrella, pero de tipo a  dos 

tiempos en lugar de cuatro. Tiene ocho cilindros 

y  permite reducir el peso y  el número de partes 

móviles en un 50 por 100. Sus inventores pre­

tenden, además, que los gastos de alimentación 

del motor se reducen asimismo en un 50 por 100. 

El consumo de esencia se evalúa en 16 litros por 

hora.
* * *

L a  parachutista alem ana Eraulein Schroerer, 

ha efectuado en K iel un descenso en paracaídas 

desde 8.080 metros en veintiocho minutos.

* *  *

A  principios de septiembre último ha efectua­

do las pruebas de vuelos un avión sin cola cons­

truido por Fieseler en Ihringshausen (Alem ania). 

Pilotado por el mismo Fieseler, ha dado pruebas 

de una gran m anejabilidad y  de una velocidad 

elevada, siendo considerada su seguridad por el 

piloto en 100 por 100.

L as principales características de este aparato 

son: Envergadura, 8,700; longitud, 4,600; al­

tura, 1,600; potencia, 150 C V . (dos motores en 

estrella montados en tán d em ); velocidad m áxim a 

estimada, 260 k-h.; velocidad de aterrizaje, 70 

kilóm etros; techo, 7.000 metros; subida a los 

1.000 metros, un minuto.

*  *  *  ‘

El día  5 del corriente ha sido puesta en Allon- 

ne (Francia) la prim era piedra del monumento 

que v a  a  ser elevado en las proximidades del lu­

gar de la catástrofe del dirigible inglés “ R - 1 0 1 ” .

*  *  *
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E l “ récord” mundial de altura del piloto inglés 

C yrill  Uwins, de que dábamos cuenta en nuestro 

número anterior, ha sido homologado oficialmente 

en 13.404 metros.

que construyen los establecimientos Focke-W ulf.

'Jf ijc ;¡;

H a  sido otorgada al doctor Eckener la m eda­

lla de oro de la Federación Aeronáutica Inter­

nacional.

^

EStá en estudio una línea regular aérea entre 

Londres y  Berlín servida por autogiros Cierva

Por la casa Sperry, norteamericana, se ha lan­

zado un nuevo: compás para el vuelo sin visibi­

lidad, que permite conocer la inclinación longi­

tudinal y  transversal del avión.

El doctor Eckener se trasladará próximamente 

a Java  y  B a tav ia  para estudiar la instalación alh 

de una base de dirigibles que servirá para una 

línea Estados Unidos-Indias Holandesas.

Preguntas y  respuestas
H e oído decir a una persona bien enterada en 

cuestiones aeronáuticas que cuanto más cargado 

vaya el avión, marcha a más velocidad.

Yo no sé mucho de aviación, pero no me lo ex­

plico, porque de ser cierto tendríamos un pro­

cedim iento muy fácil para aumentar la veloci­

dad de los aviones.

J o s é  V a l l e  E s p l u g u e s  (Valencia).

Suponemos que no ha interpretado usted bien 

las palabras de esa persona que conoce bien las 

c u : :tiones aeronáuticas.

E l avión necesita para sostenerse en el aire que 

la  sustentación sea igual al peso. T od o  aumento 

de peso necesita, por lo tanto, un aumento igual 

de la sustentación y  como ésta es proporcional al 

cuadrado de la velocidad, resultará que todo au­

mento de peso del avión tiene que ir necesaria­

mente acompañado óe un aumento de velocidad, 

porque si no, al ser su peso superior a la  susten­

tación, el avión se caería.

Luego lo que le diría el citado señor sería que 

en todo avión al aumentar el peso será imprescin­

dible volar a m ayor velocidad, todo ello supo­

niendo constantes la  incidencia, altura de vuelo, 

etcétera.
* * *

M e ocurre alguna vez en m i autom óvil que, 

sin perjuicio de estar la batería perfectam ente

cargada, la puesta en marcha no tiene potencia  

para arrancar el motor. A ntes no m e ocurría 

esto. N o debe estar averiado el m otorcito, pues 

algunas veces funciona perfectam ente.

¿Podrían decirm e a qué puede ser esto debido?

L u i s a  Q u i r ó s  d e  W e l t z . M a r del P lata  (R e­

pública Argentina).

Aunque sin examinar una avería de automóvil 

es sumamente difícil diagnosticarla, por los da­

tos que nos da es casi seguro que se trate de una 

mala tom a de masa. H aga  examinar esa tuerca 

con que se une regularmente a  uno de los largue­

ros del chasis uno de los polos de la  batería, y  si 

se halla floja u oxidada excesivamente, ahí estará 

la  pega. Un buen lijado del contacto con masa y  

un apretado de la tuerca resolverán la  cuestión 

perfectamente.

L a  razón es que al hacer un mal contacto, se 

establece una resistencia considerable que no 

permite el paso del amperaje preciso. L a  ba­

tería está cargada, las luces (que requieren un 

amperaje mucho más reducido) lucen perfecta­

mente, pero el motor de la puesta en marcha, que 

para desarrollar toda su potencia requiere todo el 

amperaje para que está calculado, rinde un tra­

bajo inferior al normal e insuficiente para arras­

trar al motor del coche.



En Londres han tenido recientemente lugar en­

sayos con taxímetros de tres ruedas, siendo las 

tarifas aproxim adam ente la mitad que en los de 

cuatro ruedas.

*  * *

En M ilán  se ha reunido, del i al 7 del co­

rriente mes, la segunda Conferencia del carburan­

te de carbono.

5jC * *

A ca b a  de inaugurarse en Alem ania la  primera 

pista de automóviles sin cruce alguno, entre C o ­

lonia y  Bonn.
* * ❖

En Ita lia  serán exceptuados de toda clase de 

impuestos, durante tres años, todos los camiones 

de tres a cinco toneladas de construcción nacio­

nal, tanto si están equipados de motores Diesel, 

como si tienen motores de gasolina. Igualmente 

quedan libres de impuestos por el mismo plazo 

los tractores agrícolas salidos de las fábricas ita­

lianas después del 1 de junio del año en curso.

¡ ¡ C a s a  A r d i d ! !  i  LóPez Lafuente y Calvo, C. L.
Almacén de neumáticos y accesorios.

Exportación a provincias.

GENOVA, 4.-M A D R ID .—Teléfonos:
¡ ¡GRANDES DESCUENTOS! !

x x x t x x x x x x x x t x x x x x x x x x x x x x x x x x z 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 i

NARCISO GONZALEZ SEGURA
Calle Imperial, núm. 6. - Teléfono 16231
Lonas.  Driles.  Retores .  Yute-arp i l le ra  p a r a  enfarda je  
Hi los p a ra  guarn ic i one ro .  Corde ler ía  de cáña m o  y espa r to  

C a r tó n  em breado .  Cubo s  de lona .  Algodones pa ra  
l impieza  de máqu inas ,

Confección de toldos para establecimientos y balcones 

x xxxx\

Hijos de Mendizábal
Almacenes al por mayor de hierros 

y ferretería

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

x x x x x x x x x x x x x x x x x t x x x x x m t x x x x x x x x x x x x x x x x n m x x x x x n x x x x x x n x x t t

Mora
Toldos y cortinas.-Cordelería.-Lonas. 

Saquerío, Yutes y Tramillas.

2 y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 15172

A lm acén  de  F e r r e t e r í a ,  h i e r r o s ,  c h a p a s ,  a c e r o s ,  h e r r a ­
m ie n t a s  en  ge n e ra l ,  to rn i l l o s  y c lavazón .  

P ro v e e d o r e s  de  la  A e r o n á u t i c a  Mi l i ta r .
Duque de Rivas, 3 —Madrid —Teléf. 70.908

t t u x t u x x x t x x x x x t  t x x x t x x x x x t t t x x x x x x x x x x x x x t x x x t x x x x x x x x x x n
ALCO H O LE S, ACEITES NEUTROS 

Y CORRIENTES

Manuel Pérez Fernández
Costanilla de los Angeles, 6 y 8. Comestibles y Bodegas.

Teléfonos 16693 y  16694.

SOCIEDAD ANÓNIMA
E C H E V A R R 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 cromo, cromo-níquel, inoxidables, rápidos 

y extra-rápidos.

APARTADO DE CORREOS NÚMERO 46 
DIRECCIÓN TELEGRÁFICA: «ECHEVARRÍA»

B i l b a o
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V U E L O S  S I N  M O T O R
A V I A C I O N  A  V E L A  E N  L A S  I N D I A S

Comunican de Francfurt que el aviador R o ­

berto K ronfeld  ha recibido encargo del Gobierno 

inglés de estudiar las posibilidades que ofrecen 

los vientos ascendentes de origen térmico en las 

Indias y  de averiguar hasta qué punto pueden 

aprovecharse las temperaturas tropicales para 

vuelos a vela.

Estos estudios se deben a la iniciativa del pro­

fesor Georgii, Director del Instituto de Investi­

gaciones de la “ W sserkupp e” .

El Gobierno inglés espera poder instalar un 

servicio regular con aviones a vela a lo largo de 

la costa inglesa de las Indias.

Kronfeld  ha aceptado la  invitación del G o­

bierno británico y  se trasladará en breve a las 

Indias para hacer sus investigaciones durante los 

meses de invierno.
* * *

El 23 de septiembre último ha sido establecido 

el “ récord” francés de distancia sobre planeador

por el piloto Bouvier, de la Sociedad francesa 

de V. a V.

Lanzado con “ sandows” de la Banne-d ’Ordan- 

che sobre aparato 2 Avia-32-E, Bouvier ganó 

675 metros sobre el punto de partida y  auxilián­

dose con una nube tempestuosa, hizo un recorri­

do de 32 kilómetros.

*  *  *

En Nápoles acaba de ser terminado un nuevo 

tipo de planeador “ R om eo” , “ R O -35 ” .

El ala, que es de una pieza, del tipo mono-Spar, 

tiene un solo larguero; el borde de ataque es 

compensado y  las nervaduras están construidas 

en álamo. El revestimiento es en tela. Las prin­

cipales características son las siguientes:

Envergadura, 14,50 metros; longitud, 6,41; al­

tura, 1 ,1 1 ;  superficie sustentadora, 15,80 metros 

cuadrados; peso en vacío, 100 kilogramos; ídem 

en vuelo, 170; peso por metro cuadrado, 10,75 

kilogramos; velocidad mínima prevista, 35 k-h.

rJS ̂ •«£>q5tJ5¿J>t]S«í»éj9eJse{seÍ»c£>eJse|a<!£><!£>eíseiseJs«|seI5eP49

R elación  c R  Proveedores c R  A ero ­
n áu tica  M ilita r

ERNESTO GIMENEZ: H uertas, 16 y  i8 .-T e lé fo n o  i0 320 .-M adrid .-P apeles y  ob jetos de escritorio y
dibujo. Im prenta. E n cuadem ación . F áb rica  de sobres en gran escala.

R. DE EGUREN, INGENIERO: R eina, 5.-M ad rid .-M ateria les eléctricos y  aislantes especiales.
1 ’  Cables.

CARLOS KNAPPE: IVparatos y  tubos para rayo s X  y  para reconocim iento de m ateriales. T erm óm etros
eléctricos para aeronáutica. A p aratos de m edida eléctrira, lab oratorio  y  ciencias. 
P yróm etros. A p aratos registradores. E xplosores electrodinám icos.

MOISES SANCHA: M o n tera, 14. T eléfo n o  118 77. M ad rid .— M onos, gafas, casquetes. B otas y  equipos
de gim nasia.

CARBURADOR NACIONAL IRZ: M a d rid : M o n ta lb á n , 5. T el.°  19649.— B arcelo n a: Cortes,
642. T e l .0 22164.— F á b ric a : V allad olid . A p artad o  78. 

RADIADORES COROMINAS: M a d rid -B a rce lo n a.-L a  m ás antigua fábrica  de radiadores

S. I. C. K. dirección G en eral: B arq u illo , 1.— F á b ric a : C arretera  de C h am artín , n .  M ad rid .— F abricación
N acional de m agnetos, bu jías, term inales de seguridad, ju n tas herm éticas p ara  circulación líquida 
y  equipos eléctricos de aviación .
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A E R O  P O P U L A R
E S T A D O  E C O N O M I C O  D E  L A  S O C I E D A D  

E N  30 D E  S E P T I E M B R E  D E  1932

Pesetas

Existencia en fin del mes anterior. 1.884,93 

Ingresos durante el m es.........................  521,50

T o ta l.................................................. 2.406,43

C astos durante el mes..............................  4 37A 5

T ota l existencia ............................. 1.969,28

P R I N C I P A L E S  A C U E R D O S  D E  L A  J U N T A

Que el Sr. D u p e y  y  el Sr. Soto cam bien los 

puestos que ocupaban, respectivamente, en las 

ju n ta s  de Gobierno y  Aeronáutica.

—  Suprim ir la  cuota de entrada, con la  con­

dición de que no se podrá hacer efectivo el dere­

cho a volar hasta después de transcurridos dos 

meses de permanencia en la Sociedad; los que ha­

yan  sido socios, caso de volverse a inscribir, no 

tendrán que guardar dicho plazo.

Por tanto, únicamente habrán de hacer el 

pago de la cuota mensual de tres pesetas. A  los 

antiguos socios se les concede el plazo de un 

mes para que puedan ingresar sin necesidad del 

pago de sus recibos atrasados.

A V IS O S

Con arreglo al Reglam ento de vuelos, todos los 

domingos se concederán vuelos de propaganda,

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

por riguroso orden de petición cursados en Ofi­

cinas.

Estos deben ser forzosamente hechos por so- 

cios, y para personas ajenas a la  Sociedad.

—  Se ruega a los señores socios que acudan a 

recoger su tarjeta  de vuelos antes del viernes de 

la semana en que les corresponda efectuar su vue­

lo, entendiéndose, al no hacerlo, que renuncia a 

su derecho.

—  Habiéndose procedido al cam bio de nume­

ración, rogamos a los señores socios pasen por 

estas oficinas con el fin de cam biar su número 

por el que actualmente les corresponde.

Vuelos para el domingo día 30 de octubre de

1932.

N úm eros 270a, 99a, 749a, 751a, 1.436a, 759a, 

762a, 775a, 779a, 786a, 808a, 814a, 815a, 816a, 

818a, 819a, 834a, 836a, 837a, 839a, 845a, 847a, 

848a, 852a, 855a, 857a, 858a, 859a, 860a, 861a, 

862a, 864a.

Vuelos para el día 6 de noviem bre de 1932.

N úm eros 866a, 867a, 869a, 871a, 872a, 873a, 

876a, 877a, 878a, 879a, 881a, 882a, 883a, 884a, 

885a, 886a, 887a, 888a, 889a, 890a, 891a, 892a, 

893a, 895a, 896a, 897a, 898a, 99a, 900a, 902a.

Vuelos para el día .13 de noviem bre de 1932.

N úm eros 903a, 904a, 905a, 906a, 907a, 908a, 

910a, 9 1 1 a ,  912a, 914a, 9 15 a, 916a, 9 17 a , 216,  

2 1 7 , 2 1 8 , 2 2 0 , 2 2 1 , 2 2 2 , 2 2 3 , 3 , 5 , 9 , 1 0 , 1 3 , 1 7 ,  

28> 35, 36, 45 , 48 , 81,  85,  95,  n i ,  121.

Vuelos para el día 20 de noviem bre de 1932.
1»

N úm eros 199, 209, 213, 215,  220, 335, 339, 

350, 3 5 2 , 364, 3 7 6 ,  450, 452, 453, 454 , 458, 482, 

503, 534, 554, 568, 585, 625, 628, 658, 807, 841,. 

9 I 3, 927,  933-
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N O T I C I A S

Con el fin de dar más intensidad a la  campaña 

de propaganda aérea que realizó el Aero Popular 

para dar a conocer en todos los medios sociales 

las posibilidades y  porvenir inmenso de la  A v ia ­

ción, y  no conforme con los bautismos de aire 

que de un modo sistemático se realizaran todos 

los domingos en Cuatro  Vientos, v a  a emprender 

una serie de conferencias divulgadoras, a cargo 

de relevantes personalidades tanto de la Aviación 

M ilitar  como de la Civil.

L a  primera de las cuales tendrá lugar en bre­

ve, anunciándose oportunamente el día y  lugar 

■en que ésta tendrá efecto.

Los vuelos de turismo a Aranjuez, suspendidos 

durante algún tiempo por imposibilidad material 

de poder efectuarlos, volverán a reanudarse el

O F E R T A

En nuestro deseo de dar facilidades a los aficio­
nados a la construcción, hemos hecho gestiones, 
y como consecuencia de ellas, poseemos una 
oferta de tensores de aparatos, a los siguientes 

precios para nuestros lectores:
4 x  80 ......................  2,75
3 x  35 ......................  2,25
2 x  30 ....................... 2,00

Los pedidos podrán hacerse por mediación 
de MOTOAVION, siendo completamente gratui­

ta nuestra gestión.

próximo domingo día 30 del actual. Ofreciendo 

así a los señores socios una posibilidad más de 

poder gozar tanto de los encantos que ofrece ei 

paisaje desde el avión, como del placer supremo 

que proporciona una m ayor duración en los v u e ­

los; y  se trata de aumentar cada día más esta 

modalidad, que tanto interés ha despertado.

Los socios a quienes les corresponde realizar 

dicho día 30 el vuelo a Aranjuez son los núme­

ros 220 y  304.

-T- *  *

El domingo, día 16 del actual, los alumnos de 

las clases de vuelos sin motor de Aero Popular

continuaron sus prácticas en el campo acostum­

brado, bajo la inspección del Sr. C orbella  y  del 

popular piloto granadino Sr. Peñafiel, recién lle­

gado de Alemania, en donde, por cuenta del E s­

tado español, ha hecho el curso de Aviación  sin 

motor, en justa recompensa a su labor en pro de 

este deporte, que es a la vez ciencia y  arte siu 

igual.

Los muchachos realizaron numerosos vuelos, 

en  los que demostraron sus aptitudes, poniéndose 

de relieve la necesidad de adquirir nuevos tipos 

de más planeo y  más sustentación en los que 

poder ir desarrollando los conocimientos adqui­

ridos.

Los alumnos que participaron en las pruebas 

fueron los siguientes: Pilotos “ A ” : N avarro, 

M ontarroso, Gil Soto, N úñez Valleta, Jarillo, 

Cuesta, Bejarano, Esteban, Benavides, Bañares, 

N avas, A. García, y  aspirantes Rodríguez, M o ­

reno, D e Diego, Alonso, Carrillo Kroebel, A lco ­

cer, Sánchez.

Aero Popular ha empezado a poner en prác­

tica la idea hace tiempo pensada de arreglar los 

aparatos por los muchachos que componen sus 

grupos; esta semana, bajo las órdenes del señor 

Nogué, jefe de mecánicos de Aero Popular, y  

ayudados por los montadores señores Fabregat y  

D íaz, los alumnos Benavides, N úñez Valleta, Gil 

y  Montarroso han reparado los desperfectos de 

los planeadores y  repasado los aparatos de mo­

tor.

Como de costumbre, celebráronse los vuelos 

con motor entre los numerosos socios. Es curioso 

observar que cada domingo asiste más público 

solamente por presenciar los vuelos, lo que prue­

ba el crecimiento de la  afición aeronáutica.

No se devuelven los originales, 
ni se mantiene correspondencia 

acerca de ellos.



Faros d e  s ituación  de l cam po.

Luces d e  a te rr iz a je .

Luces de  lím ite  d e l cam po.

In d ica d o res  d e  la  d ire cc ió n  y ve lo c id a d  d e l v ien to .
Luces d e  obstáculos.

P royectores p a ra  m e d ir la  a ltu ra  de  las nubes 

Alim entados por flúido 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.

MESTRE&BLATG

ACCESORIOS
M A D R I D :  C i d ,  2 y R e c o l e t o s ,  1 5

Aviación Automóviles Motocicletas Pinturas nitrocelulosas  Esmaltes en frío

Teléfonos* A lm acen es ,  51705 e i ° n O S .  O f i c i n a s ,  58846
Sucursal en Barcelona: BALMES, 5 7 . -T eléfono 11981

Si i í é I Im h I le íjliiiiw s iÉitnalüs
M A D R I D

B I L B A O .  B A R C E L O N A P A R I S .

Automovilismo : Aviación : Mecánica general
Madrid: Santa Engracia, 42 - Apartado 10021 - Telefono 41136

M. QUINTAS
Cruz, núm. 43.~M adrid.~Teléf. 14515

Proveedor de la Aeronáutica Militar

M ateria l fo tog rá fico  en genera l.-A para tos  au to ­

máticos y sem iautom áticos de placa y película 

para A v iac ión . —  A m e tra lla d o ra s  fo tográ ficas , 

te lémetros, etc., de la O. P. L.
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