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UN NUEVO T R IU N F O
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La Aviación Civil y las elecciones
M o t o a v ió n , que jam ás ha m anifestado en sus 

colum nas la menor tendencia política, ni tiene 

por qué m anifestarla, se cree autorizado para, 

desde un punto de v ista  com pletam ente apolíti

co, y  sólo m irando a los intereses de la  A ero

náutica, hacer algunas consideraciones sobre la 

decisión gubernativa de im pedir la propaganda 

electoral por medio de aviones.

Este hecho, que priva a la aviación de la ca

tegoría de medio de transporte, lo consideramos 

de una extremada gravedad por lo que se refie

re al desenvolvimiento, precario ya, de la avia

ción civil en nuestro país.

Existen disposiciones perfectamente determ i

nadas que regulan la utilización de los aeródro

mos y  el vuelo sobre poblaciones. Entendemos 

que el Gobierno no puede en m anera alguna, sin 

salirse de la  rectitud de su misión, hacer otra 

cosa que exigir rigurosamente el cumplimiento 

de esas disposiciones, pero nunca fundar sus m e

didas restrictivas en el deseo, la  intención o los 

propósitos de los utilizadores de la  Aviación. 

Para  esto, existen y a  suficientes medios en los 

diversos códigos para establecer las penalidades 

a que en cada caso se haga acreedor el aviador 

o el pasajero.

Imagínese el quebranto que se inferiría al au

tomóvil si se limitase su utilización por otras 

disposiciones que las claram ente señaladas en el 

reglamento de circulación y  el Código penal. El 

estado del desenvolvimiento en E spañ a de la 

Aviación Civil, no creemos que pueda resistir 

el duro golpe que el Gobierno le ha asestado con 

sus últimas disposiciones.

Com o entusiastas de la Aeronáutica, no po

demos menos de reflejar la tristeza que nos pro

duce el ver qué concepto se tiene de la  aviación 

y  de su universalidad como medio el más per

fecto de transporte, en las esferas de que podría 

esperarse lógicamente el impulso para su perfec

cionamiento y  difusión.

Y  conste, lo repetimos una vez más, que M o 

t o a v i ó n ,  con todo respeto para el Poder consti

tuido, pero con toda la energía que sus propa

gandas y  esfuerzos en pro de la  A viación  Civil 

española le autoriza, protestará de cuantas me

didas se encaminen a retrasar el desarrollo de 

ésta, sean las que sean las circunstancias en que 

se realicen y  la  significación política de los per

judicados.
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T R I U N F O  D E  D O N  J U A N  D E  L A  C I E R V A  

E N  I N G L A T E R R A

L a  atención de la aeronáutica mundial se ha 

fijado nuevamente en el autogiro, y  otra vez el 

nombre de don Juan de la C ierva y  Codorníu, 

su glorioso inventor, aparece en la Prensa ex

tranjera entremezclado en los relatos entusiastas 

que los periódicos hacen de las últimas pruebas 

realizadas por él. Se han verificado éstas en un 

aeródromo cercano a Londres y  en presencia de 

significados técnicos de aviación— algunos llega

dos ex profeso de Norteam érica— , representantes 

de la Prensa y  numeroso público. El tipo de au

togiro utilizado en sus últimas experiencias por 

el señor L a  C ierva es el mismo de que se sirvió 

en las que llevó a cabo a principios del verano 

último, o sea uno sin alas, en el que se han in

troducido algunas notables modificaciones. Este 

aparato está dotado de un motor de 140 caba

llos, capaz de desarrollar una velocidad de 200 

kilóm etros por hora, y  su velocidad m ínima pue

de establecerse en 24 kilómetros.

Los comentarios de los técnicos de Aviación, 

que ocupan columnas enteras en los respectivos 

periódicos, señalan como totalmente definitivo el 

éxito demostrado por este nuevo modelo, que es 

objeto de minucioso estudio. T h e Tim es  señala 

especialmente las facilidades que encierra el apa

rato, el cual, no sólo despega y  aterriza en es

pacios que parecen absurdos al lado de las enor

mes extensiones generalmente necesarias, sino 

que llega a volar entre nubes sin riesgo alguno. 

“ C o n  el motor en m archa— dice el diario— es 

posible aterrizar dentro de una pista de “ tennis” ,

«  ■ HITAN
y, en caso de avería, el espacio no tendría que 

ser mucho m ayor. L a  estabilidad del aparato es 

casi autom ática.”  E l  D a ily  Telegraph , en un lar

go artículo, titulado “ M aravillas del nuego au

togiro” , dijo que el aparato del Sr. L a  Cierva 

ofrece la realización de un sueño de W ells  o de 

Julio Verne, y  el autor de él, que es un coman

dante de Aviación, que realizó un vuelo en el 

autogiro, afirma que éste permanece estático en 

el aire durante unos momentos, como un halcón 

a punto de caer sobre su presa. Añade que el 

autogiro cumple los más fantásticos sueños de 

la Hum anidad en materia de aviación, y  que los 

más graves problemas han sido resueltos por el 

inventor español. Las maniobras se efectúan por 

medio de un solo control, y  el aterrizaje forzoso 

pierde todos sus peligros. Recuerda el autor que 

el autogiro es inapreciable para el Ejército, h a 

biendo sido utilizado durante las recientes m a

niobras militares inglesas por generales de divi

sión, que gracias a él, y  en pocos momentos, pu

dieron darse cuenta exacta de la situación y  mo

vimientos de sus efectivos, con los cuales se m an

tuvieron en contacto sin descender del aparato. 

Es igualmente útil para la M arina, y a  que e lim i

na la necesidad de grandes cubiertas a bordo de 

los portaaviones.

H O M E N A J E  E N  S E V I L L A  A  B A R B E R A N

Y  C O L L A R

E l 12 del actual, y  en la  base aérea de T a 

blada, se celebró el proyectado homenaje en me

moria de Barberán y  Collar, que en principio se 

pensó celebrar el día de la  R aza. E l jefe del G o 

bierno acudió con las autoridades civiles, C om i

siones de los C uerpos militares y  representacio

nes de la guarnición. L e rindió honores a su lle

gada una com pañía de Aviación, que fué revis

tada por el presidente.

Seguidamente se elevó un grupo de aviones, 

que realizó evoluciones arriesgadas.
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El homenaje se celebró en la avenida central 

de la base, junto al pabellón que ocupa el H o 

gar del Soldado, y  consistió en descubrir una lá

pida conmemorativa con letras de bronce sobre 

mármol blanco.

H abló primeramente el alcalde de Sevilla, se

ñor Fernández de Labandera. D ijo  que Sevilla 

ansia rendir un homenaje a la Aviación españo

la, que había escrito en la historia páginas glo

riosas de abnegación, heroísmo y  sacrificio, y  

aprovechaba la oportunidad que h o y  le brinda

ba el acto de honrar la memoria de Barberán y  

Collar para cumplir este deber moral que la  ciu

dad tenía contraído.

E n  párrafos elocuentes narró la gesta heroica 

de Barberán y  Collar al unir en una línea recta 

sobre el azul de los cielos la ciudad de Sevilla 

y  la República cubana.

El comandante Barrón, jefe de la base aérea, 

dió las gracias al alcalde de Sevilla por la orga

nización del acto y  por la asistencia del presi

dente del Consejo y  representaciones civiles y  

militares.

Finalmente habló el jefe del Gobierno. R eite

ró que este acto de Sevilla en homenaje a  los 

gloriosos aviadores no es más que un prólogo del 

proyectado homenaje nacional. Y  que el h o m e

naje era también extensivo a la República de 

M éjico por la noble emoción con que compartió 

el dolor de E spaña por la pérdida de sus dos 

hijos más preclaros.

En un brillante párrafo habló del genio de la 

raza, que llevó el espíritu de España a los más 

distintos confines y  del cual fueron legítimos h e 

rederos los dos nombres cu ya  desaparición llo

raba la nación entera.

España— -dijo— ha de ser siempre grande por 

la labor de sus hijos, siempre dispuestos a sa

crificar sus vidas en aras de la grandeza patria.

Term inó con un párrafo vibrante dirigido a 

los aviadores y  militares, diciéndoles que el e jem 

plo magnífico de Barberán y  Collar debe ser es

pejo y  estímulo de afanes diarios y  propósitos 

cotidianos.

El señor M artínez Barrio, tanto como los se

ñores Barrón y  Labandera, fueron aplaudidos 

con entusiasmo.

Term inados los discursos, el jefe del Gobierno 

descubrió la lápida conmemorativa. L leva  ésta 

el emblema de la Aviación  sobre una corona de 

laurel, con la fecha de la iniciación del “ raid” 

C uba-M éjico  y  el acto de hoy, y  la siguiente le

yenda: “ A  la gloria y  a la memoria de Barberán 

y  Collar, artífices del vuelo a C u b a  y  víctim as 

en la ruta de M éjico. El excelentísimo A y u n ta 

miento de Sevilla a sus hijos adoptivos.”

Term inó el acto desfilando la com pañía de 

A viación que estaba form ada en la avenida cen

tral de la base ante el jefe del Gobierno.

Después, todos los invitados fueron obsequia

dos con un “ lunch" en el pabellón de oficiales.

Term inado el acto en la base de T a b la d a  y  

suspendido el desfile militar ante el pabellón de 

M éjico  por el mal tiempo, el señor M artínez B a 

rrio y  demás representaciones se trasladaron a 

este pabellón, donde el jefe del Gobierno pro

nunció otro discurso. D ijo  que esta visita la  rea

lizaba en nombre del Gobierno de E spaña para 

demostrar la gratitud nacional hacia la R ep ú 

blica mejicana, con la que le unía tantos v ín cu 

los indestructibles. En la gesta gloriosa y  dolo- 

rosa de aquellos días, la conducta de M éjico  será 

siempre recordada y  nos ligará con gratitud per

petua a España.

Agregó que el agradecimiento de E spaña lo 

expresaba personalmente ante la  representación 

consular del país hermano.

El cónsul de M éjico  leyó unas cuartillas de 

gratitud del Gobierno de su país hacia España. 

Prometió ser fiel intérprete cerca de su Gobier

no del espíritu emocional que habían revestido 

los actos celebrados.

E L  V U E L O  D E  L I N D B E R G H

El aviador norteamericano Lindbergh, que, 

acompañado de su esposa, ha pasado reciente

mente por España donde hubo de tomar agua 

por las condiciones atm osféricas en Santoña y  

en el M iño, emprendió el vuelo desde Lisboa el 

día 21 con rumbo a las Azores, donde continúa 

cuando cerramos esta edición en espera de ini

ciar el salto del Atlántico, según se desprende de 

las manifestaciones que ha hecho a los represen

tantes de la  Prensa.



4 MOTOAVION

E l teniente Settle, que había emprendido un 

vuelo a la estratosfera, ha volado sobre Pensyl- 

vania a  una altura de 59.000 pies, batiendo así 

el “ récord” del profesor Piccard en su última as

censión a la estratosfera.

E n  Italia, y  por el “ D u ce ” , ha sido inaugura

da la  “ Casa de los Aviadores” , que es una es

pecie de Círculo donde los aviadores de paso en 

Rom a, podrán alojarse, hacer sus comidas y  

atender a sus invitados.

da a servir de punto de etapa para las com uni

caciones aéreas intercontinentales. Caso de ser 

satisfactorio el resultado de las pruebas que ha-

Francisco Mora Rey
Toldos y cort inas . -Cordelería . -Lenas .  

Saquerío Yutes y Tramillas.

2 y 4 , Im perial, 2 y 4.-M adrid.-Teléf. 15172

van de verificarse, se am pliaría la  construcción 

a una serie de ellas capaz para asegurar la co

municación permanente.

E l secretario de Comercio de los Estados U ni

dos, señor Roper, ha manifestado que el depar

tamento de Obras Públicas ha asignado la can

tidad de 1.500.000 dólares para la construcción 

de una isla flotante sobre el Atlántico, destina-

E 1 avión gigante “ K - 7 ” , capaz para 120 pa

sajeros, que poseía la U . R . S. S., ha caído a tie

rra violentamente en Jarko>w, destruyéndose y 

causando 40 víctimas.

Relación de; Proveedores de; Aero
náutica Militar

MOISES SANCHA: M ontera, 14. Teléfono 11877. M adrid.— Monos, gafas, casquetes. Botas y equipos
de gimnasia.

CARBURADOR NACIONAL IRZ: /  . »p  1 O ¿ .  r ? ¿ l ,  1 7 11 „  J  1 ; J  A 1  J  O642. Tel. 22164.— F a b n ca: Valladolid. Apartado 78 

RADIADORES COROMINAS: M adrid-Barcelona.-La más antigua fábrica de radiadores

e  T r '  p  Dirección General: Barquillo, 1.— F ábrica: Carretera de Cham artín, 11. M adrid.— F abricador 
'  * Nacional de magnetos, bujías, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulación líquida

y equipos eléctricos de aviación.

B ole tín  p a r a  t o m a r  p a r t e  e n  los s o rteos  de  v u e l o s  g r a t u i t o s  d e  MOTOAVION
D . ........................................................................de años de edad,

domiciliado en e l núm . de la de
en , desea tomar parte en el sorteo de vuelos gratuitos del
mes de enero de 1934, que se celebren en Cuatro Vientos, estando con
forme con las condiciones que la Revista M o t o a v i ó n  ha publicado. 

........................... , ... de noviembre de 1933.
Firma,

(Las personas menores de edad, deberán acreditar en el momento de presentarse en Cuatro Vientos a l  Sr. Jefe de 
vuelos de Aero Popular, tener a u to m a c ió n  de sus padres o tutores).

N i  AERO POPULAR ni M o t o a v i ó n  a c e p t a n  r e s p o n s a b i l i d a d  a l g u n a  d e r i v a d a  de e s t o s  v u e l o s .



E L  “ C I R C U I T O  D E S C O N O C I D O ” D E L  M O 

T O  C L U B  D E  E S P A Ñ A

El M oto Club de España organiza para el do

mingo 26 del corriente un concurso de regulari

dad, titulado “ Circuito desconocido” .

Está  reservado exclusivamente a los socios del 

M oto Club, con motocicleta o coche, que tengan 

una antigüedad efectiva de tres meses, siendo la 

inscripción gratuita.

La salida se dará, a las diez de la mañana, del 

chalet social de la Cuesta de las Perdices, y  el 

concurso consistirá en hacer los diversos recorri

dos— qUe se indicarán a los participantes en so

bres cerrados, que se les entregarán a su llegada 

a los puntos que se determinen— con la mayor 

regularidad.

E L  R A L L Y  A U T O M O V I L I S T A  D E  D 1J O N

En el R a lly  Autom ovilista organizado por el 

Automóvil C lub  de Bourgogne, en el que han 

participado un centenar de concurrentes de v a 

rios países europeos, especialmente Italia, Polo

nia y  España, ha sido clasificado en primer lu

gar el corredor Stoeffel.

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

Q U I A

Con extraordinaria animación se corrió el 

G ran Premio checoeslovaco sobre el circuito de 

M a sa ry k , cu ya  extensión es de 20 kilómetros, 

con 110 virajes y  fuertes subidas. Se estable

cieron dos clasificaciones: una para 1.500 c. c. y  

otra para vehículos sin limitación de cilindrada. 

Los primeros cubrieron 15 vueltas al circuito 

(427 kilóm etros 130 m etros), y  los demás, 17 

vueltas (495 kms. 414 m 0-

Como decimos, por la índole del difícil reco

rrido, se registraron numerosos abandonos. El 

coche de Molí dió una vuelta de cam pana y  re

sultó el corredor herido, aunque no de gravedad.

Chirón, desde el principio de carrera, marchó 

en primer lugar, y  logró un triunfo grande so

bre todos los demás, repitiendo así su victoria 

del año pasado y  batiendo el “ récord” prece

dente.
. . .  | J0

Los resultados técnicos fueron:

Coches de más de 1.500 c. c. (495,41 kilóm e

tros): 1, Chirón, “ A lfa-R o m eo ” , en 4 h., 50 

minutos, 22 s., 8-10; 2, Fagioli, “ A lfa-R om eo", 

en 4 h., 54 m.; 3, Wimille, “ A lfa -R o m e o ” , en 

5 h., 4 m.; 4, D reyfus, “ B u g a tt i” ; 5, H arm ann, 

“ B u gatti” .

Coches hasta 1.500 c. c.- (427,130 kilóm etros):

1, Burgaller, “ B u gatti” , 4 h., 32 m., 50 s.;

2, Ripper, “ B u g a tt i” , 4 h., 42 m., 14 s.; 3, Rue- 

nusch, “ A lfa-R o m eo ” .

E L  R E C O R D  M U N D I A L  D E  L A S  24 H O R A S

El famoso constructor de los conches de su 

nombre, Sandford, ha  realizado un feliz intento 

en la  pista de M on tlh ery  y  contra el “ récord” 

mundial de las 24 horas de las categorías de 705 

centímetros cúbicos y  1.100 c. c.

Los tiempos fueron:

5 h.: 614 ,125  km s., a 122,825; 6 h.: 736,014 

kms,, a 122,669 km s.; 500 millas: 6 h., 31 m., 

23 s.} 63/100,; a 123,356 km s.; 8 h.: 971,429 

kms., a 121,428 km s.; 1.000 km s.: 8 h., 12 m., 

58 s., 88/100, a 131,708 km s.; 9 h.: 1.037,070 

km s., a 115,230 km s.; 10 h.: 1.164,683 km s., a 

116,469 km s.; 11 h.: 1.277,956 kms., a 116 ,178  

km s.; 12 h.: 1.357,653 kms., a 113 ,138  kms.
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Los “ récords” fueron:
1.500 kms.: 13 h., 26 m., 43 s., 61/100, a 

111,562 km s.; 1.000 millas: 14 h., 22 m., n  s., 

96/100, a 111,993 km s.; 2.000 km s.: 17 h., 59 

minutos, 46 s., 41/100, a 1 1 1 ,1 3 4  km s.; 1.500 

millas: 21 h., 44 m., 14 s., 82/100, a 111,0 53 

kilómetros; 2.500 kms.: 22 h., 25 m., 25 s., a 

111,490 km s.; 24 h.: 2.682,809 kms., a 111,784  

kilómetros. “ R écord” del mundo batido de las 

categorías de 750 c. c. y  1.100 c. c.

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

M IO S  D E  1934

En la reunión de la Comisión D eportiva In

ternacional celebrada en París el 16 de octubre 

se estableció el calendario de los Grandes Pre

mios para el año próximo.

2 de abril: Gran Premio de M onaco; 30 de 

m ayo: Gran Premio de Indianópolis; 1 de ju 

lio: Gran Premio del Autom óvil C lub de F ran 

cia; 8 de julio: Gran Premio de Bélgica; 15 de 

julio: Gran Premio de Alem ania; 31 de agosto- 

1 de septiembre: Tourist T ro p h y  Internacional; 

9 de septiembre: Gran Premio de Italia; 23 de 

septiembre: Gran Premio de España.

L A S  24 H O R A S  D E  B E L G I C A

L a Comisión deportiva del Real Autom óvil 

Club de Bélgica estudia la conveniencia de orr 

ganizar para el mismo día 29 de julio las 24 

H oras de Spa y  el Gran Premio de Velocidad.

E n  tal caso, las 24 horas quedarían reducidas 

a 18, y  la  prueba de resistencia terminaría a las 

dos de la tarde, y  a las dos y  media empezaría 

la  de velocidad, en la que se limitarían los par

ticipantes, que se tiene la impresión serán esco

gidos entre los mejores conductores de Europa.

* * *

L a  Asociación de Corredores M otociclistas cíe 

C ataluña tiene en proyecto la celebración de los 

campeonatos motociclistas de Cataluña por ca

rretera, que y a  celebró con mucho éxito el 25 

de diciembre del pasado año, en el magnífico

circuito del parque de M ontjuich, y  que este año 

se propone realizar nuevamente en el citado 

circuito el 24 del próximo mes de diciembre.

Para tales efectos nos informan que se están 

tramitando las gestiones necesarias para la ob

tención del permiso del Ayuntam iento de B arce

lona, para poder efectuar los citados campeona

tos en el circuito de M ontjuich.

* * *

N uvolari, el corredor que tanto animó el 

“ I Gran Prem io” de Barcelona disputado en el 

circuito de M ontjuich y  el Gran Premio de E spa

ña en el circuito de Lasarte, ha manifestado que 

la próxima temporada no se obligará a ninguna 

marca. Sus intenciones son las de incribirse sólo 

por cada carrera.

Así, en Italia  correrá con una; en Francia, 

sobre otra, y  en Alemania, sobre coche nacional.

Asegura que participará en las 500 millas de 

Indianópolis.

E l concurso de modelos 
de M O T O A V IO N

El próximo domingo día 26 tendrá lugar, 

como y a  hemos anunciado a nuestros lectores, 

en terrenos de L a  M arañosa, a las diez y  me

dia de la mañana, las pruebas para la adjudi

cación de los premios ofrecidos.

El Jurado estará compuesto por prestigiosos 

elementos designados por la Dirección General 

de Aeronáutica, Aviación M ilitar y Centro de 

Vuelos sin M otor y por el director de M o t o -  

a v i ó n .

Dado el número de aparatos inscritos y  las 

enseñanzas del primer concurso, es de esperar 

que las marcas que se logren sean interesantes.

Oportunam ente daremos cuenta del resultado 

y de la fecha en que h ayan  de ser entregados los 

premios.
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K  ro n  fe l d  c u e n t a  s us  v u e l o s
( T R A D U C C I O N  D E  A . R O C H  B O E T T I C H E R )

III

/
U N  V U E L O  D E  S E S E N T A  M I L L A S  A  LO

L A R G O  D E L  “ T E U T E B U R G E R  W A L D ”

El premio anunciado por el periódico “ Gruene 

Post” despertaba— como era de suponer— un gran 

interés entre los pilotos que y a  habían obtenido 

éxitos sobresalientes, y  llenaba de esperanzas a 

aquellos que anhelaban destacarse entre los me

jores. U n a actividad febril em pezaba a retraer 

a los que pensaban disputarse el premio, pero 

como cada uno guardaba el m ayor secreto sobre 

la forma en que iba a realizar el vuelo de las 

6o millas exigidas, poco se oía respecto a pre

parativos o rutas elegidas. Sólo de vez  en cuan

do nos enterábamos que en esta o aquella parte 

de Alem ania se había conseguido volar cierta 

distancia, o que algún aparato había venido aba

jo, y  que los “ ases” de la aviación sin m otor es

peraban pacientemente un tiempo más adecua

do para un vuelo de 6o millas. D urante el otoño 

de aquel año pasaban magníficas tormentas por 

la W asserkuppe y  numerosos cúmulos espléndi

dos me invitaban a lanzarme al aire, y  muchas 

veces, cuando, con el reloj en la mano, seguía 

los ejercicios de los alumnos de la  clase “ C ” 

como profesor de vuelos, en la K u p p e  pensaba 

yo que y a  en algún sitio de A lem ania se dispon

dría alguien a tomarme la  delantera en este nue

vo concurso. Pero nada de esto ocurría, y  así 

ganaba yo  tiempo. M ientras tanto llegó el in

vierno y  sus rigores nos condenaron a todos a 

un descanso forzoso.

Con los primeros rayos del sol prim averal sa

lió mi nueva m áquina de su encierro, y  con ella 

hice algunos vuelos a unas alturas tan grandes 

que me hacían creer— lleno de las m ayores es

peranzas— en acontecimientos futuros. A l mismo 

tiempo empezó N ehring a hacer sus primeras ten

tativas para ganar el gran premio de Darm stadt, 

y  sus éxitos en los vuelos a larga distancia ha

cían palidecer los resultados que yo  h ab ía  obte

nido anteriormente.

Desde luego, estaba yo convencido de que en 

esta competencia dura— y  teniendo en cuenta la 

magnitud de la empresa— , sólo podía abrigar 

esperanzas de éxito si me aprovechaba de todos 

los conocimientos que en m is vuelos a vela ha

bía  adquirido, con una selección cuidadosa del

E l  « A u s t r i a  II» r e m o l c a d o  p o r  u n a v i ó n  c o n  m o t o r

terreno, y  contando, por último, con un poco de 

suerte, factor indispensable para toda clase de 

empresas nuevas. U n estudio detenido del mapa 

de Alem ania me puso pronto al corriente de las 

ventajas de las mejores regiones, y  ahora me des

hacía los sesos pensando si debía escoger entre 

el clásico terreno para vuelos a vela en la Rhoen 

o la  ruta de la  Bergstrasse hasta  la Selva Negra, 

que N ehring había escogido como campo de su 

actividad, o bien si debía buscar para mí un te

rritorio nuevo y  desconocido. A  pesar de las ven 

tajas especiales que me ofrecía la  prim era solu

ción la deseché por meras consideraciones de

portivas.

Los vuelos sobre terreno desconocido siempre 

ofrecen un encanto especial, y  mi m ayor deseo 

era realizar un vuelo en estas condiciones, 

cuyo éxito quedaría realzado, si con él lograba 

ganar el premio codiciado; además no me pare

cía digno de elegir una ruta que y a  h ab ía  sido 

trillada por otros, y ,  por lo tanto, me decidí por 

la tercera solución.

El “ Teuteburger W a ld ” , montaña cu ya  rom án

tica cadena siempre h ab ía  constituido para mí 

una gran atracción, iba a ser mi campo de ope

raciones. A h í— en donde en días remotos fueron
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aniquiladas las legiones romanas del hasta en

tonces invicto caudillo romano V aras— , ahí q ue

ría yo volar. El monumento de Germán, que en 

honor y  memoria del cabecilla teutón, vencedor 

en la gran contienda, había sido erigido, llegó 

a ser para mí un símbolo.

M i primera tentativa terminó desgraciadamen

te con una caída miserable en una depresión en

tre dos cerros y  después de un vuelo de menos

regresar con mi máquina a la W asserkuppe, si 

fracasaba; y  otra vez pasé una noche en los 

asientos del tren que me conducía hacia allá.

M is amigos del Teuteburger W ald  me espe

raban y a  impacientemente, y  cuando llegué al 

campo y a  habían preparado mi máquina, que 

estaba lista para el vuelo. Las condiciones at

mosféricas también eran m uy favorables; el an e

mómetro acusaba una velocidad de viento de 24

Kronfeld al desembarcar de su «Semmering» tipo Ku 7. A la izquierda, en el suelo, la tapa de la carlinga.

de 20 millas. El augurio no podía ser menos fa

vorable, y  después de tres días regresé triste y  

afligido a la W asserkuppe. A l cabo de tres días 

perdidos lastimosamente y  un viaje de noche, 

estaba yo a punto de coincidir con aquellos que 

afirmaban que nada se podía ganar volando so

bre elevaciones topográficas tan bajas como 

aquellos montes que sólo sobresalían unos 100 

metros sobre el terreno que los rodea, cuando 

recibí un telegrama: “ tiempo I a, salga en se

guida” , que me puso de nuevo en camino. Y o  

estaba resuelto a hacer una última tentativa, y

a 36 y  se observaban algunos cúmulos en el cie

lo. Estos no formaban precisamente la clase de 

nubes que a mí me hubieran gustado, porque 

eran pequeñas y  disueltas, pero de todas formas 

eran mejor que aquel cielo despejado y  limpio 

de nubes que tuve en mi primera tentativa.

Los largos intervalos que se encontraban en

tre las pendientes de los cerros sólo podían ser 

salvados con la  ayuda de corrientes ascendentes, 

y  en esta circunstancia favorable se basaba prin

cipalmente mi vuelo proyectado.

El 15 de m ayo de 1929, a las 10,40, despegó
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mi valiente “ IWien” para elevarse alegremente, 

a pesar de que para ello al principio se presenta

ban algunas dificultades.

El equipo de sanddw me lanzó con admirable 

impulso, y  el que me sujetaba por la cola, que 

era un empleado del canal que cruzaba por allí 

cerca, me despidió agitando ambos brazos. M ás 

tarde me enteré que ese buen hombre había  da

do orden a sus subordinados de tener sus lanchas 

preparadas por si había que sacarme de las tran

quilas aguas del canal. Ninguno de ellos había 

visto hasta ahora un vuelo a vela, y  sin moverse 

del sitio y  con la boca y  los ojos abiertos con

templaban el pájaro grande que, silencioso y  sin 

ayud a de motor, volaba majestuosamente hacia 

el cielo.

L as limitadas superficies ascendentes de las 

pendientes bajas no me daban mucha amplitud 

de movimiento, y  cada instante me veía  obliga

do a buscar ayuda bajo las nubes que flotaban 

encima de mí.

En el pueblo de Lengrich, un sitio de muchas 

turbulencias, perdí bastante más tiempo que en 

mi primer vuelo, porque todavía  era relativa

mente temprano y  las casas de la ciudad y  las 

paredes de la fábrica de cementos cercana no 

habían acumulado aún bastante calor para pro

ducir esas corrientes térmicas que tan bien me 

habían llevado en mi vuelo anterior, que tuvo 

lugar por la tarde. D urante tres cuartos de hora 

me arrastraba penosamente alrededor de las chi

meneas de la fábrica de cementos, cu ya  proxi

midad desagradable se acentuaba aún más por 

la falta  de corrientes ascendentes, hasta que con

seguí coger una nube que me sacó del apuro. Y  

y a  era suerte, porque la idea de tener que ate

rrizar en la punta de un pararrayos de una chi

menea no era lo que m ás feliz me hubiera hecho. 

Asimismo se me quitó un gran peso de encime» 

cuando pasé por el sitio que en mi primer vuelo 

había  podido serme fatal; y  cuando dejé detrás 

de mí uno de los más difíciles pasos cerca de 

Rothenfeld, en donde las colinas delante de la 

sierra debilitan considerablemente la corriente 

ascendente.

L a s  nubes aquel día no eran m uy obsequiosas 

tampoco, porque resultaba imposible quedar en

contacto con ellas y  volar sólo con la corrien

te ascendente debajo de ellas. E n  las afueras de 

la gran ciudad de Bielefeld mejoraban las con

diciones atm osféricas sensiblemente y  era relati

vamente fácil volar con un ligero viento en 

cola a lo largo de las pendientes que estaban cu

biertas por bosques espesos.

M uchos automóviles me habían seguido y  me 

adelantaban en sitios en donde me tuve que q ue

dar cruzando durante algún tiempo, pero ahora 

les dejé a todos atrás, y  con ellos las nubes de 

polvo que producían, y  que p ara  mí constituían 

la única posibilidad de observar la dirección del 

viento, que ahora, desgraciadamente, cambiaba. 

Por otra parte, observaba encim a de m í unos 

cúmulos finos que coronaban una colum na tér

mica, con la que podría continuar. D elante del 

cerro de Germ án intenté una vez más alcan

zar un nivel superior y  lo conseguí tras muchos 

esfuerzos. Y  y a  era hora de subir un poco más, 

porque debajo de mí se extendían los interm ina

bles bosques que a todo punto hacían imposible 

cualquier intento de aterrizaje.

A  alguna distancia delante de mí distinguí el 

monumento de Germán y  hacia él me dirigí fa

vorecido por las corrientes ascendentes, que eran 

m uy fuertes en donde la cadena de la montaña 

torcía hacia el Sur.

O tra  vez se aproxim aban tanto las colinas a 

la sierra que me hacían imposible el cruzar so

bre las corrientes ascendentes producidas por las 

vertientes y  tam bién los cúmulos dejaban de ser 

una ayud a eficaz, porque pronto volví a perder 

toda la altura que a duras penas había  alcanzado. 

Las puntas de los árboles pasaban a una distan

cia peligrosa y el asunto em pezaba a disgustar

me seriamente, porque continuaba perdiendo al

tura. Volví un poco hacia  el Este, pero me metí 

en un m ovimiento descendente que me aproxim a

ba hasta  cinco metros de las ram as de los árbo

les, y  y a  empecé a buscarm e entre ellas un sitio 

en donde hacerme un nido. P ara  salvar la  m á

quina vi que tenía que retroceder unas cinco m i

llas, con el fin de encontrar un sitio en donde 

aterrizar regularmente, y  con gran dolor de mi 

corazón me alejé otra vez del límite de las 6o 

millas, del que tan cerca había  estado. Pero no
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había hecho más que iniciar la curva para v o l 

ver cuando vi, delante de mí y  a alguna distan

cia de la pendiente, una nube de niebla del tipo 

de las que se forman sobre las corrientes térmi

cas. Allí fué donde volví a recobrar las esperan

zas perdidas. Si llegaba a ganar unos 50 ó 60 

metros de altura, me sería posible continuar con 

los cúmulos que ahora pasaban lentamente por 

la cúspide de la montaña, puesto que consegui

ría alcanzarlos.

El guerrero teutón de bronce, por el que tenía 

que volver a pasar, levantaba su espada tan ame

nazadora hacia el cielo y  y o  volaba tan bajo, 

que corría peligro de atropellar al bueno de Ger

mán. Y a  divisaba la ciudad de Detmold, a la

O F E R T A

En nuestro deseo de d ar facilidades a los aficio
nados a la  construcción, hemos hecho gestiones, 
y com o consecuencia de ellas, poseem os una 
oferta de tensores de a p a ra to s , a los siguientes 

precios para nuestros lecto res:

4 x  80 ......................  2 ,75
3 x  35 ........................  2 ,25
2 x  30 ........................  2,00

Los pedidos podrán hacerse por m ediación  
de MOTOAVION, siendo com pletam ente gratu i

ta  nuestra gestión.

izquierda de mi ruta, y  la cuestión que se me 

presentaba ahora era: “ ¿Tendrían las nubes 

fuerza suficiente para sacarme de las corrientes 

descendentes?” L a  suerte me acompañaba, y  

pronto me encontré en una zona de contacto en

tre corrientes ascendentes y  descendentes. Según 

me cogía la una o la otra, me tiraban hacia arri

ba o me proyectaban hacia abajo, de una forma 

tan violenta, que no me hubiera quedado tiempo 

para buscar un sitio en dónde aterrizar. Fué un 

baile loco.

L a  última curva que me puso en dirección al 

valle que seguía, me hizo ganar— ayudado por 

el viento— otro poco de terreno, hasta que, p la

neando, llegué a tomar tierra en un campo ara

do y  en medio de una gran nube de polvo. Así 

terminó el primer vuelo de 60 millas en velero.

L o que vi ahora se parecía a una feria. L a  

m ayoría de los que me habían visto volar no 

sabían que el primer vuelo de 60 millas sin mo

tor se había  llevado a cabo, y  que con él ,se ha

bía  ganado el m ayor premio que se había expues

to para vuelos a vela. Sólo el entusiasmo había 

movido a las gentes a acudir. L a  impresión que 

el gigantesco pájaro había  producido en su paso 

silencioso había sido tan profunda e irresistible, 

que los obreros habían abandonado sus trabajos 

para seguirme tal como estaban, en sus monos 

azules, en el primer automóvil que los recogió y 

en las bicicletas que tenían a mano. Y  ahora 

llegaban uno tras otro. ¡Qué alegría y  cuántas 

felicitaciones por todas partes!

Y o  estaba tan horriblemente cansado, que no 

me era posible hacer frente a tanto barullo. D u 

rante toda la tarde me llevaron de un sitio a 

otro para festejarme, todos querían verme y  fe

licitarme, hasta que en medio de un gran discur

so de felicitación me quedé profundamente dor

mido. A q uí— y  aprovechando esta ocasión— pido 

por ello perdón a todos los amigos que estuvie

ron presentes.

Entre los innumerables telegramas de saluta

ción que recibí aquel día había uno que no ol

vidaré nunca y  que dice así:

“ L a  tierra teutónica que mis huestes aniquiló, 

vió hoy, en vuelo victorioso, un águila pasar, 

y  y a  que de mi tum ba no le pude contemplar, 

le saludo como héroe que los elementos venció.

Q uintilius Varus,

(Ex comandante rom an o.)”

H a y  espiritistas que sostienen que Varus, re

vestido de su arm adura bruñida y  reluciente, des

pachó personalmente este telegrama, pero yo  me 

inclino más bien a creer que ha sido un alegre 

bromista que usaba indumentaria más moderna 

y  menos llam ativa en nuestros tiempos.
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Las pruebas del planeador Viana

E l  p la n e a d o r  dispuesto p ara  su  la n z a m ie n t o .

E l  p la n e a d o r  en  u n o  de su s  v u e lo s .  V é a s e  el j u e g o  de l o s  t im o n e s .
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«AERO POPULAR» DE MADRID
Con motivo de haberse suspendido los vuelos 

los domingos días 12, 19 y  26 de noviembre y  

3 de diciembre, las listas para volar quedan es

tablecidas del siguiente modo:

3 9 2> 3 9 3 ? 3 9 5 , 3 96, 3 9 9 , 401, 404, 405, 406, 
407, 409, 410, 416, 420, 421, 422, 424, 425.

Vocal de vuelos para este domingo, Juan Jua

nas Garvajosa.

Dom ingo día  10 de diciem bre de 1933.

Socios núm. 144, 145, 146, 147, 149, 150,

I 5 G 1 5 4 , 1 5 5 , i 5 b, 1 5 7 , 1 5 9 , ibo, 164, ib8,
169, 171, 177, 181, 187, 188, 189, 190, 191,

192, 197, 198, 202, 207, 209, 213, 215, 216,

217, 218, 227, 239, 240, 242.

Vocal de vuelos para este domingo, D . M a 

riano Colomer • Gómez.

Habiéndose adquirido por la  Sociedad lotería 

de N avidad, los señores que deseen participacio

nes deben manifestarlo en las oficinas de la 

misma.

El número adquirido es el ib.655.

Dom ingo día 17 de diciem bre de 1933.

Socios núm. 245, 252, 254, 255, 256, 257, 

260, 263, 265, 266, 267, 268, 277, 283, 284,

291, 297, 299, 301, 304, 305, 3ob, 309, 312,

3 ib ,  3 17 , 319, 3 2 5 , 328, 329, 330, 339, 340,

341, 343, 344, 3 4 5 , 3 4 7 , 350-

Vocal de vuelos para este domingo, Juan R a 

mírez Guijarro.

Dom ingo día 23 de diciem bre de 1933.

Socios núm. 352, 354, 357, 359, 361, 365, 

368, 369, 370, 3 71 , 372, 373, 374, 376, 378,

379 , 38o, 382, 383, 384, 385, 389, 390 , 3 9 i,

Los vuelos gratuitos de,
MOTOAVION

Celebrado el sorteo de los boletines recibidos 

para los vuelos del mes de diciembre, han co

rrespondido a los señores siguientes:

Domingo 10.— D. Enrique M unita  García.

Domingo 17.— Srta. M aría  López Alonso.

Domingo 24.— D. Luis Codina Caballero.

Domingo 31.— D . Francisco Salinas Gracia.

T od os estos señores, de M adrid, pueden reco

ger en Aero Popular las correspondientes tarje

tas de vuelos, según es costumbre.

Sastrería de Moisés Sancha, S. Â.
14, Montera, 14 Teléfono 11877 MADRID

INOTA DE
Pesetas

Monos de invierno de mucho abrigo para los gran
des vuelos de altura, modelo militar, aprobado
por la O m is ió n  de c o m p r a s . . .......................................  1<‘0

Monos de entretiempo................................................................ 60
Monos de verano..........................................................................  35
Monos b lancos............................................................................... 25
Monos antiácidos para manipular el m otor.................... 70
Gabán de cuero reglamentario, forro especial de

gran a b rig o .............................................................................. 200
Casquete de cuero reglamentario forrado de p ie l . .  30
Id. id. id. de gran abrigo...........................................................  20

PRECIOS
Pesetas

Id. id. id. de v e ra n o ...............................................................  15
Casquete de cuero para telefonista, o radio .............  20
Teléfono auricular...................................................................  80
Botillón forro de piel y cremallera, suela de goma

para encima del ca lzado ................................................  35
Gafas cristal «Triplex», irrom pibles...............................  20
Gafas cristal «Oto» y otras, estuche aluminio  15
Cinturón ob serv ad or.............................................................  45
Cinturón piloto........................................................................  40
Pantalón buzo, para sacar los aparatos hidros del

mar...............................................................................................  150

A utorizados p ara  poder h acerse  los pagos por la C aja de A viación M ilitar.



M A Q U IN A R IA  Y M A T E R IA L  E LE C T R IC O
R E P R E S E N T A N T E  D E  — ~ ^ = =

La E l e c t r i c i d a d ,  S .  A . ,  Sabadel l  

Fábrica Nacional de Material Eléctrico 

Rust on & H o r n s b y ,  de Li ncol n

M O TO R E S  DE A C E IT E S  P E S A D O S
Instalaciones de C entrales  p roductoras  de energía  eléctrica, de líneas de g 
transporte, de r ieg o s  y  estacion es  tran sfo rm a d o ras .  —  Sum inistro oe toda 

clase de material  eléctrico para altas  y b a jas  tensiones.

Marqués de Cubas, - M ADRID
¿ Apartado B7B Toléloaao 1S.3LS3
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umiliti

A U T O M O  V  I L  E  S
D E  A L T A  C A L I D A D

Vehículos industriales de toda clase.
Motores marinos y de aviación

L w z a

NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T. g
Solidez.—Economía de consumo.—Duración. ¡ü

Materiales de gran calidad.—Desgaste mínimo. H
C. Sagrcra, 279 — B A R C E L O N A  — p.u Gracia, 20 j j

Delegación en Madrid: Av. del Conde de Peñalver, 18 H
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