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C A P I T U L O  S E X T O

h) A celerím etros.

L a  utilización a bordo de un avión en vuelo 

de ciertos instrum entos depende, según y a  se ha 

dicho, de las aceleraciones que obran sobre él. 

E n  otro orden de ideas, los esfuerzos soportados 

en vuelo por ciertos órganos, las alas, por ejem 

plo, sufren variaciones considerables en los ins

tantes de cam bios bruscos de la  velocidad. Es, 

pues, m uy interesante poder m edir, p or lo m e

nos de una m anera aproxim ada, la  m agnitud de 

las aceleraciones, y , por consecuencia, los esfuer

zos m áxim os sufridos por el avión en vuelo.

Algunos instrum entos especiales han sido cons

truidos con este objeto.

El principio es el siguiente: sea un cuerpo de 

m asa m  conocida y  despreciable con relación a la 

del avión; si va unido al avión por interm edio 

de un m uelle de m asa igualm ente despreciable 

form ando dinam óm etro, su extensión dará en ca 

da instante la fuerza que obra sobre m y  por

consiguiente 8. Pero 8 igual en m agnitud y

dirección a la aceleración del avión en la direc

ción del eje del muelle.

L a  dificultad consiste en la  realización de este 

dinam óm etro de m anera que no produzca v ib ra 

ciones constantes de la  m asa m. Es preciso que el 

m ovim iento de ésta esté lo suficientem ente am or

tiguado para que si la  aceleración pasa brusca

m ente de o a 8’ la longitud del m uelle pase de 

j  a  / ’ casi de un solo golpe y  sin una serie de os

cilaciones interm edias. E l órgano form ando mas^
\

y resorte a la  vez es una fibra de vidrio  de —
100

m ilím etros de diám etro cu rvado en sem icírculo 

de 2,5 centím etros de diám etro.

E ste sem icírculo v a  fijado en sus dos extre

m idades a la ca ja  del aparato que y a  unida al 

avión. Supongam os la  ca ja  colocada de m anera 

que el plano de la fibra sea horizontal si no h u 

biera pesantez y  llam em os plano natural de la 

fibra esta posición. C om o la  pesantez obra, la  fibra 

se flexa b ajo  su propio peso hasta que su elasti

cidad com pensa la pesantez. Si el avión sufre una 

aceleración, la  com ponente de ésta, siguiendo la 

norm al al plano natural, v a  ,a m odificar la posi

ción de la fibra y  su desplazam iento m edirá esta 

aceleración.

E ste desplazam iento se registra por m edio de 

un dispositivo óptico; una lente convergente Li, 

figura 51, concentra sobre el vértice  S un rayo 

vertical de luz, dado por una lám para; en el p la

no natural de la fibra otra segunda lente L2 da 

una im agen ele la fibra sobre una p laca vertical, 

p laca  que lleva  una ranura de 0,5 m ilím etros de. 

ancho y  detrás de la  cual se encuentra una pe

lícu la  fotográfica que se desplaza con un m ovi

m iento regular p or m edio de un aparato  de relo

jería, y , por consecuencia, todo m ovim iento de 

la  fibra se presenta en la  pelícu la  b ajo  la  form a 

de una cu rva. E l desplazam iento viene am pliado 

de cinco a seis veces.

E s preciso conocer el desplazam iento de la
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im agen por la gravedad g, para lo cual se pone 

en m archa el aparato y  se obtiene una línea so

bre la película. Después se coloca de m anera que 

el plano de la  fibra sea vertical y  se tiene la  lí

nea O. Se invierte la ca ja  y  se obtiene la  línea

I'v\
i t
i \

r

correspondiente a —  g. Si d  es el desplazam iento 

de la im agen debido a g y  D  el observado en una

aceleración, ésta es G  =  g ^  .
o

Si disponem os tres aparatos cuyos planos de 

fibra form en un triedro trirectángulo se puede 

estudiar la  variación de las fuerzas que obran 

sobre el avión.

Aceleró grajo H  M  P.

L a  m asa m óvil que por su inercia mide las ace

leraciones es una colum na de m ercurio contenida 

en un tubo T , figura 52; el am ortiguam iento 

está constituido por una m asa de aire com pri

mido de un extrem o y  de un tubo m anom ètrico 

del otro. A  este efecto, el tubo T  com unica por 

uno de sus extrem os con un depósito A  provisto 

de una vá lvu la  V , y  por el otro extrem o por un 

tubo r lleno de glicerina con un m anóm etro lleno 

de vaselina. E l tubo r tiene una llave de paso R  

que sirve para regular la  presión que pasa al 

m anóm etro. L as deform aciones del tubo m anom è

trico se transm iten por un sistem a am plificador 

a una ag u ja  registradora S que se desplaza de

lante de u n  tam bor. Si el tubo T  está colocado 

verticalm ente y  el m anom ètrico abajo, cuando el

aparato esté som etido ,a una aceleración vertical 

dirigida hacia arriba, la presión indicada por el 

m anóm etro aum enta, y  dism inuye en caso con

trario si la  aceleración está dirigida hacia abajo. 

Variaciones de presión que serán proporcionales 

a las aceleraciones sufridas por el aparato.

Para que las indicaciones sean correctas, hay 

que tom ar precauciones antes que el período pro

pio de oscilación que puedan tom ar, bien el apa

rato com pleto, bien sus diferentes elem entos sean 

más cortos que el que se trata  de medir, si son 

periódicas o de la duración de sus variaciones 

más cortas si no lo son.

El volum en ocupado por el mercurio está lim i

tado por dos m em branas de caucho contenidas 

en las cubetas C  y  C ’ y  que pueden transm itir 

librem ente las presiones.

Para graduar el instrum ento se opera del si

guiente modo:

Prim ero se procura que el tubo T  quede hori

zontal y  que la sobrepresión en A  sea nula y  se 

m arca la  posición de la agu ja  S que corresponderá 

al cero; después se coloca el tubo T  vertical con 

el m anóm etro en la parte b a ja  y  se m arca la po

sición de la aguja, que indicará la acción de la 

gravedad, opuesta a una aceleración igual a g; 

volviendo a colocar el aparato en su prim era po

sición se produce una sobrepresión tal que la 

aguja coincida con el últim o trazo efectuado; si 

entonces volvem os el aparato a la segunda posi

ción m arcará 2 g, y  continuando de la misma 

form a conseguirem os la graduación com pleta.

Por m edio de este instrum ento se ha consegui

do estudiar las aceleraciones experim entadas en 

vuelo por un avión. En el cuadro que sigue están 

algunos de los valores encontrados, en condicio

nes norm ales, y  que, por consiguiente, no repre

sentan ningún máximo.

M an iob ra s  e fectuadas

L o o p in g .....................
Tonneaux...................
Renversem ents.........
Viraje en la vertical.
Picado y t i r ó n ........
Aterrizaje b ru s c o .. .

» normal .. 
Vuelo con m eneos. .

V a lo r  de la  a c e le r a 
c ión  n orm al a los  

p la n os  en grs.

a 5,7 
a 5,3 
a 4,4

a 6,5

4.8
4.9
3.9
5
5.9
5
3 a 4 
0,85 a 1,15
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U n  raid sobre el S a b a r a
E l capitán  R odríguez y  el teniente H a y a , que 

form ando equipo en octubre del pasado año con

siguieron batir tres m arcas m undiales, inscribien

do a nuestra nación en la lista  de records interna

cionales, se unen nuevam ente para intentar en 

una sola etapa el vuelo directo M ad rid -B ata 

(Guinea española).

Com o en todas las hazañas realizadas por esta 

pareja adm irable, la preparación del vuelo, que 

es lo que señala la diferencia entre los pilotos 

conscientes y  los aventureros ignorantes, la han 

realizado con tal sensatez y  tan profundo conoci

m iento de sus dificultades que, únicam ente las no 

resueltas por la técnica han sido abandonadas al 

arbitrio de la suerte. Y  para éstas, que la técnica 

es im potente, tienen nuestros dos pilotos sus co 

razones que no se arredran por cruel que la suerte 

se quiera presentar.

R odríguez y  H a y a  tienen sobradas las dos cu a

lidades necesarias actualm ente para las grandes 

hazañas aeronáuticas: cerebro  y  corazón.

R odríguez y  H a y a  tienen y a  un nom bre en las 

esferas aeronáuticas que este vuelo poco lo puede

elevar. H a y a , clasificándose en prim era línea en 

la  reciente “ C op a E sp añ a” ; R odríguez, dem os

trando sus dotes de ingeniero en un m aravilloso 

lanzabom bas eléctrico de su invención y  signifi

cándose como uno de los principales im pulsores 

de la “ Expedición al A m azonas” , organ izad a por 

el capitán  Iglesias. Y  am bos, en sus vuelos records 

m undiales de velocidad sobre base de 5.000, y  

2.000 kilóm etros con carga de 500 kilogram os y  

sin carga. E l prim ero establecido en 208,152 k iló 

metros por hora y  los otros dos en 220,428 k iló 

m etros por hora, cu yos vuelos fueron realizados 

con el mismo avión en que van a realizarlo ahora.

El m otor es un m agnífico H ispano 600 cv., 12 

cilindros en V. N o es necesario ensalzar la m ar

ca H ispano porque este nom bre va  unido a las 

principales proezas realizadas por la, aeronáutica 

m undial, y  especialm ente a las españolas. U n dato 

curioso de este m otor es que lo llevaron Jim énez e 

Iglesias en su vuelo E uropa-Am érica. Se le ha 

efectuado una ligera reparación y  helo aquí dis

puesto a realizar nuevas proezas.

El vuelo que van a realizar R odríguez y  H aya
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es el indicado en el gráfico. E l punto de salida 

(M adrid o Sevilla) no está acordado definitiva

mente, pero probablem ente será Sevilla, porque 

la altura de M ad rid  sobre el nivel del mar equi

vale a salir de Sevilla  con 500 kilogram os más de 

carga. Adem ás, aquel cam po posee m ejores cua

lidades para el despegue.

El orden de las distintas etapas y  su longitud 

están indicados en el cuadro siguiente:

Com o se ve, la  etapa m ás im portante es la pri

mera, M adrid-B ata, de 4.800 kilóm etros de lon

gitud.

Para cubrir este recorrido cargarán gasolina y  

aceite para treinta horas, y  suponiendo la  veloci

dad de 185 a 190 kilóm etros, tendremos una du

ración de 25 a 26 horas.

Los dos escollos de este recorrido son el gran 

macizo del A tlas cu yo  cruce com prende una lon-

M ad rid -B ata  (Guinea española).. 4.800 Km s.

N ia m ey...................................  1.500

B am aco...................................  1.100

San L u is ................................. 1.040

Las Palm as (por San Luis- 

Port E tienne-V illa Cis- 

n e ro s-C a b o  B o jad o r.... 1.500

M adrid  (por C abo Juby- 

A g a d ir-T á n g e r)............... 2.040

T o t a l .................  11.980

gitud de 150 kilóm etros y  1.600 metros de altura 

m edia. C ru zad a esta barrera de montes abruptos, 

aparecerá C olom b-B echard, últim a posición fran

cesa en los lím ites del Sahara, segundo escollo y  

más im portante que el anterior, porque su longi

tud hace más probable cualquier accidente. Los 

grandes calores del desierto y  los fuertes vientos 

que llevan sus arenas a grandes alturas, pueden 

producir averías graves en el motor. Pero R od rí

guez y  H a y a  se encontarán con un Sahara frío, 

a dos grados b ajo  cero al nivel del suelo y  una a t
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m ósfera en calm a, todo ello porque su paso sobre 

d  desierto será por la noche, y  el caluroso y  agi

tado Sahara del día, con sus nubes de arena que 

ascienden a varios m illares de metros, am enazan

do agarrotar las válvulas y  ém bolos del m otor, se 

transform a por la  noche en un inmenso m anto de 

arena que por su tem peratura m ás parece sábana 

de nieve. Y a , por fin, al llegar los albores del día, 

entrarán en los dom inios ingleses de N igeria, para 

llegar a B ata  de ocho a diez de la m añana, hora 

la más propicia para el aterrizaje por no ser fre

cuente la niebla. Luego la segunda parte del vuelo, 

que tam poco carece de dificultades, pero para R o 

dríguez y  H a y a  el vencerlas es tan sencillo que es

tos recorridos son vuelos de recreo.

E S T R A T O
Las últim as investigaciones aeronáuticas se di

rigen hacia las capas más altas de la atm ósfera 

en busca de soluciones para los problem as que 

m odernam ente se plantea la aviación; y  que, con 

el im pulso que sin duda em puja al hom bre a tras

ladarse a otros planetas, se conseguirá no sólo la 

resolución de dichos problem as, sino m arcar los 

jalones que ha de seguir el ingenio hum ano, para 

que la navegación interplanetaria sea un hecho.

■ L a  navegación aérea en la  actualidad encuen

tra dificultades de bastante m onta que im piden el 

poder utilizarla en m ayor escala, con más am pli

tud y  con m ás prácticos resultados; a pesar de que 

su em pleo en ciertas industrias de la vida, tiene 

ventajas que por el m omento no es posible supe

rar. Parece com o si hubiésem os llegado al lím ite 

de sus posibilidades o al m áxim o de su rendim ien

to; que es precisam ente el acicate que necesita la 

hum anidad inquieta, para  lanzarse más allá  en sus 

investigaciones.

Las causas determ inantes de esta lim itación so n : 

la  falta  de seguridad en saber el tiem po que ha 

de tardarse en recorrer determ inado espacio y  la 

gran influencia que tienen la  intensidad y  direc

ción del viento sobre la  velocidad relativa del 

avión.

T am b ién  influyen, sum ándose a las causas c i

tadas, las perturbaciones m eteorológicas que difi-

U na parte interesante de este vuelo es la utili

zación por prim era vez de un aparato radiotelefó

nico de onda corta  que perm itirá ponerse en co

m unicación con B ata  antes de perder la  com uni

cación con M adrid. Com o el avión irá dando sus 

coordenadas geográficas con pequeños intervalos 

de tiem po, cualquier incidente del vuelo será co- 

r x ; : : íc  i:r ::: dictam en te y  tam bién la situación del 

avión.

Tenem os tan gran confianza en el éxito de este 

vuelo por su preparación m inuciosa y  por la ca 

lidad de los pilotos que van a realizarlo, que al 

hacer votos porque no surja ninguna dificultad 

im prevista tenemos la seguridad de pedir todo lo 

necesario para su feliz realización.

N A U T I C A
cuitan y  hacen peligroso el vuelo (nubes, lluvia, 

granizo, e tc .) , y  las que sencillam ente lo hacen 

m olesto en días buenos, com o son los conocidísi

mos y  antipatiquísim os “ m eneos” .

E l origen de todos estos inconvenientes está  pre

cisam ente en el mismo medio en el que se desarro

lla el vuelo; esto es, en la troposfera, que es la 

parte más b a ja  de la atm ósfera y  donde tienen 

lugar todos los fenómenos antes citados por estar 

som etida al m ovim iento de la tierra y  a sus v a 

riaciones térm icas.

De aquí que buscando eludir los inconvenientes 

que tiene el volar en esta zona de perturbaciones, 

se oriente la investigación hacia los tranquilos es

pacios estratosféricos, que, com o sabem os, se en

cuentran a continuación de la troposfera, a una 

distancia nuestra de 15 kilóm etros aproxim ada

mente y  donde no llega la influencia perturbadora 

de la  tierra.

L a  principal ven taja  de volar en la estratosfera 

será que, a igualdad ele trabajo  m otor, se tienen 

que alcanzar velocidades por lo menos dobles que 

las actuales. En esto es en lo que actualm ente se 

está trabajando con verdadero entusiasm o, y  ya  

parece que se tienen vencidas las dificultades que 

suponen el acoplo de m otores de com bustión a los 

aparatos que han de vo lar por esas regiones del 

espacio, donde el aire es m ás pobre en oxígeno
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que en la troposfera y  donde, naturalm ente, un 

m otor corriente perdería la potencia proporcionada 

a  la  disminución de la presión atm osférica.

A hora bien; para conseguir que se mantenga 

constante la potencia a cualquier altura y  resol

ver este im portante problem a, sería preciso em-

que un 25 por 100 del total de la potencia.

Próxim am ente darán com ienzo los vuelos de 

prueba del prim er avión estratosférico que en 

Alem ania acaba de construir la casa Junkers.

El aparato tiene un solo m otor con los com pre

sores especiales antes citados; es todo m etálico;

E l  avión estra tosférico  “ J u n k e r s” provisto  de m otor Junkers de  800 c. v.

plear motores eléctricos o de explosivo, que en la con cabina esférica y  especialm ente equipada para

actualidad no están lo suficientem ente perfeccio- volar a grandes alturas. En vuelo tiene el aspecto

nados com o para aplicarlos al vuelo; y  por este un poco raro por su form a extraña y  su larguísi-

m otivo se ensayan unos com presores que, adapta- ma cola.

dos a los actuales m otores de com bustión, parece L leva  un m otor “ Jun kers” L. 88 de 800 cv., y  

que en principio resuelven el problem a, ya  que, su construcción ha sido dirigida por dos Sociedades 

por lo visto, se ha conseguido que no pierdan más científicas alemanas.

eJ5 éjs ejs ejs tjs <%> Sf' «J» «p  ÜJ5 *]> <£[5 ej? ejs e p  eJ5 cjs cjs cp  ep ép  S p  5J5 í p  ep cp  cp  ep cp  ep e p  ep  ep «J* ep  ep  ép  el} ep  ep  ép  é p  ép  ép ép  é p  é p  é p  ép é p  é p  é p  é}• é p  ép é p  é p  ép
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náutica Militar
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dibujo. Im prenta. Encuadernación. Fábrica de sobres en gran escala.

R. DE EGUREN, INGENIERO: Reina, 5 -M adrid.-M ateriales eléctricos y  aislantes especiales.
1 * Cables.

CARLOS KNAPPE: Aparatos y  tubos para rayos X  y  para reconocimiento de materiales. Term óm etros
eléctricos para aeronáutica. Aparatos de medida eléctrira, laboratorio y  ciencias. 
Pyróm etros. Aparatos registradores. Explosores electrodinámicos.

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

CARBURADOR NACIONAL IRZ: M adrid: M ontalbán, 5. Tel.° 19649.— Barcelona: Cortes,
642. Tel.° 22164.— F ábrica: Valladolid. Apartado 78.

P A C A  f i A T T  A D H O '  Núñez de Arce, 7 y g.-M adrid.-Antigua Casa Orueta. Fundada en 1902.—
M aterial eléctrico de todas clases.

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

S. I. C. E.: Jirección General: Barquillo, i — F ábrica: Carretera de Cham artín, 11. M adrid.— Fabricación
Macional de magnetos, bujías, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulación líquida 
y  equipos eléctricos de aviación.
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N O T A S  A U T O M O V I L I S T A S
E L  “ R E C O R D ” D E  V E L O C I D A D  E N  A U T O 

M O V IL

El corredor australiano N orm an Sm ith intenta

rá uno de estos días superar la m arca m undial 

de velocidad, establecida por M alcolm  Cam pbell 

en 396 km s. por hora.

L a  carrera será sobre la  p laya  de K aita ia , en 

N u eva Zelanda. Su coche “ E nterprise” ha sido 

juzgado por los críticos de m ás crédito com o el 

más perfecto de los construidos hasta hoy. El 

proyecto  es de M . D on H arkness, director de los 

talleres H arkness e H illiers, en S yd n ey (A ustra

lia ), y  construido totalm ente en estos mismos 

talleres.

El “ E nterprise” lleva un m otor N ap ier tipo 

C opa Schneider, cuyas características son guar

dadas con el m ayor secreto.

Un com presor asegura la  alim entación de los 

cilindros, llenándolos por com pleto a una presión 

superior a la atm osférica. El aire de la m ezcla 

gaseosa penetra por unas trom petas en la parte 

anterior del bastidor, siendo im pulsado hasta los 

carburadores por la  velocidad del vehículo. Las 

cubiertas de las válvulas y  las cu latas sobresalen 

del “ cap ó ” , quedando expuestas al viento de la 

m archa con objeto de aum entar la refrigeración.

L a  velocidad de régim en del m otor es doble 

de la norm al en los m otores de aviación, es decir, 

que gira a unas 3.400 revoluciones por minuto. 

Todos los accesorios, com o m agnetos, bom ba de 

agua, etc., van protegidos por los cilindros a fin 

de sustraerlos a la  resistencia del aire.

L a  puesta en m archa del m otor se efectúa con 

un m otor auxiliar de lanzam iento colocado en el 

estribo del coche.

L a  ca ja  de cam bio de velocidades consta de 

tres velocidades y  m archa atrás. T odos los piño

nes del cam bio van m ontados sobre cojinetes de 

bolas.

Los engranajes han sido calculados para lograr 

las velocidades siguientes: Prim era velocidad, 

hasta  160 km s. por hora; segunda, hasta 320; 

tercera, h asta 480.

El cigüeñal del m otor penetra en la parte de

lantera de la  ca ja  de cam bios; pero en la  parte 

posterior entran dos árboles de transm isión para

lelos con juntas C ardan  en sus extrem os.

E stos árboles van  por el interior de tubos b lin 

dados de 6 m ilím etros de espesor, para en caso 

de rotura de algún árbol proteger al conductor, 

porque su asiento v a  colocado entre los dos á r

boles de transmisión.

L as ruedas de detrás reciben el m ovim iento, 

cada una, por uno de los árboles de transm isión 

que term inan en un piñón que engrana en una 

corona dentada que lleva  la  rueda. E l coche ca 

rece, pues, de diferencial.

T odos los órganos de transm isión, engranajes, 

piñones, han sido forjados de una sola pieza.

L a transm isión final lleva  dos trenes de engra

n ajes para alcanzar con el prim ero 450 km s. por 

hora y  con el otro algo menos.

E l bastidor está form ado por dos largueros de 

330 de altura, de sección en U, unidos por otros 

rígidos.

E l cabecero anterior form a la nariz de la  c a 

rrocería, cu yas líneas son m uy parecidas a las 

del “ Golden Arroiw” .

El eje delantero está form ado por tres piezas 

ensam bladas y  roblonadas. L a  central es una pie

za hueca forjada, provista de ca jas para el aco

plam iento de las extrem as que van inclinadas h a

cia arriba.

L a  dirección está realizada con todo esmero. 

L leva  m andos independientes para cada rueda 

delantera por medio de bielas y  barras de direc

ción que salen de una ca ja  especialm ente estudia

do y  colocado detrás del motor. Las ruedas de

lanteras van ligadas por una barra de acopla

m iento para caso de rotura de uno de los m andos 

independientes. El volante va  en posición ve rti

cal y  tiene un diám etro de 405 m ilím etros. La

transm isión del m ovim iento del volante al meca-, **
nismo de dirección se efectúa por tom illo  sin fin. 

L as ballestas son un cuarto elípticas.

E l em brague es doble, uno de presión y  el otro 

rígido. E l prim ero es cap az de transm itir una 

potencia de 400 C V . m ientras el coche alcanza



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
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NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T.

Solidez— Economía de consumo— Duración.
Materiales de gran calidad.— Desgaste mínimo.
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Delegación en Madrid: A v. del Conde de Peñalver, 18
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400 km s. por hora, y  el segundo para velocida

des superiores.

Las cám aras de las ruedas llevan aire <* 10 

kilogram os por centím etro cuadrado. E stas y  las 

cubiertas se han calculado para resistir 500 k iló 

m etros por hora.

L as superficies resistentes al aire han sido es

tudiadas para reducir lo más posible la resisten

cia al avance y  aum entar la adherencia contra 

el suelo, conservando a gran velocidad la trac

ción necesaria. El “ E nterprise” tiene una resis

tencia unitaria  al avance 17 por 100 menor que 

el “ G olden-A rrow ” y  el 34 por 100 menos que 

el “ Pájaro A zu l” .

Su longitud total es de 7,930 m. Su peso, de 

unas tres toneladas. El punto m ás elevado queda 

a 966 m ilím etros del suelo, y  por tanto 178 m ilí

m etros más bajo que en el “ G olden-A rrow ” y  

unos 305 más bajo que en el B lue-Bird.

Los ensayos prelim inares de puesta en punto 

se llevan a cabo en el mismo lugar en donde se 

realizarán las pruebas para batir la  m arca de 

velocidad.

D e no sobrevenir ningún incidente que m alo

gre la  carrera, ¿cuál será la nueva m arca de ve

locidad que v a  a establecer el “ E nterprise” ?

Creem os que los 400 km s. por hora serán su

perados en algunos kilóm etros, pero no muchos.

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

G R A N  P A L A IS  D E  P A R IS

L a segunda serie del X X V  Salón del Autom ó

vil dedicada a los vehículos industriales, com er

ciales y  agrícolas parece superar en im portancia 

e interés a los anteriores.

Las tendencias de este Salón son difíciles de

analizar debido a que la diversidad de misiones 

en que son utilizados los vehículos pesados ha 

producido gran núm ero de tipos diferentes.

Se observa en todos ellos que los frenos han 

sido cuidadosam ente estudiados, habiéndose con

seguido un notable progreso.

Los constructores han procurado adaptar a los 

vehículos pesados la  técnica em pleada hasta aho

ra para los de turism o. Por ejem plo, las cadenas, 

aquellas enormes cadenas ruidosas, han sido reem

plazadas en casi todos los m odelos por la cardan: 

el alum brado eléctrico ha progresado.

L as necesidades del com prador requieren co

ches cad a vez más potentes y  más espaciosos; sin 

em bargo, si observam os cada m arca aisladam en

te, se com prueba la tendencia acentuada a alige

rar de peso el chassis. H ace algunos años un 

chassis de óm nibus capaz para 30 viajeros tenía 

un peso en vacío superior a 5.000 kilogram os; 

hoy se tienen chassis de autocars que perm iten 

carrocerías cóm odas y  am plias para 35 ó 40 per

sonas, cuyo peso excede raram ente de tres tone

ladas.

El rendim iento es m ayor, y  el peso del veh ícu 

lo en vacío, que era superior o a lo m ás igual a 

la carga transportada, en los m odelos industria

les de hoy vem os transportar con rapidez y  se

guridad cargas superiores al doble del peso en 

vacío  del vehículo.

Los neum áticos se generalizan. Si en m alas c a 

rreteras los bandajes m acizos se defienden bien
•

cuando se trata de recorridos largos, gracias a 

los perfeccionam ientos de los firmes de las carre

teras el conductor tiene tendencia a acelerar la 

m archa, y  esto produce el calentam iento de la 

gom a y  se ablanda, siendo insuficiente su resis

tencia para las piedras. Con el neum ático no es 

de tem er tal peligro. Sus ven tajas son num ero

sas: aum ento de velocidad, econom ía en el con

sumo de gasolina y  aceite, menor esfuerzo de 

tracción, etc.

Las cintas de los frenos son de más superficie 

y  el núm ero de frenos m ayor, lo que perm ite e v i

tar el calentam iento en las grandes pendientes.

L a parte estética de los vehículos m ejora enor

memente. A lgunos autocars ofrecen el lujo y  el 

confort de un Pullm ann.

El Salón del A utom óvil es una prueba de que 

en la lucha entablada entre la carretera y  el ca 

rril, la prim era va  ganando terreno.

f Sastrería Zardain |
2  Altas novedades en pañería fina. Gusto exquisito. £  
y . Precios ventajosos. ^

|  Hortaleza, 136 Teléfono 35953 *
£  Descuento del 8 por 100 a los socios del Aero Popular y
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E l  v u e l o  s i iv m o t o r
Sin perjuicio del interesante trabajo que desde 

el próxim o número em pezaremos a publicar, re

ferente al deporte del vuelo sin m otor, presenta

mos hoy a nuestros lectores, y  con objeto de m an

tener vivo  el interés por esta m odalidad de la 

A viación, uno de los procedim ientos que para la 

enseñanza emplean en las escuelas alem anas y  

francesas.

Consiste en rem olcar un Zoegling con un auto 

en el que va  el profesor dando las indicaciones 

prcisas al alum no; y  el proceso del aprendizaje 

es el siguiente:

Prim eram ente todo se reduce a deslizam ientos 

por el suelo cada vez más prolongados, durante 

los cuales el profesor suelta el cable en cuanto un 

plano toca el suelo; y  después de pequeños vu e

los de alturas progresivas según el aprovecha

miento del alumno.

Las pruebas para conseguir los títulos de piloto 

de las tres categorías existentes (A, B y  C ) son las 

siguientes:

i a Si se suelta el cable cuando el Zoegling tie

ne 15 metros de altura aproxim adam ente, el pla

neador puede efectuar un vuelo de treinta segun

dos, que es el tiem po m ínimo que h ay que estar 

en el aire para conseguir el títu lo de piloto A.

2.a Para ser piloto B la prueba es igual que 

la anterior, pero hecha con un aparato más fino: 

velero.

3.a Y , por último, para ser piloto C  es preciso 

hacer las pruebas en ciertos días de nubes, en los 

cuales los que quieren obtener dicho título tienen 

q u e  dem ostrar su pericia aprovechando las corrien

tes ascendentes y  estirando el planeo dentro de los 

lím ites que previam ente señala el Jurado o T r i

bunal exam inador.

Las escuelas francesas que em plean este m éto

do dicen que los resultados obtenidos no son tan 

buenos com o creían en un principio.

En V auville, particularm ente, los alumnos h a

bituados al rem olque hacen vuelos de cuarenta se

gundos, allí donde otros alum nos que em plean los 

clásicos procedim ientos de enseñanza se sostienen

en el aire durante m inuto y  medio o dos minutos.

Este método resulta, sin em bargo, más rápido, 

menos costoso y  m ás seguro que el otro, perm i

tiendo, además, la  enseñanza del vuelo sin m otor 

aun en los países llanos o en los días de calm a.

Por último, añadirem os que como el remolque 

puede ser dado por un avión, la enseñanza, dicen 

las escuelas alem anas, es com pleta por este pro

cedim iento.

E n Francia, donde funcionan varias agrupacio

nes deportivas de vuelo a vela, constantem ente se 

están ensayando nuevos procedim ientos para lan

zar los planeadores al aire. El último es el del 

torno, con el que el grupo de la L iga Aeronáutica 

de Francia hizo notables experiencias en el terre

no de B eynes-T hiverval en los días 1 y  2 de no

viem bre último. Los aparatos recorrieron distan

cias de 1.200 metros, tom ando altuas alrede^r de 

80 metros. Los tiempos cronom etrados desde el 

despegue al aterrizaje de los planeadores pasaron 

del minuto y  medio, y  com o este sistem a de lan

zam iento perm ite la vuelta al punto de partida, las 

sesiones resultaron m uy anim adas por aum entar 

la frecuencia de los vuelos.

Volaron unos treinta alum nos; tres hicieron las 

pruebas de piloto B y  dos las de piloto A.

N o es preciso encarecer la im portancia que tie

ne este dqDorte, pues basta observar el increm ento 

que en todo el mundo va  tom ando y  los trabajos 

de todos los Gobiernos para fom entar la afición.

Se com prende perfectam ente, ya  que es un me

dio de hacer muchos pilotos, buenos y  baratos; 

y , sobre todo, porque el vuelo sin m otor es el m e

jor procedim iento para ensayar nuevos perfiles y  

probar aparatos de nueva traza. En Alem ania, 

donde este laboratorio se está em pleando desde 

hace bastante tiempo, han salido y a  por este pro- 

cedim einto varias cosas nuevas y  consagrada^ por 

sus m agníficos resultados. E l “ Jun kers”  prim ero 

fué un planeador; la  avioneta K lein , lo mismo, y  

el nuevo tipo de “ A la  vo lan te” no hace m ucho 

que estaba efectuando sus pruebas com o p la

neador.
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E L  A L A  V O L A N T E
Pilotado por G ünter G roenhoff, poseedor del 

record m undial de vuelo a vela, llegó hace pocos 

días al aeródrom o berlinés de T em pelhof un avión 

“ sin co la” , construido por encargo del capitán 

K ólh , el notable aviador transoceánico, por el in

geniero Lippisch en el Instituto Experim ental de 

la Sociedad Rhon-R ossitten.

D icho aparato com ienza a poner en práctica  ía 

idea de un periódico berlinés que ofrece un premio

las experiencias y  la realización de este aparato 

provienen del vuelo a vela; com o así es, en efec

to: hace dos años este mismo ingeniero presentó 

el “ S torch ” , que fué el prim er “ sin co la” en acti

vidad, probado com o velero, y  que dem ostró la po

sibilidad de este principio.

El “ H erm án -K ó h l” ha dado resultados tan sa

tisfactorios que su piloto G roenhoff dice que más 

que volar en un planeador con m otor auxiliar

El avión “ sin cola", llamado también uala volante” , construido por el
ingeniero alemán Lippisch.

im portante a quien construya un avión sin cola y  

sin tren de aterrizaje. E ste estím ulo tiende a su

prim ir en los aviones todo aquello que no reali

zando trabajo  im prescindible se convierte en re

sistencia al avance; es decir, en obstáculo; en es

torbo.

D esde los talleres en que fué construido hasta 

llegar a Berlín, vióse el “ H erm án K ó h l” — como 

se llam a el ala volante— forzado a realizar dos to

mas de tierra fuera del aeródrom o por avería  de 

m otor; llegando, sin em bargo, a B erlín  en exce

lentes condiciones.

El hecho de que un piloto de vuelo a vela  h aya 

sido encargado de realizar las pruebas de presen

tación de este ala volante sugiere la idea de que

(lleva un B ristol-Cherub de 28 H P .) , da la im pre

sión de m aniobrar en un verdadero avión a  motor.

Al tom ar tierra en T em pelh of exteriorizó su sa

tisfacción y  entusiasm o por el nuevo ala volante, 

diciendo: todo aviador debe volarlo  sin recelo a l

guno, pues y o  no conozco tod avía  una m áquina 

m ejor y  más segura que el “ H erm án -K ó h l” .

j M O T O A V I O N
l desea a sus lectores y auuncian-
s tes muchas felicidades en el pró-
< ximo año.
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La Electricidad, S.
S A B A D E L L  

Fábrica Nacional de Maquinaria Eléctrica
>

RUSTON & HORNSBY 
Lincoln

Motores de aceites pesados

R e p r e s e n t a n t e :  R .  C O R B E L L A

Marqués de Cubas, 5 M A D R I D

Grandes almacenes de maquinaria y material eléctrico
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LO  Q U E  N O S  C U E N T A N
U N A  E S T A D I S T I C A  S O B R E  E L  “ G R A F -

Z E P P E L I N ”

E l dirigible alemán “ G raf-Z ep pelin ” ha íeali- 

zado hasta la fecha 232 viajes, con una duración 

total de 3.588 horas, o sean 149 días y  12 horas. 

El recorrido ha sido de 349.827 kilóm etros. Ha 

transportado 15.472 personas, de ellas 8.778 co

mo pasajeros.

L A  N E C E S ID A D  D E L  V U E L O  S IN  

V I S I B I L I D A D  P A R A  M A N T E N E R  

L A  R E G U L A R ID A D  D E L  T R A F I C O

D urante los años precedentes la regularidad 

del tráfico aéreo, en Alem ania, dism inuía m uchí

simo en otoño e invierno debido a las con d xio-

flaríín Martínez
Maderas y Fábrica de aserrar 

Ronda de Atocha, 25 Teléfono 72114

nes atm osféricas. E ste año la L ufthansa ha obte

nido resultados m uy superiores a los de años p a

sados.

La L ufth an sa ha recogido el fruto de la apli

cación m etódica de su program a de enseñanza 

del vuelo sin visibilidad a sus pilotos, de la u ti

lización de aparatos de a bordo m ás perfectos y  

del em pleo intensivo de la radiogonom etría.

De este modo se ha logrado realizar vuelos, en 

circunstancias m eteorológicas tales, que el año 

pasado eran juzgados irrealizables.

Los pilotos están habituados a seguir la ruta 

sin ver el suelo, sirviéndose de los instrum entos 

de a bordo y  de las referencias radiogonomé- 

tricas.

U n ejem plo digno de m encionarse es el vuelo 

realizado uno de estos días por el capitán  de 

A viación  com ercial W ende, que partió de Tem - 

pelhof en el uJunkers G. 3 L  con una n i^bla tan 

espera que, com o se dice vulgarm ente, no se

veían los dedos de la mano. W ende, que hacía el 

viaje  Berlín-Am sterdam , navegó sin percibir ni 

un solo instante, el suelo. Se m antuvo sobre la 

ruta durante todo el recorrido con auxilio de sus 

instrum entos de a bordo y  del radiogonióm etro y  

llegó a A m sterdam  a la hora exacta fijada en el 

horario.

E L  M A G N E S IO  Y  SU S A L E A C IO N E S

L a industria aeronáutica, así com o la  autom o

vilística, que tan unidas van en el cam ino de la 

investigación, se acaban de enriquecer con los 

nuevos m étodos, recientem ente encontrados, para 

la purificación del m agnesio; y  con el éxito obte

nido en los ensayos efectuados para el tratam .ento 

térm ico de sus aleaciones, que ha perm itido salvar 

m uchos de los obstáculos que se oponían al em 

pleo de este metal.

U n detalle de los más interesantes es el naber 

hallado aleaciones de m agnesio que resisten nota

blem ente a la corrosión.

E l m agnesio fundido ha entrado en la fase in

dustrial, y a  que su em pleo en la  construcción de 

“ carters” de m otores se está universalizando; la 

casa E lizalde en España realiza ensayos en este 

sentido con buen éxito.

El m agnesio forjado se halla tod avía  en su fase 

experim ental; sin em bargo, se han construido ya  

hélices y  válvu las de admisión.

L A  E X P O S I C I O N  D E L  A U T O M O V IL  E N  

I N G L A T E R R A

Con gran brillantez se ha inaugurado este año 

en Londres la E xposición del A utom óvil.

F igura en prim er término el famoso hidroavión 

ganador de la copa Sehenior, que llam a poderosa

mente la atención.

En m odelos de autom óviles baratos h ay  tres que 

son verdaderam ente un éxito y  es lástim a que la 

industria inglesa no lance a los m ercados m undia

les sus tan bien acabadas m arcas.

A lgunas, consagradas de antiguo, no figuran en 

esta m aravillosa Exposición.
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I M P R E S O R

Santísima Trinidad, núm. 7 

Teléfono 31199

B O T E L L A  H E R M A . N O S  (mecAnicos)
Aviación y Autom óviles 

Carolina Paino, 3.— Carabanchel Bajo 

M A D R I D

Almacenes de aceros y metales. Ferretería

F e l i x  R o m á n
Hortaleza, 39, Pérez Galdós, 9 y 10 

Belén, 4 y 6 MADRID Teléfono 10780

*
Casa

dû
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 - Teléfono 41136

M. QUINTAS
Cruz, núm. 43.--Madrid.—Teléf. 14515

Proveedor de la Aeronáutica Militar

Material fotográfico  en g e n e r a l . - A p a r a t o s  a u to 

máticos y sem iau tom áticos  de p laca  y película 

para A v ia c ió n .  —  A m e tra l la d o ra s  fotográficas,  

telémetros, etc., de la O .  P. L.
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« A E R O  P O P U L A R »
C O L A B O R A C I O N  E S P O N T Á N E A

A  los aviadores desconocidos
E spaña entera olvida por un día sus quehace

res, sus odios y  sus rencores. Sabe contenerlos 

para tornarlos en entusiasm o, para condensar 

todo su am or en la bandera, que, orgullosa, on

dea en los edificios públicos, con esa com posi

ción tricom iada, flotante en el seno del aire.

Es el día n  de diciem bre, fecha que guardan 

nuestros corazones, y a  que todos latieron al un í

sono, a un mismo ritm o alegre y  enaltecido de 

la R epública española.

En las prim eras horas de dicho día, unas bru

mas grisáceas y  otoñales cubrieron el cielo del 

mismo modo que una tenue cortina oculta la lá

pida de un hom bre que se la ha merecido. Su 

efecto, así era: el azul celeste era la lápida, 

herm osa y  d iáfana; la brum a, la cortina; el aire 

reinante, el cordón accionador del descubrim ien

to, y a  que a m edida que se aproxim aba el mo

mento solemne, las nebulosidades se esfum aban 

en pos del aire; el sol refulgía quizá con más in

tensidad, por lo menos en nuestro espíritu. La 

v ía  que habían de recorrer los aviones civiles y  

m ilitares quedaba expedita.

Tam bién los cam bios atm osféricos querían pres

tar su colaboración al día feliz de España.

A  las doce, el rugir seco y  m onótono de un 

potente trim otor, volando a poca altura, desper

tó y  alegró los ánim os más grandem ente, y  to

das las m iradas se elevaban en busca del aeropla

no, que, arrojando el trabajo  de unos grandes 

hom bres, evolucionaba seguro por el ciclo m adri

leño. En el público se vió el interés con que re

cibió el pájaro m etálico y  al contenido que aban

donaba a la atracción terrestre.

*  *  *

N o v o y  a describir nada de lo que toda la 

Prensa se ha ocupado con gran interés y  que 

y a  todos conocem os, pero sí diré algo sobre esas 

escuadrillas de aviones m ilitares que tan m agis

tralm ente surcaron el aire por la tarde, de esos 

grupos volantes que sem braban a su paso el tre

pidar de sus m otores, m ientras las bandas ento

naban sus m archas m ilitares y  m ientras la m a

yor parte de los ciudadanos resistían los em bates 

de la m ultitud estacionada en 1 as calles, que, 

ebrias de entusiasm o, trataban de colocarse en 

prim era fila. Entonces encontrábam os un consue

lo al ver a los aviones form ados en el ancho c a 

mino del aire y  libres de obstáculos. Pensábam os 

en esos valientes y  adiestrados aviadores desco

nocidos, o tal vez alguno conocido, que, con su 

pericia ilim itada, increm entaban un m atiz más a 

la fiesta; esas form aciones sim étricas, que con

servaban com o los mismos pájaros; esas va ria 

ciones de ruta a una señal del jefe, im perceptible 

para nosotros; esos cam bios de form ación de la V 

a la línea recta, y  otras diversas e igualm ente 

llenas de destreza y  de estética. T o d o  eran aspec

tos o fases m uy dignas de contem plación y  de elo

gio, al mismo tiem po que las tropas desfilaban al

tivas y  orgullosas, con el sem blante de satisfa c

ción y  sin síntom as de ese cansancio m al disim u

lado. T o d o  por la R epública, todo, hasta el de 

esos ciudadanos— yo uno de ellos— que tuvim os 

que sostenernos varias horas de pie, y  alternando 

de uno a otro; todo para contribuir con ese gra

nito de arena al esplendor de la fiesta, para su 

m ayor anim ación, para que los ojos ajenos vis-

\ Aceros POIDI j
s  Preferidos por las fábr icas  de av io
8 nes y m otores  de av iac ión ,  por sus 5
2 e le v a d a s  caracter íst icas  m e c á n ic a s  £
2  y perfecta h o m o g e n e id a d .  8

8  M ADRID 8
£  Plaza de Cham berí, 3
8  Teléfono 33254 8

8  BILBAO BA R C E L O N A  *
8  G r a n V í a ,  4 6  P l a z a  T e t u á n ,  3
2  Teléfono 11263 Teléfono 53141 8
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lum brasen que E spaña es grande y  m uy d ig n . de 

todo lo bueno.

Y o , por mi parte, felicito a esos aviadores que 

tan agradables momentos nos hicieron pasar, a 

esos aviadores, desconocidos al ir pilotando sus 

aviones, que m archaban por el cam ino libre y  se

guro, por el cam ino del aire, del aire republicano.

R a f a e l  S á n c h e z  B r e t a ñ o

U N A  P R E G U N T A
V o y observando desde hace unos cuantos meses 

que la Sociedad Aero Popular no da lo que venía 

dando, que era lo esencial: los vuelos con motor; 

esos vuelos que se realizaban en las m añanas de las 

cuatro estaciones del año,-durante las cuales nos 

reuníam os todos a satisfacer nuestra suprem a as

piración: volar, despegarse de la m ísera tierra por 

unos momentos o unos minutos y  aspirar el aire 

puro y  lim pio de las altas regiones del espacio, 

para desinfectarnos y  arrojar de los pulmón ¿o los 

m iasm as que habíam os cogido en el aire impuro 

de la ciudad. A hora bien; si nos fa lta  eso, que es 

el egoísm o de todos los que pertenecem os a “ ella” , 

tam bién le falta a la Sociedad el alma, porque su 

fin, o uno de sus fines, es satisfacer la afición que 

se- tenga a volar.

Y o  me he preguntado m uchas veces: ¿por qué

no h ay vuelos con m otor?, y  no me lo he sabido
/

contestar. Y  por m ás que he querido darle una so

lución lim pia y  razonable, no he podido, porque 

no vislum braba más que ideas confusas, y  de 

ellas, en concreto, no he sacado nada en limpio. 

M ejor dicho, sí he sacado algo, y  ello es que, es

tando com o estoy rodeado de una atm ósfera de 

obscuridad, no puede verse nada. Esto es lo mis

mo que lo que ocurre en un día de m ucha niebla: 

que se ven bultos, pero no se les ve con todos los 

rasgos y  m atices bien definidos com o en un día de 

sol resplandeciente.

Y  esta niebla que me rodea y  oculta lo que de

seo ver ,quiero desvanecerla para siempre, hacien

do una pregunta a quien le esté encargada la mi

sión de contestarm e a ella. Y  la pregunta, como 

he dicho, es: ¿ P O R  Q U E  N O  H A Y  V U E L O S  

C O N  M O T O R ?

Y o  creo que si me contestan claro, no con “ ca

m elos” , saldríam os muchos de la incertidum bre en 

que estam os m etidos, y  daríam os un paso m uy 

grande hacia la  claridad si nos adm itían alguna 

idea para resolver el conflicto en que nos h alla

mos— y  que no se resuelve, por lo visto— , porque 

ideas las darían la m ayor parte de los socios; y, 

com binando las mejores, del choque de ellas sal

dría algo bueno que se pudiera aplicar.

¿N o es verdad que al ver a la Sociedad en este 

estado de decandencia, algunos socios, aburridos 

por no sacar su producto (que, desde luego, tienen 

derecho a obtenerlo) se habrán dado de baja y  

otros se darán, porque no teniendo (como algunos 

no tendrán) una afición con m uy sólida base, se 

les derrum bará en seguida y  perderem os miem

bros que no se deben perder, y a  que todos juntos 

lucharíam os todo lo que pudiéram os para volver 

a la Sociedad a lo que era?

Por estas causas, y  no por otras, hago esta pre

gunta que digo, para ver la m anera de poder arre

glarlo todo, y  así la  tristeza que tenemos ahora se 

trocaría en alegría al vernos otra vez reunidos, 

los dom ingos por la m añana, en el aeródromo de 

C uatro Vientos.

Así, pues, dejo la palabra a quien me tenga 

que contestar, por m edio de la revista M o t o a v i ó n , 

que para eso es el órgano oficial de la Sociedad.

E d u a r d o  P E R E Z  

Socio núm. 584 del Aero Popular.

Aeropuertos americanos
Ecuador.— Q uito, capital de la R epública, tiene 

en servicio el aeródrom o “ M ariscal Sucre” , utili

zado tam bién por la A viación m ilitar.

E n G uayaquil, puerto principal de la  R epública, 

están m uy adelantados los trabajos del aeropuerto 

“ Simón B o líva r” , que el Gobierno está constru

yendo al norte de la ciudad y  orillas del río G ua

yas. El aeropuerto será, por su situación topográ

fica, de gran utilidad para el tráfico aéreo inter

nacional, pues a él podrán llegar toda clase de apa

ratos y  podrá ser utilizado por todas las líneas 

aéreas.

Latacunga. C uen ta con un cam po en donde fun

ciona la E scuela M ilitar de A viación  para pilo

tos y  mecánicos.
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Calle Imperial, núm. 6. - Teléfono 16231

L onas . Driles. R etores . Y ute -arp il lera  para  en farda je . 
H ilos  para  g u a rn ic io n e ro .  C orde le r ía  de cá ñ a m o  y esparto  

C artón  e m b rea d o .  C u b os  de lon a . A lg o d o n e s  para 
l im pieza  de m áqu inas ,

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

Biblioteca Circulante GALAN
| 1 Lecturas a domicilio, 16.500 títulos en varios
i 1 • idiomas. Madrid y provincias. Suscripciones a 
' | periódicos y revistas nacionales y extranjeras.

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

' !

D R O G U E R I A  Y  P E R F U M E R I A

F. Bfttres
Glorieta de Bilbao, 5 

Madrid.— Teléfono 30280

Casa especial en colores y barnices para 

carruajes.— Proveedores efectivos del Centro 

Electrotécnico y Aviación Española

Hijos de Mendizábal ;
Almacenes al por m ayor de hierros 

y ferretería

Almendro, 8 .— Madrid.— Teléfono 72429.
Apartado de Correos 393. 2 y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 15172

Fraacisc© Mora Rey
Toldos y co rtin as.-C ord elería .-L on as. 

Saquerío, Yutes y Tramillas.

Artículos de limpieza e higiene

La Esponjera Moderna
Proveedores de la Aeronáutica Militar

I n f a n t e ,  3 ( e n t r e  L e ó n  y  E c h e g a r a y ) , - T e l é f o n o  1 2 0 0 8

H i e r r o s  d o b l e s

T  y U  Para
c o n s t r u c c i o n e s .  H e r r a m i e n t a s  d e  t o d a s  c l a s e s  p a r a  i n -  

|  d u s t r i a s ,  f e r r o c a r r i l e s ,  c a r r e t e r a s  y c a m i n o s .  A v i a c i ó n .

| Florida, 2 - Madrid - Teléf. 31454
A A A / N A A A A A A A A A A / W N A A A A A A A A A A A ^  . W W W W W W W W W W W W W W W ^ ^ v t '

ELECTRICIDAD EN GENERAL

C A S A  G A L L A R D O
o o

ANTIGUA CASA ORUETA 

O O

\ Núñez de Arce, 7 y 9 MADRID

Teléfono 11780 -------------------- -

:
;

»!

: :

Reservado para

I G N A C I O  F U S T E R

w \ ^ A / w w w v w w w ( / v v v v w v v w i/ w w y ^ ^ >  v w v w w w v < / y w w w \ / w y v y y w v t

EL SOLDADO DESCONOCIDO
SASTRERIA GONZALEZ * U NI FORMES

F E R R A I  1 8  — T e l e f  41642

TINTORERIA VASCO-FRANCESA
TENIDO S Y LIMPIEZAS PERFECTOS

,  P R E C IO S  ES P EC IA LES  A l  CUERPO de  A V I A C I O N

ALMIRANTE*I6*madrid

López Lafuente y Calvo, C. L.

Alm acén de Ferretería, hierros, chapas, aceros, herra

mientas en general, tornillos y clavazón. 

Proveedores de la Aeronáutica M ilitar.

Duque de Rivas, 3.— Madrid.—Teléf. 70.908



BARCELONA

28 - Teléfono 31018Monteleón Gran Vía Diagonal, 458

R a d i a d o r

COROMINAS

Im p. de C. Berm ejo.— Stma. Trinidad, 7.— T eléfono 31199.


