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La aeronáutica comercial francesa
“ Desde el punto de v ista  del m aterial, la  situa

ción de A ir France es sum am ente grave. Esta 

C om pañía se ha visto en la  obligación de supri

mir su servicio de ocho horas por falta  de m a

terial, y  tam bién por fa lta  del mismo no ha po

dido transportar últim am ente 5.000 kgs. de oro. 

E n  la  línea París-Eondres, el número de pasaje

ros no ha sido nunca tan bajo, ni siquiera en los 

períodos más críticos de la A ir U n ión .”

Así habla uno de los periodistas aeronáuticos 

franceses más conocidos, el Sr. R. P eyronnet de 

Torres, al expresar su opinión acerca de la situ a 

ción actual de la C om pañía central de navega

ción aérea. E sta  situación, claro está, la  conocen 

m uy bien los círculos iniciados, pero es siempre 

cosa m uy delicada el tratar del tem a desde el ex 

tranjero y , sobre todo, cuando se está unido a 

num erosos medios aeronáuticos franceses por la

zos de am istad y  de sim patía. M anifestando lo 

antedicho públicam ente en cuestión que interesa 

no solam ente a F ran cia  sino tam bién a todos los 

países que los aparatos com erciales franceses sir

ven  o por encim a de los cuales vuelan, el Sr. P e y 

ronnet de T o rres ob liga a cada cual a tener un 

parecer respecto al punto debatido. Su acusación 

es categórica y  m u y fundada, pero va, y  en ello 

no tiene razón, con tra la  adm inistración actual

de la  A ir France, la cual no h a  creado esta si

tuación, sino que, m uy al contrario, desde su 

accesión a la dirección de la  Sociedad, h a  hecho 

todo lo posible para vencer las dificultades y a  

existentes.

Si h o y F ran cia  no posee m aterial aéreo co 

m ercial y  si, por ejem plo, la  potencia vecin a del 

E ste dispone, por el contrario, de una im portan

te flota de trim otores Junkers ju -5 2  que puede 

responder a las necesidades de sus servicios, estos 

hechos son consecuencia de la  p o lítica  respecti

v a  de am bos países en el dom inio del m aterial 

com ercial. A lem ania, después de m uchos años de 

investigaciones, h a establecido sus tipos actuales 

de aviones de transporte derivados de los m ode

los Ju n kers F -13 , G-24 y  G -3 1 ; F ran cia , du

rante estos últim os años, h a  ocupado prim era

m ente su industria aeronáutica en la  construc

ción de tipos m ilitares, y  los predecesores del m i

nistro actual del A ire, del general D enain, han 

incurrido en cierta  responsabilidad en lo que a ta 

ñe al lam entado estado de cosas actual. N o  han 

considerado, por ignorancia de la  m ateria— y a  

que se tratab a  de hom bres sobre todo políticos y  

de partido— , la  im portancia que tenía la  cues

tión de referencia; por otra parte, quizás por ra

zones de sim patías personales, han preconizado el
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prototipo ele un constructor o ele otro, y  al cabo 

han elejaelo ejercer una influencia dem asiado grán

ele a los constructores representarlos en los con

sejos ele adm inistración de las com pañías de na

vegación aérea que no habían  fusionado todavía 

sus servicios. D e ahí ha resultarlo que F ran ria, 

hasta el año 1934, no poseía— y  no posee aún, 

tipos standard de avión com ercial, sino que apa

ratos de m arcas m uy diversas se utilizan acrual- 

m ente en la red aérea francesa. Reconociendo el 

valor ele esta situación, el general D u val, presi

dente del Consejo de Adm inistración ele la anti

gua C iD N A , obtuvo, hace algunos años, l:i .-.u- 

torización de com prar para su Sociedad m aterial 

extranjero. E n  este caso, trim otores F o k k e r. Y  

estos antiguos F o k k e r  constituyen ahora el ú lt i

mo triunfo en el juego de la A ir F ran ce, y  serán 

pronto opuestos a la com petencia de los grandes 

cuatrim otores m odernos que sirven la línea Pa- 

rís-Londres, los cuales, si no son más rápidos, 

presentan puntos de v ista  de com odidad y  de 

modernismo, ven tajas evidentem ente superiores.

Por lo tanto, ¿cabe extrañarse de que, en seme

jan tes condiciones, los viajeros, en  esta ruta, con 

cedan su preferencia a la com petencia inglesa? 

¿E s posible acaso atribuir a la  dirección actual 

de la  A ir France la idea de transform ar en avio

nes Pullm an bim otores de bom bardeo de cons

trucción apropiada a las exigencias de nuestro 

tiem po? D e ello no cabe duda; pero realizados, 

sin am bigüedad alguna, únicam ente para m isio

nes de guerra con una visibilidad restringida,, un 

confort casi nulo, pero bautizados, sin em bargo, 

con el nombre arm onioso de “ Golden R a y ” . ¿Es, 

por ventura, la dirección actual de la A ir  F ran 

ce la que eligió m aterial anticuado, herencia de 

las cuatro com pañías francesas fusionadas? ¡N o! 

E l Sr. Louis A llègre, a quien incum be la  ingrata 

labor de hacer un edificio nuevo sobre tales rui

nas era, hace años, de la m ism a opinión que el 

general D u val de la antigua C I D N A ; él tam bién 

paró la atención en trim otores F o k k e r  para la 

C om pañía A ir O rient, cu y a  dirección asum ía.

Si el trágico accidente del D ew oitine “ E m erau

de” , aparato en el cual se habían puesto tantas 

esperanzas, ha sido un obstáculo para el desarro

llo de las construcciones com erciales francesas; la 

principal causa de todo el m al debe atribuirse al

hecho de que, y a  en aquel tiem po, la urgencia de 

un m aterial nuevo se dejaba sentir con tal apre

mio que los ensayos estáticos y  otros fueron lle

vados a cabo con una cadencia sobrado rápida, 

que debía inevitablem ente determ inar una reac

ción correspondiente en el trabajo  resultante. Si 

se hubiese dejado tiem po bastante al constructor 

D ew oitine para term inar bien el prototipo en sus 

fábricas de Toulouse, es posible que un aparato 

del tipo “ Em eraude” hubiese sido realizado, en 

condiciones que le hubieran perm itido poseer un 

increm ento de seguridad m ucho más com pleto, lo 

cual hubiera evitado el accidente tan lam entable 

que acabó con él.

“ ¿Sabéis cómo se podría salir de use callejón 

sin sa lid a ...? — continuó diciendo el nom brado 

periodista francés— . H a y  que com prar m aterial 

extran jero .” E l reconocer esta necesidad parece 

ciertam ente hum illante a los ojos del Sr. Peyron- 

net de Torres, y  en ello h ay  ciertam ente m otivo 

para que los círcu los aeronáuticos de un país que 

posee una industria aeronáutica m uy desarrolla

da, se sientan m ortificados. Sin em bargo, en la 

confesión de la verdad referida no h ay deshonor 

alguno, pues ante todo, la  adquisición de ese m a

terial extranjero es cosa absolutam ente lógica y 

sana. T a l m aterial extranjero— y  sólo nos refe

riremos al m aterial de procedencia am ericana—  

está  h o y por lo menos dos años adelantado con 

relación a  la  técnica que se observa, no sólo en 

Francia, sino en toda Europa. N o  es sólo F ran 

cia el país que ha reconocido ese progreso y  que 

hoy com pra la  patente L ockh eed ; tam bién A le

m ania y  la nacionalista Ita lia  han .debido deci

dirse a adquirir adviones de los tipos Lockheed, 

B oeing y  D ouglas. Y  h asta Inglaterra, país que 

siente repugnancia en general por cuanto le p a

rezca ser de construcción extranjera, está nego

ciando, desde hace tiem po, y  de m anera m uy c la

ra, a fin de obtener la  licencia Lockheed.

Y  todo ello sirve p ara afirm ar una vez m ás 

que el “ F ly in g  D u tch m an ”  A n thon y H . G . F o k 

ker ha dado pruebas de poseer una perspicacia 

m ás fina que todos sus colegas los constructores 

europeos, al haber resuelto, y  de fijo no con gran 

alegría, abandonar la  construcción m ixta (m ade

ra  y  m etal) que ven ía  utilizando desde hace m u

chos años, para  convertirse, gracias a la  com pra
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ele las licencias D ouglas y  L ockheed, en un dis

cípulo de la técnica am ericana.

Si, dentro de un año, esos aparatos com ercia

les rápidos am ericanos son utilizados por las 

Com pañías aéreas europeas m ás im portantes, el 

S.r. F o k k e r  habrá de seguro realizado un buen 

negocio, lo cual no le extrañará, y  no se presen

tará sin duda alguna cam bio m uy im portante res

pecto al statii quo actual. Pues resulta de una es

tadística  relativa a la  A viación  civil y  publicada 

el i.°  de m ayo últim o por 'el m inisterio inglés del 

A ire, que, de 596 aparatos com erciales repartidos 

por todos los países, 172 aparatos, es decir, cer

ca del 30 por 100, llevan la m arca F o k k er.

N ad a ha cam biado con relación a lo pasado; 

las Com pañías aéreas francesas, en otro tiem po, 

se vieron tam bién obligadas a utilizar m aterial 

extranjero, y  la so la  diferencia consistirá en que 

los aparatos extranjeros podrían estar tam bién en 

servicio, eventualm ente, dentro de poco tiem po, 

en otras empresas aéreas extranjeras.

N o  es el m aterial francés el único pasado de 

m oda; de ello debe de estar bien persuadido el 

Sr. Peyronnet de Torres. A  los ingleses preocu

pa m ucho asimism o su m aterial com ercial, y  los 

italianos no son m uy ricos tam poco en aviones 

terrestres para la  aviación m ercante. P ara  nadie 

es un secreto que la  A ir France debe proceder a 

la renovación integral de su m aterial aéreo. Pista 

reorganización la exigen los errores del pasado, 

y  la  circunstancia de que E uropa no ha segui

do, estos últim os años, los progresos de la indus

tria  am ericana.

L a  im portación de m aterial extranjero es aho

ra la  solución m ás rápida, m ás económ ica \ más 

eficaz para  sa lir de los apuros actuales, y  cuando 

este m alestar desaperzea, cuando el paciente h a y a  

salido de su crisis, los que le asisten en F ran cia, 

o, si se prefiere, los constructores aeronáuticos de 

F ran cia  m erced a las lecciones que la experien

cia  les h a dado, hallarán  los m edios de evitar 

ataques sem ejantes al padecido actualm ente.

E s posible que la nueva y  poderosa dirección 

del m inisterio francés del A ire m ueva a algunos 

de los m ejores constructores del país, no sólo a 

em plear su activid ad  en la construcción de m a-

MOTOAVION necesita dos bue
nos agentes de publicidad, bien 

retribuidos.
P resen tarse  en nuestra Redacción

terial de guerra, sino tam bién a pensar en las 

exigencias de los servicios aéreos que corren a 

cargo de la  A ir  France.

Y  tal vez  el desarrollo europeo, al suprim ir la 

tensión nerviosa entretenida p or la  necesidad de 

una protección territorial y  por el tem or de una 

agresión, facilite, en lo porvenir, los progresos 

de la  técnica de construcción com ercial y  llegue 

esta técnica a constituir una necesidad indispen

sable.

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

Proveedor de la A eronáutica Militar

Material fotográfico  en g en era l . -A p a ra to s  auto

m áticos y sem iau tom ático s  de p laca  y película 

para Aviación. — A m etra l lad oras  fo tográficas ,  

telémetros, etc., de la O. p. L.

5 L  ,  i ;
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MOTORISMO

EL CRISTAL DE SE G U R ID A D
A ntes de la generalización de los cristales de 

tipo inastillable en los autos, un 70 por 100 de 

los accidentes producidos en autom óvil eran de

bidos a la proyección de fragm entos de cristal 

presentando aristas vivas, capaces de provocar 

graves heridas a los ocupantes del vehículo.

L os cristales de seguridad que vienen aplicán

dose desde hace tiem po, no sólo para el parabri

sas, sino tam bién para los demás cristales, han 

suprim ido esta causa de accidentes, aum entando 

en form a bien apreciable la seguridad de los au

tom ovilistas.

L a  gran dem anda de cristales de este tipo ha 

dado lugar a m uchos estudios y  ensayos encam i

nados a perfeccionar los actuales tipos de cristal 

no astillable, a hacerlo más económ ico y  más efi

caz. Aunque es corriente atribuir la  invención del 

cristal inastillable al ingeniero francés Benedic- 

tus, que estableció los prim eros ejem plares de v i

drio no astillable hace veinte anos, parece ser que 

el origen de la  invención es más remoto.

Según los profesores •William D . H ark in s y  

G eorge B . W atk in s, la  idea de los cristales no 

astillables nació de unos ensayos realizados en 

1885 para construir cristales coloreados.

L as ventanas de vidrios coloreados se hacían 

en 1885 del mismo m odo que hoy, es decir, se 

unían piezas de vidrios de diferentes colores m e

diante plom o y  así se form aba la  decoración de 

los ventanales. C a d a  trozo debía ser cortado y  

ajustado con los que lo rodeaban. El trabajo de 

realización de dicho sistem a resulta laborioso y  

sus resultados adolecen del inconveniente de pre

sentar la  unión de plom o que quita  lum inosidad 

al conjunto.

P ara  elim inar estos defectos se realizaron en 

sayos en 1885 p ara  buscar un m étodo sustitu- 

tivo. C onsistía  el sistem a propuesto en pegar 

m ediante un cemento especial los diferentes tro

zos de vidrio coloreado y  colocar la  h o ja  así for

m ada entre dos lám inas de vidrio incoloro que la 

protegían y  aseguraban su perm anencia.

E l sistem a no prosperó por dificultades de rea

lización práctica, pero más tarde fué la base del 

sistem a constructivo de los cristales inastillables 

de trc-s piezas.

Los llam ados vidrios irrom pibles o inastillables 

están form ados por dos hojas de cristal, entre 

las que se encuentra una sustancia plástica trans

parente no quebradiza. A sí, al recibir el cristal 

un fuerte golpe, se agrieta y  resquebraja, pero no 

salta el cristal hecho añicos con sus peligrosas 

aristas cortantes.

E l cristal no astillable es un verdadero sand

wich form ado por dos lám inas de cristal aprisio

nando una m ateria plástica, pero la realización 

práctica de una idea tan sencilla fué m uy labo

riosa, y a  que, al principio, no dejaron de pre

sentarse dificultades.

Los prim eros cristales inastillables tenían una 

tendencia a devenir am arillos y  las lám inas de 

vidrio tendían a separarse. L a  piroxilina, u tiliza

da como m ateria plástica, presentaba tendencia 

a despegarse, y  así se form aban zonas m ás obs

curas y  opacas que rápidam ente dism inuían la v i

sibilidad del cristal. P ara elim inar dichos incon

venientes fué necesario perfeccionar todos los 

elem entos, tanto la  h o ja  interpuesta com o los ce

mentos, v  tam bién cuidar los m étodos ele fabri- • *
cación.

Los cristales utilizados son perfectam ente p la 

nos y  presentan un pulido irreprochable, e fec

tuándose el encolado de las hojas de cristal y  de 

la m ateria p lástica b a jo  prensa.

A ntes era necesario recubrir los bordes del 

sandw ich con un m ástic especial, tendiendo a 

ev ita r la  entrada de hum edad en la  m ateria p lás

tica.

E sto presentaba el inconveniente de tener que 

fabricar los cristales cortados a m edida. H o y  se 

h a perfeccionado la  fabricación en form a que 

puede ser suprim ido dicho recubrim iento de los 

bordes, con lo que pueden ser alm acenadas gran
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plazará la m asa H  hacia la  derecha. (La m asa 1 
no interviene en ese sentido.)

El contacto 12-13 se cortará, la  corriente no 

puede pasar por V  y  se establecerá por +  , 10, 

11 , 8, U, 4, 5 Y 1? Z , lám para C , — , es decir, 

“ indicar a la izquierda” , que era lo que se de

seaba.

E n el caso de una variación angular sin efec

tos de inercia, supongam os el avión inclinado h a 

cia  la izquierda, por ejem plo. T od o el conjunto 

pendular continuará vertical, los contactos 2 y  5 

solidarios del avión se unirán con 1 y  4 y  el cir-

para ó, que no indica se debe encabritar, lo que 

nos contribuirá a acentuar la pérdida de velo

cidad.

Por el contrario, si se u tiliza  un conjunto aná

logo al de la  figura producirá los circuitos que 

y a  hem os visto  anteriorm ente.

E n  resumen:.

1.° E n  el caso de una variación  pendular sim 

ple, el péndulo com puesto produce la  m ism a co 

rrección que el sim ple.

2,'° E n  el caso de que la  variación  sea debida 

a la inercia o a una aceleración el péndulo sim-

cuito se establece: + ,  7, 9, 13, 12, T , 1, 2, Y ,  

lám para b, — , es decir, “ inclinar a la  derecha” .

Los servom otores efectúan autom áticam ente la 

m aniobra y  sin necesidad de ninguna interven

ción del personal de a bordo.

E n  el caso de la  estabilización  en profundidad, 

el péndulo sim ple da indicaciones contrarias. Si 

suponemos el mismo sistem a dispuesto de ta l for

m a que sea sensible a las variaciones en  su sen

tido. Si el avión v a  anim ado de una velocidad 

lineal superior a  V 0 que asegure su estabilidad 

de m archa y  por una causa cualquiera dism inuye 

h asta  ser menor que ella, la  m asa A  se desplaza

rá por la  inercia de atrás h acia  adelante, el co n 

tacto  1-2 se cierra y  el circu ito  alum bra la  lám-

ple da resultados contrarios a  los del com puesto, 

que son los que conviene efectuar.

E xiste, sin  em bargo, el caso en que el péndulo 

com puesto dará indicaciones falsas, cuando se 

pretenda efectuar voluntariam ente un cam bio de 

dirección y  veam os cóm o se tra ta  esta cuestión.

Supongam os que el avión esté solicitado hacia 

la izquierda, las m asas A  o I  se trasladarán  h a

c ia  la  derecha y  el circu ito  se establecerá: + ,  7, 

8, U , 4, 6, Z t , Y ,  lám para 6, — , es decir, “ in

clinar a la  derecha” , indicación con traria  a la  que 

necesitábam os diera. Luego la  organización del 

aparato deberá ser diferente y  p ara  e llo  (figu

ra 66) se in tercala  un conm utador C i  m ontado 

sobre el palonier D t que acciona los m andos de



42 APARATOS DE A BORDO

dirección de tal form a que cuando se va y a  en 

vuelo rectilíneo el circuito quede en la misma 

form a que en la figura 64, la corriente pasará 

desde el más de la pila por C i, 21 y  por 7 ó 10 

a las masas de inercia correspondientes .según el 

m ovim iento producido.

Si el avión gira a la izquierda, la corriente pasa 

por D I? C i, 22 para ir directam ente a T  y  en 

seguida a las lám paras. Se tiene en este caso un 

péndulo sim ple que funciona com o sigue: El 

avión em pieza a girar y  en ese momento las ma-

E 1 p latillo  I es doble unido para el mando de 

los alerones por el m ecanism o II, I II , IV , pero 

llevando un tornillo sin fin que puede ser accio

nado por la varilla  H i que le hace solidario del 

platillo 5 por el interm edio de una rueda denta

da Ii fijada sobre éste, que lleva los contactos Y , 

Va —  Z, V 2.

Cuando el mecanismo II, I II , IV  arrostra el 

platillo  I, éste lleva  consigo al 5 cortando el con

tacto prim itivam ente establecido y  asegurando el 

funcionam iento del sistem a pendular. Pero cuan-

sas A  o I se encuentran aisladas por rotura del 

contacto 20-21. Pero como se cierra el 20-22 y  

la fuerza centrífuga debida ai viraje  envía la m a

sa A  hacia la derecha el circuito se establece: 

20, 22, T , 1, 3, lám para C , o sea “ inclinar a la 

izquierda” , m aniobra que facilita  el viraje.

Com o m ientras que los alerones se desplazan 

los servom otores tenderán a cortar los contactos, 

en el momento en que se logre la estabilidad del 

conjunto el avión continuará girando indefinida

m ente. . ;

Sin em bargo, las indicaciones del péndulo sim 

ple no son suficientes y  h ay  que recurrir a la adi

ción cíe un dispositivo espacial para la estab iliza

ción del radio del viraje.

P ara  ello en la figura 67 derivada de la 66 

en la que se ha suprim ido para facilitarla  las 

m asas H o I, así como sus circuitos eléctricos, 

aunque realm ente existen en la m ism a form a.

do se m aniobra la varilla  H t el platillo  5 queda 

decalado con relación al 1, asegurando con un 

cierto avance el contacto entre V  y  V i o V 2.

En la figura 68 tenemos esquem áticam ente:

En A .— La vista  de un avión con alerones 

ci\ y a2 visto desde la parte de la  cola, provisto de 

un péndulo A  asegurando el contacto por la v a 

rilla  V sobre los V i y  V 2 del p latillo  5 m ontado 

sobre el I y  más abajo  la vista en planta del 

avión con el timón de dirección ú2.

En B .— Prim er tiem po de un viraje  hacia la 

izquierda.

E n  C .— Segundo tiem po, el avión continúa v i

rando y  se inclina, el péndulo obra autom ática

m ente h asta que los alerones son neutros.

En D .— T ercer tiem po, el avión tom a el v ira

je  con el radio deseado, con la  inclinación de

bida.

E s necesario una m anecilla que mande el ser
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vom otor de dirección y  al mismo tiem po la v a 

rilla Ha.

El ángulo de decalaje de los contactos del p la 

tillo 5 con relación al I será siem pre proporcio

nal al ángulo de desplazam iento del tim ón de 

dirección.

cha, obligando a m eter un poco de alerón para 

favorecer el vira je, pero como los con tactos V i, 

V 2 se irán hacia la  derecha, los dos platillos 5 

y  I se correrán uno con relación al otro y  ocupa

rán la posición B. B ajo  la  acción de los alerones, 

el avión em pezará a inclinarse, pero el péndulo

Fig. 68

Supongam os que el avión efectúe un viraje  

hacia la  izquierda. L a  m aniobra a  efectuar será 

correr la  m anecilla hacia  la  izquierda la  cantidad 

deseada para  hacer un v ira je  de radio determ i

nado.

E l tim ón b2 g irará hacia  la izquierda, el viraje 

em pezará al plato, la  m asa A  irá hacia la  d e s 

continuará su m archa hacia  la  derecha tocando 

V 2,' introduciendo alerón en sentido contrario.

E n  este m om ento el péndulo tendrá su in cli

n a c ió n  n o r m a l d e b id o  a  la  f u e r z a  c e n tr í

fu g a  y  p r o p o r c io n a d a  a l v ir a je .  S in  e m b a r 

g o , la  in c lin a c ió n  d el a v ió n  s e r á  la  d eb id a  

p o s ic ió n  C .
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En este momento el viraje se efectuará con el 

radio deseado, pero como el a la  derecha es más 

sustentadora hará inclinar el avión a la izquierda, 

estableciendo el contacto con V i que, como he

mos visto, tiene por objeto hacer inclinar el avión

en sentido contrario. D urante esta m aniobra el 

p latillo  I tenderá a cortar el contacto V  V i y  al 

fin de la operación el avión será perpendicular al 

péndulo, inclinado en el sentido del viraje  la  can 

tidad correspondiente a su radio.
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des lám inas y  después ser cortadas según las for

mas y  tam años que se desean.

E l cristal inastillable moderno es claro  y  trans

parente como el m ejor cristal norm al y  no se de

teriora después de m ucho tiem po de servicio. Es 

m uy fuerte, y  para casos excepcionales se cons

truyen hojas de m ayor resistencia con tres lám i

nas de vidrio y  dos lám inas de m ateria plástica.

Adem ás de este tipo de cristal form ado por 

varias hojas, se utiliza tam bién un tipo de cris

tal de una sola pieza, que presenta propiedades 

prácticam ente equivalentes a las del tipo sand

wich.

Este otro tipo de cristal de seguridad está for

mado por una lám ina única de cristal, a la que 

se hace sufrir un tratam iento especial que m o 

difica sus propiedades quebradizas.

El cristal es llevado a un horno, y  cuando se 

encuentra a elevada tem peratura y  reblandeci

do, pasa a un com partim ento, donde se le deja 

enfriar. M ediante esta operación, realizada bajo 

un control m uy cuidado de las tem peraturas, se 

logra que las capas externas adquieran conside

rable dureza y  aprisionen fuertem ente las capas 

internas.

Con este tratam iento el cristal se transmarina 

en más flexible y  m ás resistente, presentando la 

curiosa propiedad de que al romperse lo haga sin

astillarse com o el cristal corriente, sino que se 

rompe en fragm entos m uy pequeños, con los bor

des redondeados y  sin presentar aristas v ivas cor

tantes.

Este tipo de cristal de seguridad es de fabri

cación menos costosa que la del cristal lam inado 

inastillable y  presenta la ven taja  de ser inalte

rable, por lo que hace referencia la producción 

de m uchas, o a la tendencia a volverse am arillo.

E lim ina todos los peligros de corte o herida 

en caso de rom perse, y a  que al recibir un cho

que suficientem ente fuerte se desintegra com ple

tam ente.

E nfocados hacia  el cristal de seguridad de una 

sola pieza vienen realizándose ensayos con v is

tas a la  fabricación de cristales, presentando m uy 

acusadas propiedades de elasticidad y  de resis

tencia a la rotura. En este sentido, se asegura 

han sido logrados resultados m uy buenos por d i

versos experim entadores, bien sea partiendo de 

cristal al que com unican propiedades elásticas 

acusadas, bien partiendo de m aterias plásticas 

que logran endurecer hasta el punto de perm itir 

el pulido y  transparencia del más fino cristal.

L a  reciente obtención de caucho com pletam en

te transparente e incolora es otro descubrim ien

to que es probable sirva de base a los investiga

dores que trabajan  con vistas a la obtención de 

un cristal elástico e irrom pible o inastillable.

Relación de; Proveedores de> Aero
náutica Militar

MOISES SANCHA: Montera, 14. Teléfono 11877. M adrid.— Monos, gafas, casquetes. Botas y equipo!
de gimnasia.

CARBURADOR NACIONAL IRZ: M adrid: Montalbán, 5. Tel.® 19649.— Barcelona: Cortea,
642. Tel.® 22164.— Fábrica: Valladolid. Apartado 78. 

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

g  J £  dirección General: Barquillo, 1.— Fábrica: Carretera de Chamartln, n .  M adrid.— Fabricación
Nacional de magnetos, bujías, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulación líquida 
v equipos eléctricos de aviación.
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C O M I T E  A E R O N A U T I C O  D E  L A  C O M IS IO N  

D E L  D E S A R M E  (S. D . N .)

L os proyectos de resolución presentados por 

la D elegación francesa el 8 de junio a la C om i

sión del D esarm e y  adoptados por todos los 

m iem bros con excepción de Ita lia  y  de Polonia, 

países que han hecho reservas, com prenden, en 

el segundo artículo, la decisión de nom brar un 

C om ité especial para la A eronáutica: “ L a  C om i

sión general encarga a su Com ité aéreo que con

tinúe inm ediatam ente el estudio de las cuestio

nes expresadas en la  resolución del 23 de julio 

de 1932 y  que lleva el título de “ Fuerzas aéreas” .

L a  Conferencia, plenam ente consciente del pe

ligro que podría hacer correr a la civilización 

el bom bardeo aéreo en la eventualidad de un 

conflicto futuro, y  decidida a tom ar todas las 

m edidas prácticas posibles para atender a ese pe

ligro, registra en la presente fase de sus traba

jos las conclusiones siguientes:

1 .a Se prohíbe de m odo absoluto todo a t a 

que aéreo contra la gente civil.

2.a L a s A ltas  P artes contratantes se obligan 

a abolir entre sí todo bom bardeo aéreo, a con

dición de que h a y a  acuerdo acerca de las m edi

das que h aya  que adoptar p ara  hacer e fectiva  la 

observación de esa prohibición.

E sas m edidas deberían com prender las siguien

tes: a) la  A eronáutica m ilitar será objeto de una 

lim itación num érica y  de restricciones de las ca 

racterísticas de las aeronaves; b) la  A eronáutica 

civil será som etida a una reglam entación y  a una 

publicidad integral. Adem ás, las aeronaves civiles, 

cu yas características rebasen los lím ites fijados 

serán som etidas (salvo para algunas regiones, don

de tal régimen no convenga) a un régim en inter

nacional capaz de im pedir eficazm ente el empleo 

ilícito de esas aeronaves.”

P A T E N T E  H A M IL T O N

E ntre ciertas casas alem anas y  la Sociedad am e

ricana H am ilton Standard Propeller Co., se están 

llevando a cabo negociaciones referentes a la ce

sión de la  patente para la hélice H am ilton-Stan- 

dard de paso variable.

V a  desde hace cierto tiem po, diversos apara

tos de la D eutsche L ufth an sa habían recibido hé

lices variables H am ilton.

L a  presencia en E uropa del Sr. J a y  W alsh, 

presidente de la casa H am ilton, nos m anifesta

ba ya, desde los Estados Unidos, que el v ia je  de 

dicho señor tenía por fin la cesión de sus paten 

tes.

Sim ultáneam ente con la  noticia anterior rela

tiva a las negociaciones de la casa H am ilton con 

Alem ania, se anuncia que la Sociedad francesa 

H ispano-Suiza ha adquirido tam bién los derechos 

de construcción de la hélice H am ilton-Standard 

de paso variable.

H a y  que advertir que, en este caso, no es un 

fabricante de hélices, sino las fábricas reputadas 

de Bois-Colom bes (P arís), las que han adquirido, 

con asentim iento del m inisterio del A ire, la  con

cesión para esta im portante patente.

D E  H A V I L L A N D  “ C O M E T ”a

U n prim er anuncio de la  D e H avilland  A ircraft 

Co. L td ., en fecha de la  clausura de las inscrip

ciones para la  C opa M a c  Robertson, declara que 

el avión “ H . D . C om et” , especialm ente construi

do para esta prueba, es un m onoplano de ala 

baja, cantilever, de una envergadura de 13 ,411 

m etros (44 f t . ) , provisto de dos m otores G ipsy 

Six especialm ente m odificados para  desarrollar 

una potencia de 230 C V . cad a uno. E s probable 

que lleven hélices am ericanas de paso variable en
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vuelo. Los dos pilotos estarán sentados en tán

dem, detrás la línea de los planos, y  el tren de 

aterrizaje será eclipsable en las barquillas de los 

motores.

E l radio de acción perm itirá rebasar am plia

m ente los 4.000 km s. (2.500 m illas), que consti

tuyen la m ayor sección de la carrera; y  no cabe 

duda de que la velocidad m áxim a garan tizada de 

322 km ./h. (200 m ph.) sea rebasada en mucho.

*

E l día 26 del mes pasado, y  durante su viaje 

directo de Friedrichshafen a Buenos A ires, el 

“ G raf-'Zeppelin” ha realizado un interesante ex

perim ento, que ha sido seguido con bastante in

terés en M arruecos. E ntre las doce y  cuarenta y  

cinco y  la una y  treinta y  cinco, el dirigible llevó 

a efecto una emisión radiofónica dedicada a los 

auditores del A fr ica  del N orte, E u ropa y  A m é

rica del Sur, que tuvo corno objeto 1111 radiorre- 

portaje vivido del viaje.

D espués, cada uno de los pasajeros, en número

de catorce, utilizó el m icrófono de a bordo y  d i

rigió unas palabras a los auditores. E sta  emisión 

fué perfectam ente oída en C asablanca.

E s la  prim era vez que tiene lugar esta curiosa 

experiencia de radiorreportaje a bordo de un di

rigible en vuelo sobre el océano.

A  las dos de la m añana el dirigible señaló su 

posición: 28o 30' N . y  12o 32' W .

*

Por prim era vez ha hecho escala en Buenos 

Aires el dirigible “ G ra f Z epp elin ” , que fué re

cibido por una gran m ultitud.

D espués de que las autoridades locales v isita

ron el dirigible, éste recogió algunos pasajeros y  

em prendió el vuelo, en v ia je  de regreso, a las 

diez y  veinticinco.

E l com andante m ostró su entusiasm o por las 

condiciones que reúne la ruta desde R ío  de Ja

neiro, y  ha expresado la  creencia de que el pun

to term inal para los futuros v ia jes será la  cap i

tal de la A rgentina.

*•

AERO POPULAR DE MADRID
O T R O  N U E V O  B A U T IS M O

E l dom ingo d ía  1 del corriente, tuvo la  So

ciedad A ero Popular la gentileza de invitar a la 

señorita “ M iss E sp añ a” para efectuar el bautis

mo de aire, el cual se realizó con feliz término, 

entre la  num erosa concurrencia que asistía al 

aeródrom o de C u atro  Vientos, donde dicha So

ciedad efectúa sus vuelos los dom ingos.

Verdaderam ente, es de envidiar a nuestro m uy 

estim ado am igo el piloto Sr. Fernández N ava- 

muel, que fué el que tuvo la  suerte de dar el bau

tism o a “ M iss E sp añ a” por prim era vez en un 

aparato  de esta Sociedad.

M is  entusiastas felicitaciones al A ero Popular 

por sus acertados “ bautism os” , al Sr. Fernández 

N avam uel por su actuación y  a la  señorita “ M iss 

E sp añ a” por su justo triunfo y  habernos dedica

do unas horas para nosotros llenas del m ayor 

agradecim iento.— J. A .

A  causa del excesivo calor que se deja sentir 

en estos meses, y  corno consecuencia de m ar

char de veraneo los pilotos y  m ecánicos, los vu e

los quedan suspendidos durante el mes de agosto 

para reanudarse en los prim eros días de septiem 

bre. E ste tiem po será aprovechado para dar un 

repaso general a  los m otores y  aparatos de la 

Sociedad, que nuevam ente estarán en condicio

nes de reanudar sus vuelos dom inicales, co n ti

nuando así nuestra cam paña aeronáutica.

* *

E l sábado, día 17 del próxim o agosto, celebra

rá nuestra Sociedad un gran baile-verbena, que 

tendrá lugar en el Salón N o v e lty , sito en la  ca 

lle de San ta  E n gracia, núm. 124, esquina a  la 

G lorieta  de C uatro  Cam inos.

L a s invitaciones pueden recogerse en el dom i

cilio  social h asta  el día 17.

D ad o  lo m agnífico del local, es de suponer
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que todos los socios acudirán a esta  sim pática 

fiesta que ha de servir p ara  estrechar los lazos 

de cam aradería.

Vuelos para el domingo día 29 de julio  de 1934.

Socios números 109, n i ,  112,  114,  118,  119,  

1 2 2 , 1 2 7 , 1 3 3 , 1 3 5 , 1 3 6 , 1 3 7 ,  i 4 i ,  1 5 0 , 1 5 1 , 1 5 5 ,  

1 5 7 , 1 6 0 , 1 6 8 , 1 7 1 , 1 7 7 , 1 8 1 , 1 8 7 , 1 8 8 , 1 8 9 , 1 9 0 ,  

193, 197,  198, 207, 2 09? 2 I0 > 2IÓ> 2 i 7> 2 i8 > 2 20; 
22I, 23I,  239, 240, 242, 254, 255,  256, 2Ó0, 267, 

2 6 8 , 2 7 7 , 2 8 7 , 2 9 1 , 2 9 7 ,  328, 329, 330, 340, 344, 

345, 347, 35° , 376, 38o, 382, 383, 385.

A E R O  P O P U L A R . P la za  de la C ruz Verde, 3. 

Teléfono 14401. M A D R I D

Reiteración conveniente
H ace cinco años se fundó en M ad rid  la Socie

dad Aero Popular cuyo cam ino a seguir fué el 

de divulgar entre las clases hum ildes la  A viación, 

sin detenerse a pensar para nada en ninguna c la 

se de política, ni de derechas ni de izquierdas; 

sólo nos m ovía y  nos sigue m oviendo el interés 

de poner esta  ram a de la  C iencia al alcance de 

las personas no adineradas. L o dijim os y a  ante

riorm ente y  creim os que con esa sola vez sería 

la bastante, pero acaso h o y sea conveniente re

petirlo.

Com o no ostentam os ningún partidism o p o lí

tico, no tenemos por qué guardar sobre esto nin

gún propósito oculto, ninguna disim ulada inten

ción, porque por cim a de todo están nuestras mi

ras de Sociedad D eportiva, m oviéndonos en un 

círculo neutral, y  sólo pensando en conseguir con 

nuestro sacrificio y  nuestra afición, e l objetivo

para todos nosotros tan deseado, consistente en 

la propaganda aeronáutica entre las personas que 

carezcan de dinero, sin distinción de m atices, 

procurando que el nombre de A ero Popular lle

gue hasta los sitios más ocultos y  que no igno

ren la labor que en esta Sociedad se hace.

E s de esperar que con esta  aclaración será lo 

bastante para qu itar retraim ientos y  equivocacio

nes que no conducen a nada favorable. N osotros 

nos dedicam os sólo y  exclusivam ente a nuestros 

vuelos, a enseñar al que tiene condiciones para 

ser piloto, en beneficio de todos, lo mismo del 

que aprende que del E sta d o ; a dar vuelos de pro

paganda para fam iliarizar al público con el sis

tem a de la navegación aérea. A quí no se pregun

ta  a nadie ni de qué partido es ni nos im porta, 

lo que sí nos im porta es la  afición a la obra de 

divulgación que hem os em prendido.

Conste, pues, que es inútil querer rebuscar, 

inventar o propagar noticias que hagan ver si 

tenemos una preferencia o sim patía a favor o en 

contra de ninguna tendencia o de ningún ideal. 

N osotros sólo nos inclinam os hacia las personas 

que nos prestan su ayu d a  y  preferim os a aq u e

llas que con sus tratos afables y  sus form as de 

compañerismo nos dan ánim o para seguir ade

lante en la obra em pezada, que ha de costam os 

mucho, por cierto, el term inarla; pero la term i

naremos, así será m ás enorme nuestra victoria.

Queremos, así, que conste bien y  para siem pre, 

de m anera definitiva, esta condición de im parcia

lidad, de neutralidad absoluta que esta Sociedad 

m antendrá siem pre, porque ese fué uno de sus 

propósitos iniciales y  lo consideram os com o una 

de las condiciones originales que justifican pre

cisam ente nuestra existencia.

J o s é  A g u d o .

íc d tté  '% |U 'ra n íe
— © a r r o c t r  í a á - p i n t u r a  d u c o w 

l)aSei> Muirlo, M  omo 7  <01

,
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