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Aviacion comercial

Accidentes

Por grandt; que sea el clesconocimionto de la manera como se producen
lus accidentes de aviacién, se comprende facilmente la enorme diferencia que
existe o, mejor dicho, que debe existir en la probabilidad do que sucedan ac-
cidentes segun se trate de aviacién militar o comercial.

Refiriéndonos exclusivamente a la aviacién comercial, la probabilidad de
gue ocurra un accidente no se puede tratar en la forma que lo hacemos, de
un modo general, porque varia nuicho para cada linea, segln la destreza de
los pilotos, la perfeccion del material y el esmero en su conservacién, la in-
formaciéon meteoroldégica a lo largo de la linea y, por altimo, la rigurosidad
de !a inspeccion por parte del Estado.

Pilotos.— Para juzgar la aptitud de los pilotos que puedan prestar ser-
vicio en una linea comercial, nos tenemos que conformar (reconociéndolas
como insuficientes) con su historial aeronautico y la presentaciéon de sus hojas
de vuelo. Menos de quinientas horas de vuelo o haber sufrido accidentes que
le puedan descubrir como poco seguro, son motivos suficientes, a nuestro jui-
cio, para no ser admitido como piloto primero en los aparatos que lleven dos
pilotos, y menos aun en los que hayan de ser Unicos.

A jos pilotos admitidos en las lineas se les debe exigir un minimo de horas

de vuelo por trimestre para que no pierdan su entrenamiento y un maximo



de horas que muy bien pudiera fijarse en cien horas de vuelo al mes, para
que el agotamiento que produce el vuelo no llegue a restarle facultades. Ade-
mas, los reconocimientos médicos periédicos son necesarios. Aunque parez-
ca exagerado, d control oficial debe extenderse hasta a la vida particular de
los pilotos; de nada sirve el exigir a la Compafifa el cumplimiento de las an-
teriores condiciones si el piloto empufia los mandos sin hallarse en el pleno
uso de sus facultades; por esto no seria exigencia disparatada el que los pilo-
tos en servicio tuviesen sus habitaciones en el mismo aer6dromo, permane-
ciendo alli con la anticipacién que garantice el necesario descanso antes de
emprender el vuelo. En estas condiciones, los accidentes ocasionados por fal-
tas de pilotaje, no serdn nulos, como no lo son en ningin medio de locomo-
cion, incluso en el propio que nos ha dado Dios; pero es tan dificil que ocu-
rra un accidente por culpa del piloto, que el que en estas condiciones lo tema
no debe ni siquiera aventurarse a cruzar una calle, porque corre un peligro
maés cierto. Si el aparato lleva dos pilotos, la probabilidad de accidente por
las causas que estudiamos raya en lo imposible.

M aterial— En los aeroplanos no son de temer defectos de constitucion que
sean causa de rotura si los materiales empleados y el aparato cumplen las
condiciones exigidas en todos los organismos de aviacién; pero si necesitan
después y antes de cada vuelo una escrupulosa revisién en todos sus detalles;
el freno de la tuerca de un mando, un pasador de una rueda, cualquier olvido
al parecer insignificante puede ser origen de un grave accidente. Todo esto
queda bien atendido, teniendo un plan metdédico de revision del aparato, no
es posible pasar por alto el méas insignificante detalle. Las Compafias son las
primeras interisacias en evitar cualquier accidente debido a estas causas, pues
el cumplimiento de eitos requisitos no les cuesta casi tiempo ni dinero y en
cambio el descuido de ur. detalle les puede acarrear serios contratiempos.
Lus accidenten por def.'ctos en el material casi puede decirse que se reducen
a las faltas de conser 'acién, y esto es perfectamente evitable. Donde mas
tiene que vigilar la Inspeccion Oficial es en el estado general del aparato des-
pués de una mala toma de tierra, exigiendo el desmontaje y la revisién com-
pleta de las piezas fundamentales, y por poco violenta que haya sido la en-
trada en tierra, siempre habrd que inspeccionar el reglaje del aparato por si
hubiese sufrido alguna variacién, pues con mal tiempo un aparato desregla-
do puede ser causa de accidentes que se atribuirian indebidamente a faltas
de pilotaje.

Carga.— La carga del avidon es el extremo que requiere la maxima vigilan-
cia por parte de la Inspeccién Oficial.

Un avion en perfecto estatlo de servicio, conducido por el méas habil pilo-
to, se convierte en el méas peligroso de los vehiculos en cuanto la carga pasa
de un cierto valor. Aqui es donde hay que extremar la vigilancia en evitacién
de posibles optimismos por parte de la Compafiia. Los que lean la soberbia
conferencia "Estado actual de la Aeronéautica”, de don Emilio Herrera, en



este nimero, comprenderan hasta qué punto influye la carga del avién en lo
gque a su seguridad se refiere.

Motor.— Las averias en el motor son el origen de muchos accidentes.

Cuando en un avién desaparece el esfuerzo de propulsiéon de sus motores,
éste sigue su vuelo en muy parecidas condiciones de estabilidad y seguridad,
la propulsion queda sustituida por la componente de la gravedad en la direc-
cion del eje niotor, el aeroplano en estas condiciones pierde constantemente
altura y tiene que aterrizar en ei interior de una zona tanto méas pequefia cuan-
to menor sea la altura de vuelo. Si en esta zona existe una faja de buen te-
rreno para el aterrizaje, agui tendremos unos momentos en que la pericia del
piloto reducird la averia a una espera mas o menos larga, hasta que el avion
sea auxiliado. Si las malas condiciones del terreno no se prestan al aterrizaje
normal, también la calidad del piloto juega un papel importantisimo en el
aterrizaje; el desplome del aparato desde pequefia altura no ocasionarda, en la
mayoria de los casos, lesiones importantes en los pasajeros.

Si la idoneidad del piloto, segin estamos viendo, es uno de los primeros
factores de que depende la seguridad en el trafico de las lineas comerciales,
su importancia sube de punto en lo que al motor se refiere.

Las averias no aparecen de una manera brusca; el piloto, con la nota ca-
racteristica del ruido de sus motores, constantemente impresionada en su
oido, y con la mirada vigilante en los aparatos de a bordo, serd en muy raras
ocasiones sorprendido por una parada de motor. Desde que el piloto percibe
la mas ligera anormalidad en el funcionamiento de su motor, ya entra en fun-
ciones mas que su habilidad para el pilotaje, su serenidad, buen sentido para
tomar la mejor determinaciéon rapidamente, perfecto conocimiento del motor
para juzgar la naturaleza de la averia, conocimiento exacto del terreno sobre
que navega, timandose (i) con las porciones de terreno que permiten ei ate-
rrizaje normal y no abandonandolos sino para timarse con nuevos campos
mas avanzados en su ruta. En estas condiciones, un piloto habil y prudente
nunca ocasionard el mas ligero desperfecto en el aparato.

El empleo de aparatos bimotores y trimotores reduce mucho las causas
de accidente, a condicién de que, parado por completo un motor, el aviéon
pueda continuar su vuelo con toda la carga permitida; si esta condicién no
se cumple, e! aparato multimotor es menos seguro que el provisto de un solo
motor, y su empleo no debe ser permitido con esa carga en ninguna linea co-
mercial.

LUIS MAESTRE

(1) Término del argot aviatorio qut indica )a mirada del aviador al terreno que
jjuzga méas apropiado para el aterrizaje en taso de averia.
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—.iA ZO kilbmetros del Garaje!

Rotura de ballestas.

Antes de exponer algunos medios d.
fortuna para salr del paso en plena ca-
rretera cuando se ha roto una ballesta y
no se lleva otra de repuesto (desidia ma-
nifiesta en un viaje largo), es preciso in-
sistir una vez méas que en automovilis-
mo la profilaxis es el todo, que un con-
ductor de automoévil que no sabe o no
quiere tomar las medidas preventivas
convenientes para evitarse los plantones
y las desesperaciones en la carretera, no
merece tal nombre y, sobre todo, que to-
das las medidas profilacticas son Inati-
les si el que conduce estd atacado da la
fiebre de la velocidad... La precipitacion
es la peor de las velocidades, ha dicho un
profundo filé6sofo, y es una de las verda-
des méas Krandes de la Historia, que si
ésta no la registra es por un olvido im-
perdonable, pero debia figurar con gran-
des letras en todas las carreteras.

Una ballesta estd predispuesta a rom-
perse si se ha descuidado el engrase d:
sus hojas, pues éstas, por su oxldaciorr,
no pueden deslizarse unas sobre otras
durante sus oscilaciones, y también se
produce la rotura si. por no estar con el
debido engrase, se han agarrotado los
muflones de fijacion de las mismas al
chassis o a las placas gemelas de suspen-
sion illamadas odios por su forma).

l.a necesidad de ese engrase la acusan
las ballestas por un grufido especia!, so-
bre todo cuando el coche es nuevo, de-
biendo en ese caso desmontarse y una
por una rascar todas las hojas, lavandn-
las con petroleo e interponiendo después
entre ellas una buena capa de vaselina,
grasa grafitada (nunca la grasa ordina-
ria) o untandolas con aceite usado del
motor, sencillamente. No obstante esta
operacion, deben seguir engrasandose
cada quince a veinte dias, bastando en-
tonces levantar la carroceria con un cric
fl{<tto), dejando las ruedas apoyadas en
el sueh), con lo que, si se han aflojado
las abrazaderas, quedaran entreabiertas

las ballestas, introduciéndose entonces el
lubricante. No se debe olvidar de volver
a apretar bien las abrazaderas, pues de
no hacerlo, todos los esfuerzos los sopor-
ta el perno central de sujecién (capuchi-
no), no tardando éste en rompers:.
Muchas veces la rotura es causa de
defectos de construccién o de montaje,
pues si las articulaciones funcionan bien,
pero dan contra el chassis, bajo la ac-
cion de un choque violento, se rompe la
ballesta irremisiblemente. En la parte su-

perior de la figura 1. se ve una mala
disposicion de las placas gemelas D, y
en la parte inferior el defecto consiste
en que dichas placas trabajan a la com-
presién, por lo cual también se mmpe la
ballesta.

Veamos ahora los remediijs a emplear
cuando en plena carretera ocurre esa
averia y, como hemos dicho, no se llev;i
otra de repuesto, aunque por lo menos

debe llevarse para un viaje una hoja
maestra.
Si la rotura ha sido por el centro,

se levanta el coche con el j(ato hasta que
los dos extremos rr)tos se coloquen en-
frente uno de otro. Se toma de entre las
herramientas una pieza plana rigida (un

desmcjnta-neumaticos o una llave gran
de, por ejemplo); se aplica esta pieza
de plano sobre la rotura y se liga des-
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pues con alartibre de hierro recocido o de
cordel, echando en este ultimo caso so-
bre la ligadura bastante agua.

Puede llevarse de repuesto, si no se
quiere cargar con una ballesta, un par de
placas de palastro de tres milimetros de
espesor aproximadamente, de 10 centi-
metros de largo y de seis centimetros de

—1 i
LGl 0 -

Fig. 2.
anchura, con seis agujeros, como se ve
en la figura 2.° en iit, y seis pernos que
las atraviesan. La ballesta rota se coloca
entre las dos placas, que fuertemente
apretadas permiten continuar el viaje.

También se puede colocar entre el eje
y el chassis un taco de madera conve-
nientemente sujeto o, mejor, un rollo he-
cho con una cédmara inuatil, permitiendo,
aunque despacio, volver a casa.

Si la maestra se ha roto por un extre-

Fig. 3.

mo, aumentan las dificultades, pero tam-
bién es posible una reparacién provisio-
nal. Se toman, por ejemplo, dos desmon-
ta-neumaticos iguales Il (figura 3. vy

se colocan de plano uno frente a otro so-
bre la ballesta, amarrandolos fuertsmen-
te con la cuerda o alambre I Los extre-
mos curvados de ambas herramientas
forman una especie de anilla que susti-
tuye al ojo del pedazo mas' pequefio de
la maestra rota.

Una reparacion mas perfeccionada,
pero que necesita tener a mano herra-
mientas para acepillar y taladrar made-

ra, estd representada en la figura 4., en
la cual la ballesta obra sobre el basti-
dor por intermedio del taco de madera,
en vez de hacerlo por las placas gemelas.

FELICIANO

El escaso precio de esta revista, unido a
las valiosas firmas que la redactan, faci-
litan su répida difusion.
Anunciese en MOTOAVION

Es indispensable para conservar una hermosa dentadura

EL USO DE LOS DENTIFRICOS

ELIXIR -PASTA yPOLVOS OXIGENADOS

Casa |- RODRIGOQO Calle Toledo, niUm. 90.-Madrid |
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DIVULGACION TECNICA

Carburadores con volatilizador.

Algunas marcas americanas de auto-

moviles (Packard, por ejemplo) han
agregado a sus carburadores un acceso-
rio especial, llamado “volatilizador”. Es-

fe tiene por objeto caldear la gasolina y
el aire en el mismo carburador, de tal
modo, que la mezcla llegue a los cilin-
dros en estado gaseoso Sec0 y no en for-
ma de una mezcla de aire y particulas
liqguidas de combustible.

Se llega a este resultado del siguiente

modo (véase la figura adjunta): Antes
de que pase a los cilindros el aire carbu-
rado, se desvia una pequefia parte de él
por un tubt) estrecho que arranca del eje
de la mariposa, 17 (llave de estrangula-
cion de gases) y es conducida por esa
tuberia a la cdmara de combustién del
volatilizador. Una chispa que salta en la
bujia / incendia esa mezcla, producien-
do una llama constante, facil de obser-

var por la mirilla 2, situada en la parte
alta del volatilizador.

Esta Ilama caldea las paredes de la
cdmara de combustién y los gases calien-
tes se mezclan con los que van del car-
burador a los cilindros. Esta aportacion
de calor a la mezcla mejora considera-
blemente su gasificacién, sobre todo
cuando la admisién est4d poco abierta,
pues en este momento el volatilizador
produce su maximum de calor.

El color de la llama debe observarse
por la mirilla indicada, estando el motor
en ralenti, y da idea de la calidad de la
mezcla. Si es verde azulado, la mezcla es
buena; pero cuando esto no sucede, se
corrige abriendo o cerrando una entrada
adicional de aire, por la Illave 3 colocada
en la parte superior. Generalmente viene
bien reglado de fabrica y no es necesaria
ninguna correccion.

La cantidad de gasolina gquemada en
el volatilizador es insignificante y no tie-
ne influencia en el consumo total. En
cambio permite emplear una mezcla lo
suficientemente pobre para que produzca
una gran economia.

En el carburador de la figura llega la
gasolina a la cuba de nivel constante 6,
a través del filtro 7, el cual debe limpiar-
se con frecuencia, y desde dicha cuba
pasa al surtidor 8. mezclandose con el
aire que penetra (a causa de la aspira-
cion del motor) por la tuberia Il, cuya
entrada debe estar siempre abierta, salvo
al poner en marcha el motor, que se cie-
rra a mano, para que entonces dé um
mezcla méas rica.

Ademas lleva este carburador una val-
vula 16 para entrada de aire supk’men-
tario, cuya valvula permanece cerrada
durante la marcha lenta por la accién de
dos resortes, 13 y 14, colocado uno en el
interior del otro; pero al apretar a fondo
el acelerador, se abre a plena admisién
la mariposa 17, y entonces la mayor as-
piracion producida por el motor hace que
se abra la valvula 16 y el aire suplemen-
tario que por ella entra, evita la forma-
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cion de una mezcla demasiado rica en
gasolina.

Dicho se estd que para obtener una
gran economia en el consumo de com-
bustible, se reglard esa entrada de aire
de tal modo que se obtenga una mezcla
lo mas pobre posible, lo que se consi-
gue modificando la tensién de los resor-

tes, actuando sobre la leva 15, la cual
puede ser accionada desde el salpica-
dero.

La bujia del volatilizador es comple-
tamente distinta de las que sirven para
el encendido en los cilindras, y no de-
ben, por lo tanto, intercambiarse. l.a del

Cuando y como
aceite del motor

La mejor o peor calidad de la gasoli-
na, la marcha lenta por la poblacién, el
frio, etc., son causas que hacen indispen-
sable el cambio frecuente del aceite do
engrase. Cuando no se practica con fre-

cuencia esta operacion, el lubricante se
enturbia, formé&ndose una mezcla con
gasolina, agua, detritus de los 6rganos

en rozamiento y otras impurezas, que lo
hacen muy perjudicial para el motor.

Debe comprobarse diariamente el ni-
vel del aceite en el carter, afiadiéndole
si es necesario; pero debe renovarse por
completo cada 1.500 kilémetros en los cp-
ches en servicio y cada 800 a 1.000 ki-
I6metros para los coches nuevos o aque-
Ilos cuyo motor haya sido reajustado re-
cientemente. En invierno se hara esta
operacion cada 1.000 kilémetros, yen los
motores potentes (18 CV en adelante)
basta hacerlo cada 2.500 a 3,000 kiléme-
tros.

El carter debe limpiarse, a ser posible,
cada vez que se renueva el aceite, y de
no ser asi, por lo menos cada 3.000 kil6-
nietros en un coche de turismo y a los
5,000 6 6,000 kilémetros para los camio-
nes.

El llenado

filtro del orificio para el

11

volatilizador tiene una distancia de tres
milimetros entre sus puntas, y en cambio
las del encendido 0,4 mm.; es decir, po-
co mas de la décima parte. En caso de
apuro se puede emplear una bujia co-
rriente en e! volatilizador, después de
haber separado sus puntas a la distan-
cia indicada, pero-no tardard ésta en de-
teriorarse ni aquél en funcionar mal.

La concepcion de los dos tipos de bu-
jilas es diferente, por ser completamen-
te distintas las condiciones de presion,
temperatura, etc., en que ambas trabajan,

G, GUULAMON

debe cambiarse el
en un automovil

de aceite no debe quitarse nunca y, des-
de luego, limpiarlo con frecuencia, asi
como todos los filtros, empezando por el
de la bomba.

El aceite que proviene del vaciado del
carter, tiene todavia buenas cualidades
lubricantes y puede servir para el engra-
sado genera! del coche (ballestas, rotu-
las y todas las articulaciones que no so-
porten trabajos mecanicos intensos).
También es aprovechable para engrasa-
dos de taller, en trabajos de torno, etc.
Este aceite se dejarda en reposo un cier-
to tiempo para que se depositen en el
fondo las materias en suspension. Sepa-
rado de éstas, se filtrard a través de un
tamiz tupido o, mejor, por un pafio de la-
na o una capa de carbén de madera pul-
verizado.

Para efectuar la limpieza del carter, se
pondra el motor en marcha durante cin-
co a seis minutos para que el aceite se
tiaga méas fluido al calentarse. Una vez
parado el motor, se quita el tapon de va-
ciado o se abre el grifo correspondiente,
y se deja escurrir bien el aceite. Vuelto
a colocar el tapén o cerrado el grifo,
muchos acostumbran a echar en el car-
ter una cantidad de dos a cinco litros de
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petréleo, pero es mucho mejor emplear
un aceite muy fluido (y méas econémico a
la larga, aunque no lo parezca), pues el
petréleo que pudiera quedar en el carter
diluye el aceite de engrase y le quita sus
cualidades lubricantes, aparte de que
puede descebar la bomba con grave pe-
ligro de producir serios deterioros en el
motor desde que éste se ponga en mar-
cha hasta que se haya restablecido la
circulacion. Por eso, aun cuando se haya
hecho la limpieza con petréleo, debe com-
pletarse aquélla agregando uno o dos
litros de aceite fresco que lo absorba,
vacidndose antes de hacer el llenado de-
finitivo.

Bien sea por uno u otro procedimiento,
la limpieza se hace quitando las bujias
y haciendo girar a mano el motor duran-
te algunos minutos (nunca con el arran-
que eléctrico, ni se haga funcionar al mo-
tor con petréleo en los mecanismos, por-
que puede inflamarse). Cuando se lim-
pia s6lo con aceite, puede tenérsele du-
rante quince o veinte minutos en ralenti.

Después de la limpieza, se quita de
nuevo el tapén, vaciando el carter por
completo, e incluso se levanta y se hace
oscilar al chassis para que no quede na-,
da en los rincones de iquél. Se quita
el filtro y se limpia bien con petréleo,
volviéndolo a poner, y cerciorados de
que se ha vuelto a poner el tapon, se vier-
te por fin el aceite fresco hasta el nivel
indicado por el cunstructor.

Este nivel estd marcado, generalmente,-
sobre una varilla con un flotador y sue-
le llevar dos referencias correspondien-
tes al nivel maximo y minimo, cuyas in-
dicaciones deben ser respetadas.

Una escasez de aceite en el carter pue-
de dar lugar a graves averias: agarrota-
mientr>s, recalentado de! motor, desgaste
de los cilindros, fundicién de cojinetes,
descebado de la bomba, etc.

Un exceso de aceite produce un humn
blanco-azulado en el escape; da lugar a
depo6sitos carbonosos en los cilindn>s,
véalvulas y bujias; las cabezas de biela
tienen un choque demasiado fuerte con el
nivel del aceite.

Cuandc), por imperdonable,

descuido
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se ha dejado el motor falto de engrase,
éste se recalienta y puede empezar a aga-
rrotarse. Debe pararse inmediatamente,
dejdndole enfriar y llenar el depésito con
aceite fresco hasta el nivel maximo, ha-
ciendo girar después al motor lentamen-
te, asegurandose de que el manémetro
marca la presién conveniente.

Si se tiene la sospecha de que han lle-
gado a producirse averias, debe inspec-
cionarse cuidadosamente el motor antes
de volver a ponerlo en marcha.

Cuando, estando un rato el
raienti, se ve disminuir la presion

motor en
def

aceite, es indice de que hace falta mas
lubricante. En algunos coches de lujo
(como Farman, Horche, Rolls Royce)

basta con que el conductor abra una lla-
ve, al alcance de la mano, para agregar
el necesario, procedente de un depdsito
de reserva.

El consumo de aceite de los diversos
coches es variable, como puede compren-
derse, oscilando entre !/4 y 1 1/2 litros
por cada 100 kilémetros.

La cantidad media con que debe lle-
narse el depésito en algunas de las mar-
cas mas conocidas es la siguiente:

Citroén 5 CV, 2 1/2 litros.

Citroen 10 CV, tipo B. 12, 3 litros.

Citroén 10 CV, tipo B. 14 y B.

4 litros.

De Dion Bouton 8 y 10 CV, 3 litros.

Farman 40 CV, 4 a 12 litros.

Ford (antiguo), 5 litros.

Hotchkiss 12 CV, 2 a fi litros.

Hupmobile, 6 litros.

Mathis 8 y 10 CV, 4 litros.

Oakiand Six 54, 5 1/2 litros.

Opel 10-18 CV, 4 a 7 litros.

Packard, 7 1/2 litros.

Peugeot 5 CV, 2 1/2 litros.

Peugeot 18 CV, 4 a 9 litros.

Renault 6 CV, 3 a 5 litros.

Renault 18 CV y 40 CV, 4 a 10 litros.

Rolls Royce, 8 litr<>s.

Studebaker, 7 litros.

Voisin 8 y 10 CV, 2 a 6 litros.

Voisin 14 CV, seis cilindros, y 18 CV.

4 a 8 litros.

15,
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Nada pierde de su belleza cuando se observa desde arriba el Palacio Real. La Cibeles y la Puerta de Alcala.

Un sector de Madrid cuyos solares, ya desaparecidos, eran la tabla de salvacion si se paraba

Monumento al Sagrado Corazén, situado en el centro de Espafia. el motor volando sobre la plaza de toros.
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fstad.o actual de la A.eronautica

Por don Emilio Herrera

(Continuacién.)

Hay que descartar desde luego al glo-
bo libre, que no tiene méas velocidad que
la del aire en que flota, mientras que los
otros elementos ya se sabe que ademas
de la velocidad del viento pueden tener,
sumandose a ella, su velocidad propia. El
dirigible, hasta ahora, lo méas que ha he-
cho ha sido 130 kms. por hora, que al-
canz6 el “Badensee”, que es el que tien2
el record de velocidad. Para que un diri-
gible haga gran velocidad, estd en condi-
ciones de inferioridad respecto al aero-
plano. Si un dirigible quiere aumentar su
velocidad, se encuentra con los mismos
inconvenientes con que tropieza un bu-
que, es decir, que la potencia necesaria
para alcanzarla es proporcional al cubo
de esta velocidad. Si queremos duplicar
la velocidad de un dirigible, hay que mul-
tiplicar por ocho la potencia de sus mo-
tores; al hacerlo habra necesidad de em-
plear motores ocho veces mas pesados;
esto hace que el dirigible tenga que le-
vantar mas peso y, por lo tanto, habra
que hacer un dirigible mayor, que se en-
contrard con mayor resistencia del aire;
entonces habrd que aumentar la potencia
de los motores para mantener ja veloci-
dad que se queria, y de nusvo la capaci-
dad del globo para sostenerlos, y asi su-
cesivamente, enccmtrandonos en un calle-
jon sin salida, por lo cual se ve que hay
ima velocidad limite, de la cual no se pue-
de pasar por mucho que se aumente el ta-
mafio. Ademaés, el dirigible, n medida que
aumente su velocidad, nec.’sariament? ha
de tener una resistencia mecanica que sea
suficiente para aguantar la del viento de
la marcha que se ejerce sobre él. Esta
mayor resistencia mecanica exige un au-
mento de peso en el armazén y en la en-
volvente y, p<ir tanto, al aumentar el pe-
SO0 es necesario aumentar el volumen; de
modo que. practicamente, calculando con
la férmula correspondiente, la velocidad
maxima tedrica que se puede obtener del
dirigible se ve que no puede pasar de
unos 250 a 300 kms. por hora, por grande
gue sea.

Vamos a ver lo que ocurre a los aero-
planos. Estos experimentan una resisten-

cia al avance, que es la que tiene que
vencer el moior. proporcional directa-
mente al peso del aeroplano, indepen-

dientemente de la velocidad. Va sabemos
que la potencia atil de los motores se ob-
tiene multiplicando la traccién de la héli-
ce pur la velocidad. Si se quiere duplicar
la velocidad, a igualdad de peso tendre-
mos la misma tracciéon, de modo que la
potencia del motor quedara proporcional
precisamente a la velocidad y no al cubo
de la velocidad, como pasa con el dirigi-
ble, ElI aeroplano esta, por tanto, en con-
diciones mas favorables que el dirigible
para hacer grandes velocidades: eso se
demuestra tanto con la experiencia como
con el célculo.

En la escala de velocidades represen-
tada en la figura 2, se ve que los dirigi-
bles hasta ahora lo méas que han hecho
ha sido 130 kilémetros p<»r hora y lo mas
que pueden hacer son 250 a 300 kiléme-
tros. El aeroplano, en cambio, ha hecho
465 en el vuelo de la Copa Schneider, de
Venecia, y posteriormente parece que se
ha pasado de los 5C'0. Si se calcula lo
que podra hacer un aeroplano, prescin-
diendo del peligro de volar a esas velo-
cidades, se ve que puede llegar a 1.000
kil6metros por hora, casi con los mismos
procedimientos de propulsiéon que se tie-
nen ahora, y que si se aplicaran proce-
dimientos especiales podrian llegar qui-
z4 a los 2.000. Se ve la ventaja del ae-
roplano sobre el dirigible en este con-
cepto, que hace que pueda considerarse
al avion cijmo el rey de la velocidad.

Vamos a ver lo que ocurre con el cami-
no recorrido. También hay que eliminar
al globo libre, puesto que el camino re-
corrido p<jr él es el del viento en que esté
navegando. De esta manera, el mayor re-
corrido efectuado por un globo libre ha
sido de 3.(X)0 kilometrfts. Un dirigilMe
puede hacer con su velocidad propia un
cierto camino recorrid<i. ;Qué necesitara
ese mismo xliriglble para hacer un reco-
rrido superior a él1? Supongamos un di-
rigible que recorre I(KH) kilémetros y que
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se construye otro exactamente anéalogo,
pero de una cubicacién ocho veces ma-
yor; este dirigible podra llevar motores
de potencia ocho veces superior y lleva-
rd una cantidad de combustible ocho ve-
ces superior también; la resistencia al
vuelo que presentara ese dirigible sera
proporcional solamente a la superficie
gue se opone a la marcha, que es cuatro
veces mayor. Luego se encontrard con
ocho veces mas potencia en los motores
y solamente cuatro veces mas resisten-
cia: esto ha de producir un aumento de

100 200 300 400 500
Velocidad
Fig.

velocidad. Como tiene una capacidad de
combustible que serd ocho veces mayor,
tendra capacidad para estar en ei aire
el mismo tiempo con los motores ocho ve-
ces mas potentes. De modo que ha au-
mentado el alcance del aparato. Al hacer
un dirigible ocho veces mayor, en vez de
poner motores ocho veces mayores, lo
m4és conveniente es poner motores pro-
porcionales a la nueva resistencia, o sea
cuatro veces mayores; de este modo ten-
drd combustible para doble tiempo, pues-
to que la capacidad de los depdsitos es
ocho veces mayor, y hard doble camino
recorrido; luego aumentando indefinida-
mente las dimensiones de un dirigible se
puede aumentar indefinidamente el cami-
no recorrido. Esta es una ventaja de! di-
rigible sobre el aeroplano, en el que pasa
otra cosa distinta.

Hemos dicho que en el aeroplano la
resistencia al avance es proporcional al
peso para cualquier velocidad que sea.

MOTOAVION

Supongamos un aeroplano de peso X con
un radio de 1.000 kilémetros, de modo
gque haga una cierta velocidad y pueda
estar en el aire, segln la gasolina que
lleve, un cierto tiempo, y que se hace un
aeroplano doble; éste pesaré el doble, po-
drd tener motores dobles y doble capa-
cidad de combustible. Al pesar doble es
seffal de que tiene doble resistencia al
avance, puesto que ya hemos dicho que
la resistencia es proporcional al peso; at
tener doble resistencia al avance necesi-
tard, para hacer la misma velocidad, do-

600 700 800 $00 1000

en
2.

Kms por hora.

ble potencia, que es precisamente lo que
tienen los motores. Ese aeroplano hara la
misma velocidad que hacia el otro, pero
como tiene doble capacidad de combus-
tible y sus motores consumen doble, hara
el mismo camino que el aeroplano senci-
Ilo: de esto se deduce que aumentando el

tamafio al aeroplano no se aumenta el
camino recorrido.
Hay, pues, para los aeroplanos un li-

mite de camino recorrido, y no se puede
pasar de él mientras no se perfeccionen
o empleen procedimientos especiales en
la aeronautica que hasta ahora no son
conocidos.

En la préactica, como puede verse en la
figura 3.*, que representa la esfera terres-
tre como término de medida, que la dis-
tancia maxima que ha recorrido el globo
libre, que solamente depende de lo que
le ha conducido el viento, es de 3.000 Ki-
lIé6metros. La distancia recorrida por un
aeroplano es de 6.000 kilometros y la de
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un dirigible 8.000 kilémetros, en el via-

je del “ZR. 37, de Friedrishafen (Ale-
mania), Lakehurst, en los Estados Uni-
dos. Esto es lo hecho hasta ahora.

Vamos a ver las posibilidades del di-
rigible limitandonos a los tamafios ma-
yores que actualmente se conocen, o sea
a la capacidad de los dirigibles R. 100

19

mayores “raids” que hasta ahora ha he-
cho un aeroplano han sido con la ayuda
del viento, y lo que hemos calculado co-
mo posibilidades es suponiendo que no
exista ayuda de viento ninguno. Calcula-
mos también las posibilidades del aero-
plano suponiendo que parte del suelo con
su velocidad propia, no ayudado por ele-

Fig. 3.

y lul, en construcciéon en Inglaterra, de
140.000 metros cubicos; con estos dirigi-
bles es posible alcanzar un radio de ac-
cion de 50.000 kilé6metros. En cambio, en
el aeroplano se calcula el radio de accién
limite posible actualmente igual al reco-
rrido que han hecho hasta ahora, o méas
bien un poco menor. Parece absurdo que
se diga esto; sin embargo, es verdad. Los

mentos extrafios para elevarse, lo que se
ha hecho en los grandes vuelos, pues «e
han construido rampas artificiales par?i
partiendo cuesta abajo favorecer el
arranque del aparato y que pueda despe-
gar tangencialmente a la superficie del
suelo.

(Continuara.)
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PREGUNTAS Y RESPUESTAS

¢En qué consiste un depurador de acei-
te?— A. Lopez.— Madrid.

El depurador de aceite colocado mo-
dernamente en ciertos cuches (Packard,
por ejemplo) tiene por objeto cons-ervar
la viscosidad del mismo por un procedi-
miento de destilacion,

El vacio creado por la carrera del ém-
bolo se hace sentir en la cAmara de dapu-
racion, por estar ésta comunicando con la
tuberia de admisién, y gracias a ese va-
cio es aspirado el cxceso de aceite del
cilindro (juntamente con la gasolina no
quemada y el vapor de agua de la com-
bustién) por otra tuberia que pone en co-
municacién a dicha camara con la parte
baja del cilindro, en la cual se ha hecho
un pequefio taladro con ese (jbjeto.

El depurador o depédsito de depura-
cion se compone de dos compartimien-
tos; el superior o de destilacion estad ro-
deado por los gases calientes del escape,
e! inferior recoge el aceite depurado v,
una vez lleno, lo manda automéaticamente
al céarter del ciguefial.

Se evita un recalenfamiento excesivo
del aceite en el depurador por medio de
una valvula de mando terniostatico. que’
se abre a una determinada temperatura,
pasando entonces el aceite de la camara
de destilacion al compartimiento inferior.
De este modo se evita la formacién de
carbonilla (calamina) en el depurador.
Cuando sale un humo espeso por el esca-
pe, es debido muchas veces a un mal fun-
cionamiento del aparato descrito.

Tengo un mandémetro que marca la pre-
sion en libras por pulgada, de O a 100.

Casa UBALDO

Se me ha estropeado y quiero comprar
uno que marque la presién en atmosferas.
Agustin Miralles, Valencia.

Lo que si debe tener en cuenta es que
la graduacion del que adquiera sea ané-
loga a la del manémetro inutilizado. Co-
mo wuna libra por pulgada cuadrada
equivale a 0'07()4 kilogramos por centi-

metro cuadrado, 100 libras por pulg.2
equivaldran a
0’0704 X 100 = 7°04 kgs. X

luego debe adquirir un mandémetro que
cuya graduaciéon alcance hasta ocho ki-
logramos por centimetro cuadrado. Si
tiene especial interés en que la gradua-
cién sea en atmdsferas, como la libra por
pulg.”™ equivale a 0’0666 atmosferas, la
graduacion serd hasta 6’66 atmdsferas, y
por tanto, el mandmetro debe marcar
hasta siete atmosferas.

Un mecanico con mas de dos afios de
practicas que desee seguir un curso de pi-
lotos. para lo que redne las condiciones
necesarias, ¢podra confiar en que sera
admitido en dicho curso?—/, Oarbajosa,
Madrid.

Para solicitar el
de Pilotos Militares es necesario
dos afios de Mecanico de Aviacién Mi-
litar. Los demas titulos civiles no tienen
validez.

ingreso en un curso
llevar

CUPON

que ha de acompafiarse a todas las co-
municaciones que se nos envien a eta
Secc’6n, al apartado 8.089.— Madrid.

RODRIGUEZ

Calle de Toledlo, nums. 92 y 117 - Teléfono 55.336

M A D

R I D

PROVEEDOR UE AVIACION MILITAR Y DEL EIERCITO, DE LONAS DE ALGO-

DON, CANAMO. EMBREADAS, EN BLANCO V EN COLORES, EN DISTINTOS AN-

CHOS PARA TODOS LOS USOS Y APLICACIONES. CORDELERIA DE CANAMO

EN GENERAL. ESPUERTAS DE ESPARTO. ASTILES DE FRESNO PARA TODA

CLASE DE HERRAMIENTAS. ARTICULOS DE GUARNICIONERO. ESCOBAS DE
BREZO Y PALMA.
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Una patrulla de la Aviacion militar
eispanola marcha camino de Jerusaléen

E1l comartdante don Luis Riafio nos ha
facilitado la vispera de su partida estos
interesantisimos datos sobre su viai3,
por lo que le damos las gracias y al mis-
mo tiempo les deseamos el fe'liz retorno
de tan bonito viaje;

El dia 18 de este mes salieron de Cua-

primer aparato, y el segundo pilotado por
el capitdn de Ingenieros don Luis Roa y
el soldado mecanico Fausto Pérez como
pasajero.

Los aviones han sido preparados para
llevar 1.000 litros de esencia, repartida en
ela forma siguiente;

[iste (ivian y otro ji{uiil son los que maiilian hacia jenisaién

trii Vientos, formando patrulla, tres avio-
nes Brcguet XIX, provistos de
l.orrain-Elizaldc (aparatos
construidos en Espafia),
uno de los aparatos sufrié inia averia
que le impidié continuar el vuelo, los
otros dos ya llevan recorrida mas de la
mitad de la ruta a Jerusalén.

Los dos aparatos que contintan el vue-
lo van tripulados por el comandanta; de
Caballerfa don Luis Riafo, jefe de la ex-
pedicién, y el capitdn de Infanteria don
Juan Avoal como piloto, que ocupan el

motor
y motores
y aun cuando

NOdriza..n, 30 litros
Depésito lal.-ral derei'lio. 3fio ”
Ildem id. izquierdo...... 360
Depésito inferior........ 250
Total. I,(K>() litros
Siendo el consumo méaximo del motor

de 95 litros por hora, pueden mant;;n2rse
en el aire durante diez horas y media, y
como la velocidad de este aparato es su-
perior a 140 kilémetros por hora, les re-
sulta como minimo un radio de accién di
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1.470 kilémetros, puestu que el consumo
del motor es inferior a ios 95 litros que
hemos supuesto y la velocidad es mayor
que la considerada; pero asi deben cal-

Don Luis Riafio, Jefe de la expedicion.

cularse todas las cosas para no ir a un
fracaso seguro.

Como consecuencia de
consideraciones, el comandani? Riafio ha
fijado los siguientes itinerarios para la
ida y el regreso, con etapas que holga-
damente estan dentro del radio de ac-
cién de estos aparatos, dando un gran
margen de seguridad para las contingen-
cias que puedan oponer a la navegacién
las perturbaciones atmosféricas.

las anteriores

Itinerario Madiid-Jerusalén. (Vtase el gra-
fico.)

ETAPAS Distancias Duradiin
Madrid-Melilla. 7H() kinis. 5 h. 35 m.
Melllla-Argel............ fil5 ” 25
Argel-Tunez............. 673 7 55
Tiinez-Tripcrfi.......... 550 (X)
Tripoll-Bensasi 85 m 15
B ngasi - Alejan-

dria.. (K o fi = ;i)
Alejandria - Jeni-
salén......e. 5411~ 3 ’'m55 o

-1,1'25 klms. 35 h. 35 m.

MOTOAVION

itinerario Jerusalén-Constantinopla-Belgrado-
Madrid.

ETAPAS Distancias Duratidn

Jerusalén-Alepo. ... 535 klms." 3 h. .30 m.

Alepo - Constanti-

nepla.. . 850 7 6 7 4
Const antinopla-

Belgrado............... 830 7 5" 55 ’e
Belgrado-Venecia 644 4 ” 36 <
Venecia-Marsella .. 610 ” 4 " 15 "
Marsella-Madrid ... 910 m 6 ” 30 ~”

Total 4.399 k’'ms. 30 h. 50 m.

El material de repuesto enviado por
barco es el siguiente:

Un motor, dos radiadores, dos ruedas
completas, dos patas de tren de aterri-
zaje, un carburador doble, uno sencillo,
tres grupos de dos cilindros, un juego de
mand(>5 de direccién y otro de profundi-
dad, un eje de tren de aterrizaje.

El presupuesto para realizar el
es el siguiente;

viaje

Combustibles y lubricantes.

Dos motores durante sesenta y ocho
horas cada uno y a 95 litros de gasolina

luan Avoal, Piloto del primer apa-
rato.

Don



MOTOAVION 23

por hora son 12.920 litros, que a 0,75 pe-
setas litro importan 9.690 pesetas.

Dos motores durante sesenta y ocho
horas cada uno y a seis litros por hora
son 816 litros de aceite ricino, que a pe-
setas 2,50 litro importan 2.040 pesetas.

Transporte por via maritima del ma-
terial de repuesto, 3.000 pesetas.

Gastos de preparaciéon del viaie y mo-
dificaciones en los aparatos, 10.000 pese-
tas.

Imprevistos, 3.000 pesetas.

Fausto Pérez. Mecanico-pasajero
del Capitdn Roa.

Total, 27.730 pesetas.

Como la distancia recorrida es de
18.6C8 kilémetros, resulta el viaje a me-
nos de 1,50 pesetas por kilémetro. Claro
gque esto <;s pintar como querer, pues aun-
que todos los gastos considerados son
superio-res a los verdaderos, en cambio
nos hemos dejado en el tinisro la amor-
tizacién del material, que es un factor
muy important .

Don Luis Roa, Piloto del segundo avion. L. M.

Gréafico que representa el itinerario del viaje y la.s diversas etapas en que ha de
ser recorrido por la patrulla.
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Elrecord, mundial deduracion hasido
nuevamente hatido

Un vuelo que dura cincuenta y tres horas
y media.

Georges Haldeman, el piloto de miss
Ruth Eider,

por haber sido nuestros huéspedes des-

suficientemente conocidos
pués de ser salvados milagrosamente en
su intento de atravesar el Atlantico, ha
batido e!

acompafiado por Eddic Stinson, construc-

"record” mundial de duracién,
tor y piloto.
Haldeman y Stinson han permanecido

en el aire durante cincuenta y tres horas

Miss Ruth Eider y el pdotu Haldeman.

treinta y seis minutos y cuarenta y un
segundos.

Remontaron el vuelo sobre la playa de
Jocksonvillc (Florida) en un monoplano
Stinson, equipado ccm motor Wright de

200 c. v. Numerosos aviones les visita-

ban con frecuencia, escoltando su vuelo.

Sus esposas, presentes en el aerédro-
mo durante todo ei vuelo, estuvieron en
continua comunicacién con ellos, animéan-
doles con frases escritas en grandes car-
teles coiocadus en el suelo.

El vuelo se efectu6 a escasa altura y
los pilotos contemplaron en su monéto-
no vuelo a la muchedumbre, que constan-
temente inundaba el aer6dromo.

Este “record” ha sido arrebatado a los
alemanes Eszard y Ristiez, que lo han te-
nido menos de cinco meses.

Quien quiera batir este “record” tiene
que permanecer en el aire mas de cin-
cuenta y cuatro horas y media, pues el
reglamento de esta prueba exige para ser
homologado superar al anterior por lo

menos en una hora.
- ADRIAN PIERA -
M A D E RAS Santa Engracia, 125

LO S R1ZOS

U.) ha subido

dispuesto a rizarles la cabellera a las nu-

El piloto Holman (E.

bes, y lo ha conseguido, pues ha realiza-
do 1.433 rizos,
cord” que tenia Fronval, con 1.111 rizos.

batiendo el anterior "re-

Estos “records” no existen oficialmen-
te, pero el publico sigue con sumo inte-
rés estos esfuerzos, por lo cual no esta-
ria de mas que entre los admiradores de
estos excéntricos creasen un organismo
internacional que homologase estas proe-
zas, juntamente con las del sefior Nico-
lds, que ha permanecido doce dias se-
guidos bailando, o con la de los que dan

la vuelta al mundo a gatas.
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RAFAGAS

(Critica

iOtra vez la Olimpiada!

La aficion espafiola no se muestra lo
interesada que debiera en visperas del
gran torneo mundial. Tiene nuestro pu-
blico demasiado mal sabor de boca para
mirar con optimismo y entusiasmo la la-
bor de nuestros jugadores. El recuerdo
de Colombes, con el potente equipo pre-
sentado por el fatbol espafiol, pesa mu-
cho en la fe -de todos sus partidarios.

El coco furioso, como el de los checos
y como el de

los belgas, los antiguos

campeones, eran los favoritos y, sin em-
bargo, fueron entonces eliminados de una
manera algo humillante. Por eso en esta
ocasion nadie se atrevera a pronosticar el
resultado de la gran batalla, porque si
entonces las grandes potencias se forma-
ron con sus mejores elementos, hoy, de-
bido al profesionalismo y a la indiferen-
cia, las fuerzas han quedado bastante de-
bilitadas, por lo menos técnicamente,
siendo, por lo tanto, una incégnita dificil
de resolver.

Los triunfadores uruguayos de juego
elegante podian haber sido en estos dias
los que mas probabilidades de éxito po-
dian contar, pero la critica sudamericana
llena actualmente sus comentarios de un
pesimismo aterrador respecto a la forma
de sus cuadros. De ser asi, verdadera-
mente, hay que quitarles una buena parte
de su valia, a no ser que esas crénicas
encierren abundantes macanas.

Asi es que la desorientacién es gran-
de, y no se puede predecir ni remotamen-
te los que han de compartir por lo menos

los primeros puestos.

balompédica

y desapasionada.)

Referente a los nuestros, mas bien que

conjunto espafiol puede denominérsele
seleccién vasca. En la regiéon del chirimi-
ri y de las montafias verdes ha encontra-
do Espafia los jugadores que la salven
de no poder concurrir a la ciudad holan-
desa. Ellos, en su falsa calidad de ama-
teurs, son los que han de representar a
todo el balompié hispano.

Este hecho, casual o meditado, es su-
ficiente para que se les mire con simpa-
tia y se tenga una esperanza de triunfo.
Su entusiasmo, reconocido ya, es una
gran cosa, y quién sabe si poniendo el
corazoén, este juego, bello, pero de resul-
tados ilégicos, nos da una sorpresa mas.

Los tiempos y los hechos suelen suce-
derse. En las tardes amberinas saliamos
a los campos en plan de victimas y ven-
cimos. En la capital francesa los rojos
pisaron el tapiz con soberbia y sucumbie-
ron. En las luchas futuras nos represen-
tan un buen numero de segundones, y
quién sabe...

Pero tenemos el amargor de un recuer-

do doloroso.

ANDRES QUEMADA

.o -

's Recorte el boletin que se inserta en

Il el presente nUmero y suscribase hoy s;j
mismo a MOTOAVION, enviandolo j]

;; como impreso, en sot>re abierto, a 1]

i; nuestro apartado de Correos 8.089. |j
Madrid. Basta un franqueo de dos
céntimos desde provincias y cinco i:

céntimos por correo interior.



RESERVADO PARA

Taller de optica y mecanica de precision

S- L.DA

Oficinas: Goya, 6-V1IADRID

DE DION-BOUTON

Automoviles de turismo. m Omnibus de 14 a 40 asien-
tos. - Camiones de 1.000 a 5.000 kilogramos de carga
util. - Material para limpieza, riego e incendios.

Exposicion: Pasco de Recoletos, 16 Oficinas y talleres: Calle de Rai-
mundo Fernandez Villaverde (Hipédromo) Madrid. Teléfono nam. 32.802.

MUEBLES DE LUJO

ANTES DE COMPRAR VISITEN LA

Mag”~nifica exposicion
de lacasa APOLINAR

infantas, 1, dupdo. ~ MADRID

M aterial fotografico
M. QUINTAS

CRUZ, 43 Y 45. TELEFONO 14.515.
MADRID

Proveedor de la Aeronautica Militar.

Venta exclusiva en Espafia de ametrallado-

ras fotogréficas, telémetros, eti., de la Op-

tique et Precision de Levallols (O. P. L.).

Material radiograflco. Trabajos para afi-
cionados.

VENTA DE UNA CASA

Se vende una casa en el Puente de Vallecas, calle de
Mendiyil, 57. con dos riviendas independIBiites, corral
1agua del Lozoya: rentan 80 pesetas mensuales, se

darian en 12,500 pts. flazén en el 54de la misma calle

CIRCULO FILATELICO DE MADRID

Gran subasta de sellos los dias 4, 56y
Hdel préximo mes de lunio
Se admiten socios.
COSTANILLA DE LOS ANGELES, 13,
BAJO

Niquelado y plateado de
accesorios de automoviles

Brunete y Botija

Cadalso, 13. - Teléfono 17.779



Neumaticos Nacional Pirelli

especiales para aviacion

RUEDAS AERO

Unicos de produccidn espafiola

Cables para magneto

Tuberia de goma para

gasolina, aceite, agua, etc.

Fabricas en Manresa y Villanueva y Geltra

Comercid Pirelll, 5. A-ticaiii, 73. - madrid

Casa Canete

Alberto Aguilera, 64.—Teléfono 34.023.

Fabrica de plumeros y zuecos. Especiali-
dad en gamuzas y esponjas. Articulos
de limpieza de todas clases. Mangas
de riego. Monos. Limpiametales.

Insecticidas, etc.

VIUDA DE

José Fernandez Gala

MADERAS
Jer6nimo de la Quintana, namero 3.

Msdjid.— Teléfono 34.106.

C.' Lorraine da Carbones

(PARIS)

Carbones para alumbrado de Heliografos,

Industria cinematogréafica, Faros y proyec-

ciones militares. Carbones para toda clase
de maquinaria y automoviles.

Representante; VICENTE JIMENEZ

Leganitos, 13. Madrid.

IMPORTACIA-.
Barbara Braganza, num. 10.
Madrid. — Teléfono 34.673.

I irscta



VENTA DE UN HOTEL

En Hoyo Manzanares, a 1.000 metros
de altura sobre el nivel del mar, proé-
ximo a la estacion del ferrocarril de
Torrelodones. Inmejorable orientacion.
Vistas hermosisimas. Al pie de la ca-
rretera de Madrid. Servicio diario de
camiones desde Madrid.

Se daria en 50.000 pesetas, y en 5.000
pesetas un terreno de 50 &reas situa-
do enfrente.

Para informes en esta Administracion.

Lopez, Lafugii ey Gavo, 6. L

Almacén de ferreteria

Hierros, chapas y aceros. Herramientas en

general, tomilleria, clavazén y herrajes pa-

ra obras. Especialidad en suministros a es-
tablecimientos militares.

MADRID. — DUQUE DE RIVAS. 3.

Teléfono 14.643

Suministros G. F. G.

Malasafla, 11.— Madrid.

Especialidades: Freno rojo G. F. G.
Cojinetes a bolas R. 1. V.
Parches rapidos G. F. G.

FABRICA DE HELICES
LUIS OSORIO
Talleres: Santa Ursula, 12, y Barrai6n, 1

(Puente de Segovia).— Correspondencia:
Calle de Santa Béarbara, 11.— MADRID

Proveedor de la Aerondautica Espaflola

Mafias y Guillamadn

INGENIEROS
Estudios - Proyectos «Tanteos

Instalacl<Sn de Ganges y Talleres

Costanilla de los Angeles, 13 bajo,

TELEFONO 13.998

Drogueria y Perfumeria
F- BATRES

Glorieta de Bilbao, niumero 5.
Madrid.—Teléfono 30.280.

Casa especial en colores y barnices para
carruajes. — Proveedores efectivos del

Centro Electrotécnicoy Aviacién Espafiola.

Ricardo Zarzuelo

Trajes azules para mecéanicos.— Articulos
de limpieza y accesorios para automoviles.

Blasco Garay, 22. Madrid. Teléfono 34.159.

Unica casa en modelos de aviones tama-
fio reducido desde U pesetas — Se fa-

brican todos los tipos conocidos—Para
especialidades, pidanse ofertas: Plaza ¢
los Carros,2.Madrii)yDep4iltoi Gasolina. Cuatio \ientos

BOLETIN DE SUSCRIPCION

vecino de

P*ovin osa de

domiciliado en la calle de
suscribe por un

Qiro postal-

(1) Tichtse lo que no ae desaa.
Enviese al APARTADO 8.089-MADRID

nam. se

a larevista MCODToAVION efectuando el pago por

de de 192

EL SUSCRIPTOS,



ALCALA, 31. -MADRID

Capital autorizado..........ccceeueee. Ptas.200.000.000
Idem desembolsado... .. ” 60.000.000
Fondos de reserva...... " 16.000.000

FILIAL BANCO DE BADALONA - BADALONA

SUCURSALES

Albacete, Alicante, Almansa, AnduGjar, Arenas de San Pedro, Aré-
valo, Avila, Barcelona, Barco de Avila, Campo.de Criptana, Carcagen-
te, Cebreros, Ciudad Real, Cérdoba, Jaén, La Roda, Linares, Logrofio,
Lorca, Liicena, Méalaga, Martus, Mora de Toledo, Murcia, Ocafia, Pefia-
randa de Bracamonte, Piedrahita, Priego de Coérdoba, Puente Oenil,
Quintanar de la Orden, San Clemente, Sevilla,/Siguenza, SuecS; Talave-
ra de la Reina, Toledo, Tortosa, Torredonjimefio, Torrijos, Trujillo, Ube-
da. Valencia, Villacafias, Villa del Rio, Villarfobledo y Yecla.

Realiza toda clase de operaciones

LA HISPANO-SUIZA

Coches de turismo de 14 C. V., 20 C. V. y 46 C. V.
Camiones desde 1.500 a 5.00i) kilos de carga «til.
Omnibus para el transporte de viajeros. - Tanques fl)
para riego y contra incendios; basculantes vy
deméas usos industriales - Motores de aviacion

y marinos

Exposicion y Oiicinas: Avenida Conde Pefialver, 18.-MADRID



PROVEEDOR EFECT/VO DE LA REAL CASA

iniD. Siez Hermanos.
Norli, 21. _ Midild.





