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FABRICA DE AVIONES

Actualmente en construccién una serie de 100 aviones
de reconocimiento para la Aeronautica Militar Espafiola.

ELIZALDE (S. A.)

P.’ de San Juan, 149
BARCELONA

DELEGACION OE MADRID

% Motor de aviacion 450 C. V.. toma directa, 12
P. de ReC0|etOS, 19 cilindros. 120 por 180, enfriamiento por agua.



COMPANIA ESPANOLA DE AVIACION

Direccion: Oldzaga, 5y 7.-Madrid. Apartado 797. Direccion telegrafica:
ESPAVIA. Teléfono 52201

Aerodromo y talleres en Albacete -

Unica

Escuela Oficial Espafiola de Pilotos Aviado-
res - Ensefianza de Pilotos militares, navales
y civiles - Concesionaria de la Aviacién mili-
tar y Aviacion naval - Trabajos de aerofoto-
grametria. aplicaciones agricolas, maritimas

PUBULIC.I

Material fotografico
M. QUINTAS

CRUZ, 43 Y 45. TELEFONO 14.515.
MADRID

Proveedor de la Aeronautica Militar.

Venta exclusiva en Espafia de ametrallado-
ras fotograficas, telémetros, etc., de la Op-
tique et Precision de Levallois (O. P. L.).
Material radiografico. Trabajos para afi-

cionados.
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CIRCULO FILATELICO OE MAORIO

Grandes subastas de sellos
todos los meses
Se admiten socios.

COSTANILLA DE LOS ANGELES, 13,
BAJO

VENTA DE UNA CASA

Se vende i:na casa en el Puente de Vallecas, calle de
Mendivil, 57, con dos viviendas Independientes, corral
y agua del Lozoya; rentan 80 pesetas mensuales, se
darfan en 12,500 pis. Razén en el 54 de la misma calle

SUSCRIPCION

vecino de

provincia de

domiciliado en la calle de
suscribe por un

Qiro postal-

<1) Tichcu lo qu« nosedua*.

nam. se

alarevista MOTOAVION efectuando el pago por

de de 192

EL SUSCRIPTOR.

Enviese <1 APARTADO 8.089-MADRID franquexao con 2 céntimo» loi Ue provliticlas y Scéntimos por correo

Inferior.



i Carburadores IRZ para aviacion |

I INVENTO ESPANOL AL QUE EL FAMOSO AVIADOR ALAN COBHAM CON-
| FIO SU SEGURIDAD Y ECONOMIA DE CONSUMO AL REALIZAR LOS GRAN-
| DES VUELOS DE 1926

| LONDRES-EL CABO-LONDRES V LONDRES-AUSTRALIA-LONDRES

| RECORRIENDO 78.000 Km.

| MADRID: MONTALBAN, 5.
| FABRICA: VALLADOLID.—APARTADO 78.

BARBELONA: AV. ALFONSO iXIIl, 420 §

TRUCTOR A/

0O N S
M A DRILEN A

T7 STUDIOS y construcciones urbanas, industriales c
hidradlicas por arquitectos e ingenieros - Contratas
e A s Obras de hormigén armado A

f QnCI_N~_S"_Plaz”_de_sabeMI_"__duf|2cada”Teléforirn



m TALLERE/ ELECTRO-MECANIC O/

I ANTONIO DIAZ

Proveedor de AVIACION MILITAR

REPRESENTANTE DE
EQUIPOS ACUMULADORES

B.E.V. FULMEN

Accesorios eléctricos - Reparacion de Equipos eléctricos de
Automovil.-Aviacion (magnetos, dinamos, motores eléctricos)

MECANICA EN GENERAL

Principe de Vergara, 8.-Tel. 52.204
MADRID

IConstrucciones Aeronauticas, S. A.

C.AS A

ARLABAN, 7 - (Edificio del Banco de Bilbao) - MADRID

TALLERES EN QHTAFE (frente al Aer6dromo Militar)

Patentes Breguet.-Domier.-Lamblin.-Fundicion de Siluminio

Direccion telegréafica: «Casaire» Madrid Taidi«nrto i Madrid; 16785y 32095
Direccion postal; Apartado 193, Madrid ' Oetafe:

p



Cobre-Laton-Aluminio-Alpaca
Aceros - Estafnos

Guilllermo Pradera

INGENIERO

Princesa, 8 duplicado. - MADRID
Teléf. 34.476

BILBAO BARCELONA

BUJIAS C H A M P 1T O N

11.827 metros de altura

Record mundial de altura establecido por DONATI sobre aparato DEWOI-
TINE con motores Alfa-Romeo-Japiter, equipado con bujias CHAMPION

Conceslonarli) para Espafia:

Francisco FiOrBS imum (Murcia)

Champlén Spark Plug C®
Toledo, Ohio. U. S. A



criiyfek pracfica de d.utomolLiili/moy a.luiacién

Publicacién quincenal de utilidad a los mecanicos conducicres y propietarios de
autom odviles, aspirante» a pilotosy mecéanico» de aviacién

ANO 1 SEGUNDA QUINCENA JUNIO i9aS NUM. s.
FUNDADOR: DIRECTOR:
D. Félix Goémez Guillamén D. Luis Maestre Pérez
1&gen:«ro* Profesor de la Escuela Automoviligt« Ingeniero, Ex profesor de la Escocia de H«cAmco4
del Centro Electrotécn><oi Piloto y de Aviacion* Piloto y Observador
Observador Aero”uio de Aeroplano

AutoTizad& su publicacién por R. O. ;«1 Ministerio de W Guerra

REDACCION Y ADMINISTRACION: PREQO DE SUSCRIPCION:
. R MADRID: ADO 6.50 ' Semestre 3,50
Costanilla <lelos Angeles, 13, bajo Provincias: 27 200 < 4o
Apartado 8.089. T«léfono 13.998 Extranjero: + 10.00 . €00

A.viacién econdmica

Con el nombre genérico de avionetas o aeroplanos de débil potencia se
conocen una especie de aparatos en los que se persigue principalmente el fin
de lograr las caracterisiicas aerodinamicas mé&s interesantes (velocidades
horizontal y de subida, techo, despegue, aterrizaje, etc.), compatibles con las
mayores seguridad, economia de coste inicial y d« entretenimiento, consumo,
etcétera, etc.

Se trata, por lo tanto, de aparatos de gran finura aerodindamica, peque-
fios, de peso reducido, dotados de motores de pequefia potencia y construi-
dos de materiales baratos, faciles de trabajar y de uso frecuente en el pais
para el que se construyan.

Sus fines serdn muy variados, pues tanto sirven para el turismo cumo para
el entrenamiento del personal militar, siendo ya muchas las naciones que, para
aminorar las cargas que en sus Presupuestos produciria el empleo exclusivo
de aviones de guerra para el ejercicio y practica diaria de sus aviadores, uti-
lizan para estos fines avionetas equipadas con motores de débil consumo
horario.

Si suponemos que la Aviacion del Ejército de un pais cuenta con un total
de 300 pilotos, necesitando cada uno un minimo de tres horas mensuales para
su entrenajniento, se obtiene un total de 900 horas, o sean 10.800 horas anua-
les. Los actuales aeroplanos de guerra estan equipados, generalmente, con



motores de potencias comprendidas entre 300 y 500 C. V., es decir, que pode-
mos tomar una potencia media de 400 C. V., con lo cual, anualmente se consu-
miran, solamente por aquel concepto;

400 X 10-800 — 4.320.000 C. V.

El consumo de gasolina (tomando un consumo especifico medio de los
motores de 250 gramos por caballo-hora) sera, pues:

4.320.000 X 0,250 = 1.080.000 kg.

O sean, proximamente ;

1.080.000
= 1.480.000 litros.
0,730

Si en este entrenamiento se emplearan avionetas con motores de 80 C. V.
de potencia (potencia maxima empleada hoy en los aeroplanos de esta espe-
cie), el consumo de gasolina se hubiera reducido a

80 X 10.800 X 0,250 = 216.000 kg.

216.(XX>
= 296,000 litros,

0,730

obteniéndose asi una economia de

1.480.000 — 290-elit = 1.184.DUO litros,

O, aproximadamente:
1.184.<XK) X 0,70 = 826.800 pesetas.

El consumo de aceite, en el primer caso, seria (suponiendo un consumo es-
pecifico de 20 gramos por caballo-hora):

4.320.000 X 0,020 = 86,400 Kg.
y en el segundo

80 X 10.800 X 0,020 = 17.280 kg.
La economia en aceite seria
8fi, 400 — 17.280 = 69.120 kg.

0 sea de unas 197.360 pesetas, aproximadamente.



Suponiendo que cada 300 horas de vuelo hay que reponer totalmente un
avion con su motor, tendriamos:

10.800
= 36 unidades
300

que, en el caso de hacerse el entrenamiento del personal en aparatos de gue-
rra, importarian, aproximadamente:

36 X SO-UOO = 2.880.00U pesetas,

y en el caso en que se utilizaran para dicho fin aeroplanos ligeros,

3fi X 20.000 = 720.U00 pesetas,

solamente con una economia de

2.880,000 — 720,000 = 2.160.000 pesetas.

Si a esto afiadimos el aumento de gasto necesario para alojar debida-
mente en cobertizos a los primeros con relacion a los segundos, y el que resul-
ta de las mayores y mas costosas instalaciones que para atender a su entre-
tenimiento, reparaciones, almacenamiento de combustibles, etc., precisan los
primeros, asimismo, con relacion a ias avionetas, podemos dar por ciertas
aquellas cifras, aunque parte del entrenamiento se hiciera en aeroplanos de
guerra.

Resumiendo: la economia obtenida anualmente seria, en el caso que nos
ocupa :

Economia ea gasolina..

826.800 ptas.

Idem en aceite 197.360
Idem en aparatos YmMOtOreS...iiiianns 2.160.000 "
3.184.160

Excusado es insistir en la importancia de estas cifras, por cuya muda elo-
cuencia huelgan todos los comentarios y el exponer todas las consecuencias
que de ellas pudieran deducirse, y mucho mas, los que a las aplicaciones ci-
viles de la aviacion (turismo, sport, pequefio transporte, etc.), pudieran refe-
rirse.

El coste del vuelo en avioneta puede, actualmente, compararse, en ciertas
circunstancias, con los demas medios de transporte rdpidos. La economia del
transporte se representa corrientemente por medio de la expresion

Gn V

Ni



en la cual,

Gn = carga «uatil.
\% velocidad de viaje.
Ni potencia del motor utilizada en la traccion.

Segln esta definicion, el avion mas econdmico es aquel que tiene mayor
finura aerodinamica, hélice de mejor rendimiento y mayor capacidad de trans-

porte.
Se puede expresar también la economia de los transportes mediante la
férmula
VvV —
en la cual:

un = nUumero de personas transportadas como carga util.
V = velocidad de viaje.
X = consumo horario de combustible.

La tabla siguiente muestra la comparacion de los distintos medios rapidos
de transporte, actualmente utilizados y, como vemos, el avién ligero (especial-
mente el biplaza) es el mas econdémico (maximo de V y minimo de coste):

Numero iVelocidadde Consumoho-

VEHICULOS de viaje en rarlo de \Y Coste
pasajeros km. h. combustible
2 «1 2,78 43,2 0,978
Aiifnmisvil rip 4 50 8,9 39,8 1,78
2 50 2,78 36 1,11
Avion medio 2 130 i<,25 19.6 2,05
- 13,3 1,20
Avioneta monoplaza 1 U0 3 i oo
. B 4.4 43,5 ,
Avioneta biplaza....eieccceeis 2 100 »

MANUEL BADA VASALLO

Ingeniero militar.
Diplomado de la Escuela Superior de Aeronautica
y Construcciones Mecénicas de Paris.



MOTOAVION

DIVULGACION

con gasdégeno

Camiones

El problema del “combustible nacio-
nal”, que tanto preocupa a todas las na-
ciones que no tienen la suerte de poseer
yacimientos de petréleo, lo han orienta-
do en Francia hacia el gas pobre, obte-
nido quemando lefia (abundante en aquel
pais) o carbén de madera en gas6genos
transportables en el mismo vehiculo, so-
lucién que, por haber pasado a ser una
realidad, consideramos util darla a co-
nocer a nuestros lectores.

Advertiremos, sin embargo, que no de-
bemos dejarnos arrastrar por la fatal
mania de la imitacion del extranjero, y
que la solucién del mismo problema en
nuestro pais no debe buscarse por ese
camino, pues no tenemos la riqueza de
bosques que Francia, y en cambio el al-
cohol es el que decididamente debe atraer
nuestra atencion para llegar al suspi-
rado y necesario combustible nacional.

Dicho esto, pasemos a la descripcion
de un tipo de gasdgeno que en el pais
vecino ha dado resultados muy préacticos.

El gasdgeno comprende tres partes
(véanse las figuras adjuntas):

El hogar A, en forma de embudo, esta
embutido en un recipiente estanco B que
sirve de cenicero por la parte inferior y
en la superior hace de tolva o deposito
del comtiustible, con capacidad para el
necesario, en un trayecto de 100 kilome-
tros.

Estos tres elementos estan construidos
de palastro de acero de 1,5 mm. de espe-
sor sin guarnecidu interior refractario.

El hogar estd rodeado en su parte su-
perior por un tubo circular D, el cual lle-
va ocho aberturas E, dirigidas hacia el
centro del aparato y un poco hacia arri-
ba, con objeto de (JUe el aire que penetre
por la abertura F atraviese la zona de
destilacion de la madera.

El motor aspira los gases por ei tubo
K, dividido on dos brazos, y la depresién
producida es la que activa el tiro y la
entrada de aire fresco por la citada aber-
tura F,

TECNICA

Tiene el aparato diversas portezuelas
para la carga del combustible, visita,
limpieza, etc., pero todas ellas permane-
cen herméticamente cerradas durante su
funcionamiento.

Los gases se dirigen, a su salida del
gasodgeno, hacia los depuradores, cons-

Montaje del gas6geno sobre un camidn: A,
gasogeno; B, depurador; D, mezclador.

tituidos generalmente por cuatro o cinco
elementos dispuestos unos a continua-
cién de otros, es decir, montados en se-
rie.

Cada elemento de depuracidon esta
constituido (fig. 3) por una caja de pa-
lastro A que contiene una serie de placas
perforadas B, a través de cuyos orificios
pasan los gases, depositando la mayor
parte de las impurezas que llevan en sus-
pensién. Abriendo la portezuela inferior
E se pueden sacar las placas para su
limpieza. El vaciado del agua de conden-
sacion se efectta por el grifo F.

Después de que los gases han salido
de los depuradores y antes de llegar al
motor se les adiciona la cantidad de aire
necesaria para formar una mezcla explo-
siva.

Er.ta dosificacion de aire se efectlia en
un aparato Illamado mezclador, que reem-
plaza al carburador de ios motores de
gasolina.

En resumen: en virtud de la aspira-
cion producida por el motor, penetra aire
en el gaségeno a gran velocidad, alimen-
tando con exceso la zona de combustidn.
Se forma, pues, anhidrido carbénico. El
exceso de aire se recalienta y sirve para



favorecer la combustion de la madera ya
carbonizada. De este modo, la combus-
tion C8 completa y se alcanza una tem-
peratura de 1.400°.

A partir de este punto hay exceso de
carbono, reduciéndose el anhidrido vy
quedando convertido en 6xido de carbo-
no, produciendo un descenso progresivo
de la temperatura. El gas que sale del
hiigar deposita en el cenicero las particu-
las mas densas que lleva consigo y se
dirige inmediatamente hacia los depura-
dores. En éstos deja las impurezas mas
finas, que aun lleva en suspension, al
mismo tiempo que se condensa e! vapor
de agua procedente de la madera, la cual

MOTOAVION

ml 1

i3

— ot

f:
k
| |
1
1
\Y

Fio. J

llega a tener de este liquido hasta un 15
por 100 de su peso. Esta condensacion del
vapor de agua precipita el resto de las
impurezas, acabando de depurar el gas
pobre, Este sale, pues, del depurador
limpio, fri6 y seco y en un estado que
favorece el buen funcionamiento del mo-
tor.

El mecanismo de la combustién es al-
go mas complicado por la pre;;encia del
acido pirolefioso y por la produccion de
diversos hidrocarburos e hidrégenos, pe-
ro la presencia de estos gases mejora
precisamente el poder calorifero de la
mezcla.



MOTOAVION

El consumo de combustible es bastan-

te reducido:
El camion Berliet cuatro toneladas
(motor 110 X 140) consume, cargado,

alrededor de 100 kilogramos de madera
por 100 kilémetros de recorrido, a una
velocidad de 25 kilometros por hora.

La camioneta Berliet dos toneladas
(motor 90 X 130) consume, en las mis-
mas condiciones, 50 kilogramos de ma-
dera.

El camion tres y media toneladas
Panhard, 48,5 kilogramos de carb6n de

re-

quiere un cuarto de hora diario dedicado
a su limpieza y encendido, poniéndole en
condiciones de marcha, molestia que,
aunque no compensara la economia en el
transporte, debe con gusto imponérsela
todo buen ciudadano amante de su pais,
sabiendo que con eso contribuye a cortar
ese rio de oro que de todo el mundo se
llevan las naciones duefias del petréleo,

G. GUILLAMON

MADERAS

PREGUNTAS Y RESPUESTAS

P. Un oficial jarmacéutico militar
;qué debe hacer para ser piloto de ja
Aviactén Militar?— josé Costa. Madrid.

R. En la actualidad so6lo pueden en-
trar en Aviacién los Oficiales de infante-
ria, Caballeria, Artilleria, Ingenieros y
Estado Mayor.

P. ¢Qué es la capacidad de un acu-
mulador y como se calcula la necesaria
para un automdvil?—A. Garda. Madrid.

R. La capacidad de un acumuladores
la cantidad de electricidad, expresada en
amperios-hora, que tiene almacenada y
que estd en condiciones de restituir. Esta
capacidad depende de la construccion de
los acumuladores y del peso de las pla-
cas, no debiendo intentarse su modifica-
cion.

La capacidad de una bateria para au-
tomoéviles es normalmente de 6I) ampe-
rios-hora, después de cargada, es decir,
que puede proporcionar una corriente de
un amperio durante sesenta horas, de dos
amperios durante treinta horas, o una co-
rriente de 60 amperios durante una ho-
ra, etc.

En realidad, esto no ocurre asi. Una
bateria que pueda dar una corriente d,
Un amperio durante sesenta horas, si se
la pone a un régimen de dos amperios.
Se descarga un poco antes de las treinta

horas, y a cuatro amperios duraria bas-
tante menos de quince horas, y asi resul-
ta en realidad con tanta menos capaci-
dad cuanto mayor es la intensidad de la
corriente de descarga.

Lo mismo ocurre con la carga. Esta
debe hacerse lo méas lenta posible, es de-
cir, a muy pocos amperios, aunque diir;
mas tiempo, porque en caso contrario
queda mas pronto cargada, pero con me-
nos amperios-horas dentro.

Para calcular la capacidad de la bate-
ria que necesita un coche, hay que tener
en cuenta las luces y aparatos eléctricos
que lleva, sabiendo que: una lampara de
faro de 25 bujias consume cuatro ampe-
rios por término medio; una de poblacion
de tres bujias, 0,5 amperios; el klaxon,
un amp.; el motor de arranque, de 15 a
20; la lampara del salpicadero y la del
faro piloto suele ser como la de pobla-
cion, de tres bujias, 6 6 12 voltios, y con-
sumen cada una 0,5 amperios; la sefal
posterior de “alto”, una lampara de 20
bujias y tres amperios.

JOSE PEREZ VILLAR

Ri’p:iracion de radiadores.
ANDUJAR (JAEN)
Isidoro de Mifién, iidm. 6.
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E I
debe y puede

Los trabajos que se llevan efectuados
tiasta la fecha en busca de yacimientos de
petréleo en nuestro pais, han dado resul-
tados francamente infructuosos, asi que
no se puede esperar nada en este sentido.

Otros combustibles, de la serie de hi-
drocarburos ligeros, da o puede dar la
industria nacional, entre ellos el benzol,
pero la cantidad que se obtiene por tone-
lada de carbon es tan reducida, y su me-
jor aplicacion a la fabricacion de explo-
sivos, en caso de guerra, tan indispensa-
ble, que no se debe tener en cuenta como
sustitutivo de la gasolina.

En un trabajo que publico en el Memo-
rial de Ingenieros, en enero y febrero de
1926, el eminente ingeniero militar don
Félix Gonzalez, se trata con alguna ex-
tension este asunto y al fijarse en los
sustitutlvos sefiala el alcohol como uno de
los principales, pero lo desecha por creer
que los productos de que se obtiene son
de mejor aplicacién a la vida del hom-
bre, y se trata de demostrar que, utilizan-
do convenientemente los productos de la
agricultura y dando a ésta normas nue-
vas, podriamos llegar a conseguir el tan
deseado abaratamiento de las subsisten-
cias, al mismo tiempo que obtener el al-
cohol con suficiente economia para que se
pudiera utilizar como carburante en los
motores de explosiéon: en tiempo de paz,

carburante nacional

MOTOAVION

en Espanfna
ser el alcohol

alternando con la gasolina o mezclado en
cierta proporcion con ella como se hace
en Francia, y en tiempo de guerra, solo o
con las mezclas que se han utilizado en
Espafia en la época que no .se ha dispues-
to de gasolina.

Hay que indicar de paso que el alcohol
de 95" es de mediano resultado en los mo-
tores de explosién, pero deshidratandolo
hasta los 99° da un producto de mucha
mejor aplicacién y rendimiento. El sefior
Gonzalez asegura que el aumento de cos-
ie es de un 8 por 100 sobre el de 95”.

Como hemos dicho, en los productos
agricolas se debe buscar el carburante es-
pafiol. Entre todos ellos, el que redne me-
jores condiciones para su explotacion,
por su facil cultivo en Espafia y su gran
rendimiento en alcohol, es la patata. Bas-
ta decir que de una de las variedades mas
alimenticias y de méas facil cultivo; puede
conseguirse un 10 por 100 de su peso en
alcohol, lu que quiere decir que este pro-
ducto llegaria a obtenerse a un precio
que oscilaria alrededor de los cincuenta
céntimos el litro.

Tal vez nos apartemos en estas lineas
del objeto de una Revista técnica dedica-
da a la divulgacion de cuestiones relacio-
nadas con el motor de explosion, pero
nuestro deseo es proporcionar a los de-
fensores de nuestra tesis la mayor canti-

Es indispensable para conservar una iiermosa dentadura

EL USO DE LOS DENTIFRICOS N A C A R | N E

ELIXIR-PASTA yPOLVOS OXIGENADOS |

Casa I- RODRIGO calle Toledo, nim. 90.-Madrid



EL MEJOR RELOJ

- 9gandes premios -

Esta marca se asocia
unavez mas alos gran-
des éxitos de la Avia-

cion Espanola.
EL AVION

Jesus del Gran Poder

va provisto de un

Cronometro Longines

D€ venta en las mejores Relojerias de todo el mundo.
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PATI IA ES-
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Bengasi.— El Comandante Rlafio y el Capitan Avoal emprenden el vuelo a Alejandria. Bengasi.— El Jefe del aerédromo. Comandante Espadac’iini, que agasajé a nuestros

aviadores.

o ««ibidos por las autoridades, colonia espaflola y Jerosalén.— El P. Procurador General, el Cénsul de Espafia, la colonia espafiola y pere-
peregrinacion catalana. El Padre Joel pronunciando un discurso de bienvenida. grinacién catalana felicitan al Comandante Rlafio y Capitan Roa a su llegada.
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dad posible de argumentos para apoyarla.

La patata, tubérculo tan conocido en la
masa espafiola y en la de toda Europa y
América, es en Espafia desconocido com-
pletamente fuera de la mesa del come-
dor, aun para los que debieran conocerla,
pues los conocimientos generales se limi-
tan a saber que, como tal tubérculo, se
cria en la tierra.

En Francia, y sobre lodo en Alemania,
constituye e! estudio de su cultivo y uti-
lizacion una preocupacion nacional, a tal
punto, que la bibliografia sobre él es con-
siderable, en tanto que en Espafa tal vez
llegaran a contarse con los dedos de la
mano los trabajos que se han escrito pa-
ra estudiar la patata. Como resultado de
todo esto el cultivo se hace por nuestros
agricuitores de un modo rudimentario, y
si la cosecha es mala, la venta del pro-
ducto se convierte en el puerto de arre-
batacapas; y si es buena, por casualidad
0 por ambicion, al dedicar més terrenos
a su cultivo, en vista del éxito econémico
obtenido en el afio anterior (como ocu-
rri6 en el 1924-1925, que todo el mundo
sembro patatas), entonces la ruina Gel la-
brador el segura, por tener que vender
a tan bajo precio el producto que no com-
pensan ios beneficios a los gastos de cul-
tivo, por ser éste de los mé&s caros.

Todo esto quedarla muy bien encau-
zado si el cultivo de la patata no se hi-
ciera de una manera tan irregular y ar-
bitraria como hasta ahora se hace, vy, si,
una vez conseguida la regularidad, el la-
brador obtuviera una venta segura de su
producto. Para conseguir dicha regula-
ridad bastaria que una empresa, ligada
al Estado, montara una serie de granjas
en cada regién patatera, que se puede de-
cir lo son todas, o aprovechara las gran-
jas que ahora existen en las distintas re-
giones para fijar la simiente y el yisle-
ma de cultivo mé&s conveniente en cada
una. Estas granjas determinarian, ade-
mas, el aflo de cultivo méas conveniente
para cada terreno, pues hay que tener en
cuenta que la patata no se puede sem-
brar en afios sucesivos, sino que hay que
dejar espacios de tres a cinco afios para
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repetir el cultivo. Se debe decir también
que en terreno que se haya sembrado pa-
tata se obtienen en afios sucesivos exce-
lentes cosechas de cereales y otros pro-
ductos.

A! fijarse en la clase de patata a sem-
brar hay que hacer constar que en Es-
pafia hay especies muy preferidas, pero
de poco rendimiento, unos 15.000 kilogra-
mos por hectarea, y, en cambio, con es-
pecies muy buenas para el consumo, pe-
ro no tan selectas, el rendimiento llega
a ser de 40.000 kilogramos y aun supe-
rior. Estas especies son las qge se utili-
zan para ia obtencion del alcohol. Tam-
bién se pueden utilizar como forraje eco-
némico para el ganado.

El labrador al tener vendido su produc-
to, ya sea para el consumo, ya para la
obtencion del alcohol, viviria mas tranqui-
lo, y aquellos que piensan abandonar la
agricultura por no tener regularidad en la
renta de sus fincas, volverian de su acuer-
do. Con este ejemplo, aquellos que po-
seen terrenos sin cultivar, por ser ruino-
so el negocio, los pondrian en cultivo
al ver que podian sacar una renta segu-
ra con la patata: como se ha dicho an-
teriormente que el cultivo de ésta no es
continuo en el mismo terreno, quedaria
aumentada la produccion de la tierra los
afioc que no se sembrara patata. Como
son cereales lys que se siembran gene-
ralmente y forrajes, aumentaria la pro-
duccién nacional de ganado y trigo, de
que tan necesitados estamos, Yy, consi-
guientemente, vendria el abaratamiento
de estos productos, como queda dicho.
Por altimo, la obtenciéon industrial del
alcohol haria desaparecer gran parte de
la crisis agricola al conseguir los terre-
no.; mejor rendimiento con la patata, y
desapareceria uno de los problemas que
constantemente amenazan a Espafia con
la cuestién vinicola, que es tributaria del
extranjero en tiempo de paz y que, como
no puede serlo en tiempo de guerra, cau-
sarfa la ruina de gran parte de la agri-
Jultura en este triste caso.

Creo que se puede asegurar, dando co-
mo cierto lo anterior:



MOTOAVION

1" Que el carburante
Espafia debe ser el alcohol.
2° Este se debe obtener de

nacional en

la pa-
tata.
3.“ Al mejorar el cultivo de la patata

para obtener alcoholes, la produccién au-
mentara y se conseguird el abaratamien”
to de este articulo de primera necesidad.

4.° Como consecuencia de la seguri-
dad de venta del producto, se aumentara
el terreno cultivado.

5. Como consecuencia del aumento
del terreno cultivado y de la periodicidad
del cultivo de la patata, se abarataran
otros productos, entre ellos el ganado y
cereales.

6. EIl més regular cultivo, que es ne-
cesario, por ser mas regular el mercado
y no estar sometido a la competencia ex-
tranjera, haria transformar ios vifiedos en
patatales, y, consiguientemente, desapa-
receria el problema vinicola.

1" En caso de guerra tendriamos ase-
gurado el comestible y el carburante.

A continuaclQji.de estas, consecuencias
se debe indicar como se podria industria-
lizar este asunto.

La empresa que lo emprendiera debe
seguir un sistema parecido a las azuca-
reras: facilitar la simiente a los labra-
dores y asegurarles la compra de la pa-
tata a su recolecciéon. Al hacerse cargo
de la cosecha, esta empresa podra hacer
la distribucién de ella por toda Espafa,
con arreglo a las necesidades de cada
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mercado, sin causar excesos ni déficits,
para el consumo. El exceso o sobrante
para el consumo se destinaria a fabri-
cacion de alcohol y al forraje.

Es evidente que por este sistema el
precio de la patata no variaria en los dis-
tintos afios, como ahora sucede; pues pa-
rece natural que, siendo una gran masa
de negocio la que se formase, llegaria a
conseguirse una regularidad en los pre-
cios.

Actualmente, gran cantidad de patata
se echa a perder por falta de conser-
vacion. Esta empresa podria conservar-
la para el consumo por medios frigorifi-
cos, ya utilizados en América, y que aqui,
en Espafia, estan aln muy en embrién o
son desconocidos.

Para una poderosa empresa, como la
que se ha formado para el monopolio de
petéleos, creemos que seria un proble-
ma de més facil resolucién el estudiar la
fabricacion del alcohol en grandes can-
tidades, como derivado de la patata, que
el hacer investigaciones para hallar ma-
nantiales petroliferos.

Si llegara a conseguirse un resultado
préactico en este sentido, podia el inicia-
dor de la idea del monopolio decir que
habia hecho mas por la independencia y
el progreso de Espafia que todos los que
lian luchado por estos ideales.

E. CARRATALA
Ingeniero.

Casa UBALDO RODRIGUEZ
Calle de Toledo, iiums. 9a y 117 - Teléfono 55.556
M A DR I D

PROVEEDOR DE AVIACION MILITAR Y DEL EJERCITO, DE LONAS DE ALGO-

DON, CANAMO, EMBREADAS, EN BLANCO Y EN COLORES, EN DISTINTOS AN-

CHOS PARA TODOS LOS USOS Y APLICACIONES. CORDELERIA DE CANAMO

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

CLASE DE HERRAMIENTAS. ARTICULOS DE GUARNICIONERO. ESCOBAS DE
BREZO Y PALMA.
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ILstado actual

de
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la Aerondautica

Por clon £milio Herrera

(Conclusion.)

Todos sabcmiis que los d&tomos estan
constituidos de fal manera que puede su-
ponerse es posible la transformacion de
una materia en otra, es decir, que el pro-
blema de la piedra filosofal que perse-
guian antiguanente los alquimistas, y
después se considerd como una locura, en
la ciencia moderna se admite como per-
fectamente realizable y logico, y sola-
mente falta averiguar el procedimiento
para hacerlo.

Antiguamente se trataba por los alqui-
mistas de convertir, por ejemplo. 20 Ki-
loa de plomo en 20 kilos de oro; actual-
mente se sabe que 20 kilos de plomo,
efectivamente, se pueden convertir en
oro, aunque no en su totalidad; con ellos
se pueden obtener 19 kilos de oro y ade-
mas otra cosa, mucho mas valiosa y mas
importante que el oro, que es 30.000 mi-
llones de caballos hora de energia dis-
ponible. Esta es una cantidad fabulosa,
pero, sin embargo, es perfectamente cier-
ta: es decir, que por cada gramo de plw-
mo que se convirtiera, no ya en oro, sino
en hidrégeno, se obtendria un trabajo
equivalente a 30 millones de caballos h;,'-
ra. Esta energia interatomica es de dos
mil milinnes de veces mayor que la del
explosivo mayor que se conoce hast.i
ahora. El problema de resolver esta
tiansformacion de la materia y este
aprovechamiento de la energia interato-
mica parece estd en vias de resolucion,
tanto que hay un sabio inglés, sir Uliver
Lodge, que asegura que no terminara el
siglo en que estamos sin que el hombre
llegue a hacer este descubrimiento. En la
radiciactivi.lad, la desintegracion du los
elementos atonii.'os de una materia para
transformarse en otra, va produciendo
esa cantidad de trabaj<i, per<i de modo
tan lento, que la transformacién requie-
re miles de siglos, y, por Iti tanto, la
energia producida no se puede aprove-

char; pero el dia que se descubra el mo-
do de acelerar el efecto de la radioacti-
vidad podremos realizar esta maravilla
que hasta ahora parece una utopia. Si
lograramos descubrir el procedimiento de
aprovechar la energia interatomica, el
propulsor de reaccidon, que podriamos
llamar radiorreactor, resolveria por com-
pleto el problema de la navegaciéon aé-
rea y otro todavia mas sugestivo: el de
la navegacion extraterrestre, puesto que
esos propulsores de reaccién no necesi-
tan navegar en la atmoésfera, sino que
10 mismo y con mas facilidad pueden ac-
tuar en medio dei vacio.

Ya que se ha hablado de la navega-
cion extraterrestre, veamos en qué esta-
do se encuentra la ciencia en este asun-
to y qué es lo que se puede esperar pa-
ra el porvenir.

Actualmente el estado de la ciencia
permite la solucion de mandar un cuer-
po fuera de la Tierra por dos procedi-
mientos distintos: el procedimiento de
proyectil y el procedimiento de propulsor
de reaccion, o sea el cohete.

Empleando el procedimiento del pro-
yectil, se ha calculado que basta que un
cuerpo sea lanzado verticalmente con
11 kilémetros por segundo de velocidad
para que saiga de la Tierra y no vuelva
a ella, para que CLcape a la atraccién te-
rrestre y pueda ir a la Luna o a otro pla-
neta. A primera vista parece que si que-
remos mandar un proyectil a la Luna,
habria que construir un cafién enorme, y
mayor n”davia si quisiéramos enviarle a
Marte o a Neptuno, Sin embargo, se ve
que basta el mismo cafién que proporcio-
ne al proyectil una velocidad de U Ki-
Iometros por segundo para que ese pro-
yectil pueda ir a! astro que se quiera,
por lejano que esté; t<ido es cuestion de
afinar la punteria. Esta velocidad es ini-
cial en el vacio, y el proyectil, por muy
alto que estuviera el cafién, tendria que
atravesar la resistencia de la atmdsfera,
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que a estas velocidades es equivalerne a
la de una chapa de hierro. Para ello ha-
ce falta dotarle de un exceso de veloci-
dad, Claro que ésta depende del coefi-
ciente balistico del proyectil; pero, uti-
lizando proyectiles de la naturaleza de
los empleados, por ejemplo, por el cafidn
Berta, con que se bombarde6 a Paris en
el afio 1918, se ve que basta con dar al
proyectil, a la partida, suponiendo qae
salga al nivel del mar, una velocidad ini-
cial de 14 kilémetros por segundo, que es
s0lo ocho veceo superior a la velocidad
inicial de los proyectiles de dicho cafion
Berta. En resumen, que éste no es un pro-
blema imposible; para su resolucion se-
ria necesario invertir unos cuantos mi-
llones; pero la ciencia humana, en ia ac-
tualidad, estd en disposicion de poder en-
viar un proyectil a un astro cualquiera
del espacio.

El otro sistema, que es el del cohete,
ha sido estudiado ya por algunos inge-
nieros, entre ellos Godard, que ha hecho
un célculo detallado y ha deducido qué
cantidad y qué clase de explosivo haria
falta para que un cohete pudiera llegar
a la Luna.

También se ha visto por esos célculos
<ue es algo completamente realizable y
que no estd fuera del alcance de la cien-
cia humana y de la técnica de la inge-
nieria actual.

Por mi parte, creo que el procedimien-
to més sencillo ceria combinar los dos;
hacer un disparo con un proyectil que al
mismo tiempo fuera propulsor de reac-
cién, que tuviera un explosivo interior
que le siguiera comunicando una reac-
cién mientras marchara por el espacio.

Hay que tener en cuenta que en esle
sistema de navegacion extraterrestre no
se verifican las condiciones mecanicas lo
ntismo que en la navegacién terrestre, en
que siempre existe un medii> opuesto a
la marcha del vehiculo, que ejerce una
cierta resistencia al avance, que aumenta
propurcionalmente al cuadrado de la ve-
locidad o a otra potencia de la veloci-
dad, Por esto se habla en los vehiculos
maritimos, terrestres y aéreos de un ae-
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roplano, de un automévil o de un buque
que hacen' tantos kilometros por hora de
velocidad; y, en cambio, en la navega-
cion extraterrestre, donde no existe re-
sistencia al avance, no hay limite de ve-
locidad. Es decir, qu., hablando de un
locidad, y la propulsiéon lo que produce
es una aceleracion de la velocidad. Es de-
cir, que, hablando de un propulsor de re-
accion que tuviera que navegar por el
espacio donde no existiera aire, tendria-
mos que decir que tenia, por ejemplo,
50 metros por segundo por segundo
de aceleraci6on, o que cada segundo au-
mentaba cu velocidad en 50 metros por
segundo. Claro es que asi se llegaria a
velocidad enorme que no es necesaria,
puesto que sabemos que hay un limite a
partir del cual no hay que preocuparse
de que caiga sobre la Tierra el proyec-
til o el vehiculo que estuviera propulsa-
do, y convendria parar la propulsiéon al
alcanzar esta velocidad para economizar
el explosivo.

Ecto es en el estado actual de la cien-
cia. En el momento en que se descubra
el aprovechamiento de la energia inter-
atémica, entonces el problema se simpli-
fica enormemente: se podra construir un
radiorreactor que navegue por los espa-
ci<js interplanetarios y que pueda estar
setenta dias marchando sin interrup-
cion, pudiendo recorrer novecientos mil
millones de kilémetros; es decir, que po-
dria hacer el viaje de ida y vuelta de la
Tierra a Neptuno cien veces, sin inte-
rrupcioén, a la velocidad méxima. La ace-
leracion ejerceria un efecto notable sobre
los tripulantes, puesto que ellos estan
participando de ese movimiento también
acelerado Ci>ntinuamente; es decir, que el
tripulante de un radiorreactor que tuvie-
ra, por ejemplo, cinco veces la acelera-
cion de la gravedad en su marcha, o sea,
cincuenta metros por segundo por se-
gundo, quedaria apretado contra el asien-
to como si pesara cinco veces Su propio
peso. Esta aceleracion es soportable pa-
r;i el cuerpo humano, pero pasar de ella
eria peligroso.

Estas'consideraciones las exp<mgu a
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efectos de una observacion que voy a tia-
cer al final de esta conferencia; y.es que,
desde el comienzo de la Humanidad, és-
ta ha pasado por distintos aspectos de
optimismo y de pesimismo con relacion
a su propio destino. Al principio, el liom-
bre creia que la Tierra era el centro del
Universo, que todos los astros que bri-
Illaban por la noche estaban colocados
por el Creador para producir un espec-
tdculo agradable en las noches claras,
para que los habitantes de la Tierra, que
eran los privilegiados, pudieran gozar de
ese espectdculo; ademéas, suponian que
todos los dioses estaban pendientes de
los movimientos que hicieran ellos, pre-
ocupados de si una persona hacia una
cosa y aquélla otra; creian que estaban
asistidos de dioses protectores para li-
brarles de ios peligros a los que lo mere-
cian. y consideraban que todo en la Crea-
cion estaba a merced de ellos.

Después se produjo el efecto contra-
rio. Vinieron Copérnico y Galileo a de-
mostrar que la Tierra no es el centro del
Universo, ni que los demdas planetas gi-
ran alrededor de la Tierra, sino que ésta
gira aldededor del Sol y que el Sol es
un estrella que también se mueve por el
espacio, arrastrando a su cohorte de pla-
netas. También aparecié Darwin con su
teoria sobre la evolucion de la especie, y
afirmé que el hombre no es ma' que una
evolucién de los animales, y no preci-
samente el més privilegiado, pues hay
otros que tienen condiciones de que ca-
rece el hombre, como las de volar, su-
mergirse en el agua, etc.

Esto hizo que el primitivo orgullo hu-
mano se transformara en un pesimismo,
que llega haita nuestros dias, en el cual
el hombre se considera, y asimismo se
ensefia en los libros de texto como una
evolucién casi degenerada del animal,
que la Tierra es un planeta de los mas
insignificantes y despreciables que hay
en el cielo y que el Sol es una estrella ri-
dicula, puesto que casi todas las demas
son mayores. En fin, que somos el des-
perdicio de la Creacion.

Sin embargo, yo creo que no'hay que
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Iltgar a este pesimismo, y, puestos a ele-
gir entre ambos extremos, mas motivos
aparecen para inclinarnos hacia el orgu-
llo optimista que sentian los antiguos.

El So!, segun los ultimos descubri-
mientos y estudios, se ha visto que no
e? una estrella tan despreciable, sino una
(ie las mejores que hay en el Universo;
desde luego no existe ni puede existir
ninguna que sea cinco veces mayor en
masa que el Sol; hay estrellas que tienen
dimensiones superiores a las de este as-
tro, como Canopus y Belgeuse, tanto que
si ocuparan el centro del Sol, envolverian
el sistema plenetario hasta Marte inclu-
sive. Pero estas estrellas gigantes se
pueden considerar mas como nebulosas,
ya en limites de formacion de un astro,
que como verdaderos soles. Respecto a
la Tierra, con relacion a los demas pla-
netas, se ve también que los mayores que
eila estdn en periodo de formacion y son
inhabitables, que no puede haber vida en
ellos, que la Tierra es la que indudable-
mente tiene mejores condiciones y que si
existen seres inteligentes en otros plane-
tas miraran al nuestro con envidia, pues
en él las leyes bhiologicas (que deben ser
iguales en todo el Universo, como tam-

.bién lo son las leyes fisicas) encuentran

condiciones especialmente favorables pa-
ra el desarrollo de la vida hasta alcan-
zar su mas alta manifestacion. Esto de-
muestra que el hombre no estd tan mal
situado con respecto a la Creaciéon y que,
por el contrario, se halla en condiciones
verdaderamente privilegiadas. Merced a
ellas, su desarrollo intelectual ha sido tal
que, en el estado actual de la ciencia hu-
mana, segun lo que he dicho antes, el
iK.mbre puede mandar un cuerpo fabri-
cado e impulsado por su genio como tar-
jeta de desafio a los deméas planetas di-
ciéndoles: “Aqui hay unos seres que nos
creemos superiores en inteligencia a to-
dos los demé&s habitantes del Universo,
y para demostrarlo, ahi va esa muestra
de lo que sabemos hacer, a ver si uste-
des hacen otro tanto.” Probablemente
ninguno lo hara, puesto que hasta ahora,
si hay seres tan inteligentes o mas que
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el hombre, lo disimulan perfectamente,
puesto que no han dado muestra ningu-
na de actividad en este sentido y el hom-
bre ya lo puede hacer. Si en otros mun-
dos, en Marte o Venus, estuviera la cien-
cia tan adelantada y tuviera una indus-
tria y una técnica como la nuestra, se
podria establecer comunicacion por la te-
legrafia sin hilos con ambos astros, pues-
to que la ciencia humana estd en la ac-
tualidad capacitada para enviar a Marte
o Venus hondas hertzianas con intensi-
dad suficiente para que si alli hubiera
receptores dé la misma sensibilidad que
los que pueden hacerse en la Tierra, se
recibieran las sefiales emitidas.
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El hombre, hasta ahora, no tiene moti-
vos para admitir la existencia de otros
seres materiales superiores a él; su inte-
ligencia le ha dado los medios de vencer
V superar a todos los demas animales en
todas sus cualidades, mejor dotadas por
la Naturaleza, y la ciencia, en este punto
como en otros muchos, tiene que coinci-
dir con lo que nos ha dicho la religién y
reconocer que el hombre puede, con jus-
to orgullo, con perfecto derecho y gracias
al genio con que ha sido dotado por el
Creador, proclamarse asimismo, ante los
demas seres del mundo visible, como el~
Rey de la Creacién.

Nuestros aviadores en A.irica

Tetadn, diciembre 1913.

Acababamos de instalarnos, si es que
aquello podia Ilamarse instalacidn.

Més parecia campamento de hungaros
que de Fuerzas Aéreas: grandes cajas en
las fjue vinieron los aparatos, converti-
das en viviendas de oficiales, tiendas de
campafia, una cocina ultra-rastica cons-
truida con tepes, barracones de lona...

El Infante Don Alfonso, bajo la direc-
cion del técnico. Teniente Olivié, habia
improvisado un comedor para oficiales,
agrupando convenientemente tres cajas-
viviendas y techandolo con tablas. No era
una maravilla arquitectonica, y en los
dias de lluvia tenfamos que comer con
los impermeables puestos; pero entre eso
y yantar como en los primeros dias, diez
y siete personas en un camion, habia una
gran diferencia de confort. EI comedor
no tenia puerta; el lado correspondiente
a ella estaba abierto por completo y daba
frente al enemigo, que lo teniamos alli,
Cerquita, a la otra orilla de Rio Martin,

en cuyo valle se tiabia instalado el aer6-
dromo.

Una de las primeras noches, después
de cenar, el entonces Capitan Kindelan,
que con el también entonces Coronel Vi-
ves mandaba aquella tribu, tom6 la pa-
labra y comenz6 diciendo;

“Sefiores...

Callaron inmediatamente las alegres
conversaciones, y el silencio méas profun-
do se hizo en el comedor.

Las Ilamas vacilantes de las velas pro-
yectaban nuestras sombras en las pare-
des, haciéndolas bailar una bruja zara-
banda. Afuera, en la noche, aullaban los
chacales.

No sé si fué el momento, la hora, la
extrafia decoracién de aquella escena o
ej contenido de las palabras de Kindelan,
que, segln su peculiar modo de hablar,
iba dejandolas caer de sus labios, lentas,
graves, candentes en nuestros corazones,
pero es lo cierto que después de tantos
afilos como han pasado, aln resuenan en
mi memoria; y en esos momentos en que
una estrella, la luz de una bujia, el aulli-
do de un perro en la noche, reproducen
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en mi espiritu el misterioso fenémeno de
la asociacion de ideas, repito, como de
una lejana radioemisién, las palabras
con que termind Kindelan su sobria, es-
cueta platica acerca de cdmo deben com-
portarse los sefiores oficiales aviadores
en la guerra, en la que por primera vez
en el mundo se iba a emplear la aviacion
como arma ofensiva.

debemos realizar—decia—la mi-
sién que el Mando nos confie, contra to-
do peligro, contra toda dificultad de
vuelo.

”Y si alguno cae con su aparato en te-
rreno enemigo... hard lo que su honor mi-
litar le aconseje.”

Asi termin6 su discurso. Nos levanta-
mos silenciosos y fuimos desfilando has-
ta nuestros albergues: las tiendas de
campana, las cajas-viviendas...

Yo, que no era militar, sentia en mi la
siembra de sentimientos de honor y de
sacrificio que las palabras del jefe dejo
caer en mi corazén. ;Qué no sentirfan los
de aquellos jévenes oficiales, abiertos a
la aventura, a la gloria, al heroismo?

A los pocos dias, el Teniente de Infan-
teria Rios, acompafiado del Capitdn de
Ingenieros Barreiro, salieron en uno de
aquellos primitivos Farman a reconocer
Monte Cénico, Cuando se hallaban sobre
él. Rios recibi6 un terrible balazo. Su ob-
servador, al enterarse, le dijo:

—A"Déjame los mandos.

Pero el piloto, sobreponiéndose al agu-
disimo dolor que la herida le producia,
contesto:

— No, no. Aln puedo seguir.

Momentos después era herido también
Barreiro.

All4 abajo, muy cerca, brillaban las
blancas tiendas amigas de Lauden, y <n
el fondo, el valle acogedor donde podian
tomar tierra entre los nuestros; pero Rios,
queriendo a todo trance salvar el apara-
to, que hubiera corrido peligro de rom-
perse al lomar fierra en aquellos campos
de medianas condiciones, siguié hacia el
aerédromo.

Los que no han volado en aquellos
primitivos aeroplanos y en aquella época
primieval de la aviacién, no pueden for-
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marse idea del valor, de la sangre fria
necesaria para continuar en las condicio-
nes en que aquellos aviadores se halla-
ban y tomar tierra tan magistralmente
como Rios lo hizo en un calvero de unos
50 metros que las apretadas tiendas del
campamento general dejaban, cerca del
inmundo barrac6n del Hospital, y limita-
do por el profundo barranco que cae a
Rio Martin.

Alli se posaron, y al dejar de rodar el
aparato, el piloto, dirigiéndose a los que
se acercaban, les dijo:

—Ayudad a bajar a Barreiro, que vie-
ne herido.

Y por uno de esos milagros de la vo-
luntad, descendi6 él sin ayuda de nadie.
Pero la herida era tremenda, y al poner
pie en tierra tuvo que agarrarse a los
skis del Farman para no caer desploma-
do. Reconocido por los médicos, no com-
prendian cdmo habia soportado él dolor
ni cdmo pudo conservar la serenidad pa-
ra llegar a tierra.

Siempre he creido en la virtud de la
palabra... de la palabra que trae a nues-
tros corazones polen fecundo de ideas y
sentimientos.

Aquel gesto de los aviadores heridos
era la primera, hermosa y roja flor del
sacrificio que brotaba de la siembra ideo-
légica y sentimental de honor y de valor.

LEOPOLDO ALONSO

El escaso precio de esta revista, unido a
las valiosas firmas que la redactan, faci-
litan sil rapida difusion.

Anlnciese en MOTOAVION



MOTOAVION

Lo 4ue nos cuentan el
Riafio y el capitan Roa,

comandante
del viaje

la Patrulla Espanola a Jerusalen

Aprobado el viaje, se procedi6o a la
preparacién de los aparatos que en el
Grupo de la Escuadra de Instrucciéon de
Cuatro Vientos volaban los pilotos de-
signados para efectuar este viaje.

Esta preparacidn consistié6 en aumen-
tar la capacidad de gasolina, de 360 li-
tros, a 940, por medio de otros dos dep6-
sitos; cambiar el depdsito de aceite por
otro de 70 litros, y sustituir los motores
por otros también de serie, pero nuevos.
Y, por altimo, repaso y reparacién gene-
ral dé todo el aparato.

T(Xlos estos trabajos se hicieron en los
talleres de Cuatro Vientos, con perfeccion
dij*na de encomio.

Probados los motores y los aparatos y
comprobada su buena marcha, se fijo el
18 de mayo como fecha de partida, sa-
liendo dicho dia a las siete de la mafia-
na, con rumbo a Melilla.

Presentaba el dia en Madrid un cariz
magnifico, que no correspondié con el
tiempo que se enccmtr6 por el camino,
pues a partir de Valdepefias aparecieron
mares de nubes cada vez mas cerrados,
que obligaron a pasar sobre el puerto de
Despefiaperros a 4.000 metros de altura.
Este mar de nubes se extendia por todo
Andalucia y Norte de Marruecos, segun
noticias posteriores. Después de navegar
largo rato por encima de las nubes, sin
poder prever su terminacion, se calaron
por un claro encima de Jédar, lo que
prueba se habia conservado bien el
rumbo.

Después de tomar tierra en un campo
de la orilla del Guadalquivir, y ante la
imposibilidad de continuar hacia Grana-
da, se decididé ir a Sevilla, a esperar me-
jor tiempo, llegando después de casi seis
horas de vuelo, por el fuente viento en
c<mtra.

En Sevilla bubo que permanecer el 18
y 19. por el mal estado del tiempo, sa-
liendo el 20 y encontrando el tiempo muy

favorable, se hicieron en este dia las eta-
pas Sevilla-Melilla y Melilla-Argel, con-
tinuando el 21 a Tunez y el 22 a Tripoli.
El 23 lo pasamos en Tripoli, siendo ex-
tremadamente obsequiados por los Ofi-
ciales italianos.

El 24 se cubrio la etapa Tripoli-Bin-

El Coronel de la Aviacién italiana atendié per-
sonalmente a nuestros aviadores, haciéndoles
grata su estancia.

gasi. El 26, Bengasi-Alanquir (Alejan-
dria), en donde esperamos un dia para
saludar a la peregrinacion espafiola que
venia de Jerusalén, y a la colonia espafio-
la de El Cairo.

En Alanquir se recibié por dos veces
el plano del campo eventual d;; Kuhnidia,
y la orden de aterrizar en él, prohibiendo
en absoluto hacerlo en Ramloch, prohibi-
cion confirmada al Consul de Espafia en
jerusalén a nuestra llegada alli el dia 28.

En Jerusalén fuimos recibidos por el
Consul de Espafia y familia, una peregri-
nacioén espafiola (catalana) y los fran-
ciscanos espafioles de Jerusalén.

El programa fijaba seis dias de perma-
nencia en Jerusalén, pero el obligarnos a
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tomar tierra en un campo de fortiina'sin
barracones, ni elementos para revisar el
motor, nos obligd a salir el 31 para Ale-
po, en donde nuestros camaradas los
aviadores franceses extremaron sus aten-
ciones y nos dieron todo género de faci-
lidades.

Alli permanecimos el 1 de junio, y el 2
salimos para Constantinopla, cubriendo
los 1.000 kilémetros (longitud mayor que
la recta, por el rodeo que obliga a dar las
zonas prohibidas de vuelo), en siete ho-
ras y diez minutos. En Constantinopla
también encontramos todo género de fa-
cilidades por parte de la Compafiia
Franco-rumana de Navegacion Aérea,
que explota las lineas Bucarest-Sofia-
Belgrado y Angora. Durante nuestra per-
manencia alli aterrizé el Breguet XIX,
gran raid de Arrachart, qué trataba de
batir el record de distancia, y que por él
mal tiempo tampoco consiguié batirlo.

A la salida de Constantinopla, y ya to-
do el resto del camino, encontramos el
tiempo desfavorable por la gran cantidad
de nubes y viento contrario, que alarga-
ron la duracion de las etapas y en oca-
siones ei recorrido.

De Constantinopla salimos el 4 para
Belgrado, donde los yugoeslavos nos die-
ron muestras de una gran hospitatidad.y
afecto. Tanto los oficiales como los me-
canicos que iimpiaron y prepararon el
aparato, obligando a descansar al meca-
nico (descanso bien merecido por el tra-
bajo desarrollado durante todo el ca-
mino).

Una escuadrilla de caza en.conrecta
formacién con nosotros, y déndonos el
puesto de honor, nos acompafi6 durante
més de 100 kilé6metros, y un aparato has-
ta terminar su radio de acci6n. De nues-
tra estancia en Belgrado, tenemtxs que
conservar un grato recuerdo.

En la segunda mitad de esta etapa en-
contramos gran cantidad de nubes que
nos obligaron a dar un gran rodeo, em-
pleando siete horas en llegar a Udine el

El 7 no fué posible salir, por mal tiem-
po de lluvias y nubes bajas, teniendo que
aplazarlo hasta el 8, estando agradable-
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mente atendidos por los oficiales italia-
-nos, que tanto aqui como en Tripoli y
Bengasi, nos dieron pruebas de su gran
afecto y cortesia.

El 8, salida de Udine y llegada a Mar-
sella. El 9, a Barcelona; el 10, mal tPem-
po. El 11, salida de Barcelona y llegada
a Madrid,

A los oficiales franceses, italianos y
yugoeslavos, al personal de nuestras le-

gaciones y consulados, incluso a los
coénsules honorarios, debemos profundo
agradecimiento por la cordial acogida
que nos han dispensado,

Etapas del viaje y tiempo invertido.
Madrid-jodar......ccoovvevererierennnnnn. 3 ii. 10 m.
Jodar-Sevtla......cccovicennicines 27 47
Sevilla-Melilla........ccoonnnnnnne. 27 50
Melilla-Argel.......coccevviicniccenn, 3755
Argel-Tanez.. 4" 42
TUNEZ-Tripoliv e 57”7 S2
Tripoli-Bengasi ......ccc........ 6 " 20
Bengasi-Alanquir..........ccccoveeennne. 57" 30
Alanquir-Kuhmdia ......ccccceovvvrienene. 47 15
Kuhmdia-Alepo ... 37”7 45
Alepo-Consiantinopla..........ccco....... 77" 10
Constantinopla-Belgrad.o ........... 6" 15
Belgrado-Udine .....ccccoceevvivvennnne 5" 40 ”
Udine-Marselfa.......cccoveveicnnnnnns 7" 00 ”
Marsella-Barcelona ... 4 7 10
Barcelona-Madrid .........cccocevrenne. 4 7 10
i

i
JJIACEROS POLDIjj
: Primera marca mundial fé
i L*"g mejores motores de .;
IB aviaciéon estan construidos j;
y . con acero,POLDI ii

|| FundicioncS dc Accro Poldi, S. A- i:

‘H BILBAO: Oran Via, 46. i
lj MADRID: Plaza de Chamberi, 3. \

BARCMONA.
i e eun,



MOTOAVION

25

RAFAGAS

(Critica balompédicay desapasionada)

El final del odio.

Han pasado muchos dias y todavia
puede decirse que colea la exaHacion
producida por las batallas de Santander.
En nuestro espiritu imparcial dejaron
una huella profunda los hechos desarro-
Ilados en la cancha montafiesa.

Sentir el deporte en toda su grandeza
y ver céomo los mas obligados a enalte-
cerlo pisotean su bandera sagrada con
escenas pictdéricas de barbarie, produci-
das solamente por odios incalificables,
tiene que dejar forzosamente una penosa
impresion por la poca moral deportiva
existente.

En la forma que se llevo el juego en
ambas luchas, se demuestra una vez ma;
que hay muchas raices que cortar, Ral-
ees que dafian, que envenenan, que evi-
tan una floracion sana. Por eso el hacer
una buena poda, como tantas veces he-
mos proclamado, seria el principio de to-
da una serie de medidas a ejecutar para
ialvacion de algo irremediable, que de
seguir por los derroteros acaecidos en la
final de este afio ha de llegar.

Esta idea me parece que tiene mas
fuerza después de haber leido a Vallana,
juez del primer encuentro, una hermosa
confesidn en su interesante salsa. El ju-
gador arenero cuenta en dicho escrito to-
do el lamentable espectdculo por el que
tuvo que luchar. Se le insulté, olvidando
su limpia historia futbolistica, y se le
acuso6 de parcial por un concepto especu-
lativo. El no hizo caso de nada y obro
conforme a su conciencia, reconociendo
que no estuvo lo acertado que hubiera
deseado. Pero por nuestra cuenta hemos
de decir que el desacertado no fué él pre-
cisamente, sino la jauria alborotada y los
desaprensivos actores del balén, que la-
mentablemente jperdieron ia cabeza.

Un arbitro es tan humano como los de-
mas, y su energia puede llegar hasta
cierto limite, y este limite lo pisaron el
bilbaino, y dos escasos dias después el
madrilefio sefior Escartin. Los dos fueron
juntos y, sin embargo, ni pudieron ni su-
pieron hacer algo fuera dei reglamento
que lograra el aplauso de los sanos afi-
cionados y quedara su moral libre de
culpa.

Cuando dos equipos, lldmense como se
llamen y vistan los colores que sean, no
saben venter bien y aspiran al titulo su-
premo por medios de baja calafia, debe
despojarseles de su derecho.

Los dos arbitros debieron, en alguno
de los instantes sangrientos, suspender el
match y acto seguido elevar a la suprema
autoridad del futbol espafiol un escrito
dando cuenta de lo sucedido y pidiendo
la suspension definitiva de la final.

Porque un afio no hubiésemos tenido
campeodn, nada anormal hubiera pasado.
Los galardones deben merecerse, y antes
que nada el deporte no debe mancharse
enfangéandose por la pasiéon y por el odio.
Por algo se le llama escuela de buenos
principios.

ANDRES QUEMADA

Recorte el boletin que se inserta en
el presente numero y suscribase hoy
mismo a MOTOAVION, enviandolo
como impreso, en sobre abierto, a
nuestro apartado de Correos 8.089.
Madrid. Basta un franqueo de dos
céntimos desde provincias y cinco
céntimos por correo interior.



CONCURSO DE PASATIEMPOS DEL MES DE JUNIO

1" Se otorgard un solo premio, consistente en un billete
de 30 pesetas de la Loteria Nacional, al que nos envie las so-

luciones a los pasatiempos correspondientes a los dos nimeros para acompafiar a
de este mes,

CUPON NUM. 1

. . . 'as soluciones dd
2° Si fuesen varios los que acertasen las soluciones, se sor-

teara entre todos ellos este Unico premio. mes de junio de

1928.
nes y hacerlo antes del 15 de Julio.
NUMERO 4. NUMERO 7
A DEPO V RTES
LOA C SE
NUMERO 5. NUMERO 8

3) 100 VION T T N

NUMERO 6. NUMERO 9.



Neumaticos Nacional Pirelli

especiales para aviacion
RUEDAS AERO

Unicos de produccién espafiola

Cables para magneto

Tuberia de goma para

gasolina, aceite» agua, etc.

Fabricas en Nanresa y Villanueva y Geltru

Comercial Pirelli S a.-Aicaius.-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
Jerénimo de la Quintana, nimero 3.

Madrid.— Teléfono 34.106.

C." Lorraine de Carbones

(PARIS)

Carbones para alumbrado de Helidégrafos,

Industria cinematogréaflca, Faros 'y proyec-

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

Representante: VICENTE JIMENEZ

Leganitos, 13. Madrid.

rfkK " ;.
IMCOfi m S
Barbara Braganza, num. 10.
Madrid. — Teléfono 34.673.



RESERVADO PARA

Taller de Optica y mecanica de precision

S. LA

Oficinas:

D E D [0 N

utomoviles de turismo. -

Goya,

6.-MADRID

BO UTUO N

Omnibus de 14 a40 asien-

tos. « Camiones de 1.000 a 5.000 Icilogramos de carga

atil.

Exposiciom Pasco dc Recoletos, 16

Material para limpieza, riego e incendios.

Oficinas vy talleres: Calle de Rai-

mundo Fernandez Villaverdc (Hipédromo) Madrid. Teléfono num. 32.802.

Lopez, Lafuente y Cavo, S. L.
Almacén dc ferreteria

Hierros, chapas y aceros. Herramientas en

general, tornilleria, clavazon y herrajes pa-

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

MADRID. — DUQUE DE RIVAS, 3.

Teléfono 14.643

Suministros G. F. G.
Malasafia, 11.—Madrid.
Especialidades: Freno rojo 0. F. 0.
Parches rapidos 0. P. Q.
Amortiguadores de cinta marca LINCOL"

FABRICA DE HELICES
LUIS OSORIO

Taferes: Santa Ursula, 12, y Barrafén, i

(Puente de Segovia).—Correspondencia:

Calle de Santa Barbara, |I.—MADRID
Proveedtr celft Aeraréutica Gredda

Drogueria y Perfuneria
F- BATRES

Glorieta de Bilbao, nUmero 5.

Madrid.—Teléfono 30.280.

Casa especial en colores y barnices para

carraajes. — Proveedores efectivos del
Centro Electrotécnicoy Avladdn Espafiola.

Ricardo Zarzuelo

Trajes azules para mecanicos.—Articulos
de limi®eza y accesorios para automoviles.

Blasco Caray, 22. Madrid. Teléfono 34.150.

EL MANO

Unica casa en modelos de aviones tama-
fio reducido desde Ii pesetas — Se fa-
brican todos los tipos conocidus—Para
especialidades, pidanse ofertas: Plui h
It Cirret, 2" Hetfrid | Oipititot GtdU Queiro VIHtot



ALCALA, 31. -MADRID

Capital autorizado.......cccccecvueenee Ptas.200.<'00.000
Idem desembolsado.. ” 60.000.000
Fondos de reserva......... ” 16.000.000

FILIAL: BANCO DE BADALONA -BADALONA

SUCURSALES

Albacete, Alicante, Almansa, Andujar, Arenas de San Pedro, Are-
valo, Avila. Barcelona, Barco de Avila, Campo de Criptana, Carcagen-
te, Cebreros, Ciudad Real, Co6rdoba, Jaén, La Roda, Linares, Logrofio,
Lorca, Lucena, Malaga, Martos, Mora de Toledo, Murcia, Ocafia, Pefia-
randa de Bracamonte, Piedraiiita, Priego de Coérdoba, Puente Genil,
Quintanar de la Orden, San Clemente, Sevilla, Sigienza, Sueca, Talave-
ra de la Reina, Toledo, Tortosa, Torredonjimeno, Torrijos, Trujillo, Ube-
da, Valencia, Villacafias, Villa del Rio, Villarrobledo y Yecla.

Realiza toda dase de operaciones

2>V <iv <&

LA HISPANO-SUIZA

Coches de turismo de 14 C. V., 20 C. V.y 46 C. V.

Camiones desMe 1.500 a 5.00) kilos de carja util.

Omnibus para el transporte de viajeros. - Tanques

para riego y contra incendios; basculantes y

demas usos industriales - Motores de aviacidn
y marinos

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



PROVEEDOR EFECTIVO DE LA REAL CASA

in|. Sicz KtrnitiQf.
Nnrtc, 21. — M*dri4.





