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FABRICA DE AVIONES

Actualmente en construccién una serie de 100 aviones de
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COMPANIA ESPANOLA DE AVIACION
Direccion; Oi6zaja, 5y 7. « Madrid. - Apartado 797;
Direccion telegrafica: E3F~V M. Teléfono 52201.

Aerédromo y talleres en Albacefe. Unica Es-
cuela Oficial Espafola de Pilotos Aviadores.
Ensefianza de Pilotos militares, navales y civiles.
Concesionaria de la Aviaciéon militar y Aviacion
naval. Trabajos de aerofotogrametria, apli-

caciones agricolas, maritimas y postales.
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EL AVIADOR

sabe que la seguridad es suprema ley
en la aviacién y esa es la razén de

que prefiera las Bujias CHAMPION i
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CONOESB8IONA.KIO EHI'AIS'A;

FRANCISCO FLORES

(Muroéla)

Champion Sp«aK piui »
Toledo, Ohio. U. S » S
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Carburadores R 2 para aviacion

INVENTO ESPANOL AL QUE EL FAMOSO AVIADOR ALAN COBHAM
CONFIO SU SEGURIDAD Y ECONOMIA DE CONSUMO AL REALIZAR
LOS GRANDES VUELOS DE 1926

LONDRES EL CABO-LONDRES Y LONDRES-AUSTRALIA-LONDRES
RECORRIENDO 78.000 Kms.

MADRID: MONTALBAN, 5.
FABRICA: VALLADOLID-APARTADO 78.

BARCELONA: AV. ALFONSO XIH, 420.

O n s €t r uc t o a

-
MADRILENA, S A

Estudios y construcciones urbanas, indus-

triales e iildrauilcas por arquitectos e Inge-

nieros. - Contratas. - Obras de hormigon
armado - .

OfICINAS: plaza de Isabel Il, 5 duplicado. « Teléfono 10438



ERNESTO GIMENEZ MORENO

Cuei'tns, 16 .y 18 - - "I'elétono 103230

papeles y objetos de escritorio y dibujo— Im-
prenta, Encuadernacién - Fabrica de sobres en
jran escala-

S~ recios de por 230.a3ror al detall©
Talleres: Canarias, 41 Teléfono 72030

DE DION-BOUTON

Aufomoviles de turismo. - Omnibus de 14 a 40 asientos.
Camiones de 1.0(X} a 5.000 kilogramos de carga util. - Ma-
terial para limpieza, riego e incendios.

Expos.cion: Psseo de Recoleios. 16 )-( Oficinas y talleres: Colie de Rol-
mundo Fernandez Viliauerd® (HipodromQ' Madrid- Teiéiono nfim. 3Z80Z-
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Grandes subastas de se-
llos todos los miércoles

VENTAS AL POR MAYO» .SE 80010 I'I'
Alberto Aguilera, 64. — Tel- 54025-
M A-ERID

. COSTANILLA DK LOS ANGELES, 18, b»jo
PRECIOS ECONO.WICOS

VIUDA DE MATERIAL FOTOGRAFICO

Fernandez Gala
Cruz, 43 y 45. Teléf. 14515. Medrid.

MADERAS ProTMdor 4« ta iaroniotloa Militar.

JerdniHio de la Quintans. namero 5. VHDt« exclasITft en Espsfi» de ametrali«do’
ras fotocraficas, telAmetroa, etc., de I» Opti-
que et Preclsluu de Lnvalloig (O, P. L.). Ma-

Madrid —Teléfono 51106. terialradiof(rafleo. Trabajos para aficioDadoa



TALLERES ELEG6 TRO-MEe ANI€ OS

ANTONIO DIAZ

Proveedor de AVIACION MILITAR
tu«

REPRESENTANTE DE
EQUIPOS ACUMULADORES

a BE .v - FJ.I\/EI\/'

Accesorios eléctricos.— Reparacion de Equipos eléctricos de

Automovil.-Aviacién (magnetos, dinamos, motores eléctricos)

MECANICA EN CKNERAL

principe de Versara, 8.- Tel. 52204
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Conslrgiilont; ItronlilKiil!, S. 1.

C. A S. A

ARLABAN. 7-(Edificio de> Banco de Biibao)-MADRID

talleres en eSTAFE (frente at Aer6dromo Militar)

Patentes Braguet.-Dornier.-Lamblin.-FiinilicioD de Siluminio

D!recc!(?n teli_agraflca: «Casalre,», Madr!d Teléfonos} Madrjd: 16785y 32095
Direccion pojtal; Apartado 19i, Madrid Qetafe: 3
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Una sugestidn a nuestra industria
aeronautica

Hace dias que venimos dando vueltas en nuestra cabeza a esta idea: ¢(Por
gué no han de construir aviones baratos, avionetas?

Sin ser .excesivamente viejos, hemos visto nacer y crecer la aviacion, y lie-
gamos a considerarnos bastante bien situados e informados para abarcar de una
ojeada el porvenir mas inmediato... Seguimos volando en nuestra vida, quiza
mas aprii-a de lo que ambicionamos, y las lejanias pronto dejan lugar a otras, y
vienen ellas a ser primeros términos.

El oroblema industrial aeronautico espafiol nos apasiona mas todavia que
cualquier otro, porque en nuestro convencimiento llegamos a creer que los otros
son sus derivados, y, en ultimo caso, que ios demas no resultarian tan perjudi-
cados p<ir el aplazamiento de su lento desarrollo. Creemos mas aln; creemos que
lo Gnico due puede, por abora, no ser artificial, ae& nuestra industria aeronau-
tica, y que con la fuerza de su realidad empujara seguramente a las otras ac-
tividades y necesidades. Ksta ha sido constantemente la ley del progreso huma-
no; las realidades creadas, fuertes y vitales, empujando, abriéndose paso y crean-

do necesidades. Asi venimos al mundo todos los seres vivos.
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La creacion de aeropuertos espafioles, el establecimiento de servicios auxilia-
re« para la navegacion aérea (radio, gonio, balizamiento nocturno de rutas y
campos, meteorologia aerondautica con sus sondeos aeroldgicos correspondientes,
servicios de incendios, sanitarios, medios agrarios para el buen estado de los
campos de aterrizaje, etc., etc.), la concesién de lineas aéreas espafiolas e inter-
nacionales que partan o acaben en Espafia, el seguro de transporte aéreo, la
legislacion referente al derecho publico y privado aéreo, todo esto y algo mas
gue posiblemente nos dejamos en .el tintero, es urgente, pero no inaplazable.

Para todo esto no. pero para lo méas positivo, para lo mas tangible, como son
los aeropuertos, los medios auxiliares de navegacién aérea y las lineas tegularei
léreas, se necesita que el Estado, en primer lugar, y en mayor proporcién que
ninguna otra entidad, consigne en sus presupuestos los medios econémicos para
desarrollarlos. Sin .ello nada se podra hacer mas que escribir, pero no volar. Y
esto no es excesivamente caro para el progreso que para la nacién puede suponer
y para jiuesto que entre las naciones civilizadas del mundo aeronautico pue-.lc
recabar y le corresponde por muchas razones, entre otras, por la de su situa-
cion geogi-afica en la ruta de las Américas, que, si es ventajosa para Espafia, no
podemos olvidar el viejo refran castellano de “nobleza obliga”. Todo el plan
estudiado en los reales decretos que hizo publicos la Gaceta correspondiente a
la creacion de los aeropuertos nacionales y a la concesion del plan general de
lineas aéreas puede importar la suma de 14 millones de pesetas en un primer
afio y la de 19 en el segundo de desarrollo conjunto de ambos planes. Por la
suma de 33 millones de pesetas, Espafia se habria cons:sguido poner en dos afios
no mas a la misma altura aeronautica civil que cualquiera de las naciones euro-
peas mas adelantadas en este concepto. Todo esto es urgente, y los esfuerzos
de todos tienen que dirigirse a la consecucién rapida de estos resultados, pero
tenemos que reconocer imparcialmente que el problema no es de tal modo in-
aplazable que, perdida la oportunidad, no sea momento propicio para empren-
derlo cualquiera otro que las posibilidades econdmicas de nuestro pais per-
mitan.

Pero, en cambio, el problema industrial, en el aspecto ciue queremos enfocar-
lo, lo estimamos inaplazable.

La avioneta, el avion pequefio y econdmico de adquisiciéon y de entreteni-
miento, va venciendo en toda la linea.

Por unas diversas circunstancias de planeamiento, la aviacién pareci6 apar-
tarse de las normas seguidas en su desenvolvimiento por los transportes automo-
v'les y adn quiza por los ferroviarios y maritimos. EI automoévil comenz6 por

ti transporte de personas, y en este sentido el primer impulso de su desarrollo
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lu recibié el coche ligero. Después han venido los camiones, los autobuses y los

auto-car«... y hasta los tanques si se quiere.

El transporte aéreo puede decirse que ha comenzado en sus aplicaciones de
orden pacfista y civil por el aerobus, por el avién grande, de mucho coste de
adquisicion, de mucho coste de entretenimiento, de muchas plazas (14, 16 ¢6 18
p.azas, que la mayor parte de las veces van vacias, hoy en dia, mas de la mitad
y soy muy optimista), aviones séfo al alcance de los grandes potentados o de laj
grandes empresas, fuera aparte de los Estados, que, al fin de cuentas, son gran-
des empresas; aviones que son destinados a recorrer rutas determinadas suje-
tas no solo a su itinerario, sino a su horario y conveniencia de los mas en pugna
sempre con los mdividualismos que constituyen la mayoria del sentir humano.

Esto ultimo es paraddjico, pero es rigurosamente cierto. Y el individualismo
que es necesidad de mayoria enfrentada con los mas de la colectividad va co-
ibenzando a triunfar en aviacion, como triunfé siempre en todas las deméas ma-
nyestaaones humanas. En Norteamérica primero, después en Inglaterra y
Ivancm, el avién o ia avioneta particular, la que cuesta una cantidad en el orden
de las vemtitantas mil pesetas hoy. la que consume veinticinco o treinta litros
por cada cien kilémetros de recorrido, se va imponiendo, y se va abriendo paso

vez mas aprisa. EI hombre de negocios, el turista, el deportista del aire
comerciante que busca en este medio la propaganda de sus articulos, se avie-
nen a la salida a hora fija, a las escalas que no le son precisas, a las <leten-
mones que obliga una contrata de correspon.lencia, a la ruta fija, a veces angu-
losa. qu. en los espacios sefial6 la seguridad publica de un servicio de este ca
racter™ El avien particular, como el automovil propio, se va imponiendo y se va
extendiendo por el mundo con una rapidez increible hace muy poco tiempo En
nuestra misma Espafia, que para la navegacién aér.ea presenta serias dificultades
de orden orografico, y muchas veces de meteorologia local, que sobre estas difi-
cultades que le son peculiares a su constitucién topogréafica, presenta otras m-
herentes a la falta de aeoropuertos, que son los garages donde guardar estos
automoéviles del aire de los particulares, donde no existe una organizacion de
propaganda aerea comercial, pues la deportiva hace poco en este respecto y es
a comercial que realizan las industrias aeronautica.”™ constructoras de aeroplanos
a que mayor y mejor repercusién tiene en el publico, pues en nuestra misma
...spana. desde el mes de marzo ultimo hasta la fecha, es de notar y de tener en
cuenta el nimero de avionetas y aviones particulares que se han adquirido en
d extranjero y se han traido y matriculado .en Espafia, La invasion de avionetas
y aviones pequefios para uso de particulares se esboza ya en el horizonte y

avanza a pasos de gibante. Si nuestra industria aerondutica no esta atenta a
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e?te movimiento invasor de nuestro mercado, del mercado que es suyo, que ie
¢ .rrespuiide, a la vuelta de muy poco tiempo se encontrara en una situacion ana-
loga a la que se encuentra la industria del automévil en Espafa. EIl mercado
ebpafiol invadido por toda clase de marcas extranjeras, mas de doscientos mil
coches rodando por nuestras carreteras madc en cualquier sitio menos en Es-
pafia, el dinero nuestro saliendo a espuertas para favor.ecer otras industrias y
otros obreros y cuando hemos acordado y se han creado organismos oficiales que
tomasen carta en el asunto, tropiezan sobre todas las demas dificultades con la
de la falta de ambiente publico que crea la espesa red de mtere&es creados en
t. da nuestra peninsula, de agencias, representaciones, comercios, intermedia-
rios, bancos o establecimientos de créditos, compafias disfrazadas de espafiolas
y aqui establecidas, y los doscientos mil coches que ruedan y necesitan recambio
'K' sus piezas, accesorios, reparaciones, etc., etc. Una verdadera marafia en cuya
espesa urdidumbre se ahoga de hecho todo intento de nacionalizacion de la cons-
truccién d“l automovil- Hasta la prensa le niega su calor a tal nacionalizacion,
pues pusiera con ello en grave aprieto a uno de sus mayores y mejores clientes
como es la publicidad de marcas extranjeras.

Pues todo esto no puede echarlo en olvido y, si quiere aprovecharlo, no debe
dijar de tomar sus buenas posiciones de competencia nuestra industria aeronau-
tica de construcciéon de aviones y de motores para avién. Todavia es tiempo;
puede que mafana no lo fuera. Puede que en un mafiana muy préximo, si nues-
tra industria aerondutica se aferra a la vieja norma espafiola tan anticomercial
cumo anti-industrial de "mas vale .pajaro en mano que ciento volando”, se v;a
reducida a construir cada afio un centenar de grandes aviones para las lineas
regulares aéreas de Espafia y para las necesidades militares, mientras una 0”-
nrral’'s Engine cualquiera se lleva lo mas granado y productivo de nuestro mer-
cado aéieo, vendiendo por miles los aviones particulares y nuestra industria au-
tomovilista continGa haciendo un centenar de camiones y otro de autos para los
servicios del Estado.

Y nada he de decir de otra perspectiva halagliefia que la construccién de avio-
netas y aviones de pequefio consumo puede ofrecer a la industria nacional con la
aplicacion de tales aviones para entren;unie.nto de pilotos militares, porque esta
cuestion fue expuesta en las paginas de esta revista por nuestro querido amigo
el admirado e inteligentisimo ingenerio aeronautico Sr, Bada. Nadie mejor ni
con mas autoridad que él pudo tratar “sta cuestion interesantisuna y que es muy

posible .:Jue alguna vez su idea fructifigue como merece

J. Pjirkz-Skoank, Inyenkro.
Mieiiihio ilcl Coiis.ju SupLilorJc AcruiVLtica.



Ingreso de la Oficia idad de!

Ejercito en el

Servicio de Aviacion Militar

Orientaciones y aclaraciones

Un culto Jefe de Aviacion Militar, al
que consideramos como de casa, empie-
za su colaboracion en esta Revista, con
el siguiente articulo, que es bastante mas

La modalidatl y normas que se im-
puso la revista .Motoaviéx obligan a
preocuparnos con el interés que el
asunto merece de la entusiasta oficia-
lidad del Ejército, que tiene puestos
todos sus anhelos en conseguir llegar
a formar parte del pujante Servicio
de Aviacion Militar.

A tal objeto, desde el presente nu-
m ero, analizaremos y aclararemos
cuanto sobre el particular se necesita
para orientar cumplidamente a nues-
tros futuros aviadores.

Tercera convocatoria de ingreso para
oficiales aviadores. Afio de 1928.

Por R. O. de 18 de mayo (D. O., nu-
mero no), se anuncié6 un curso de
oficiales aviadores ; numero tres de los
que se convocan con arreglo a los pre-
ceptos del actual Reglamento de Ae-
rondutica Militar, disponiéndose para
su ingreso en el mismo lo siguiente;

Kl namero de j>lazas a cul)rir es de
40, las (Jue se ii<ljudicardn mediante
oposicion entre los oficiales del Ejér-
cito pertenecientes a los cuerpos y ar-
mas de Estado Mayor, Infanteria. Ca-
balleria. Artilleria e Ingenieros, que
lo soliciten y no hayan cumplido 27
afios de edad a fines de diciemlire pro-
ximo.

Las instancias deberan cliriirirlas los
interesados a los Capitanes Generales
de su regidn, los <le,stinados en la ])en-
insula e islas adyacentes, y a los Je-
fes de su circunscripcion militar, ca-
so de pertenecer a las tropas del pro-
tectorado o plazas de Africa. A di-
chas instancias se acompafiaran, a mas
del extracto de la hoja de servicios y

Utiles.

por Olisrar

que una orientacion para los Oficiales
del Ejército que deseen ingresar en
Aviacién.

la de hechos, que son obligatorias,
cuantos certificados y documentos per-
sonales acrediten conocimientos, préac-
ticas o aptitudes especiales que por
hallarse directa o indireciam”nte re-

lacionados con la Aviacién conside-
ren conveniente hacer constar los
opositores en su favor.

Las autoridades militares al recibir
las instancias ordenaran el recono-
cimiento facultativo previo, dispues-

to en la R. O. de 4 de febrero de 1920
(D. O., numero ¢8) (i), cursandose
aquéllas con tal certificado, caso de
ser favorable, al Jefe Superior de Ae-
ronautica Militar hasta el Gltimo dia
del mes <le octubre, que se cierra el
plazo de admisién de instancias. La
documentacion que tenga entrada en
la Jefatura Superior (Ministerio de
la Guerra), posteriormente al 5 de no-
viembre, se considerard& como no re-
cibida.

Las pruebas de aptitud que se ha-
Ilan obligados a sufrir los opositores,
las analizaremos una por nna. signi-
ficando la importancia que a nuestro
juicio merecen. Se efectuaran en Cua-
tro Vientos a partir del dia 30 de no-

(i) Dice esa R. O. que para disminuir gas-
tos al Estado, evitando asistan al reconocimien-
to definitivo individuos <u.’ facilmente pudieran
ser dcclurados iimtiles, se efectuarda un reco-
nocimiento regional previo por tribunal com-
petente, constituido en la capitalidad <e la re-
gibn o ingar mas proximo, correspondiente a
la residencia de los interesados.

Este reconocimiento comprende las disposi-
ciones 2." y 3* en la mitad de su primer pa-
rrafo; 4, 5. y 8* del reconocimietito defini-
tivo que verd el lector con todo detalle al
ocuparnos de las prvicl>as.
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viembre, siendo Illamados oportuna-
mente para ello los interesados por
conducto de la autoridad militar re-
g-ional, quien les facilitard el pasapor-
te de ida a Madrid y regreso a su
destino por cuenta del Estado, indi-
cadndoles el sitio, dia y hora en que
tendran dispuestos los vehiculos del
servicio para su transporte desde la
capital a Cuatro Vientos.

So6lo tendran derecho al percibo de
dietas reglamentarias desde el dia en
gue salieron de su cuerpo hasta el de
su incorporacion al mismo aquellos
oficiales que consigan ser nombrados
de R. O. alumnos del Curso de Avia-
cion Militar,

Las pruebas del G>ncur»o.

Antes de decidirnos a exponer lo
que estas pruebas significan, a nues-
tro exclusivo juicio, lo que esperamos
ha de evitar la vacilacion de algunos
oficiales, orientar a los de vocacion
decidida y reducir a sus justos limites
esos naturales y dignos temores de

todos, por no considerarse debida-
mente preparados, hemos de hacer
constar nuestra firme opinién, dedxi-

cida de los pasados Concursos, de que
no se ha tendido nunca a escoger los
oficiales mas sabios de nuestro Ejér-
cito, sino a los mas aptos para la Avia-
cion Militar, y esta aptitud la poseen
en mayor grado los que armonizan
esos diversos conocimientos que todo
oficial espafiol esta obligado a retener
y cultivar, con la sahid y fortaleza co-
rrespondiente a una cultura fisica
apropiada y verdadera vocacion de
aviador. Por ello, nos permitimos afir-
mar que, cualquier oficial de integri-
dad fisioldgica y funcional organica,
que conserve las directrices de los co-
nocimientos adquiridos en el e.studio
y ejercicio de su carrera militar, ha-
llarase debidamente preparado para
actuar dignamente en todos los exa-
menes a que obliga el ingreso en
Aviacion militar y, por consiguiente,
que puede prescindir de preparacion

MOTOAVIOh

de ninguna especie. Favorecera, sin
embargo, meditar, por lo menos, s6-
brenla actuacion que se le exige, para
batirse, a ser posible, sin ser sorpren-
dido. Estamos conformes, a pesar de
lo dicho, con la conveniencia de hacer
surgir algo que apremie y sorprenda
entre las prueba.s a sufrir, como medi-
da del rapido entendimiento y pronta
actuacién de aquellos que han de verse
obligados a concebir y obrar bien y
con rapidez en los variados y criticos
momentos que la Aviacion presenta.

Las pruebas dispuestas para el pre-
sente concurso pueden dividirse en
<los grupos: i» Cultura fisica.—
2. Conocimientos tedrico-practicos
indispensables.

Cultura fisica: corresponden a este
grupo el reconocimiento facultativo y
las pruebas de Gimnasia préactica, dis-
puestas por Real orden de 3 octubre
de 1927,

El reconocimiento, que sera defini-
tivo, se efectlla por un Tribunal mé-
dico del servicio de Aviacion, com-
prendiendo las condiciones psico-fisio-
légicas siguientes :

Acreditacion de edadr
de 27 afios, segun dijimos.
2® Medida del peso: la cifra que
dé en kilogramos no excedera del nu-
mero de centimetros que tenga sobre
e! metro la talla del individuo,

3." Vista: agudeza visual de lejos,
con cada ojo y sin correcciéon de len-
tes, no inferior a de la escala de
Vecker. Caso de existir hipermetro-
pia, la lente no sera superior a 2 diop-
trias.

Perfecta vision binocular,— ~Ausen-
cia de hemeralopia (ceguera cre-
puscular).

Sentido cromatico normal (diferen-
ciacion de colores).

4 Perfecta integridad anatomica
y funcional del aparato circulatorio,

5® Id, id. id. del respiratorio con
capacidad respiratoria nasal y normal.

6.“ Integridad funcional del rifidn,

7° 1d. del aparato auditivo y de la
equilibracion.

menor



MOTUAVION

8.” Integridad funcional del apara-
to locomotor.

9. Condiciones normales del sis-
tema nervioso y de sus reacciones.

Gimnasia practica: comprende tres
pruebas.

1. Elevar desde el suelo con am-
bas manos una pesa gimnastica de
35 kilogramos de peso, hasta soste-
nerla por encima de ia cabeza, en per-
fecta verticalidad de todo el cuerpo.

2° Efectuar sobre terreno llano
una carrera de 500 metros de longi-
tud, en el tiempo méaximo de minuto
y medio.

3." Realizar en igual terreno otra
carrera de i.000 metros en menos de
cuatro minutos.

La elevacién del peso en las condi-
ciones marcadas, debe conseguirla sin
gran esfuerzo cualquier opositor,
aprobado en reconocimiento. Hasta pa-
ra ello abrir convenientemente las
piernas, tomar la barra de la pesa bien
repartida en su longitud con las pal-
mas de las manos hacia abajo y fle-
xionar los brazos con un pe<|uefio im-
pulso de tir6on al tiempo que se ende-
reza el cuerpo, hasta conseguir apoye
el centro de la barra sobre el térax.
Elévese después verticalmente hasta
dejar los brazos extendidos.

Una sola vez que se consiga reali-
zar lo dicho en un gimnasio cunlquie-
ra, la prueba esta vencida.

La carrera de 500 metros es el clon
o dificultad maxima del examen gim-
nd.itico. So6lo los entrenados deporti-
vamente, o los que no estandolo se
dediquen a adquirirlo con método y
continuidad, podran llegar a la meta
sin ese cansancio agol~iador, que por
someter al aparato circulatorio y res-
piratorio a esfuerzos a que no se ha-
llan acostumbrados, facilmente ma-
lograran el éxito con grave perjuicio
para el organismo.

Nuestro consejo a los noveles, que
emitimos, aun siendo profano en la
materia, lo creemos de verdadera efi-
cacia, por haberlo visto comprobado
en repetidos casos, es el siguiente:
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BlUsquese im campo apropiado, que
en ninguna guarnicion militar falta-
ra. Jalénese poi hectometros con es-
taquillas en una direccion llana y rec-
ta cualquiera, hasta 600 metros, y con
la menor ropa admisible, segun Ilu-
gar y estacion, y usando calzado blan-
do y comodisimo, entrénese el inte-
resado, empezando con el recorrido de
200 metros en los primeros dias, has-
ta conseguir hacerlos en medio mi-
nuto sin cansancio, o sea, con respi-
racion poco acelerada, a boca cerra-
da y sin palpitacion cardiaca de nin-
guna especie. Conseguido esto, alar-
guese la carrera a 300 metros, hasta
cronometrarla entre 45y 50 segundos,
finalizando el entrenamiento con la
carrera completa. Un mes o mes y
medio de prudente y continua prac-
tica, con una sola carrera diaria, ma-
tinal. a ser posible, creémosla de su-
ficiente eficacia para ganar franca-
mente la prueba.

En los Concursos anteriores se con-
sinti6 a los examinandos vestirse en
deshabillé deportiva, para facilitar sus
mc.vimientos. No hay razén ninguna
pata dejar de esperar igual benevo-
lencia en el préoximo.

Los aspirantes que logren el entre-
namiento anterior pueden estar se-
guro.? de efectuar con garantia de
éxito la tercera prueba gimnastica o
carrera de un kilometro.

El segundo grupo de pruebas com-
prende los exdmenes tedrico-practi-
cos que iremos enumerando y anali-
zando sucesivamente.

Una prueba psicométrica: refe-
rente a cometidos propios a la Avia-
cion Militar.

Nada sabemos de lo que significara
esta prueba en el presente Concurso:
hemos de suponer, sin embargo, sea
algo analogo a lo exigido en afios an-
teriores, y a base de tal creencia, ex-
ponemos nuestro juicio.

La acepcién etimolégica de la pa-
labra psicometria, compuesta de las
griegas : psyché, alma, y métron, me-
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dida, dedlcese de éstas, significando
“medida de la actividad inteleciual”.

La ciencia psicométrica forma par-
te de la psicologia experimental, y
aunque todavia se halla en periodo
embrionario, muchas son las naciones
gue emplean sus métodos de orienta-
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cion y seleccion de la juventud con

indiscutible eficacia (i).
(Continuara).

(i) Véase el notable articulo dcl teniente
coronel de Ingenielos y A-viador militar don
Emilio Herrera, publicado en el memorial de
Ingenieros dcl mes de febrero de 1928.

Solucion a los problemas de fotografia aérea

En el nUmero 6 de Moi'Oavién inser-
tamos dos problemas de fotografia aé-
rea. Nos han remitido bastantes solucio-
nes, pero ninguna ha resultado acertada,
por lo que D. Emilio Herrera, autor de

Problema i-° EI avién desde el que
se ha tomado la fotografia sera aquel
en cuya sombra esté la dcl punto de
vista.

La sombra del punto de vista es el
punto de convergencia o de fuga de
todos los rayos de luz representados
en el cuadro; por lo tanto, bastara
trazar dos rayos de luz y su intersec-
cion sera la sombra del punto de vista.

En la fotografia dada sdlo estd de-
terminado un rayo de luz, el que une
el vértice de la pirdmide con su som-
bra, pero este rayo de luz prolonga-
do pasa por las sombras de los cuatro
aviones del ala derecha de la escua-
drilla, por 'o que por este procedi-
miento so6lo se puede deducir que
desde uno de estos cuatro aviones se
tomo la fotografia.

Para determinar en cudl de ellos
fue, hay que tener en cuenta que en
una perspectiva de cuadro vertical
la sombra del punto de vista esta en
la perpendicular al horizonte, trazada
por el punto de fuga de las proyec-
ciones horizontales de las lineas de
luz, puesto (Jue esta perpendicular es
la linea de fuga de todos los planos
verticales que contienen las lineas de
luz (plano de luz).

Tenemos primeramente que trazar
el horizonte, uniendo por una recta
los dos puntos de fuga de las dos se-
ries de jiaralelas trazadas en las dos
caras visibles de la piramide; de este
modo (Juedard trazada también la ba-

estos problemas, nos remite el procedi-
miento para resolverlos en tan sencilla v
clara exposicibn que juagamos innecesa-
rio dibujar las construcciones.

se de la piramide, uniendo los vérti-
ces visibles de esta base con los pun-
tos de fuga determinados, y por la
interseccion de las diagonales de la
base se tendra la proyeccién horizon-

tal del vértice de la piramide, que
unida con la sombra de este mismo
punto nos darad la proyeccién hori-
zontal de un rayo de luz. Esta linca

prolongada corta a! horizonte en su
punto de fuga, y trazando por este
punto la perpendicular al horizonte,
tendremos la linea de fuga de los pla-
nos verticales de luz, que vemos pasa
por la sombra del segundo avion a cor-
tar por la derecha; luego desde este
fué obtenida la fotografia.

Problema 2® En una perspectiva
de cuadro vertical, todas las rectas
horizontales cuyas representaciones
son perpendiculares al horizonte pa-
san por la vertical del punto de vista.

Trazando el horizonte en la foto-
grafia dicha, para lo cual basta unir
los puntos de convergencia o de fu-
ga de las dos series de paralelas que
determinan el cuadriculado, y trazan-
do perpendiculares al horizonte en ca-
da uno de estos dos puntos de fuga,
se ve que la perpendicular de la iz-
quierda pasa por todos los cuadrien-
ios que comienzan con R y la de la
derecha por todas las que terminan
en 11; luego su interseccidén, o sea la
vertical del i)unto de vista, habra de
estar en la cuadricula KH.

E. H,
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Avién Havilland-RoUs aprovisionando la posicién de Cobba. Esta folografia mues- Retirando artilleria de la posicion de Kesil.
tra claramente por qué volvian acribillados los aparatos que desempefiaban esta
arriesgada mision. . . .
Estas dos fotografias del mismo terreno muestran co6mo cambia el relieve del terre-
no segiin la inclinacién de la folografia. Cuando las fotografias se toman en las
proximidades de la vertical, el relieve del terreno se atenda.

La guarniciéon Fedem Yebel retirdndose.
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..IA 20 kilometros

Incendio del automavil.

Ocurre con frecuencia que un co-
che queda destruido en |>lena carrete-
ra a cansa de un incendio orijiinado
en el motor. Kl peligro ]J)ara el vehi-
culo, en el momento de iniciarse, es
tanto mayor cuanto mas grande sea
el depdsito de gasolina y mas proéxi-
mas estén las tuberias al foco de
origen.

Como primera pro\idencia dehe ce-
rrarse inmediatamente la Illave de
paso de la gasolina, la cual suele es-
tar al alcance del coiuluctor. Si el de-
poOsito estd atras y tiene otra llave en
su parte inferior, hay (Jue acudir in-
mediatamnete a cerrarla, pera siem-
pre después de haberlo hecho con la
que esta en e’ salpicadero.

Después de haber tenido la necesa-
ria tranquilidad para hacer dicha ope-
racion, si el conductor ha sido preca-
vido, no le queda mas cpie hacer fun-
cionar al extintor que debe existir, en
buen estado de funcionamiento, sobre
todos los automdviles.

Si el extintor no es suficiente, o no
se dispone de él. se tratara de ahogar
el fuego con una manta o impermea-
ble, cuyo sacrificio no es nada compa-
rado al de una carroceria v los diver-
sos O6rganos del bastidor clue el fuego
puede destruir.

También puede extinguirse con are-
na o tierra de la carretera, sobre todo
ion la primera, por ser luego mas fa-
cd de quitar.

ivn ésta, conui en todas las averias
o accidentes en la canx-tera, vale mas
siempre prevenir que curar, por lo
gue mdicar-:mos algunas de las causas
mas comentes de] incendio, para rpie
este pueda evitarse.

I'n primer lugar, ai conductor debe
estarle prohibido fumar yendo en el
coche, y, sobre todo, de una manera
tenginante cuando se esté llenando el
deposito de gasolina, pues es el mo-
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mento en que se desprenden mas va-
pores de ésta. Kstd muy arraigada la
fatal idea de que la brasa de un piti-
Ilo no solamente no incendia la gaso-
lina, sino que se apaga introduciéndo-
la en ésta. Kfectivamente, asi sucede,
aunque no aconsejamos la prueba,
pero téngase en cuenta (Jue el incen-
<lio empieza por los vapores, y que el
liquido también arde cuando esta en
piesencia de una llama por pequeia
gue sea, y se habra observado que,
con gran frecuencia, surge una llanii-
ta en la lumbre de un cigarro, debido
a la presencia en <l tabaco de una
paja o cual(Juier otra substancia ex-
trafa.

Casi siempre el incendio se produce
por las explosiones al carburador, las
cuales se pueden transmitir, no sélo
al deposito de la gasolina, sino tam-
bién al aceite que puede haber en las
inmediaciones, por ser éste emineate-
niente combustible. Todavia es mas
frecuente que la culpa sea de la cos-
tumbre que tienen muchos condueto-
rcs de inundar el carburador para fa-
cilitar la puesta en marcha, procedi-
miento al cual no le negamos su efi-
cacia, pero siempre sin llegar a que la
esencia rebose por la tapa de la cuba
del nivel constante, jlues entonces ni
se facilita la arrancada, sino al con-
trario, ni hay nada mas a propdsito
para un incemlio que esa lluvia de ga-
solina, cuando se producen explosio-
nes al carburador.

La causa de estas explosiones o re-
tornos. pueden ser las siguientes;

¥ Cuando la mezcla es muy po-
bre o, no siéndolo, se condensa la ga-
.solina sobre las paredes de los cilin-
dros y tubo de admision, por estar
el motor frio, produciendo analogo
efecto. n

Cuando es muy ])e(Juefio ef
avance del encendido (lo (Jue llaman
los conductores encendido refrasiui,\
gue no existe tal cosa).
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3" Cuando la valvula de admision
se cierra mal, bien porque el motor
esté muy caliente y la valvula mal
reglada, se haya dilatado demasiado
0, mas frecuentemente, porque su
asiento esté sucio y no pueda hacerse
el cierre perfecto.

4.° En el caso del auto encendido
o explosiones prematuras, que es des-
de luego muy raro.

5.“ Cuando la gasolina tiene ag'ua,
resultando entonces una mezcla muy
pobre, y por lo tanto, en iguales con-
diciones que el caso primero.

6.” Si el surtidor del carburador
igiclettr) estd obstruido itarcialmente.

7® Si hay fuga de gasolina por al-

PREGUNTAS Y

P,—Poseo un X, modelo Z. en buen
i'stado de funcionamiento. Con el motor
de arranque me funciona al momento,
pero con la manivela no hay quien le
haga arrancar.— Magneto, valvulas, et-
cétera, estan bien.— ;Qué debo hacer
cuando el arranque no me funcione y no
pueda empujarlo™ — J. Jiménez Muro
(Ceuta).

R,— Simpatico amigo Piri: Una pre-
gunta tan inocente no podia ser de na-
die méas que suya, por lo que no ha sido
dificil a nuestra perspicacia policiaca
averiguar, como usted ve, el verdadero
nombre de su autor. jHay que aprender
a darle a la manivela! Con el motor de
arranque se hace girar el cigliefal mu-
cho mas cieprisa <jue haciéndolo a mano.
La magneto a poca velocidad produce
una chispa deficiente, y sobre todo si los
plautinos del ruptor estas desgastados o
demasiado abiertos. Tomese la molestia
(le mirarlos, lijAndolos si lo necesita, y
dejandolos a una separaciéon maxima, lo
suficiente para (jue quepa so6lo un papel
do fumar.

No consiste tampoco en darle muy de-
prisa a la manivela, sino clue tiene su
arte y muchas veces el defecto q'ic us-
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guna junta o tuberia roia y aquélla
gotea sobre piezas que estan calientes
0 pueden ponerse al rojo.

Si se evita, sobre todo en la arran-
cada, la presencia de combustible en
las proximidades del carburador, los
retornos a éste no pueden tener nin-
guna consecuencia, pues la combustién
no puede propagarse a través del sur-
tidor.

Si durante la marcha
tos retornos, se tratard de hacerlos
desaparecer aumentando el avance al
encendido, y de no conseguirlo, se in-
vestigara detenidamente la causa para
evitar peores males.

aparecen es-

Feliciano.

RESPUESTAS

ted seflala en su coche, asi como los
frecuentes accidentes de fractura de
mufieca, son debidos a que la manive-
la de arranc|ue estd nial colocada, es
decir, esta fijada al arbol motor en im
punto tal respecto al tiempo de com-
presién, que a duras penas se puede
vencer el puiito duro o resistente.

La manivela debe estar montada de
tal modo, que cuando se tira de ella de
abajo arriba (en el sentido de las agu-
jas de un reloj), la resistencia, debida a
la compresion en uno de los cilindros,
se produzca un p<jco antes del momento
en que la manivela esta horizontal. Hay
muchos automoviles donde el maximo es-
fuerzo hay que aplicarlo <lespués de pa-
sada la posicion horizontal, y otros peo-
res aln, en que este maximo de com-
presion coincide con la posicién verti-
cal de la manivela. Ks defecto que debe
corregirse, pues hace la operacion del
arranque pesada y peligrosa.

Lleve la manivela despacio a ese pun-
to que le indicamos, y si esta bien mon-
tada, creemos que arrancarda el motor
dando un tirén del brazo, rapido y con-
tinuo, y (Jue acom]>afie el movimiento del
volante (jurante vuelta y media por lo
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menos. El movimiento dado a la mani-
vela por el brazo, debe ser un movimien-
to de rotacion y de ningdn modo un mo-
vimiento de traccion.

Muchos conductores se ponen dema-
siado cerca del vehiculo y demasiado de
frente pada poder dar este movimiento
giratorio. No se debe apoyar nunca la
mano izquierda al radiador, sino sobre
el larguero derecho del automdvil.

No habiendo, como parece, entradas
de aire por las tuberias de admision, ni
otros defectos, su coche debe arrancar
al cuarto de vuelta.

P.— Desearia saber jo que se necesita
para ser parackutista. Y lo que gana un
piloto civil de aeroplano.— H. Garcia.
(Almeria).

R.— No existe el titulo de parachutis-
la, ni siquiera Ja palabra en el dicciona-
rio.— Cuando
.la frase de “maéas cornés da el hambre”,
admitira la profesion de parackutista.

El lanzarse en paracaidas en las fies-
tas de aviacion no debia permitirse,
porque el tirarse no requiere arte, y c!
espectaculo en si no tiene mas atractivo
que el delicioso cosquilleo abdominal qui-
sentimos cuando un hermano nuestro
corre peligro de romperse la crisma.

En los toros, boxeo y otros nobles es-
pectaculos hay arte, pero en todos exis-
te ese co.squilleo, que es lo que da am-
biente a la fiesta.— No somos admirado-
res de ninguno de estos espectaculos,
pero no los confundimos en una sola de-
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nominacion, sino como distintos grados
de barbarie.

Iil torero y e! boxeador, cuando son
primeras figuras, causan admiracién y
con su arte ganan mucho dinero.

El paracaidista siempre pasa panico
ante un enemigo contra el cual no tiene
mas defensa que la Providencia, y care-
ce del arte y la superioridad de aquéllos.

Créanos nuestro comunicante, no eli-
ja profesién sin honra ni provecho.—
Tirense enhoral)uena los que, por nece-
sidad o cumpliendo sagrados deberes, no
tienen mas remedio, pero adoptarlo co-
mo profesién, eso nunca.

Los pilotos civiles no tienen sueldii
fijo, y éste es convencional en las lineas
aereas espafolas, oscilando alrededor de
2.000 pe.setas mensuales.

% if

Para contestar debidamente a don
.L M. {Pola de Lena), insertamos cuanto
hay legislado para la obtencién del titu-
lo de piloto.

ANEJO E

Condiciones minimas requeridas para
la obtencién de titulos de pilotos.

SFjOaON 1
Titulo de piloto de aviacion.

A) Titulo de piloto de avion de tu-
rismo (no validos para transportes pu-
blicos).

1.” Pruebas practicas.

(Contintia en la pig, 2i.i

a.
[a mjEs mm&.

l'roveeflof <le A.vlaci<”™n M ilitili*

Dmiai. Bainkts. [oloiis, Esmaltes. Brotlieila y PfolDttos Q uikis

Calle (le Toledo, 90 - Madrid - Telef. 14602
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:Madera, acero o duraluminio?

Los materiales generalmente empleado?
hoy para la con.strucciéon de las armazo-
nes resistentes cie los aeroplanos son, co-
mo es sal)ido, la madera, el acero en sus
diterantes varitda<les y las aleaciones
ligeras de alta resisrtencia, cuyo tip™ es
el duraluminio, en las que el alumitiio
es el j>rincipa’l componente.

\'amos a tratar de exponer en pocas
paial)ras, de la manera mads sucinta y
breve ]M>sible. las jjrincipales ventajas e
irK'(Miv«iientes de cada uno de los refi-
ridns materiales.

1-1 madera por su escaso pf'so espe-
citic<x> (que varia de 0,3 hasta 1,2, s™Un
las diferentes e.species), por la extrema
facilidad de su trabajo y por jer suma-
inente aliniidante en -todos los paises, iia
sido el material utilizado exclusivamen-
te en la construccién de avioties, en los
primeros tiempos rie la aviacion, y aun
hoy. a pesar de los crecientes progresos
qu(- cada dia se hacen en el campo de
la construccién metélica y de los éxi-
to-, i|iK' casi podemos llamar fiilminan-
to.i, Jor ella alcanzados, son en gran nu-
meri] loi aparatos de madera que vuelan
actualnKiiite y con excelentes resultados.

Ui princi[Ktl ventaja que la madera
mpresenta para un pais como Kspafa, es
la <k ser uii material que ix>demus llamar
fundadanH-nte j-a que, tanto
lo- lu>cpu\s de la
de nuc>itras ptKo conocidas po.>iesianes

nacional,
I'einmsula como lus

del (>r)lio de Guinea, abundan en made-
ra, tales como d J]iino, el choix>, el fres-
no. la ca>>g, el abedul, etc,, que pueden
coiiijKstir ventajosamente con las niade-
ra=> extranjeras empleadas para estos fi-
lies y :idn -.ustituir a éstas con ventaja.

tanto en pe%o como en resistencia, para
la construcciOT de aviones y de hélices,
segln han demostrado las experiencias
realizadas en el Laboratorio Aerodina-
mico de Cuatro Vientos.

Los inconvenientes que mas claramen-
la utilizacion de
de construc-

te resaltan, relativos a
la madera como material

NUESTROS COLABORADORES

El eminente Ingeniero Aeronautico Don
Alatiuel Bada, visto por Arriadla.

ciones aeronauticas, son los dos siguien-
tes:

1.“ Heterogeneidad de su constitu-
cion interna y, por tanto, de su resisten-
cia a los esfuerzos a que haya de estar
sometida.

Dicha resistencia varia, en efecto, ]>ara
la misma especie de vegetales, con la
t'ixica en que se efectud la corta, la na
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tiiraleza clel terreno, la edad del éarbol,
la parte de él de que se cortd la madera,
el esta<lo de sequedad o humedad de
ésta, etc.

2° Combustibilidad y suma alterabi-
lidad bajo ja accion de los agentes na-
turales.

Estos defectos pueden combatirse fa-
cilmente i»r diversos
pero siempre a cambio de lo« aumentos

procedimientos,

de i>eso y de coste consiguiente?, lo cual
tiende a anular jas ventajas antes enu-
meradas para este género de material,
I-<xs maienales de ajn'Struccién metali-
cos, por lo contrario, tienen las vent;:-
jas sobre la majdera de su homogeneidad
de constitucién interna (y por consi-
guiente de resistencia para cada direc-
ci(m <le los esfuerzos), de su incombus-
tibilidad y de su jjran resistencia a la
rotura, ventaja e«ta Ultima coaidensada
graficamente en la justa
tantas veces oida en los aerodomos, <iue

apreciacion,
dice que “'cd avion metalico perdona
muchas vida.s".

l.a ventaja primor<kial que el acero
presenta duraluminio,
para nosotros en ser de produccion na-
cional lespicialmente los aceros ordina-
rios al carbono, pues los aceros esj>ecia-

les son aim dificiles de obtener en bue-

.sobre el esiriba

nas condiciones en nuestra Patria), pe-
ro como compensacion tiene el gran in-
conveniente de su gran peso especifico,
que es [xir término metliu y aproxima-
damente igual a 8.

Dadas
por ellos alcanzadas, su empleo parece
indii-adi) para la fabricacion de los tle-
mentos que forman la armazoén resistente
pero
las cargas j>or metro cuadrado,

las inayore™ cargas de rotura

de alas y cuerixjs de aeroplanos,
como
para las cuales se calculan aquellos elc-
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mentos, son tales que los efpesores de
las secciones correspondientes serian tan
I>equefios que no podrian resistir a los
esfuerzos locales ni a las fortuitas pre-
sione.s exteriores que pudieran j)resen-
tarse, seria preciso aumentar mucho di-
chas secciones resistentes, lo que, como
es logico, seria causa de lui considerable
aumi®™nto de ptso, el <[ue haria desapare-
cer las ventajas que la utilizacion de ace-
ros dé alta resistencia pudiera prc/sentar.

Iva facilidad con que se trabajan los
aceros (especialmente los ordinario;; al
carlxmo) es grande, siendo también sus-
ceptibles en su mayoria de soldarse auto-
génicamente, inapreciable ventaja ésta,
aunque sea algo j>cligroso el empleo de
este género de soldaduras, ya que es su-
mameiiie facil que al
del obrero pierda el acero su resisiencia
en las proximidades de la unién, sin que
nada indique este defecto, a la .simple
vista, ]>or el aspecto exterior del mate-
rial.

El duraluminio,
es el tipo de las aleaciones ligeras de
alta resistencia, esia constituido, segun to-
dos saben, por una aleacién de aluminio,

menor de,scui<lo

gue, como dijimos,

cobre, magne.sio. manganeso, zinc y como
impurezas hierro, silicio y alimina
(Al' 0’).

Las caracteristicas mecénicas del du-
raluminio, sometido a un tratamiento
térmico consistente en un
475" .io0”"! <letenido por un temple al
agua (mecanismo cid doble temple), son,
segun ha determinado el ilustre metallr-
gico francés INIr. Orard, las siguientes:

recocido a

k =m0 Kgs. por mm*.
K” 23 Kgs. [)or mm*.
A% ~'22.

-5 -
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Su peso especifico es s(jlamente de
2,9, es decir, aproximadamente 2,8 ve-
ces mfiior que el del acero.

Segiin esto, para que iguales pitras
de ambos material-es, acero y duralumi-
nio, tuvieran idéntico j>eso, seria preci-
so que la resistencia unitaria a la rotu-

ra del acero fuera isrual a

2,8X40— 112 Kgs. por mm'

lo que lleva consigo necesariamente el
empleo de aceros esjx.Tiales.

Ahora bien, estois aceros son caros,
dificil-es de encontrar y no menoM difi-
ciles de trabajar, con el consiguiente
consumo de nunierosa.s herramientas de
ac-iro rapido, no menos caras que rujué-
llos,

secciones resistentes necesarias
para las cargas ix>r metro cuadrado de
ala, actualmente impuestas por las consi-
deraciones aerodinamicas, serian tan pe-
guefias que, como antes hemos (jicho,
precisaria aumentarlas gran'icnieJ'Te |./as
correspondientes de duraluminio serian
imas 2,8 veces mayores que las de acero,
guedando por lo tanto salvado.s los es-

collos expuestos anteriomienti-, aparte de
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que las mayores secciones resisten mejor
a los efectos nocivos de las vibraciones,
las que pudieran ser causa de roturas o
de cambios (Ge la estructura molecular de
Iris materiales.

Kl duralnmiiiio, protegido por
sencilla capa de barniz, parece ser inal-

una

terable por la accii®i del agua del mar,
como se ha demo.strado. entre otra-s ex.
periencias, jwr la jmesta en servicio por
los Astilleros de Zeppeiinhafen, de Post-
dam. en la co.sta de Heligolajid, de una
serie de canoas de duraluminio, desde
marzo hasia ntiviembre de 1921.

El defecto capital que para nosotros
tiene el duraluminio, es el de no poder-
se obtener en nuestro territorio, jlor fal-
tar lis bauxicas necesarias a la produc-
aluminio.

cion industrial del

M anuici. Bada Vasaij.o, Ilngeniero.

Diplomado d« la Escuela Superior de Aeronautica y Cons-

trucciones mecanicas de Paris.

-:ADRIAN PIERA:-;

MADERAS s2nta Engracia, 125

“Casa UBALDO RODRIGUEZ

- Calle 0Oe Tole9o, nums. 92 y 117 -

Teléfono 53336

PROVEEDOR DE AVIACION MILITAR Y DEL EJERCITO, DE LONAS DE

ALGODON. CANAMO. EMBREADAS, EN BLANCO Y EN COLORES. EN

DISTINTOS ANCHOS PARA TODOS LOS USOS Y APLICACIONES. COR-

DELERIA DE CANAMO EN GENERAL. ESPUERTAR DE ESPARTO. ASTI-

LES DE FRESNO PARA TODA CLASE DE HERRAMIENTAS. ARTICULOS
DE GUARNICIONERO. ESCOHAS DE BREZO Y PALMA.
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Nuestros

\A

\ a perfildindose ja costa sn el
claror de la mafana.

En Ja dma del Kelti. un grito de luz
anuncia la salida del sol, que emerge dt
las aguas y traza filos de oro en la cr«-
ti dt las olas.

I-1 “Dédalo”, aerodromo flotante, con
sus doce aviones, se balancea frente a
la desembocadura de Guad Lau.

1-a Aviacion Naval, recién nacida, y a

la que presta recia vitalidad el entusias-
mo de sus pilotos y la acertada direc-
cion de su jefe, el capitan de fragata
Sr. Cardona, desea cooperar con la Mi-
litar en las operaciones de Marruecos;
por eso se halla en aquellas aguas el bar-
co que conduce los aviones supermari-
nos y los “hidros” “ Saboya”, que toman
parte en la lucha.
_Han tocatio diana, y tcxlo es anima-
cion a bordo. Los marineros desenfundan
los aviones, colocan entre ellos las bom-
bas, llenan los tanques de gasolina. Se
oye la voz de mando del oficial de guar-
dia y las “plumas” van izando los apa-
ratos y ya en alto giran y los arrian al
mar. donde quedan cabeceando y reci-
biendo el sonoro azote de las olas.

Son dos hidros-pareja los que hoy tie-
nen asignado servicio de exploracion y
bombardeo hasta la punta Iris y i’efitm
de Vélez, En uno de ellos embarcan los
alféreces de navio Jorge Vara y Diaz Do-
minguez. Suenan los motores, comienzan
los “Saboyas” a saltar sobre las ondas,
corren dejando tras de si larga y brillan-
te estela y se remontan proyectandose
sobre los agrios montes de la costa ene-
miga-

se i)ierden hacia Tiguisas, posicion
recientemente abandonada que hoy ocu-
jwi la harca y en ella dejan caer algunas
bombas. Para asegurar mas la punteria,
descienden los aparatos. Los moros arre-
cian eii sus <iis]>aros. Una bala alcanza el
ai)arato que pilota el alferez Vara, rom-

vago

aviadores
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en Africa

piéndole el tubo de la gasolina y causan-
do la parada en seco del motor; el piloto
estira cuaiito puede el planeo y logra to-
mar agua, pero los enemigos se han da-
do cuenta de la averia y en un momento
se llena la playa de grupos que tirotean
furiosamente al aparato.

Desde el otro los aviadores comparie-
ros protegen con sus bombas a los que
se encuentran en trance apurado y lo-
gran desi>ejar la playa; pero los proyec-
tiles se acaban, y no que<la otro recurs<i
gue tender el vuelo hacia Guad Lau pa-
ra avisar a los torpederos que estan de
vigilancia,

El hidro averiado, empujado por el
viento, va acercandose a la costa, donde
los moros, libres ya de los fuegos del otro
abarato, acuden en nutridos grupos y dis-
paran sin cesar contra los aviadores. Es-
tos se han parapetado detras del motor,
en el que se oye el constante chasquido
de las balas, y preparan la doble ametra-
lladora para vender caras sus vidas.

En la playa hay varado un carabo, ai
que varios moros se dirigen con i-nten.
cion de embarcar y apoderarse dcl hidro
y sus tripulantes, mas éstos abren im
fuego rapido sobre los que intentan la
botadura, causdndoles varios muertos \
heridos e impidiendo la maniobra, de la
gue desisten.

El hidro sigue marchando a la deriva,
ofreciendo cada vez méas facil blanco al
enemigo, engrosado por harquefios que
bajan de ios montes. Los bravos aviado-
res marinos se defienden heroicamente,
pero las fuerzas son tan enormemente
desiguales, que necesariamente ha de de-
cidirse el triunfo por los moros si no lle-
ga el auxilio,

Llevan luchando a pecho descubierto
mucho tiempo, para ellos, siglos, Rn un
momento de descan.so, Vara pregunta la
hora a su compafiero Dominguez.

— Las doce — responde éste.

— WM hora fatidica. Todo lo malo me
ha ocurrido en ella.
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No acaba de decirlo, cuando se lleva
3as manos al vientre, exclamando :

—¢Lo ves? Me han matado.

Su compafiero trata de socorrerle, pe-
ro él le encarga, ya agonizando :

— No te ocupes de mi. Defiéndete y
no permitas que un avion de nuestra Ma-
rina caiga en poder del enemigo, Dile a
mi madre...

No dice més; inclina la cabeza y qi.tc-
da exanime en el fondo de la carlinga.

En aquel momento aparece en el ho-
rizonte el torpedero 13, que viene a to-
da maquina. El capitan Sartorius, anti-

Para batir e] “record” de velocidad.

El Daily A’eic.f and IVcsiminstcr Ga-
sene dice saber que el comandante Se-
grave, pava estar seguro de que na-
die pueda tener detalles del coche au-
tomovil con que piensa poder mejorar
la marca del Mundo de velocidad, ha-
ce construir ,su maquina en piezas se-
paradas en 25 fabricas diferentes, y
gue la ensambladura se realizard en
otra fabrica que aun 110 se conoce.
Segun los planos del ingeniero Irving,
el coche podra alcanzar durante cer-
ca de un minuto la velocidad de 415
kilometros por hora.

La red aérea de la Unidn de RepuUbli-
cas soviéticas.

Las lineas aéreas soviéticas tienen
11.500 kilémetros de longitud. EIl go-
bierno soviético, convencido de la im-
portancia del transporte aerondutico,
ha terminado el estudio para la am-
pliacion progre.siva de su red aérea,
proponiéndose que su longitud sea de
40.000 kilé6metros en 1932.

* kx %

En Alemania se estdn haciendo dete.
nidas experiencias en la camara neuma-
tica de las variaciones de 1? i>resi6on ar-
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guo piloto, que manda el barco de auxi-
lio, se ha dado rapidamente cuenta del
drama. Da las voces de mando, y mien-
tras el torpedero vomita fuego, se arria
im bote, que en medio de una lluvia de
I>alas se acerca al hidro indefenso, le da
remolque y lo lleva al costado de aquél,
izandolo cuando se hallan fuera del al-
cance de los fusiles moros.

La naciente aviacion naval ha escrito
la primera de las paginas de gloria y de
dolor que han de llenar su historia.

L eopoldo A lonso.

terial y los fenédmenos 'le nuliicion on
depresion. Experimentalmente se ha de-
terminado el régimen de reptiso conve-
niente para el buen estajdo y restableci-
miento del sistema nervioso en Irs vue-
los a gran altura.

Los italiano-, también se preocupan
(sta.s cuestiones, siendo obhgatorio
los aviadores m.'iitares e! cntren”~imienlo
jjrogresivo en la campana neumatica. El
instituto Sanitario de Monitecelio (Ro-
ma), posee una campana neumatica ca-
|)az para doce personas; la presion pue-
de bajar en veinte minutos de 760 mili-
metros (normal) a 200 milimetros de
mercurio y la temperatura puede descen-
der en este mismo tiempo a 34 grados
bajo cero.

* Kk K

Recientes estadisticas acusan la si-
guiente distribucion de caimiones auto-
moéviles; Estados Unidos, 2.764.000 :
I'rancia, 280.000; Inglaterra, 248.000:
Alemania, 95,000; Canadéa, 87.000; Aus-
tralia. 60.000; Bélgica, 43.000; Italia.
30,000.

En autobuses las naciones quedan cla-
‘ificadas en orden muy imrecido al ante.
lli>r, Estados Unidos, 80.000; Francia,
20.000: Inglaterra. 21.000; Canada,
6,600; Alemania, 6.000; Italia, 3.200,
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RA fagas

(CPitiea balompédiea y desapasionada.)

El naufragio de los idolos

En los partidos que nuestro flaman-
te campedn ha jugado por tierras
aniericanab ha sucedido lo que tenia
que suceder. Para muchos les habra
parecido esto algo extrafio, y nada
méas ldgico, toda vez que el futbol
sudamericano es de una potencialidad
grande, como lo han probado sus ju-
gadores en los dos ultimos torneos
mundiales a que haji concurrido. La ma-
yoria de los aficionados confiaban en
los catalanes y esperaban que su jira
dejase en el otro continente- un re-
cuerdo glorioso, pero ha sido todo lo
contrario.

Es, sin disputa, una leccién bien da-
da. El Barcelona, con toda su brillan-
te historia, y con una delantera su-
pertécnica. pero de una prudencia y
de una lentitud manifiesta, debié es-
perar para sus adentros en la llegada
del triunfo. Crey6 (Jue equipos infe-
riores que con anterioridad pasaron el
i'ilarco le habian trazado la norma a
seguir, sin fijarse en el motivo y en
las causas del por qué de su buena
actuacion.

Para luchar fuera de casa y mas en
Sudamérica no hay que confiar en la
ciencia, y mas con quien tanto sabe,
sino en el corazén, y esto es lo que
en las lilas azulgrana ha debido fal-
tar: corazén.

La prueba es que los elementos me-
nos técnicos son los que mas han so-
bresalido. Los idolos, los falsos ido-
los, han encontrado su fracaso donde
menos lo esperaban. lil saber practi-
car dos gambetas o regates y el lla-
marse de una manera conocida no es
bastante para salir airoso de unos en-
cuentros de gran trascendencia de-
portiva. Ks preciso cobrar menos y
saber més. Por eso la leccién estd da-

da, y si se quiere aprovechar no debe
titubearse tratando de quitar la care-
ta a muchos magos de guardarropia
que no hacen otra cosa que entorpe-
cer el progreso de nuestro balompié
con sus imposiciones ridiculas y su-'
pretensiones equivocadas de ser gran-
des maestros.

Esto en lo que atafie a los jugado-
res, que en cuanto a los Clubs, tam-
bién es hora de que se vayan perca
tando que el valor técnico del juego
espafiol decrece de una manera alar-
mante, consecuencia de tener directo
res de poca competencia, nombrados
casi siempre por favoritismo, lo que
hace que no sepan inculcar a los cua-
dros una modalidad de juego que ten-
ga un buen fin deportivo y a la vez
préactico.

Pero si el chaparrén cay6 bien es ver-
dad que a estas horas la calma ha rena-
cido. Posiblemente, en los aficionados
argentinos y uruguayos, quedara sola-
mente el triste recuerdo para nosotros
de cinco goles contra diez y siete, marca-
dos en ocho encuentros memorables. Son
en realidad muchos encuentros y pocos
tantos a favor para pretender demostrar
una sul)erioridad.

Por eso mala jira ha resultado para
una delantera de mucha fama y dt
némina elevada. Unicamente han con-
seguido con su desdichada actuacién
poner sobre la mesa un problema de
sumo interés y gravedad. Kl asunto
no se presenta facil, pero con energia'
y atajandolo pronto puede evitarse un
cataclismo.

Politicamente un gran dolor habra
dejado en los pechos de muchos espa-
fic'ies residentes en Buenos Aires v
Montevideo. Ksto es lo sensible y lo
gue mas nos debe preocupar. Los bo-
chincheros podran despacharse n gus
to. burlandose en su jerga patosa e
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insufrible. Pero nos- debe quedar ei
consuelo, el hermoso consuelo, de que
unos espafioles pudieron enloquecerlos
de entusiasmo con una hazafia inol-
vidable.

El vuelo gigante del Plus Ultra les
hizo mirarnos con respeto.. jCon qué
satisfaccion contemplé en mi ultimo
viaje al glorioso aparato! Lo recuer-
do muy bien y por eso hoy viene a
nvi memoria aquel momento.

(Continuaciéon déla |Kig. 1)

I-n cada prueba practica el aspirante
dfbe ir solo a bordo del avidn.

j) Prueba de altura y de vuelo pla®

n,-ad<.— Un vuelo sin aterrizaje, duran-
te el cual el piloto deberd permanecer
durante una hora, por lo menos, a una
altura minima de 2.000 metros por enci-
ma del punto de partida. EI descenso de-
bera terminar en vuelo planeado, con los
motores parados a 1.500 metros por en-
cima del terreno de aterrizaje. EIl aterri-
zaje se hara sin que el motor sea nueva-
mente puesto en marcha y en un radio de
de 150 metros, cuando mas, alrededor de
un punto fijado de antemano por Jos exa-
minadores oficiales.
_b) Pruebas de habilidad.— Un vuelo
sin aterrizaje alrededor de dos postes
<0 dos boyas), situados a 500 metros uno
de otro y describiendo una serie de cin-
co circuitos en forma de ocho y efec-
tuando cada viraje alrededor de uno de
los dos postes (0 boyas). Kste vuelo debe-
ra hacerse a una altura inferior o igual a
200 metros sobre el suelo (o sobre el
agua), sin tocar el suelo (o el agua). El
aterrizaje se efectuara;

1® Parando definitivamente el o los
piotores, lo mas tarde cuando la aero-
nave toque el suelo (o el agua),

2® Parando definitivamente la aero-'
nave a menos de 50 metros de un punto
fijado por el mismo aspirante antes de
la salida.

3." Conocimientos especiales.

Reglamento de las luces y sefales y
reglas generales de la circulacion aérea.
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Momento que me obligfa, a pesar de
mi prosa rebelde, a que considere el
naufragio de los jugadores catalanes
como algo sin importancia, y mas a
guien como yo suspira por la implan-
tacion de un fatbol que borre las fron-
teras,

Andrés Qcem.Nda,

11-9-1928.

Reglas especiales de la circulacion aérea
sobre y en la proximidad de los aero-
dromos. Conocimiento préactico de la le-
gislacion aérea internacional.

B) Titulo de
transporte publico.

1,“ Pruebas practicas.

En cada prueba practica el aspirante
debe estar solo a bordo del avion.

0) l-as pruebas de altura, de vuelo
planeado y habilidad son las mismas que
las exigidas para el certificado de piloto
de avién .de turismo. Los aspirantes que
posean ya este certificado no tendran
que someterse por segunda vez a estas
pruebas.

b) Pruebas de duracion, de 300 Kki-

lI6metros por lo menos, sobre la tierra o
sobre el mar, con retorno final al punto
de partida. Este viaje debera hacerse
con la misma aeronave y en un plazo de
ocho horas. Comprendera dos aterriza-
jes obligatorios (con parada completa
del aparato), fuera del punto de partida,
sobre puntos fijados de antemano por
los examinadores.

En el momento de la salida se infor-
mard al aspirante de la ruta que debe
seguir y se le proveerd'del mapa o cro-
quis necesario. Los examinadores juz-
garan si se ha seguido la ruta exacta-
mente.

iy  Vuelo nocturno— Un vuelo de
treinta minutos hecho a una altura de
500 metros por lo menos. Este vuelo no
podra comenzar hasta dos horas, por
lo menos, después de la puesta del sol, y

piloto de avion de
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acabara, por lo menos, dos horas antes
de la salida del sol.

2.° Examen técnico,

El aspirante que liaya sufrido con
éxito las pruebas practicas sera convo-
cado j)ara .someterse a examen sobre los
puntos sii)ifientes;

a) Aviones™— Conociiniento leorico
de las leyes de la resistencia del aire,
principalmente en sus efectos sobre la
superficie de las alas y If>s planos de la
cola, sobre los timones de direccion y de
profuntlidad y sobre las hélices, funcio-
namiento de las diferentes partes de In
aeronal-e y de sus mandos.

Montaje de los aviones y de sus dis-
tintas partes-

Pruebas practicas de reglaje.

b) Motores.— Conocimientos “enera-
le.s sobre ios motores de exj)losidii y so-
bre el funcionamiento de sus diversos
ort,'"anos; conocimientos generales sobre
la construccion, montaje, reglaje y ca-
racteristicas de los motores <e aviacién.

Cau.sas dcl mal funcionamiento de los
motores, cansas (fe averia.s.

Pruebas practicas de reparaciones co-
rrientes.

¢) Conocimientos espcciaies.-'Regla.-
mento sobre luces y sefales. Reglas ge-
nerales de circulacién aérea y reglas es-
peciales de la circulacion aérea [xir en-
cima o en la proximidad de los aerédro-
mos.

Conocimiento practico de las condi-
ciones especiales de la circulacién aérea
y ele la legislacion aérea internacional.
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Lectura de mapas, orientacién, deter-
minacion dei punto, meteorologia ele-
mental.

OR/MERN .VCrOXI'IS

Las pruebas préacticas deberan termi-
narse en el pvVdzo maximo de un mes.'
Podran efectuarse en cualquier orden,
pudiendo rada una de ellas ilar lugar a
<ios ensayos. Seran calificadas por exa-
minadores debidamente autorizados, que
transmitirdn su intorme a las autorida-
des competentes.

{Continuara).

%
ACEROS POLDI

Primera marca mundial

* Los mejores motores de aviacion
estdn construidos con ?
acero POLDI

FUNDICIONES DE ACERO POLDI, S. A.

BILBAO; Gran Via, 46,
MADRID: Plaza de Chamberi, 3.

BARCELONA;
Plaza de Tetuan, 5.
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a la revista MOTOAVION, efectuando el pago por <lito

APARTADO 8 (»9-MADRID, franqueado co*2ci«tim o5 lo» de provincias y 5 céntimos por correo



MATANDO
TIEMP

FOR QARCMLEZ

CONCURSO DE PASATIEMPOS

BASES
CUPON NUM. 1 ;

1.* $«otorgara un solo premio, consistente en uo billete lasecurado) de la Lo-
eria hadonal, de treinta pesetas.
2.* Si fuesen varios solucionista,s los que enviaran todas las soluciones exactas,

se sorteara entre ellos este premio Unico, dei mes de sep-

3-* Las soluciones correspondientes a los pasatiempos publicados habran de -
j™ I m ' precisamente en un solo pliego cerrado al apartado n." 8 089, acompafia- tiembre para |
do de] cupdn, antes del dia 1$del préximo mes de octubre, Indicando en el sobre; -
<Parael concurso de pasatiempos». acompanar al

En el nimero de la 2.* quincena de octubre se publicard la lisu de so- R .

lucionesy solucionistas que iiayan acertado todos los pasatiempos, asi como el dia p “690 de solu
del sorteo del premio. R

Concurso del mes de arasto.—Verileado el sorteo el diaSde los corrien- ciones.

tM m nuestra sedacciéo, resulté favorecido con el premio D. Manuel Fontanllla, de
Madrid, quieo puede pasar a recogerlo cualquier dia latiorable, de cinco a siete.

1.—No hay quien los aguante. 2. - Pasantes.

vV N >
11
VR f L A L a L a

A.HOSAS

3 Lindberg. 4.—A Cestona.
NOMBRE — A 1
EXTREMIOADES
NOMBRE A OALLO BATR E ACIO
CALLE NOTA NOTA

GAZMONO — NO

FRANCIA — NA -f- 5CO letra griega

S. Buenos actores.

SIRVE DE VIGU N0J >101111083 Y
ATIiYO 01 NV NOTA NOTAN NOTA

6. —Para tiacer boca. 7. Hefran.



PEbRO
Representacion exclusiva de las bicicletas
G. A. C, Primera merca nacional.
Motocicletas « HARLEY - DAVIDSON »
Sub-agenua para Madrid. Tuda clase de

accesorios.
Gilli & les itjts. 1S - TeiiCD 1067, -- Mlglg
SILVESTRE S5EQfIRRflI E HIO

Grandes fabricas de Alpargatas
y Borceguies.

proveedores del Ejército.

VALLDEUXO (Castell6n»

Suministros C. f, G

Maiasafla, 11.- Madrid

Especialidades: Freno rojo G. F. G.
Parches rapidos G. F, G.

Araortiauadores de cinta marca LINCOLN

FABRICA DE HELICES
LUis esQRie
'I’\IlcreS' Santa Ursula, 12y Barrafén,!

Segovia).-Correspondencia,
Calle de Santa Barbara, 11.-MADRID

Provttdor dela Aeronautica Espafiola

Drogueria u perfumeria

Glorieta de Bilbao, mimero 5
Madrid.—Teléfono 30280

Casa especial en colores y barnices para
carruejes.-Proveedores efectivos del Cen-
tro F-lectrotécnico y Aviacion Espafiola.

VENTA DbE gN#¥4

Se vende ODacasa pqg ei Puente de Valleoas,
calle de Mfndivil. 57, con dos viviendas In
d»))-ndieiitHi-, corral y agua di~ Lozoya; ren-
t-i 80 pesetas mensuales, se darian su 12.500
pesetas. Hazén en el 54 de la uii'.ujft caite.

EL

Unica casa en modelos de aviones tnmafio
reducido desde 10 pesetas. Se fabrican
todos los tipos conocidos. Para especia-
lidades. pidrinse ofertas; Pmi & lis CiitB, 2
Vidrid ) Onisli« dt Oisolim tulio fini.

HIJO DE MIGUEL MATEU

Direccion tclcgrafica:

Barcelona madriD
Angeles, Prado. 27y
3a7 sta. Catalina, 5

Elcano,25yRo-
driguez Arias. 6

«Matcu Hierros

bilbao VALENCIA |

»

Guiilén de Cas-
tro. 5all

Maquioas-herramlentas y utllaje en general.

Maquinaria para trabajar madera.

Hierros comerciales,
Vigas GREY.

Taberfa y accesorios.

chapas y vigaeria



jk:
Capital autorizado Pias. 200.000.000
ldem desembolsado > 60.000.000
Pondos de reserva » 16.000.000

Filial: BANCO DE BADALONA — Badalona

SUCURSALES

Albacete, Alicante, Almansa, Anduajar, Arenas de San Pedro, Arévalo, Avila,
Barcelona, Barco uUe Avila, Campo de Cripiana, Carcagente, Cebreros, Ciudad
Real, Cérdoba, Jaén, La Roda, Linares, Logrofio, Lores, Lucena, Mainga, Mar-
tos, MoradeToietio, Murcia, ucafla, Pefiaranda de Bractimofite, Picdrahita, Prie-
go de Cordoba, Puente Genil, Quintanar de lu Orden, San Clemente, Sevilla, Si
glenza,Sueck, TalaVera de la Reina,Toledo, Tortosa, Torredoniimeno, Torrijos.
Trujillo, Ubeda, Valencia, Villacaiias, Villa del Rio, Villarrobledo y Yecla.

Realiza toda clase de operaciones

| Ta hispano-suiza

Coches de lurismo de 14 C. V.. 20C. V. y 46 C, V.
Camiones de.sde 1.500 a 5.000 kilos de carga liril.
Omnibus para el transporte de vidjeros.-Tanques para
riego y confra incendios; basculantes y demas usos

industriales.-Moiores de aviacion y marinos.

S Exposicion y Oficinas; Avenida Conde Penaiver, 18. > MADRID

—+,



I"DLADIQ ~"E S
COIRQMININS

PROVEEDOR EFECTIVO DE LA REAL CASA

MADRID
Momi'.i.lon 28. — Trlithono 31018.

BARCELONA
AVbNiDA Ai.ponso XIII, 468.'Tei. G. 788





