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Algunos consejos sobre- la ensefanza
del pilotaje. de aviones sin. motor

II
TEORIA DEL PLANEO

ESTUDIO DEL APARATO COMPLETO EN VUELO
PLANEADO.—Ya describimos en el Manual prdc-
tico del Piloto de Vuelo sin Motor la organiza-
cion de los aviones sin motor; por lo tanto, aqui
nos limitaremos a estudiar algo mas detenida-
mente su funcionamiento en vuelo.

Los empenajes, fuselaje y arriostramientos, sin
contribuir a la sustentacion o haciéndolo en pro-
porcion completamente despreciable, aumentan
la resistencia al avance del aparato; por lo tan-
‘to, la sustentacion del aparato completo sera:

Cz ;
pz = 71}‘7. s S . VJ =, Rz
0 sea la misma que la del ala aislada.

La resistencia al avance del avion tendrd por

expresion:

_ S s . N € , N
Rx_“).S.VJ}___ﬁ.S.V_
. | Cx ‘__2;.6;,3‘ 2
_l16+ 16 . S SR

€n que “¢ . s representa la suma de los produc-

tos de las superficies de los elementos que dan

reslstencia al avance por sus respectivos coefi-
‘cientes de resistencia al avance, y los simbolos

restantes tienen la misma significacion que les
dimos al estudiar el ala aislada. '
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Fig. 3. ()

Los coeficientes de sustentacién y resistencia
al avance del aparato completo pueden, en vir-
tud de las formulas que acabamos de dar, repre-

(1) Esta figura dej6 de insertarse, por error, en el
articulo anterior.



sentarse por un grafico analogo al de la figura 2,

en el cual la curva c,

ala sola y la de ¢, es la r_ del ala sola despla-

es la misma que para el

¢, 8

zada hacia arriba la cantidad g o que si,
por ejemplo, en un planeador es "c . s = 0,197
y tiene como superficie del ala S = 17,71 m.
sera:
LS —?—"7’: — 0,011
Generalmente los valores de c, v ¢, corres-

pondientes a cada angulo de ataque #, se sue-
len representar por medio de un grafico llamado
polar (también los coeficientes ¢y c_del ala
suelen representarse por una polar), consistente
en tomar sobre un eje horizontal OX los valo-

res de o

tando sobre la curva que asi se obtiene los va-
lores del angulo de ataque. Si el planeador que
acabamos de poner como ejemplo va provisto
de un perfil de ala uimero 36 del S. T. Ae. bel-
ga, su polar es la representada en la figura 4, y
en ella un punto cualquiera tal como el A co-

v sobre otro vertical OY los de c,, aco-

rrespondiente a un 4ngulo de ataque z = 4,5°
nos da
ZC. S
CczZ — 0,84 vy Cy = Cx -+ =% = 0,048 |
0,011 = 0,059

El coeficiente de la resultante de la resistencia
del aire sobre el aparato completo seria:
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pero en virtud de la pequefiez del angulo ! que
la resultante forma con la sustentacion (fig. 1),

puede ponerse sin gran error ¢, = ¢, = ¢, yla

7
resistencia total del aire:

CR

se transforma en

RR=%—S- V2

Si ahora suponemos al aparato en vuelo pla-
neado (fig. 5), descenderd segin una trayecto-
ria TT” a una velocidad V.

Las tinicas fuerzas que obran sobre el planea-
dor son su peso P aplicado en su centro de gra-
vedad G y la resistencia del aire R | que, puesto
que existe equilibrio, estara también aplicada en
G y sera igual y directamente opuesta a P, por
lo que deberéd verificarse:

P—R,=_RS§.,V

pudiendo descomponerse P en dos pesos compo-
nentes P’ y P” iguales y directamente opuestos
a R, y R,, respectivamente.

- Como el dngulo de planeo ' que la trayecto-
ria TT’ forma con la horizontal HH’ es igual al

formado por R,y R, se deduce que la pendien-

xi
te de planeo sera:

3c.s\ S
| |9} P ) (it 2
Ry (“'z' S )16V
p‘: — _— e —_— = =
C

S sy :
16 - °

Zc.s
Cy " g—

cuyos valores para distintos angulos de ataque
del planeador que ponemos como ejemplo; re-
presentamos en la figura 7.



MOTOAVION

La velocidad de planeo, segin la trayectoria,

sera:
P 16
V= 1y —
], S ¢
y sin gran error:
v=]/R 16
R 8

Es decir, que la velocidad de planeco del apa-
rato es tanto menor cuanto mavor sea c , y, por
lo tanto, disminuye al aumentar el dngulo de ata-
que, hasta llegar al de mdxima sustentacion, a
partir del cual aumenta la velocidad necesaria en
vez de disminuir como c .

Sea (fig. 6) V la velocidad de planeo, que for-
ma un angulo  con la horizontal HH’; descom-

G

Vo

poniendo V horizontal y verticalmente, obtene-
mos la velocidad de traslacion V, y la de des-
censo V_, siendo el valor de esta Gltima (facil de
deducir teniendo en cuenta la pequefiez de 0)’

2c.s
€, + it .
S P
W, — Vﬁ 16
v c, [a S

que, para un aparato dado, depende s6lo de las
variaciones ce

by
CX ._{_ -g.s

que representamos en la figura 7, en funcién de
los angulos de ataque del planeador del ejemplo.
En dicha figura puede apreciarse que la minima
pendiente de planeo y, por lo tanto, la mayor lon-
gitud de la distancia recorrida en planeo, se ob-
tienen volando con un éngulo de ataque
“ = 4,5°; y que la menor velocidad de descenso
0, lo que es lo mismo, la mayor duracion del vue-
lo se logran con un angulo de ataque = z = §,2°

La velocidad minima que permite la sustenta-

cion del aparato en el aire, se obtiene para el
angulo de ataque 2 = 15,5° que corresponde
al méaximo de c

0,078 LRS!
oo7y \ \ z O
7
0,676 \‘,‘. 0,091
A w
\* \x
0,075 E. S B 110,080
u. \ AT
|
2074 {1 e A, S = =l o088
~.j$, \ N \,{e Y
G i
nop 3| T Qo N\ o00l¢
\r;\\b\‘.r 3 -
a,072 <t LS \- " i 7\ 0,074
—
B s s ™
007/ | & 0,072
5 | 3
.
0,070 = N—_— =la o070
"-"‘q,. Valotes |del [|angullo &c| afeque 0,049

o* i* 2- 3- 4# 5* c* T ¢ q fo*

Fig. 7.

Vemos, pues, que sobre la polar del aparato
completo hay tres puntos notables: el A, corres-
pondiente a = = 4,5", llamado. de mdxima finu-
ra aerodindmica,; el B, para = = 82° que se
llama de mdxima cualidad sustentadora, y el C,
correspondiente a = 15,5°, llamado de mduxi-
ma sustentacion, que dan, respectivamente, la
mdxima distancia, mdxima duracion v minima
velocidad del vuelo.

Todo dngulo de ataque mayor o menor que el
@ = 4,5° correspondiente al punto A de la po-
lar, aumenta la pendiente del planeo y acorta la
distancia recorrida en el aire por el aparato.

Todo dangulo de ataque mayor o menor que el
2 = 8,2 correspondiente al punto B de la po-
lar, aumenta la velocidad vertical de descenzo v
disminuye, por lo tanto, la duracion del vuelo.

Cualquier dngulo de ataque del aparato nece-
sitard una velocidad de vuelo mavyor que la co-
rrespondiente al punto C del angulo de ataque
Y= 15,5

Debe tenerse en cuenta que los valores numé-
ricos que acabamos de dar a los distintos angu-

los de ataque y coeficientes, corresponden exclu-

sivamente al aparato que hemos puesto como
ejemplo, pero que para otro aparato distinto di-
feririn muy poco de aquéllos (2 6 3 grados a lo
sumo) y guardaran analoga relacion.

Exrique CORBELLA



Segunda ascension. del Profesor-

Piccard

El dia 18 del corriente, y tras una larga y mi-
nuciosa preparacion, ha emprendido el ilustre
hombre de ciencia su anunciada ascension, par-
tiendo del aerédromo de Luhendorf (Zurich).

Esta ha drado doce horas y veinticinco minu-
tos, habiendo funcionado perfectamente cuantos
aparatas transportaba. El aterrizaje, que tuvo lu-
gar en la carretera de Carvallaro, cerca de Volta
(Italia), ocasiond ligeros desperfectos debidos a
fuerte encontronazo, sin que, a juicio del profe-
sor, aquéllos hayan afectado a los aparatos.

La altura alcanzada ha sido superior a 16.500
metros.

Nwuestro concurso des julio

Verificado el sorteo anunciado en nuestro na-
mero anterior, enire los sefiores concursantes que
han remitido soluciones exactas, ha resultado
agraciado D. Juan Manuel Lopez, de Barcelona,
al cual rogamos nos comunique su direcciéon para
emperzar a servirle la suscripcién ofrecida.
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Secciéon Oficial
CONCURSOS

El dia 3 de septiembre proximo tendra lugar,
a las once de la manana y en la Comandancia de
Ingenieros de la Jefatura de Aviaciéon Militar, la
subasta para construccion de un hangar de estruc-
tura metalica de 40 X 30,1 metros, en Leon, por
el tipo de 233.035 pesetas.
K ok %k
En el mismo lugar y hora del dia 16 de sep-
tiembre, tendré lugar la subasta para la amplia-
cion de los locales del servicio meteorologico del
aerddromo de Cuatro Vientos, por el tipo de pe-
setas 49.701.

En el mismo lugar y hora del dia 26 de agosto,
tendra lugar la subasta para la ampliacion de las
cocinas del aerédromo de Getafe, por el tipo de
27.741,20 pesetas.

* K K

Los pliegos de condiciones se hallan expuestos
en la mencionada Jefatura de Aviacion Militar.
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— EL CLINOGIRO .

Uno de los principales impedimentos del des-
arrollo de los aviones de turismo es, evidente-
mente, la escasez de terrenos de aterrizaje. Si
las bases de costoso entretenimiento no fuesen
indispensables, al menos tanto como hoy lo son,
y los aviones pudiesen posarse sobre campos de
extension modesta, los aficionados vacilarian me-
nos; volarian, incluso, sin preocupaciones con
sus familias, si estuviesen seguros de correr me-
nos peligros en un viaje aéreo que en otro viaje
cualquiera.

El Clinogiro es el nuevo aparato imaginado
para aumentar la seguridad y permitir el ate-
rrizaje sobre un area de reducidas dimensiones.

Ensayos.

Los supuestos teoricos de MM. Odier y Bes-
siere, ingenieros inventores y constructores de
este aparato, han recibido plena confirmacién en
el curso de largos ensayos efectuados en el la-
horatorio aerodindmico de Saint-Cyr, bajo la di-
reccion de Mr." Joussaint. director del Imstituto
aerodinamico y posteriormentz en vuelo sobre ¢l
aerddromo de Guyancourt, merced a los desve-
los del piloto Henry Massot, que desde el =5
de mayo efeciila numerosos vuelos de ensaye.

Coastitacl!'r del aparato.

El primer avién clinogiro es un' antiguo mo-
noplano Caudrén C. 193, provisto de velamen
giratorio especial que lo convierte en un avion
de velamen mixto. En efecto, los dos planos tie-
nen aproximadamente la misma fuerza de sus-
.tentacion.

El velamen fijo lo constituye un ala rebajada.
El giratorio o rotor estd formado por dos hélices
cruzadas, cada una de las cuales estd centrada
en una rotula esférica mantenida en posicion
por tampones de caucho, de tal modo, que el des-
lizamiento, condicion de estabilidad, es posible
sin llegar a ser molesto, puesto que se encuen-
tra frenado y amortiguado por el caucho.

| % sk ok
Como resultado de esta combinacién de un

velamen fijo y otro giratorio, ¢puede conside-
rarsele mis ventajoso que el dispositivo llama-

do autogiro, en el cual el velamen giratorio tie-
ne una superficie muy superior al fijo?
Autorrotacion y Clinogiracion.

Riabouchinsky fu? el primero que pensé en la
autorrotacion. Chauviere hizo de ello en 1917
una primera aplicacion que el Sr. Cierva, mas
tarde, ha continuado para darle un principio de
realizacién interesante.

Hemos visto evolucionar en el cielo de New-
York, al parecer facilmente, muchos autogiros
a la vez.

¥+ ok 3K

La autorrotacion de un velamen “ad hoc” es
facil. Se da uno cuenta de ello imaginando un
molino de viento girando en vacio. Si el paso
disminuye, la velocidad aumenta; la rotacion
continia aun cuando el paso llegue a ser nulo;
subsiste todavia, aunque el viento ataque al ve-
lamen oblicuamente y aun si el viento sopla casi
en o! plano medio del molino. La caracteristica
de la autorrotacion es la de poderse ejercer en
el sentido del lanzamiento cualquiera que sea.

* oK%

La clinogiracion, por el contrario, no puede
hacerse méas gue en el sentido directo. Puede en-
sayarse a lanzar un rotor clinogiro expuesto al
viento en sentido retrégrado; no tardari en de-

tenerse para volver a ponerse en movimiento en
sentido directo.

Paso y perfiles del Clinogiro.

Se ve inmediatamente lo que distingue un cli-
nogiro de un rotor ordinario, suponiendo que
se tuercen los extremos de las alas del rotor en
sentido inverso. Esta torsion esta exactamente
calculada para evitar los choques, las vibracio-
nes y las resistencias excesivas. Se combinan los
pasos y los perfiles de manera que el extremo

‘de las alas actiie contra el viento. El vientd que

obra en la parte central y media del rotor ayu-
da al empuje; en el extremo de las aletas se
produce un viento contrario al relativo.

Asi, cuando el clinogiro estd en descenso ver-
tical, este movimiento produce un viento relati-
vo, evidentemente dirigido de abajo a arriba, el



6

cual hace girar enérgicamente las palas. Y el
extremo de éstas, produce un viento dirigido de
arriba hacia abajo que modera la caida. Por otra
parte, la incidencia variable de los perfiles a lo
largo de la pala esta calculado para el vuelo
oblicuo.

En todos los casos, el centro del rotor clino-
giro obra a la manera de un molino receptor, en
tanto que el extremo de las palas trabaja como
helicéptero sustentador.

En “Clinogiro” hay clino (angulo) y giro (ro-
tacion). El nombre del aparato recuerda que se
trata efectivamente de una rotacién automatica,
pero que es ejercitada sobre un sistema en el
cual los angulos de incidencia son variables y
aun invertidos del medio al extremo de las ale-
tas. Finalmente, el velamen del Clinogiro es ac-
tivo, en tanto que el velamen en molino es pa-
8ivo.

Procura, por lo tanto, una mayor sustentacion
que los demas rotores en igualdad de superficie
total de palas, o lo que es lo mismo, que para
una sustentacién igual, requiere una superficie

menor.
Polar.

Aunque la polar sea bastante variable con el
perfil de ala ensayado, puede decirse que la po-
lar, con un velamen fijo usual, es perfecta en
los pequenos 4dngulos y deplorable en los gran-
des, de suerte que un avion que alcance una in-
cidencia de 15 a 18 grados, esta expuesto a la
pérdida de velocidad.

Por el contrario, si se ensaya igualmente en
el tinel un velamen giratorio aislado, se encuen-
tra una buena sustentacion en los grandes an-
gulos de incidencia y una mala en los pequenos,
donde la finura es, por otra parte, mediocre.

Los aviones de velamen giratorio no son, pues,
aptos para el vuelo planeado, resultando forzo-
samente limitado su radio de accion para el ate-
rrizaje sin motor, grave inconveniente cuando
se hallan sobre un obstaculo cualquiera.

La polar del Clinogiro realiza un justo medio
entre el plano fijo y el velamen giratorio. Para
fijar ideas, notemos que la finura del primer Cli-
nogiro construido es mayor de 9 y que su sus-
tentacion en los grandes dngulos y en la caida

MOTOAVION

vertical no esta lejos de ser triple de la del avion
desnudo.

Ventajas e inconvenientes.

Ninguna solucion podria ser perfecta. Toda
realizacion esta encaminada a servir diversas exi-
gencias opuestas.

No insistiremos sobre el suplemento en el pre-
cio, que es poco sensible, puesto que su finura
no puede ser por completo equivalente a la finu-
ra de un velamen fijo, resulta forzosamente me-
nos rapido. La disminucion es, sin embargo, in-
ferior a lo que podria temerse; la velocidad del
avion Caudron era de 175 k.-h.; la adicion del
velamen suplementario no le hace perder mas
que 25 k.-h.

Este doble sacrificio de precio y velocidad es
ligero relativamente para las ventajas que ofre-
ce el turismo, pues supone desde luego la supre-
sion practica de toda suerte de pérdida de ve-
locidad.

El despegue requiere menos rodaje previo so-
bre la pista, la conduccién es mas facil y puede
efectuarse el aterrizaje con viento medio sobre
el mismo lugar si se desea.

Estas son las ventajas con relacion al avion
ordinario. La superioridad del clinogiro sobre los
demas aviones en que el velamen giratorio es
preponderante, no son menores.

Los alerones méas separados procuran una me-
jor defensa lateral. El rotor es lo bastante redu-
cido para que no pueda temerse la caida por
viento de través. La mayor finura asegura ma-
yor radio de accion asi como mayor radio de
aterrizaje con el motor parado y le da la posi-
bilidad de volar con el rotor parado o averiado.

Perspectivas para el porvenir.

En resumen, el Clinogiro es, sobre. todo, un
avion seguro; sera el avion de turismo familiar.

Cualquiera que sea, por otra parte, la rep.:-
cusion de este invento, puede decirse, desde iue-
go, que constituye un progreso importante en el
problema de la estabilizacion y de la seguridad,
y por ello hemos creido deber sefialar la feliz
iniciativa de los ingenieros Odier y Bessieres.-

Epmonp MARCOTTE
(De le Journal de U Aeronautique.)



EL CONCURSO INTERNACIONAL DE
ZURICH

Terminado este concurso, que tanto interés ha
despertado en los centros aeronauticos, damos
hoy los resultados del mismo.

El Raylle internacional fu? ganado por Jac-
ques Puget (francés). En el concurso internacio-
'al de equipos militares, quedaron empatados a
173 puntos el equipo danés del teniente Laerum
(sobre Fokker) y el suizo del capitan Koepke
(sobre Dewoitine).

La primera categoria de monoplazas fué gana-
da por el capitan Chintich (yogoslavo). La se-
ounda categoria de biplazas, por el capitan Van-
derlinden (belga). El circuito de aviones de sport
y de turismo, por Robert Frez (suizo), sobre
Puss-Moth. El de aviones comerciales, por Jun-
ker (Alemania), pilotado por Polte.

En el Concurso internacional de velocidad, ob-
tuvo el primer puesto el mayor italiano Casinelli.
En el de acrobacia militar, el capitin francés
Amouroux. En el de acrobacia civil, Fieseler (ale-
man). El concurso internacional de escuadrillas
militares fué ganado por la del teniente Laersen
(danés). Y, finalmente, el concurso especial de
acrobacia, que estaba reservado para la escua-
drilla italiana (fuera de concurso), fué ganado
por el teniente Andreazzati.

LA COPA GORDON-BENNETT

Esta famosa prueba sera disputada en Bale
el dia 25 de septiembre, habiendo sido organiza-
da por el Aero Club suizo. '

LO QUE MNeSs
CUENTAN

Los paises que concurriran este ano son los si-
guientes:

Alemania, Francia, Estados Unidos de Améri-
ca del Norte y Suiza, que han inscrito tres glo-
bos cada uno; Polonia, que ha inscrito dos, y
Austria, Bélgica y Espaiia, que presentan uno.

Tomaran, por tanto, parte en la prueba 17
globos.

EL “CHALLENGE” INTERNACIONAL DE
TURISMO

En Staaken (Berlin) han tenido lugar durante
los dias 14 al 19 del corriente, las pruebas técni-
cas de los aparatos que concurren a este impor-
tantisimo certamen y en las cuales han de fijarse
los puntos que, segim una escala especial, corres-
ponderan a los diversos aviones.

El dia 20 han efectuado la salida, indepen-
dientemente, del aer6dromo de Staaken los apa-
ratos inscritos, para hacer el recorrido Berlin-
Varsovia - Cracovia - Praga - Brno - Viena - Za-
greb - Vicencio - Rimini - Roma - Florencia - Be-
llinzona - Turin - Cannes - Lyon - Sain Gall -
Stuttgart - Bonn - Orly - Deauville - Rotterdam -
Dortmund - Hamburgo - Copenague - Gotebor -
Copenague - Hamburgo y Berlin.

Los aviones inscritos son los siguientes:

Alemania.—H. Katzenstein (F-3 Wespe); G.
Fieseler (F-3 Wespe); M. Wackwitz (F-3
Wespe); J. E. Carberry (Klemm. K. L. 32); Ha-
chisuka (Gipsy-Moth); M. Brenner (He 64);
H. v. Salomon (He 64); Stein (He 64); H. Seid-
mann (He 64); H. J. v."Cramon (He 64); F.
Morzik (M. 29): R. Poss (M. 29); O. Dinort
(M. 29); Kreutzkamp (M. 29); R. Lusser
(Klemm K. L. 32); T. Osterkamp (Klemm
K. L. 32); W. Polte (Alkafllieg Darmstadt D.
22); V. Dungern (Klemm K. L. 32); Brichte-
ler (Klemm K. L. 32); Dr. Pasewaldt (Klemm
K. L. 32); W. Leander (M. 29); F. W. Siéhel



(Klemm K. L. 32); W. Junck (He 64); K.
Schwarzler (He 64); A. Papana (Monocoupe
110); A. Raab (Raab-Katzentein 25-32; E. Ai-
chele (M. 29); W. Hirth (Klemm K. L. 32);
Dr. Freude (He 64); Graf Reventow (P. I1.);
Graf Reventlow (P. I.):; Graf Reventlow (P. 1.).

Francia—H. Massot (Guerchais Tg); Labou-
chere (Potez-43); Durovon (Potez-43); Delmot-
te (Caudron “Luciole”); Arnoux (Farman-234);
Arnoux (Mauboussin M. II-12); Salel (Farman
tipo 350); J. Puget (Marcel Bloch tipo 9o);
Bapt (Caudron “Luciole”); Desmaziéres (Marcel
Bloch, tipo go); Nicolle (Mauboussin 1I).

Italia—A. Colombo (Breda-33); U. Bianchini
(Breda-33); P. de Angeli (Breda-33); R. Donati
(Breda-33); R. Stoppani (Breda-33); F. Lom-
bardi (Breda-33); E. W. Spooner (Breda-33);
G. Viazzo (Breda-33).

Polonia.—B. Orlinski (PZL-19); I. Giedgowd
(PZL-19); J. Bajan (PZL-19); T. Karpinsky
(RWD-6); Sr. Plonczynski (RWD-6); F. Zwir-
ko (RWD-6).

Suiza.—Straumann
(Klemm K. L.-32); ‘

Checoeslovaquia—S. Vavrinec (Breda-15 S.);
J. Kubicek (Praga BH III); K. Mares (Praga
BH III); F. Kleps (Praga BH III); J. Lonek
(L-4); L- Karel (L-5); A. Jesek (BP-5).

(AC 12-E); R. Fretz

¥ 3k kK

Por el piloto italiano Antonini y a bordo de
un Caproni “Ca-97”, equipado con tres motores
Walter “Mars”, han sido efectuados diversos vue-
los de estudio sobre el trayecto terrestre de la
futura linea Ttalia-Ameérica del Sur. El “Ca-97”
serd empleado probablemente en el recorrido Se-
villa-Cabo Juby. Para el resto de las etapas es
casi seguro que sean empleados hidroaviones.

o 3k

Esta acualmente en ensayo un nuevo motor
Alfa-Romeo de nueve cilindros con refrigeracion
por aire. Su potencia es de 240 CV.

g ok
En breve saldra de New-York Thomas Ash a

bordo de un Lockheed “Wasp” con objeto de dar
la vuelta al mundo.

MOTOAVION

El 25 de julio Gltimo ha efectuado su primer
vuelo el dirigible aleman “Parseval-Naatz 307,
trigésimo de los construidos por los talleres “Was-
ser und Luftfahrtzeug”, de Seddin. Se trata de
un semi-rigido de 2.600 metros clbicos. Sus di-
mensiones son: 46 metros de longitud y 10,08 de
diametro; esta equipado con un motor Siemens
“SH-14” de 115 CV. Puede conducir un equi-
paje de dos tripulantes y cinco pasajeros, siendo
su cabina muy confortable.

Efectud un vuelo de una hora, partiendo de
Stolp y regresando al mismo punto con una ve-
locidad media de 8o kilometros, y fué pilotado
por el comandante Stelling, habil piloto que du-
rante la guerra mandd varios Zeppelines. Tam-
bién iba a bordo el ingeniero constructor, Naatz.

Ha sido enviado a Torrontd, donde serd ex-
puesto, el Vickers-Supermarino “S-6 B” con mo-
tor Rolls-Royce, vencedor de la Copa Schneider.

Acaba de construirse por los talleres Georges
Parnall and C.° el “Satyr”, un pequeno biplano
de acrobacia proyectado por M. F. G. Miles, y
cuyds caracteristicas son: longitud, 5,5 metros;
envergadura del ala superior, 6,4; idem del ala
inferior, 5,8; profundidad del ala superior, 1,06;
idem inferior, 0,01; superficie de las alas, 10,86
metros cuadrados; peso total, 386 kilogramos.
Va equipado con un motor Pobjoy R.

X ¥ %
En el proximo mes de octubre sera inaugurado

un servicio bimensual entre Bélgica y el Congo,
que serd servido por cinco trimotores Fokker.
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Enrique Gomnzalez, cortador diplomado
en Londres.

Uniforme Aviacién, 15), 165 y 180 pesefas.
Altas novedades en trajes de paisano.

Fuentes, 1. (Edificio propiedad.)
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EL ENGRASE D!

Tres son las funciones que el engrase de un
motor satisface. La disminucion de resistencias
por frotamientos, evitar la elevacion de la tem-
peratura y, finalmente, y ésta quiza sea la mas
importante, evitar, o al menos reducir a su mi-
nimo, el desgaste de sus piezas.

Para cumplirlas plenamente ha de reunir di-
versas condiciones que los fabricantes estudian
de acuerdo con las caracteristicas de los diver-
sos motores.

~Sabido es que el calor da a los aceites una
mayor fluidez gue, como es natural, modifica
sus cualidades.

Por ello, los fabricantes recomiendan distin-
tos tipos segin la estacion. Vamos a dar algu-
nas indicaciones respecto a esta utilizacion de
los diversos tipos.

Un aceite, para ser bueno, necesita tener una
gran viscosidad y, dentro de esto, la mayor flui-
dez posible. Sélo un aceite que sea muy fitido
se extendera perfectamente por todas las super-
ficies que ha de lubrificar, en el pequefiisimo es-
pacio de tiempo de que le permiten disponer
las grandes velocidades internas a que en los
modernos motores se ha llegado.

En términos generales, cuanto mayores sean
estas velocidades interiores mas fluido debe ser
el aceite. Pero como los aceites que cumplen es-

tas dos condiciones, fluidez y wviscosidad, son .

caros, hay que compaginar en los de clase co-
rriente estas dos cualidades. En verano, como
han de estar sometidos los lubrificantes a tem-
peraturas mas elevadas, podemos emplear acei-
tes mas dengos, con lo cual ganaremos en vis-
cosidad. '

", LOS MOTORES

Antiguamente, casi todos los motores eran
engrasados por barbotaje, procedimiento que,
aunque insuficiente, bastaba para los motores a
1.000 y 1.200 revoluciones. Hoy, esta cifra se
ha aumentado considerablemente v ello ha obli-
gado a los ingenieros a hacer el engrase por
presion y, en muchos casos, taladrando a toda
su longitud algunas piezas por donde circula el
aceite que sale por ciertos orificios situados pre-
cisamente en los lugares que han de ser mas
abundantemente lubrificados.

La camara de explosion, que ha sido engrasa-
da al subir el piston, queda quemada en el mo-
mento de la combustion de los gases y, por con-
siguiente, el aceite adherido a sus paredes. Este
aceite es desplazado inmediatamente por los seg-
mentos y poco a poco incorporado al resto del
lubrificante.

E=tn hace que paulatinamente el aceite del
carter vaya adquiriendo un color negruzco, au-
mentado por la combustion que producen direc-
tamente sobre él las inevitables fugas de gases
en combustion que pasan entre los segmentos y
los cilindros, llegando al cabo de cierto tiempo
a perder sus cualidades de viscosidad precisas a
su buen funcionamiento e incluso, por la acu-
mulacién en él de particulas procedentes de la
carbonilla y del desgaste de las piezas, puede
llegar a convertirse en un fino esmeril que, como

facilmente se comprende, destruird los ajustes

del motor rapidamente.

Por ello, es indispensable para la buena con-
servacion de un motor, no solo emplear aceites
buenos y apropiados para sus caracteristicas,
sino cuidar de que ese aceite se conserve cons-
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tantemente en condiciones de eficiencia, sus-
tituyéndolo apenas notemos que se inicia su des-
composicion o su pérdida de cualidades.

Un calculo sencillo nos hara ver que es mu-
cho més economico el aceite que el taller, apar-
te de las infinitas molestias que el ultimo trae
consigo entre las que no es la menor el verse pri-
vado durante una temporada del vehiculo.

Todos habréis observado que cuando un co-
che tiene su aceite muy quemado y se le susti-
tuye, después de un lavado interior, funciona el
motor con suavidad sorprendente. Esto no nos
debe alegrar gran cosa, porque es indicio de. que
ya le habiamos causado un perjuicio grande, que
a la larga repercutira, no s6lo en nuestra como-
didad, sino en nuestro bolsillo.

Es preciso tener en cuenta que cuanto mas
rapido es un motor y menos gasolina gasta, mas
debe ser el consumo de aceite que hagamos.

AntoNiO MONROY

La carrera de> la Cuesta del Cristo

El dia 17 de agosto ha tenido lugar ¢n Bil-
bao esta carrera, para la cual se habian insciite
21 corredores.

En la prueba de sidecars se clasifico en pri-
mer lugar Picas, en un minuto, 24 s. 1/5; se-
gundo, Palacios; tercero, Arteche, y cuarto,
Dubois.

En la prueba de 250 cc. se clasificaron: Fau-
ra, Page (italiano), Bouleanger (francés), y Ca-
reaga (espanol).

En la prueba de 350 cc. llegd primero Aran-
da, con un minuto, 15 segundos 3/5, seguido
por Faura, el italiano Nazzaro, el francés Hau-
don y el espafiol Rubio.

La clasificacion de la prueba de soo cc. fué:
primero, Aranda, con un minuto, 12 segundos,
seguido por Riva (italiano), Lafont (francés),
Bejarano, Ruiz Alegre y J. M. A.

El primer «Tourist Trophy» espafiol

Con tiempo desagradable se han corrido el pa-
sado domingo, dia 14, las pruebas de este concur-
so para motos de 350 cc. y 250 cc.

Los espafioles no han tenido un buen dia, pues

MOIiOAVIOT!

aparte de Zacarias Mateos y ‘“‘Roxeg” que no to-
maron la salida, Fernandez Grande tuvo que
abandonar, por una averia de la magneto, y Er-
nesto Vidal no termino la prueba, a pesar de lo
cual, y vista la regularidad con que corrio, fué
clasificado en ultimo lugar. |

En la carrera de 350 cc. la clasificacion fué
como sigue:

1, Loof, aleman (Imperio), en 1 h. 51 m. 12 s.
(media horaria, 83,012 kilometros); 2, Eric Fer-
nibourgh, inglés (Excelsior); 3, Naudon, fran-
cés; 4, E. Vidal, catalan (Norton), clasificado a
pesar de faltarle cuatro vueltas para hacer las

exigibles.
En la de 250 cc., el catalan Mosso hizo un

brillante recorrido, clasificandose 2.°. La clasi-
ficacion fué:

1, Graham Williams Walker, inglés (Rudge),
en 1 h. 44 m. 10 s. 8/10 (quince vueltas al cir-
cuito, o sea 135,750 kilometros, a una media ho-
raria de 78,081 kildmetros); 2, Antonio Mosso,
catalan (Rudge); 3, Boulanger, francés (Terrot).

El lunes 15 y con tiempo espléndido, se co-
rri6 la prueba reservada a las “motos” de 500

‘centimetros cubicos, en la cual los espanoles han

vuelto por el triunfo, haciendo buenos recorri-
dos, sobre todo Aranda, que luché denonada-
mente con el inglés Walker, habiendo momentos
de verdadera emocion.

La clasificacion fu?:

1, Graham W. Walker (Rudge), Inglaterra,
en 1 h. 45 m. 6 s.,, 2 una media de 92,997 kilo-
metros; 2, . Aranda (Rudge), Espana, en 1 h.
45 M. 47 s., a una media de 91,531 kilometros;
3, Vidal (Norton), Espafa, en 1 h. 50 m. 36 s.;
4, Davenport (Sunbeam), Inglaterra, en 1 h., 50
minutos 38 s.; 5, Riva (Aquila), Ttalia, en 1
hora 52 m. 57 s.; 6, Black (Rudge), Portugal,
en 1 h. 53 m. 44 s.; 7, Simeock (Velocette), In-
glaterra, en 1 h. 54 m. 54 s.; 8, Atkins (Ccltony.
Inglaterra, en 2 h. o m. 19 s., y 9, Alexre (Rud-
ge). Espafia, en 2 h. 6 m. 10 s.
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Comunicaciones oficialesdel C.I.E.. V.s. m.

(CONCLUSION)

El avién sin motor deberd ir provisto de ba-
rografo en el que se anotara la hora exacta. an-
tes de la partida, por un Comisario. Lo mismo
debera hacerse con el bartgrafo del aparato re-
molcador. Este avion remolcador, una vez haya
soltado la amarra el planeador, debera hacer un
de:zlizamiento de proa, al objeto de que pueda
leerse de una manera exacta sobre su bar¢grafo
la altura del punto de separacion del aparato re-
molcador.

La altura obtenida por el avién sin motor du-
rante el curso de la prueba, no se contard sino
a partir de la altura del punto de separacion.

La distancia obtenida por el avion sin motor
se medira en linea recta, desde la proyeccion ver-
tical sobre el suelo del punto de separacion, has-
ta el punto de aterrizaje o hasta el punto de vi-

raje, segiin se trate de un “record” de distancia
en linea recta o de un “record” con retorno al
punto de partida.

La diferencia de altura existente entre el pun-
to de separaciéon y el punto de aterrizaje no de-
berd sobrepasar del 1 por 100 de la distancia
total.

Para el “récord” dc
punto de partida se contard el tiempo desde la
separaciéon del avion sin motor del aparato re-
molcador, hasta el aterrizaje.

Para los “records” con retorno al punto de
partida, el aterrizaje deberd hacerse en una cir-
cunferencia de 500 metros de radio, cuyo ren-
tro sera la proyeccion vertical del punto de se-

duracion con retorno al

paracion sobre el suelo.

(Decision de la Conferencia de Bucarest pues-
ta en vigor el 15 de julio de 1931.)

Nuestros lectores v nuestros anunciantes

Conocido de todos es el hecho de que las em-
presas editoriales modernas han logrado estable-
cer el mutuo apoyo entre los intereses de sus lec-
tores y sus anunciantes.

Efectivamente, los precios a que hoy se fac-
turan cuantos elementos intervienen en la com-
posicion de un 6rgano de publicidad, obligarian a
su empresa a fijar un precio de venta del mismo
que asombraria al publico que adquiere por diez
céntimos un periédico cuyo coste global excede
de los treinta.

Este milagro ha sido posible gracias a los in-
gresos de la publicidad, que cubren el déficit.

Lo-que hemos dicho respecto de la Prensa dia-
ria, ocurre, y en mayor proporcion, en las revis-
tas, coyo coste, tanto por la clase de papel em-
pleado, como por los fotograbados y, sobre todo,
por su mucha menor tirada, resulta excesivamente
desproporcionado con el precio de venta.

MotoavioN, durante los cinco afos que tiene

de existencia, no ha elevado ni su precio de venta,
ni sus tarifas de publicidad, no obstante haberse

encarecido durante ese tiempo considerablemente
todos sus elementos.

De la venta publica, apenas llegan a la Admi-
nistracion algunos céntimos por nimero y las sus-
cripciones, entre los gastos de cierre, envio, so-
bres, franqueo, reembolsos y giros, apenas se cru-
cen dos o tres cartas, solo nos dejan la satisfac-
cion de servir a nuestros suscriptores.

Decimos todo esto, para llevar al animo de
nuestros lectores el convencimiento de que son
nuestros anunciantes exclusivamente los rue con
su esfuerzo sostienen la revista.

No pedimos nada para nosotros. Pero si roga-
mos a nuestros lectores, que, en justa correspon-
dencia, al esfuerzo de nuestros anunciantes, mas
de agradecer en esta época dificil de los negocios,

que a ellos en primer lugar alcanza, hagan ‘efec-

tivo el mutuo apoyo de que antes hablibamos,
prefiriendo en sus compras SIEMPRE a aque-
llas casas que les permiten recibir y leer una re-
vista que, sin su ayuda, no nos seria posible
editar.

Es justo.
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VUELOS SIN MOTOR

A 3.000 METROS EN PLANEADOR

El dia 13 de julio ultimo el piloto aleman
Huth, miembro del Club de V. S. M. de Ham-
burgo, se hizo remolcar hasta la altura de 1.100
metros con objeto de probar un planeador “Kas-
‘sel 20”. Durante una hora se mantuvo a esa al-

tura, hasta que, envuelto por una tempestad, fué

arrastrado hasta 3.000 metros de altura. Es casi
seguro que subié mas alto, pero su altimetro no

No se devuelven los originales,

ni se mantiene correspondencia

acerca de ellos.

registraba altura superior. Sacudido, azotado por
el rayo (los mandos acusan las sefiales) y con las
alas atravesadas en varios sitios por el granizo,
consiguio descender después de un vuelo de una
hora cuarenta y cinco minutos, aterrizando cerca
de su punto de partida.

ok K

Guttsche, director de la Escuela de V. S. M.
de Syit, ha efectuado un vuelo de seis horas trein-

ta minutos entre Kempen y Wenningstadt, el 20
de julio, habiendo batido el “récord” local de du-

racion.

Durante el reciente concurso en la Wasserkup-
pe, han sido efectuados 523 vuelos, de los cua-
les 189 han sido hechos por pilotos antiguos y
los 334 restantes, por pilotos nuevos, que concu-
rrian por primera vez a esta prueba.

El afio ultimo no pas6 el ntmero de vuelos
llevados a cabo de 450.

OFERTA

En nuestro deseo de dar facilidades a los aficio-

nados a la construccién, hemos hecho gestiones,

y como comoO consecuencia de e las, poscemos

una oferta de tensores de aparatos. a los siguien-
tes precios para nnestros lectores:

4 >80 ........... 2,75
oo i IS T, 2,25
230 ........... 2,00

Los pedidos podran hacerse por mediacion
de MOTOAVION, siendo cempletamente gratui-
ta nuestra gestion.
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Relacién'de, Proveedores des A ero-

nautica Militar
ERNESTO GIMENEZ. Huertas, 16 y 18.~Teléfono r1o320.-Madrid .-Papeles y objetos ae escritorio y

dibujo. Imprenta. Encuadernacion. Fiabrica de sobres en gran escala.

R. DE EGUREN, INGENIERO:
CARLOS KNAPPE:

Reina,
Cables.
Aparatos y tubos para rayos X y para reconocimiento de materiales. Fermometros
eléctricos para aeromdutica. Aparatos de medida eléctrira, laboratorio y ciencias.

5.~-Madrid.-Materiales eléctricos y aislantes especiales.

Pyrometros. Aparatos registradores. Explosores electrodinamicos.

MOISES SANCHA:

de gimnasia.

Montera, 14. Teléfono 11877. Madrid.—Monos, gafas, casquetes. Botas y equipos

CARBURADOR NACIONAL [RZ: Madrid: Montalban, 5. Tel.® 19640.;Barcelona: Cortes,

642. Tel.® 22164.—Fabrica: Valladolid. Apartado %8.

RADIADORES COROMINAS: Madrid-Barcelona.-La mas antigua fabrica de radiadores

S. 1. C. E.

Jdireccion General: Barquillo, 1.—Fé4brica: Carretera de Chamartin, rr. Madrid—Fabricacién

Nacional de magnetos, bujias, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulacion liquida

y equipos eléctricos de aviacion.
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Centro des vuelos sin. motor-
NUEVO REGLAMENTO

Por la Direcciéon General de Aerondutica Civil,
Centro de Vuelos sin motor, acaba de articularse
el siguiente:

MODELO DE REGLAMENTO PARA SOCIE-
DAD DE VUELO SIN MOTOR

ATHEUloNT® . s it ve st s ahe 2B i 8 con do-
Micilio en «.ceveiiiiiiiiiinnns , calle de ......... D
y con campo de vuelos Sit0 €n ........iieiieeenanss 4

tiene por objeto fomentar, por medio de una in-
tensa propaganda, la aficion a los vuelos planea-
dos y a vela.

Art. 2. Esta Sociedad protegera las ideas que
sobre cuestiones de vuelos sin motor tengan los
asociados. Organizara conferencias, publicara fo-
lletos, trabajos periodisticos, creando, si lo cre-
yere conveniente, una revista. Y, con el fin de
estimular la actividad, tomara parte en concursos,
o bien los establecera, recabando de donde lo crea
oportuno, o de sus fondos particulares, el esta-
blecimiento de premios.

Art. 3. Los socios seran de cinco clases:

1. Honorarios.—Aquellos que la Sociedad
crea justo honrar por su valer, o por sus servicios
a los fines de la misma. Serdan designados en Jun-
ta general.

2.*  Protectores.—Los que desinteresadamente
beneficien a la Sociedad con sus aportaciones
economicas. |

3.*  De mérito—Podran ser los que deseen
‘continuar perteneciendo a la Sociedad, estando
en posesion del titulo de piloto clase “C” y que,
por consiguiente, no pueden figurar entre los so-
cios activos. Efectuaran practicas de entrenamien-
to y, si las posibilidades de la Sociedad lo per-
‘mite, recibirin ensenanza de pilotaje de avion
con motor. De esta clase se puede formar el Pro-
fesorado, incluso ¢l Jefe de Vuelos.

4. Activos—En ntmero limitado, designado
por el Comité Directivo, segiin las condiciones
del campo y namero de aparatos disponibles.
Para los efectos de la ensefianza, se dividiran en

tres categorias, segin la clase de titulo de piloto
que pretendan obtener. Asi:

De tercera categoria, los que reciban ensenan-
zas para la obtencion del titulo de piloto cla-
se “A”.

De segunda calegoria, los que reciban ensenan-
zas para la obtencion del titulo de piloto cla-
se “B”. Han de poseer el titulo “A”.

De primera categoria, los que reciban ensenan-
zas para la obtencion del titulo de piloto cla-
se “C”, Han de poseer los titulos “A” y “B”.

Los socios activos asistiran a clases practicas,
para lo que se dividiran, dentro de cada catego-
ria, en grupos de quince individuos.

“stan obligados a trabajar en los talleres, si-
guiendo las indicaciones del encargado de ellos,
pero siempre en dias y horas que no les cause
trastorno (se podran emplear también los dias
designados para vuelos y en los que por las con-
diciones atmosféricas éstos no se pueden efec-
tuar). Igual indicacién se tendrd presente en to-
dos los actos de la Sociedad.

5.*  Aspirantes.—Siendo necesario para la bue-
na marcha de las ensenanzas de pilotaje, limitar
el nimero de alumnos, ha de haber una clase de
asociados en espera de vacante en la de activos.
Estos son los aspirantes; los que con el fin de
abreviar su paso por la clase de activos, tendrin
ensenanzas teoricas y estaran especialmente en-
cargados de la construccion y reparacion de apa-
ratos, a fin de que lleguen a un exacto conoci-
miento de éstos. Gozaran de toda clase de bene-
ficios, como el resto de los asociados, pero sin
perjudicar la marcha de las practicas de vuelos.
Proveeran las vacantes de socios activos de terce-
ra categoria por riguroso orden de antigiiedad,
tras un ligero examen sobre las ensefianzas que

- previamente se les ha dado. | i

Art. 4.° Son condiciones para ingresar en la
Sociedad, ser mayor de dieciséis afios y no poseer
defecto fisico que le inhabilite para la practica
de este deporte.

Art. 5.° Los que deseen ingresar en la Socie-
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dad, lo solicitaran del Comité Directivo, por me-
dio de un impreso facilitado en Secretaria (en el
que figuraran los siguientes datos: nombre y ape-
llidos, fecha y lugar del nacimiento, profesion,
domicilio, firma del padre para los menores de
edad, firma del médico designado por la Socie-
dad certificando que no posee defecto que le In-
habilite para la practica de vuelos; compromiso
de aceptar el Reglamento en todas sus partes,
ton especial mencion del articulo 21). Aprobada
la solicitud de ingreso por el Comité Directivo,
entregara dos fotografias, una para el carnet y
otra para la ficha, en la que se hard constar su
actividad, Una vez ingresados se les hara entrega
de un carnet (al que acompanara la cartilla de
vuelos) y una insignia.

Art. 6.”  La cuota de entrada serd de
pesetas. L.a cuota mensual sera de ...... pesetas.
Los socios activos y los de mérito que deseen
efectuar vuelos, abonaran un suplemento men-
sual de ...... pesetas.

Art. 7.° Los asociados que dejen de pagar dos
meses y los que, moral o materialmente perju-
diquen a la Sociedad, podran ser expulsados, por
acuerdo del Comité Directivo, en caso de que
no justifiquen satisfactoriamente su conducta.

Art. 8.° Para la obtencién de los titulos de pi-
loto clases “A” y “B” (el titulo “C”, segun las
disposiciones vigentes, solo puede ser otorgado
por la Direccion General de Aeronautica Civil en
el campo que al efecto se designe), se constituira
una Comision examinadora de la que formaran
parte:

El Presidente de la Sociedad.

El Jefe de Vuelos (cronometrador).

El Profesor del equipo a que pertenezca el
alumno a examinar.

El representante o representantes que envie la
Direccion General de Aeronautica Civil (crono-
metrador). ‘

Art. 9. Seran condiciones minimas para la
obtencién de los titulos de piloto:

Para el de clase “A", un vuelo planeado en li-
nea recta de 30 segundos de duracion y aterriza-
je normal. Se efectuard con planeador de Es-
cuela (tipo “Zogling” o similar).

Para el de clase “B”, cinco vuelos planeados

MOTOAVION

de un minuto de duracion, con virajes a la dere-
cha e izquierda y aterrizaje normal. Se efectuara
también con planeador de Escuela.

Para el de clase “C” (vuelo a vela), un vuelo
de cinco minutos de duracién a una altura su-
perior al punto de partida y aterrizando en este
mismo punto a una sefial (hecha con un cohe-
te luminoso) del Tribunal. Se efectuara con
aparato llamado mixto (tipo Priifling, Falke o
similar).

Art. 10. Los emblemas de piloto seran fa-
cilitados por la Direccién General de Aeronau-
tica Civil y llevaran un nimero correspondiente
al de obtencion del titulo. Esta rigurosamente
prohibido su uso por otra persona distinta de a
quien corresponda.

Art. 11. Los carnets de piloto clase “C”,
expedidos por la Direccion General de Aeronau-
tica Civil, seran entregados por la Sociedad pre-
vio abono de su coste, mas una pequena canti-
dad acordada por el Comité Directivo.

Art. 12. El Profesor o Profesores seran de-
signados en la forma que se crea mas conve-
niente por el Comité Directivo, entre aquéllos
que lo soliciten y retinan mejores condiciones,
prefiriéndose los que posean el titulo de piloto
de mas categoria.

Art. -3. Teniendo a su cargo todo lo concer-
niente a ensenanzas existira el llamado Jefe de
vuelos, que sera elegido entre los Profesores y
cuyo nombramiento ha de someterse a la apro-
bacion del Centro de Vuelos sin Motor.

Su opinion serd de maxima autoridad en re-
lacion con la ensefanza, y el Comité Directivo
no decidird sobre estas cuestiones sin antes ha-
berle consultado.

Art. 14. Las clases seran tedricas y practicas,
versando. scbre cuestiones de Aeronautica, Aero-
dinamica, trabajos de taller, Meteorologia y vue-
los planeados a vela.

Art. 15. Para la mejor ensefanza de las
cuestiones indicadas en el articulo anterior, la
Sociedad, consecuente con sus medios econdmi-
cos, montara laboratorios y talleres, asi como
procurard, ya sea construyeédodolos o compréin-
dolos, contar con un ntimero de aparatos sufi-

ciente para sus necesidades.
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Sastreria de Sport MOiSés sanCha, S. A-

14, Montera, 14 :-: Teléfono 11877 :-: MADRID

NOTA DE PRECIOS
Peselasi Pg;elas

Monos de invierno de mucho abrign para los gran- 1A e VOTATION, 215 oaleis st sl = o4 S e s m oo are s 15

des vuelos de altura, modelo militar, aprobado Casquete de cuero para telefonista, o radio........ 20

por 12 C mision de COMPEAS. - vs avisvh Saten i s 100 d RIS Ta ot b (o b e (0 S R e T e 80
Monos de entretiempPai s . «as «an s mds ainibioiaiaie aima ve €0 Botillén furro de piel y cremallera, suela de goma
Aot M LR ol 10 T s PR T S I A L NS P 35 para encima del calzado.......covvianiinrarisn :
MONOS DlAnNCOS. . e vsevee teinennereennnnnnnnness 25 Gafas cristal «Triplexr, irrompibles........oveu... 20
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Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviacién Militar.

CARROCERIAS -:- HELICES

e ——

Proveedor de la Aerondutica Militar
]
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DE ALTA CALIDAD

Vehiculos industriales de toda clase.
Motores marinos y de aviacion.

Hispaposfuiza

'NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T.

Solidez.—Economia de consumo.—Duracion.
Materiales de ygran calidad.—Desgaste minimo.

C. Sagrera, 279 — BARCELONA — | p.°Gracia, 20
Delegacion en Madrid: Av. del Conde de Pefialver, 18
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BALIZAMIENTO DE AERODROMOS
Y RUTAS AEREAS

Faros de situacién del campo.

Luces de aterrizaje. ,

Luces de limite del campo.

Indicadores de la direccion y velocidad del viento.
Luces de obstdculos.

Proyectdres para medir la altura de las nubes
Alimentados por fliido eléctrico o gas acetileno.

E ACETILENO Y MATERIALES AGA, S. A.
Apartado 857. MADRID  Montalbén, 13.

- Aviacién Antomdviles Motocicletas
A Pinturas nitrocelulosas _
Esmaltes en frio

MADRID: Cid, 2 y Recoletos, 15

Telétonos: §isten 31
Sucursal en Barcelona: BALMES, 57. - Teléfono 11981
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-~ ~-MADRID
BILBAO. BARCELONA.’PARIS.

Automovilismo : Aviacidén : Mecanica general -

Madrid: Santa Engracia, 42 - Apartado 10021 - Teléfono 41136
. ' : SRS SN AN AN

M. QUINTAS

" Cruz, nim. 43.--Madrid.--Teléf. 14515

Proveedor de la Aeronautica Militar

Material fotografico en general.--Aparatos auto- g

maticos y Semiatitomaticos de placa y pelicula
para Aviacién. — Ametralladoras fotograficas,
telémetros, etc., de la O. P. L.
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