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Wolfram Hirth nos cuenta sus vuelos

(TRADUCCION DE A.

UN VUELO SOBRE LAS NUBES Y SOBRE
EL MAR

Durante los seis anos de mi carrera como pi-
loto de planeadores y veleros he hecho las mas
variadas experiencias, tales como: caidas, vuelos
en tormentas, vuelos de altura, etc., pero mi pri-
mer vuelo entre nubes y niebla lo hice en Fran-
Cia en un concurso que se celebro en Vauville.

El concurso no habia sido favorecido por vien-
tos favorables, pero, hacia el final y precisamente
el ultimo dia, se levant6 un espléndido viento
Oeste con una velocidad de siete metros por se-
gundo que me anim¢ para intentar el superar el
“récord” establecido por Nehring, que habia vo-
lado 16,5 millas.

El tiempo era algo dudoso. Encima del aero-
dromo y a una altura de unos go metros, habia
Una gran nube, que empezaba a una milla mar
adentro y que durante todo el dia quedaba inmé-
vil encima de nosotros.

La corriente ascendente era tan fuerte que en
Pocos segundos me elevo hacia las nubes y al
poce rato me vi rodeado de una niebla espesa.
Todo era blanco alrededor mio. Yo me decia que
€sta nube no podia ser muy espesa, porque a lo

KOCH BOETTICHER)

lejos, en el mar, habia visto salir el sol en al-
gunos sitios, por lo que me decidi a atravesarla.

Mi suposicion era acertada, porque pronto no-
té que el aire se hacia mas transparente y poco
después se encontraba mi gran pajaro a una al-
tura de 330 metros encima de mi punto de par-
tida, al que desde arriba, logicamente, no podia
Ver. '

Volando entre dos capas de nubes, porque en-
cima de mi y a una altura de unos 300 metros
habia otro techo de nubes, que aqui y alla de-
jaba pasar los rayos del sol, se me presentaba un
aspecto de una belleza maravillosa, que contem-
plé durante tres cuartos de hora.

Cuando mi altimetro acusaba una altura de
400 metros, que pronto se convirtieron en 500
metros sobre el nivel del mar, me decidi a em-
prender el proyectado vuelo de distancia.

Para poder dar la vuelta al Cabo Flamanville
(cosa que mis compaferos no habian logrado en
sus tentativas de los dias pasados), volé unas
dos millas mar adendro. Era un proceder algo
arriesgado en un aeroplano sin motor, pero con
la ayuda de mi magnifico altimetro que me acu-
saba una altura bastante segura logré mi pro-
posito.
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El vuelo era tan tranquilo que podia dar rien-"
da suelta a mis pensamientos, que pronto vagaron
en lejanias fantasticas. '

En una carretera debajo de mi vi como una
madre pegaba a su hijo. A mi voz de “al6” ceso
la enfurecida dama en su empresa mortificante y
el chico se escapd. Supongo que me habra to-

mado por su 4ngel de la guarda. En cambio, otra
mujer vieja, que estaba recogiendo lena en una
playa solitaria, me habri confundido con el de-
monio, porque al verme aparecer de pronto tan
misteriosamente entre las dunas y volar tan si-
lencioso a una altura de poco mas de 20 me-
tros, se quedd sentada de sorpresa. »
Después de un vuelo de 17 millas llegué a la
tltima y mas peligrosa etapa de mi paseo “sin
motor”. Tenia que dar la vuelta al Cabo de Ca-
téret. Cuando inicié la curva me encontraba'a
unos 10 a 15 metros de altura, que pronto se
redujeron a 3 metros sobre el suelo. A la iz-
quierda y colgando encima de mis alas habia
unas rocas y a mi derecha las negras pro-
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fundidades del mar, cuyas olas se rompian es-
truendosas entre las penas salpicandome con su
espuma. Mi situacién parecia poco menos alegre.

Por fin vino el punto mas saliente del Cabo v
con ¢l mi salvacion. Al doblar la Gltima esquina
vi.delante de mi una playa larga y hermosa, ani-
mada de banistas y de una multitud elegante que

" Crusnbolk (1) con el «Fafnir»

se paseaba entre ninos, sillones, hamacas y hote-

les, en una palabra: habia llegado a Catéret.
Tomé tierra suavemente y en seguida me vi

redeado de cientos de curiosos, que me freian a

preguntas, tales como: “;Cuando se va usted a-

marchar?” “;Viene usted de América?” “:En
donde tiene usted el motor y las hélices?”

Luego vino un oficial de la Aduana que quiso
ver mi pasaporte y hacerme pagar derechos de
Aduana para la maquina, y, finalmente me invi-
taron a comer y me festejaron.

Pero lo mejor de todo era la alegria que sen-
tia por el vuelo tan bonito, en el que habia esta-
blecido un nuevo “récord” que me valié un nue-
VO premio.
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LA CATASTROFE DEL “SIRIUS”

El 30 de enero, a l2s nueve v quince de la
manana, y sin conocimiento del publico, inicid
su ascension a la estratosfera el segundo globo

¥

soviético, denominado “Syrius”, tripulado por el
senor Fedoseenko y llevando a bordo otros dos
pasajeros.

Parece ser que se alcanzd una altura de 22.070
metros.

Las notas tomadas por los tripulantes son &l
tnico resultado obtenido, pues en el descenso, y
debido sin duda a la enorme velocidad a que
se hizo, debi6 romperse parte del cordaje, y cllo
ocasiond la caida a tierra de la barquilla en las
inmediaciones de Prtiiski-Ostrog, cerca de Mos-
cu, pereciendo ios tres pasajeros y destruyéndc:e
los aparatos.

EL VUELO DEL “5-71”

El 27 de enero parti6 de Montecelio (Italia)
el avion postal “s-71”, pilotado por Francis.o
Lombardi, “as” de la Aviacion italiana, llevando
como segundo piloto al deportista Franco Maz-
zotti, y ademas el radiotelegrafista Davide Giu-
line v el mecanico Marino Battaglia. El propd-
sito era realizar el vuelo Roma-Buenos Aires en
mencs de tres dias.

El “Savoia Marchetti 71”7 tiene tres motores
de 370 caballos cada uno. Puede cubrir en una
sola etapa unos 4.000 kilometros, y su velocidad
media es de 220 kilémetros por hora. Aunque el
aparato no es hidro, el combustible va en las
alas, de forma que por accién de un sencillo .e-

1O QUE MOs
 CUENTAN

sorte pueden quedar vaciados rapidamente !3s
depdsitos flotando el aparato en el itar en caso
de averia.

La carga del aparato estaba constituida por

2.350 kilogramos de gasolina, 200 de aceite, 320

de equipaje, 330 de instaiacién de radioc y 100
de accesorios, viveres y agua, y 500 kilogramos
de correspondencia.

El aterrizaje, que se hizo en Fortaleza (Minas
Geraes, Brasil), fué violento, destruyéndose el
aparato, sin que, por fortuna, haya habido aue
lamentar mas que algunas ligerastlesiones del ra-
diotelegrafista, y la fractura de una pierna del me-
canico.

El vuelo, que se hizo en cuarenta y seis horas,
ha batido todos los “récords” anteriormente ez-
tablecidos.

Segln la: tltimas noticiag, se ha producido un
scasible incidente, por haberse incautado las au-
toridades brasilenas de las copias de los tele-
gramas recibidos por el avion, con objeto de
aclarar las causas de haberse desviado el avijn,
va que por los aviadores se achaba ello a defi-
ciencias en la informacién radiotelegrafica de
Natal.

UN NUEVO AVION DE BOMBARDEO
FRANCES

Recientemente 2 han hecho las pruebas de un
nuevo avion de bombardeo francis, que ha sido
denominado “Leo 30" y estd armado para la
defensa con diez ametralladoras. En las pruebas
ha obtenido una velocidad de 300 kilémetros por
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hora a una altura de 1.200 pies, con carga com-
pleta, entre la que se incluyen casi cuatro to-
neladas de explosivos. Ha sido construido en la
fabrica de Liore-Plivier y es un monoplano pro-
visto de cuatro motores.

La disposicion de las ametralladoras es tal, que
el aparato estd defendido por todos lados. La
envergadura es de 114 pies y la longitud del fu-
selaje de 72 pies.

Wmmmmmmmmzmmé
i Francisco Mora Rey i

3 Toldos y cortinas.-Cordeleria.-Lcnas.

Saquerio Yutes y Tramillas b3t
i
2y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 15172 3
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El “Leo 30” sera destinado probablemente
para la ruta de América del Sur, a causa de su
velocidad y ligereza. Esta equipado especialmen-
te para realizar servicio comercial y puede lle-
var de seis a ocho pasajeros.

El coronel Fierro, de la Aviacion mejicana, ha
anunciado para los primercs dias de marzo su
proyectado vuelo Méjico-Espana, para responder
asi a la invitacion que por conducto del coman-
dante Franco le hizo el Gobierno espanol.

El vuelo, que serd via Argentina-Africa, pa
rece ser que no tendra caracter oficial.
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Fl vuelo San Francisco de California-Honolulu

realizado por la Aviacién norteamericana

Como se ha dicho recientemente, el ano 1934
nace bajo el signo de los vuelos en formacidn.
El primero de esta naturaleza, sin mediar toda-
via enero, se ha llevado ya a efecto de modo ad-
mirable. De acuerdo con un plan sisteméatico de
entrenamiento que mira a la devoluciéon de vi-
sita a Italia anunciada el pasado ano, la avia-
cién norteamericana, después de su “raid” de
Norfolk (Virgina, E. U.) a Coco Solo (Panama),
acaba de efectuar una verdadera hazana al unir
sin escalas, con los mismos seis hidroaviones que
le sirvieron anteriormente, San Francisco de Ca-
lifornia y Honolulu.

En estos vuelos colectivos menos que en nin-
gun otro se puede prescindir del aspecto espec-
tacular y tampoco de su comparacion con lo
hecho por Italo Balbo, la cual surge inmediata,
inevitablemente. Por eso al afirmar que desde
su punto de vista el éxito ha sido rotundo, hay
simultineamente que reconocer su inferioridad al
lado del crucero italiano, y no por los resultados
conseguidos con respecto al objetivo, sino por la
menor envergadura de éste. Sin embargo, la eta:
pa unica del vuelo transpacifico es muy supe-
rior a la mas dificil de aquél. El gran océano, no

obstante haber sido atravesado varias veces, si-
gue siendo la barrera insumisa de agua infinita
que ha sabido cobrarse con vidas esos triunfos
para que no puedan significar conquista absoluta.

Una leve ojeada a las estadisticas bastara pa-
ra convencernos de lo dicho. El Fokker “Ave
del Paraiso”, primer avién que se lanzo el 28
de junio de 1927, pilotado por Maitland y He-
genberger, sobre la ruta seguida ahora por los
seis “hidros” yanquis, llega felizmente a Hawai
en 23 horas 3o minutos, e igual suerte corren los
tripulantes del Travel Air “Ciudad de Oakland”
en julio siguiente; pero la carrera organizada en
agosto, 17, con el nombre de Gran Premio Dole,
que reunid en la linea de partida a cinco con-
trincantes, no di6 mas que dos triunfadores, los
monoplanos ‘“Woolaroc” y ‘“‘Aloha”, mientras que
el “Encanto” capotaba a la salida y los apara-
tos “Aguila de Oro” y “Miss Doran” desapare-
cian tragados por el mar, asi como el “Espiritu
de Dallas”, que acudi6 en su auxilio desde Ca-
lifornia.

Unicamente el gran Kingsford-Smith pudo de-
cidir el balance de esta lucha entre el hombre y
el océano en favor del hombre con la travesia
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verificada en el “Southern Cross”, desde Oakl-
and a Brisbane (Austraiia), con escalas en las
Islas Hawai y en las Fidji.

Lo mismo ocurrio en la ruta (mas dificil por
la mayor longitud de la distancia a recorrer so-
bre agua) Japon-Estados Unidos. Tras ensayos
multiples, entre los que se cuentan el del mono-
plano “Thaden”, de Allen y Moyle, ocho dias
perdido en una isla desierta de la costa de
Kamtchatka, el del Emsco “Ciudad de Tacoma",
del junkers “Ashai”, del Fokker de N. Brown,
alguno terminado tragicamente como el del Jun-
ker japonés, solo el Bellanca “Miss Veedel”
consiguid vencer en una travesia épica de 7.222
kilémetros, de tan problematico éxito en sus co-
mienzos, que para alcanzar el techo prudencial
hubieron de desprenderse los pilotos Herndon y
Pangbo-rnl del tren de aterrizaje y al lleger a
Wenatchee (estado de Washington) aterrizar so-
bre la panza del avién, en un alarde de virtu-
sismo.

Lo expuesto no viene sino a afiadir nuevos -
ritos al triunfo de la escuadrilla norteamericana:
de intento nos permitimos esta pequena digre-
sion estadistica, porque aun cuando no se refe-
ria al objeto de estos comentarios, indirectamen-
te constituia su mejor elogio.

Otra consecuencia mas interesante de este
“raid”, hemos de considerar: es su aspecto mi-
litar. A nadie puede ocultirsele la trascendencia
enorme de esta union de la Republica estadouni-
dense con su gran base naval, que a la impor-
tancia de su situacién estratégica privilegiada
que le erige en centinela solitario de los mares
del Sur, unird en lo sucesivo la posibilidad de
un enlace rapido con la metrépoli que le procu-
re el auxilio preciso en caso de urgencia.

El material empleado ha sido hidroaviones
Consolidated bimotores Wright “Cyclone” (ver-
sion militar de los famosos “Comodore” comer-
ciales de la Pan American Airwais), cuya dota-
cién sumaba un total de ocho oficiales y veinti-

dés hombres, con €l comandante Mc. Ginnis co-
mo jefe,

Aunque parezca un contrasentido en los yan-
quis, tan aficionados a las grandes réclames, los
preparativos del vuelo permanecieron casi igno-
rados hasta el momento de la partida, y, io que
es mas de extraiar, a la llegada victoriosa a
Hawai, con una elegancia espiritual ausente has-
ta ahora de tantas grandes proezas aéreas nor-
teamericanas—con la exclusion del reciente via-
je de Lindbergh—, tampoco se hizo gala de!
triunfo, como si la cosa no tuviera demasiada
importancia. Debido a esta reserva, no son muy
abundantes los detalles del viaje. Sin emburgo,
podemos decir que casi no tuvo éste color p.r
la regularidad con que se desarrolld, no altera-
da mas que por el entorpecimiento de uno de los
motores de un ‘“hidro” que hizo temer por su
seguridad; pero, arreglado en vuelo el des,er-
fecto, la escuadrilla entera, sin desercion alguna,
daba vista a las paradisiacas islas al mediodia
del 11 de enero, y hacia una perfecta toma de
agua 24 horas 38 minutos despu’s de abandonar
la costa californiana. Los 3.460 kms. del recorri-
do se elevaban a la categoria de “‘record” de dis-
tancia para vuelos en masa.

¢Hasta cuando serd 3.460 la cifra de esta
marca? No creemos que tarde mucho en derri-
barle una nueva bandada de péjaros mecénicos
movidos tanto por la fuerza propulsora de sus
hélices como por un afan de superacion.

Ferire E. EzQUERRO
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PREGUNTAS Y RESPUESTAS

¢Podrian informarme sobre la carrera de pilo-
to aviador civil?

Jost Benerto (Barcelona).

Esa carrera no existe. Hay el titulo de piloto
aviador de turismo y el de piloto de transporte.
De las condiciones para obtenerlos puede infor-

marse en la Direccion General de Aeronautica
Civil.
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Después del dltimo concurso de modelos

L0 QUE DEBE ACABAR

Para la mayoria de los no enterados en cosas
de Aviacion, la construccion y experimentacion
de modelos de aviones, es cosa de ninos; para
los restantes no pasa de un simple deporte sin
utilidad practica alguna. Al primer juicio con-
tribuyen, sin duda esos pies que, bajo la foto-
grafia de unos concursantes, se ven en los perio-
dicos, los cuales nos hablan del “divertido festejo”
o nos dicen “acudieron muchos ninos”, avalado
esto ultimo con la fotografia de un pequeno que
no puede casi con el modelo prestado expresa-
mente para este momento. Pero esto no es nada
comparado con lo que acontece cuando aparece
en el campo una muchacha algo agraciada. Tie-
nen que fotografiarla con toda clase de modelos
y formando todos los grupos imaginables.

Estos dias nos hemos visto sorprendidos al
ver publicadas en algunos periodicos unas foto-
grafias, en las que se ve varias chicas con mode-
litos, que estan gritando la marca comercial que

los ha puesto a la venta, suponiendo hechas estas -

f(jtografiaslen un ‘“‘reciente concursq”, cuando
esos modelitos no se han presentado en ninguno
de los concursos celebrados en Madrid. |

- Farece que estos sefiores no tengan otro objeto

que cambiar por compieto los hechos que pre-

sencian. En parte, tenemos en nuestras manos la
~solucién de este probléma. | -

" Nos basta con no soltar los modelos por mu-
chos ruegos que se nos hagan 'y, ade.m'e'ié, expli-
cando a todos el porqué de nuestra actitud.

LA EXPERIMENTACION DE MODELOS
ES UN DEPORTE CIENTIFICO
La construccion de modelos es un deporte, es

verdad, pero un deporte cientifico. Es el modo
de hacer que los jovenes se aficionen, desde pe-

quenos, a la aviacion. Probando los modelos,
centrandolos y perfeccionandolos paso a paso,
para que cada vez sean mejores los vuelos, es
como se van aprendiendo, sin casi darnos cuen-
ta, los conocimientos de Aerodinamica y Meteo-
rologia indispensables para que nos vuelen bien.
Y los que construyen modelos son los que des-
pués nutren las agrupaciones de vuelos sin mo-
tor o llenan las escuelas de pilotos.

Para los que creen que de un modelito solo
se puede conseguir que vuele durante unos se-
gundos y recorra una veintena de metros, bueno

sera hacerles presente los resultados del concur-

so celebrado este verano en Dresde (Alemania).

No asustarse. El modelo presentado por Neel-
meijer vuela, despegando del suelo, durante 13
minutos 7 segundos, y Lippman consigue que
vuele el suyo, lanzado a mano, durante el tiem-
po de 1 hora 8 minutos, pulverizando el “‘record”
internacional que poseian los norteamericanos en
poco menos de 30 minutos. El sorprendente vue-
lo se logrd porque al pararse la hélice, a los dos
minutos, €l modelo entrd en una zona de ascen-
dencia térmica que le hizo subir de 25 metros a
cerca de 60oo m. Los dos modelos son de  fuse-

laje, el primero pesa 350 gr., el segundo 300.

Notese, ademas, el gran ntmero de vueltas que
dan a la hélice: 1.000.y 950 vueltas, respectiva-
mente, ' ,

Los modelitos responden mejor que los avio- .
nes sin motor a las corrientes ascendentes. Des-
de este punto de vista son inmejorables auxilia-
res de la Meteorologia al servicio de la Aviacién
sin Motor, pues permiten descubrir esas corrien-
tes ascendentes invisibles y estudiar la forma en
que se producen en las laderas de las monta-
nas, pudiendo asi determinar el lugar mas ade-
cuado para el despegue de un velero.
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Por todas estas razones los organismos esta-
tales deben prestar su apoyo a esta aficién cuyo
desarrollo en nuestra patria tantos beneficios re-
portaria a la propaganda de la Aviacion.

NECESIDAD DE ASOCIARSE

De uno a otro de los dos concursos celebrados
en Madrid se ha visto crecer enormemente la
aficion, pues de un modelo con motor que se
presenté en el primero se ha pasado a la cifra
de doce, que son los presentados en el ultimo;
la. duracion de los vuelos ha aumentado también
notablemente, en buena parte por la mejor elec-
cion del terreno, pasando de 17 segundos a 1 mi-
nuto 7 segundos.

Entusiasmo, pues, no falta, y cada dia ira en
aumento. Pero los nuevos adeptos que se van
consiguiendo se encuentran desorientados; faltos
de los conocimientos primordiales, se ponen a
construir y los primeros fracasos inevitables les
hacen retroceder y abandonar definitivamente la
construccién. Por otra parte, los materiales que
se emplean en la construccion resultan costosos,
porque no necesitando mas que trozos muy pe-
quefios: nos vemos obligados a comprar piezas
enteras. Asi sucede, por ejemplo, con el contra-
plaqué, del que no se necesita mas que unos re-
tales y hay que comprar, por no venderse en me-
nor cantidad, una chapa de un metro cuadrado,
de unas 15 pesetas de valor, y eso si se encuen-
tra el espesor deseado. Peor todavia sucede con

la goma (1 X 4), las hélices, etc., todo lo cual

hay que pedirlo al extranjero.

Todos estos inconvenientes se pueden obviar,
en su mayor parte, con la creacion de centros o
agrupaciones de constructores de modelos.

Por esto nos ha parecido que venia a llenar
- una necesidad por todos sentida, la idea patro-
cinada por MoroavioN de constituir una Socie-
dad de constructores de modelos.

El sibado wltimo nos reunimos en la Redac-
ciécn de MoroavioN un grupo de simpatizantes

con 1 idea, al objeto de celebrar un cambio de
ir~ 9o7es antes de la constitucion de la Sof

ciedad. En esta reunion preliminar acordamos
que los futuros socios y simpatizantes mandasen
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su adhesion a la Redaccion de esta revista por
carta.

Para que la Agrupacion cumpla su mision de
beneficiarnos y de propagar la Aviacién deberé
encargarse de hacer las compras al por mayor,
que luego vendera al detall entre los asociados,
hard los pedidos al extranjero, etc. Es decir, que
para facilitar la tarea de los constructores dis-
pondra de todo lo que se necesita para construir
un modelo. La creacion de una pequena biblio-
teca especialmente consagrada a modelos, es in-
dispensable. Incumbe también a la Agrupacion
el organizar conferencias, concursos sociales y
llegar hasta construir—no es tan descabellada la
idea—un pequeno tanel aerodinamico donde po-
der ensayar los modelos que a cada uno se le
fueran ocurriendo. Porque todos sabemos que los
resultados obtenidoz en los laboratorios para los
aviones de verdad no son aplicables a los mo-
delitos, pues aquéllos se hacen para velocidades
de 20 metros por segundo como minimo y los
modelitos suelen ir de 4 a 6 m. por segundo.

Como se ve, la Agrupacion no puede reportar
mas que beneficios para todos, porque la cuota
mensual tendria que ser infima, lo indispensable
solamente para sostener una pequena habitacion.
en la cual reunirse.

HAY QUE ESTABLECER LA TABLA DE.
“RECORDS”

Mas arriba he hablado del concurso de Dres-
de. Para que sirva de orientacién voy a dar la
tabla de “récords” en Alema.q"ia después de ese
concurso. He omitido los nombres por no inte-
resar. /

1.* Categoria.—Modelos de fuselaje:

Despegando del suelo, )éluracién I3 m. 7 S.;
distancia, 705 m. '

Lanzado a mano, 1 h, 8 m.; 1.380 m.

2.* Categoria.—Modelos sin fuselaje:

Del éuelo, I m. 57 5, 730 m.

A mano, 4 m. 56 s.; 648 m.

3.* Categoria.—Modelos que sueltan motor y
hélice:

A mano, 8 m. 48 s.; 1.151 m.

4.* Categoria.—Modelos de “récord”:
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A mano, 3 m. 10 8.; 429 m.

5.“ Categoria.—Hidros: 53 s.
' Categoria.—Planeadores:
Lanzado a mano, 4 m. 59 s.; 8.850 m.

Con gomas, 21 m.; 1.950 m.

Nosotros estamos bastante lejos de lo que in-
dican esos numeros, pero, aunque sea en un plan
mas modesto, es hora ya de fijar una tabla ana-
loga para estimular la iniciativa de todos por
batir un ‘“récord” nacional:

Se podrian establecer dos grupos. Grupo A:
Planeadores. Grupo B: Con hélice. En ambos se
consideraria duracion y distancia. En el primer
grupo se haria la division, lanzado a mano y con
gomas, sea cual fuere la forma o numero de
ellas. En el grupo B, o con hélice, se establece-
rian diversas categorias, que pueden ser las si-
guientes: 1.* categoria. Sin fuselaje (s6lo el bas-
ton motor). 2.* Con fuselaje. 3.”
hélice largables, es decir, que se caen cuando
para la hélice. Y todas ellas hay que subdivi-
dirlas en otras dos que digan: Lanzado a mano

o despegando del suelo.

Con motor y

9

Yo creo que basta con estas categorias. Los
alemanes no distinguen si el modelo lleva una o
mas hélices; los americanos me parece que si,
pero no veo la necesidad, pueden muy bien ir
incluidos en ias anteriores categorias. Si con el
tiempo hiciese falta, se podia anadir un tercer
grupo que dijese: Hidros, v claro esta que por
su naturaleza deberian formar una sola clase,
despegando del agua y amarando.

Ahora bien; el
cords”

establecimiento de estos ‘‘ré-
debe someterse a una reglamentacion que
nos asegure la veracidad de los hechos. Cazo de
formarse bastartes Sociedades, se podian poner
de acuerdo todas ellas y formar una Federacion
analoga, por ejemplo, a la de

“foot-ball”, pero

cempletamente “amateur” el Comité que la diri-

ja, el cual seria el encargado de reglamentar

tcedo lo concerniente a los “‘récords”.
cords”’

Los ‘‘ré-
no podrian ser homologados si no se ob-
tienen en concurso celebrado con asistencia de-

un delegado del Comité.

A, Rico CLIMENT
De la'E, €. I. 1.

rodoesdetosasrserarassasached

#4400 909900V PPVVIPROTIOY

$0004 0000900000000 0009000000000000008000400000000009000980090000000008330000008800400900800080040200809000040000000000400

=

D=

-

=
O-

-l P 5

222222822

e ‘..”......’..."‘..""’.."’.""..."...‘..’."..."'”...‘...."‘.“.’..."..’.'...*."....’

. -4 e
222222002000 00 0200000 000000002001



=

W%MWMWWW UWWWWWWMWWWWWMWWMWMMWWWMWWWWWWW%WWWWWWWWWWWWWWWWWWWWWWWWWWWWW

Il

Precio: 125 ptas — Mercancias: 1,— pta. kg.

BILLETES DE [DA Y VUELTA CON DESCUENTO DEL 10 POR 100

DESPACHO CENTRAL EN MADRID:
Antonio Maura, 2.-Teléfonos 18230 y 18238

DELEGACION EN BARCELONA:
Diputaciéon, 260.-Teléfono 20780

A

DELEGACION EN SEVILLA:
Avenida de la Reptblica, 1.-Teléfono 21760

: Posiales Espanolas 3
-% TRANSPORTE DE\HA]EROS,CORRES-§§
= PONDENCIA GENERAL Y MERCANCIAS EN
= AVIONES TRIMOTORES DE 6 TONELADAS
= SERVICIO DIARIO EXCEPTO LOS DOMINGOS
= MADRID-BARCELONA-MADRID
% Precio: 150 ptas. — Mercancias: 1,50 ptas. kg. E;;
= 'MADRID-SEVILLA-MADRID

_ INFORMES EN TODAS LAS AGENCIAS Y HOTELES

MMMMWWWWMWMWH

MWWWMWWWWMMMWWWMWWWWWWMWMNM|mWMMWWWWWMMMMMWM%MWHWMMMMMMMM



EL SALON AUTOMOVIL DE NUEVA YORK

El dia 3 de este mes se ha clausurado la Ex-
posicion que anualmente hacen los constructores
americanos de sus nuevos modelos.

Las marcas que presentaban sus nuevas se-
ries eran las siguientes:

Auburn, Buick, Cadillac, Chevrolet, Chrysler,

S s esesseeseessensenssenssetsssesstesy

3 1 (:: I;

Opez Lafuente y Calvo, C. L.
s =

Almacén de Ferreteria, hierros, chapas, aceros, herra-

mientas en general, tornillos y clavazon.
Proveedores de la Aeronautica Militar.

Duque de Rivas, 3.—Madrid.—Teléf. 70.908
0333003 o041000002020008232 00000000 020002002 000002282004 MinR0 0224200

400000090

Centinental, De Soto, Dodge, Essex, Fronklin,
Graham, Hudson, Hupmobile, La Salle, Lincoln,
Nash, Oldsmobile, Laiayette, Packard, Pierce-
Arrdw, Tlymouth, Pontiac, Reo, Studebaker,
Stutz y Willys-Overland.

La indusiria eurcopea estaba uUnicamente re-
presentada por la marca Lancia.

Los accesorios enviaron 71 representaciones.

La caracteristica principal de este Salon es el
aumento de potencia, que si bien en algunas
marcas se ha logrado merced a un aumento de
cilindrada, en la mayoria se ha conseguido por
perfeccionamientos que mejoran el rendimiento.

En algunos coches, como el “Graam Cus-
tom 8”7, se ha elevado la potencia de 95 a 135
C. V. por la aplicacion de un sistema de sobre-
alimentacion.

La Unica nueva marca presentada fué la La-
fayette, que es un coche de tipo econémico, cons-
truido por la casa Nash.

833a8ss0ssteeessesises

Se trata de un vehiculo equipado con motor
de zeis cilindros con valvulas laterales.

En la mayoria de modelos se senalan innova-
cicnes que afectan a diversos mecanismos del co-
che, destacando especialmente la suspension con
ruedas independientes y el notable mejoramiento
de los frenos.

La Chrysler presenta tipos que por su atrevi-
da linea y nueva estructura serin una serpresz
po-a nuestro publico.

EL “RECORD” MUNDIAL DE LA HORA

El corredor inglés Evston ha batido el domin-
go por la manana, en el autédromo de Monthléry,
tres “récords” del mundo, a pesar de un viento
violento que ie perjudicé mucho.

Filotando un coche francés,. clase B, de cinco
a ocho litroz, Eyston se puso en pista a las once
heras y dece minutos. A las doce horas y doce
habia establecido
runc.al durante una hora, habiendo cubierto en

m.nutos una nueva marca

este intervalo 214 kildometros o0.64 metros. El

ant.guo “‘récord” pertenecia a Czaykowsky.
Establecio igualmente los “récords” de las cien
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millas, que recorrio en cuarenta y cinco minu-
tos, siete segundos y nueve décimas (media ho-
raria, 214,017 kilémetros), y el de los 200 ki-
lometros, que cubridé en cincuenta y seis minu-
tos, dos segundos y siete décimas (media hora-
ria, 214,100 kilometros).

La mejor vuelta la corrio a 218,420 Kkilorre-
tros por hora.

EL “RAYLLE” DE MONTECARLO

El “rallye” de Montecario, que fué disputaco
en el pasado mes de enero, reunié 46 concursan-

tes, habiendo obtenido el Gran Premio el ing'és
Joyce.
* ok 3k

El 27 del pasado mes tuvo lugar en la Secre-
taria del Moto Club de Espafna el reparto le
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premios de las ultimas carreras celebradas por
dicha entidad.

Asimismo se celebré junta general ordinaria
para tratar de la marcha deportiva y econori-
ca de la Sociedad, dimision de la Junta direc-
tiva y eleccion de la nueva, que ha quedado cons-
tituida en la siguiente forma:

Presidente, D. Alvaro Elices Gasset; vicepie-
sidente, D, José Acosta y Gea; secretario, den
Manuel Queipo Tocornal; tesorero, D. Castor
Ulloa; contador, D. Eusebio Pradel Roa; vocal
primero, D. Segismundo Garzon Merayo; idem
segundo, D. Javier de Ortueta Martinez; idem
tercero, D. Jos? Mullor Quesada; idem cuarto.
D. Javier Ochoa del Campo; presidente Comi-
sion de carreras, D. Gonzalo Tour6n Florit; pre-
sidente Comision de turismo, D. Miguel Feu Sa-
rraina.

F.l desarrollo v la aceleracién de los servi-
cios postales aéreos

Por el Dr. Martin Wronsky, Director general de la C.?2 Deutsche Lufthansa, Berlin_

Catorce anos han transcurrido desde que la
primera linea aérea regular inauguré sus servi-
cios y ya los enormes progresos realizados duran-
te tiempo tan relativamente corto han permitido
desarrollar la aviacién comercial, transformando
la pequena actividad nacional y restringida de la
primera época en un medio de transporte de im-
portancia mundial.

Desde los primeros momentos, las administra-
ciones de correos habian reconocido el positivo
valor del avion para el transporte de la corres-
pondencia postal. Debemos también subrayar el
hecho de que esas administraciones se han pro-
nunciado siempre muy en favor de los servicios
aéreos, siguiendo con interés las primeras tenta-
tivas de los mismos a las cuales han otorgado efi-
-caz sostén y un apoyo incondicional.

Es notorio que el proximo congreso de la Union
Postal Universal tendra lugar en el Cairo en
1934. Pero ya desde 1933, la Ciamara de Co-
mercio Internacional renovo sus proposiciones,

movida por el interés de cegar al mayor desarro-
llo posible del correo aéreo y aprovechando la
ocasién que le ofrece la Conferencia preliminar
de Ottawa. Como primer proyecto, la Camara de
Comercio Internacional quisiera prever la posibi-
lidad de celebrar conferencias relativas al correo
aéreo que tuvieran lugar en los intervalos que
separen las reuniones de la Unién Postal. Ade-
més, propone generalizar la creacién de oficinas
postales en los aeropuertos, puesto que se ha de-
mostrado que tales oficinas, instaladas en los te-
rrenos de aviacién, son una ayuda eficaz para la
expedicion rapida del correo aéreo. También ha
quedado patente la necesidad de hacer aprove-
char al correo aéreo del medio de transporte mas
ventajoso posible para acelerar la expedicion del
mismo. Asi, se exige una distincion del correo
aéreo y del correo ordinario en el reparto de la
correspondencia después de la llegada de trenes,
a fin de que sea favorecida por una expedicion
inmediata. Se insiste acerca de la importancia
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que tiene un reparto, lo mas rapido posible, del
correo en cuanto el avion haya llegado. Con este
objeto se propone la creaciéon de una entrega su-
plementaria para el correo que llegue por avion
en el curso de la tarde, y que las horas de distri-
bucién se fijen, en cuanto sea posible, tomando
en consideracion las horas de llegada de los avio-
nes postales. Se recomienda asimismo que las car-
tas transportadas por aviéon puedan ser franquea-
das con sellos-avion u ordinarios y que sean ob-
jeto de una unificacion en la tasa aérea, siquie-
ra sea en lo que atane a los paises de Europa.
Se pide también con urgencia que la cuestion de
los paquetes postales sea examinada con interés,
segtin se ha hecho ya con las cartas. Si esta cues-
ti¢cn no ha podido, hasta ahora, ser resuelta de
manera uniforme, ello se debe a que el correo
aéreo es, desde ciertos puntos de vista, un com-
petidor para las mensajerias transportadas direc-
tamente por las companias de navegacion aérea
y las administraciones postales, por lo cual las
companias mismas tienen el deseo sincero de evi-
tar tal competencia, perjudicial al interés comun.
El saber de qué manera podra ser resuelto dicho
problema es una cuestion que esta aun en estu-
dio. La solucion debe de ser muy deseada a fin
de que los envios de paquetes por avion gocen de
condiciones de transporte uniformes.

Los esfuerzos para la organizacion del correo
aereo han tenido hasta ahora sobre todo que de-
pender de la reglamentacion de los transportes
del correo aéreo en Europa. Si la cantidad de en-
vios por avion a través de Europa es atn rela-
tivamente modesta, ello se debe al hecho de que
las distancias entre las capitales europeas son to-
davia bastante cortas, de que los servicios de fe-
rrocarriles que enlazan todas las grandes ciuda-
des funcionen por la noche de modo eficaz y de
que es sumamente ventajoso, para el correo, uti-
lizar, para el transporte, la noche con intervalo
entre las horas de negocios. La mayor parte de
las lineas europeas sirven para el transporte mix-
to de pasajeros, correo y flete; sobre todo, se han
fijado las horas de salida del trifico aéreo para
los pasajeros. Los aviones de las lineas inter-
nacionales tienen sus salidas generalmente por
la manana y llegan por la noche a su destino.
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Dado que la mayor parte del correo es expedido
por la noche, el transporte por aviones de los
servicios mixtos no presenta una ganancia de
tiempo muy importante, aplicandose lo dicho
hasta a distancias que vayan hasta 1.000 kilo-
metros.

Otras son las circunstancias para los grandes
enlaces continentales y oceanicos, porque tratan-
dose de esas grandes distancias, puede utilizar-
se muy eficazmente la gran superioridad del avion
desde el punto de vista de la velocidad. Por este
motivo, los enlaces transcontinentales y trans-
oceanicos, de los cuales vemos ahora solamente el
principio, son, después de los primeros éxitos de
los primeros quince afios, de suma importancia
para el correo aéreo.

Desde el punto de vista econdmico, la utili-
zacion del avion en el trafico transoceanico, pre-
senta seguramente mas interés que en los enla-
ces terrestres: en efecto, la diferencia de tiempo
ganado es aun mas importante entre el barco y
el avion que entre éste y el ferrocarril. Sobre
todo, en la travesia del Atlantico del Sur, las cir-
cunstancias son favorables al trafico aéreo, y ello,
tanto a causa de la buena eleccion de los puntos
de escala y de avituallamiento, como de la esta-
bilidad de las condiciones atmosféricas. Por el
momento, un enlace Sur-Atlantico por avion no
existe todavia. La ruta mas corta entre Africa y
la América del Sur es del orden de 3.000 Kkilo-
metros. La creacion de tal enlace aéreo implica-
ria el recorrido de esa distancia volando por en-
cima de la plena mar. A pesar de los vuelos “re-
cord” que se llevaron a cabo con éxito en ese
recorrido, no existe actualmente, y esto en nin-
gun pais, un avion capaz de poder asegurar un
servicio regular por encima del Océano y en dis-
posicion de responder a las exigencias del trafi-
co postal. Hasta cabe prever que el perfecto arre-
glo técnico de tal aparato exigira trabajos a efec-
tuar en varios anos. Por el momento, hay necesi-
dad de recurrir a compromisos intermediarios:
La Compania Aeropostale utiliza para sus ser-
vicios hacia la América del Sur barcos extra-:a-
pidos, entre Dakar y Natal. Por su parte, Ale-
mania explota un servicio por medio de dirigible
entre Friedrichshafen, Pernambuco y Rio Janei-
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ro. Ademas, el ‘‘barco-catapulta” Westfalen, que
era antano un navio mercante de 5.000 tonela-
das, de la Compania Nord Deutscher Lloyd, ha
sido fletado por la Deutsche Luft Hansa y com-
pletamente modificado, a fin de utilizarlo en los
servicios hacia la América del Sur, como punto
de escala en alta mar. Gracias a esta estacion
intermediaria, la ruta elegida de 3.000 km. por
encima del mar, podra ser acortada en dos tramos
de 1.500 km.

A bordo de este vapor hay una estacion radio-
eléctrica y un puesto gonio construido segin los
ultimos perfeccionamientos de la técnica, asi co-
mo un proyector, que sirve para guiar las aero-
naves hacia el navio y para esparcir la luz nece-
saria al abordaje y a las maniobras de embar-
que. Para hacer posible en alta mar el sirgar a
bordo hidroaviones, el armamento del navio se
ha completado con una plataforma de tela, que
se echa al agua mientras el navio boga a peque-
na velocidad. Después que el hidroavion queda
expuesto sobre esa especie de vela horizontal, el
navio aumenta su velocidad, lo cual tiene por
efecto tender la tela de la plataforma y hacer
salir un poco del agua de la aeronave. De esta
manera se crea una comunicacion solida entre el
barco y el hidroavion, que hace posible el izar
a bordo el aparato, hasta cuando la marejada es
fuerte. La operacion de sirgar el hidroavion se
efectia por medio de una gria montada sobre
una armazon de enrejado provista de un descar-
gador especialmente construido para las opera-
ciones en plena mar. Después de su escala a bor-
do, el hidroavion es avituallado en combustible
y se le pone luego sobre el aparato catapulta.
Esta catapulta tiene una via de 31 metros de
largo, sobre la cual se encuentra el carro de lan-
zamiento. Este carro, sobre el cual el hidroavion
es fijado, sufre una aceleracion hacia adelante
determinada por medio de aire comprimido a 160
atmosferas. El hidroavién, cuyo motor gira ya a
plenos gases, recibe sobre los 31 metros del riel
de lanzamiento—y esto en un segundo y medio—
una aceleracion de O a 150 km./h.

El tiempo ganado por este servicio de hidro-
aviones a lo largo del recorrido hacia la América
del Sur seria enorme. Partiendo de Berlin, el co-
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rreo podria transportarse en cuatro o cinco dias
hasta Rio Janeiro, mientras que por la via mari-
tima ordinaria el viaje dura casi tres semanas.
Se piensa actualmente en la posibilidad de una
combinacion de estos servicios con las salidas del
zepelin, de manera tal que el dirigible saldria
cada quince dias y el hidroavién haria lo mismo,
de suerte que un enlace semanal seria asegurado
con la América del Sur.

Para el Atlantico del Norte, también ha sido
necesario contentarse con una solucion provisio-
nal para el transporte del correo. Ella consiste
en una colaboracion con los servicios maritimos
utilizando los dispositivos de lanzamiento insta-
lados a bordo del Bremen y del Europa. Los avio-
nes a bordo de estos navios son lanzados por me-
dio de la catapulta a 1.000 km. de la costa, apro-
ximadamente, y llegan al puerto de destino des-
pués de un vuelo de unas seis horas. Por medio
de la utilizacion de esas expediciones por aviones
catapultados y con ayuda de los servicios auxilia-
res de aportacion entre Colonia y Cherburgo, se
ha llegado a ganar hasta cuatro dias sobre los
servicios ordinarios.

Segin hemos dicho, el transporte del correo
en los servicios mixtos de las vias aéreas no per-
mitird nunca ganar una cantidad de tiempo apre-
ciable, pues las horas de vuelo en dichas vias no
son favorables a la expedicion del correo. La ra-
pidez del avién no puede utilizarse completamen-
te en Europa, a causa de las distancias sobrado
cortas que separan los diferentes centros econo-
micos, a menos que los transportes se hagan de
noche. Reconociendo esta utilidad, primeramente
en Suecia y en Alemania, en 1928, se ensayaron
por primera vez vuelos postales de noche. El tra-
fico aéreo sera de ano en afs mas importante,
y la regularidad de los vuelos de afio en afo me-
jer. Ya en 1933, una red nocturna ha sido esta-
blecida, con las lineas siguientes:

Helsingfors - Estocolmo - Malmoe - -Copen-
hague-Hannéver-Colonia.

Berlin - Hannéver - Colonia - Londres.

Colonia - Francfort del Main - Munich.

Colonio - Bruselas - Paris.

Francfort del Main - Basilea.

Oslo - Goteborg - Malmoe.
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Los servicios funcionan todas las noches, sal-
vo la noche del lunes; asi, se utilizan seis noches
en la semana. La noche del domingo al lunes ha
sido dejada libre, porque el domingo no se expi-
de correo, o si se le expide, no tiene gran impor-
tancia. Las horas de vuelo se han fijado de mo-
do que las salidas se hagan tarde, bien entrada
la noche, a fin de que todos los envios de la tar-
de puedan aprovechar esas salidas. La llegada al
lugar de destino se hace, en lo posible, bastante
pronto para que el correo pueda proceder al re-
parto de la correspondencia en su segunda en-
trega. Por ejemplo, una carta puesta en el correo
en Estocolmo a las 18 horas llega a poder de su
destinatario en Londres el dia siguiente, a las 10.
Por el momento, las vias aéreas nocturnas no son
explotadas durante todo el ano, sino unicameste
en los meses de estio y de otono; pero se tiene
intencién de aumentar los periodos de operacion
de ano en ano, con objeto de poder asi trabajar
también durante los meses de invierno.

Junto a la extension de esta red nocturna, son
deseables, antes de todas las demas cuestiones re-
ferentes a la aceleracion de los transportes aéreos,
la regularidad y puntualidad de tales servicios.
Nos encontramos ya en los principios de una épo-
ca de nuevo desarrollo, caracterizado por el in-
cremento de la velocidad de los aviones. Hay ya
una serie de aparatos de velocidad destinados
especialmente al transporte del correo postal. Se
cree que sera posible utilizarlos en los servicios
del correo aéreo ya en el afio 1934. Es de obser-
var que para establecer las horas de vuelo en
esa red postal nocturna, se han hecho los calcu-
los para 1934 sobre bases de 230 km./h.

El nuevo “Heinkel He 70” es un avion postal
de gran velocidad, el cual ya en sus pruebas ha
alcanzado la notable velocidad de 362 km./h.,
con una velocidad de crucero de 326 km./h. Esto
significa 'que se tendra muy pronto un incremen-
to sensible en la velocidad, incremento que po-
dria llegar a ser hasta de un 50 por 100 con re-
lacion a todos los tipos utilizados anteriormente.
Las grandes posibilidades que semejante acele-
racion en el correo aéreo abre a la industria y al
comercio se manifiestan en los ejemplos siguien-
tes: un avion que posea una velocdiad de cru-
cero de 325 km./h. podra cubrir en 3 horas 15
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minutos la distancia entre Londres y - Berlin;
Londres-Constantinopla se hara en ¢ horas; en
8 horas Paris-Moscu, y se podra volar en 7 ho-
ras de Estocolmo a Roma.

El desarrollo de la aviacion marca progresos
rapidos; no estamos lejos del tiempo en que Eu-
ropa entera estara envuelta por las vias de esa
red postal nocturna, y la expedicion de corres-
pondencia entre todas las ciudades importantes
del Norte, del Sur y del Oeste, no durara mas
de una noche.

La I. A. T. A. (International Air Traffic Asso-
ciation) y su comité postal estan muy ocupados
ahora en estudiar las bases de una proposicion
que modificaria completamente el sistema aéreo
postal existente en Europa actualmente y que
permitiria poder explotar tal red de modo que
la economia europea se encuentre en condiciones
de obtener grandes ventajas desde todos los pun-
tfos de vista.

AFRO POPULAR

El domingo, dia 8 de enero, tuvo lugar en el
domicilio de la Sociedad, una junta general ex-
traordinaria en la cual se sometio a discusion
una proposicion de nuestro presidente, Sr. Cu-
billo, que tiende a dar nueva estructura a la
Sociedad, nombrandose una Comision compuas-
ta por los Sres. Cubillo, Ruiz Ferry, Arranz y
Ferniandez Navamuel, que con un voto de con-
fianza de la junta general, tienda a dar vida a
la idea. Dada la capacidad de los sefores que
forman esta Comision, es de creer que en breve
tiempo habran cumplido satisfactoriamente su
dificil mision.

E I S

En el local de la Seciedad y por los alumnos
de la Seccion de Vuelos sin Motor, se estd pro-
cediendo a ia construccion de un aparato velero,
el “Grunau Baby II”, cuyos materiales se estin
comprandd con el producto de una suscripcion
que se ha abierto al efecto y cuya primera lista
de donantes es la siguiente:

Don Jos% Agudo, 5,50 pesetas; D. Faustino
Fernandez, 2,50; D. Aurelio H. Araujo, 1,00:
D. Ernesto Kuenneth, 3,00; D. Alejandro Arnaz,
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2,50; D. Rubén Nieto, o,50; D. Alejandro Mar-
tinez, r,00; D. Juan Soto, 1,50; D. José# Maria
Gil, 2,00; D. Vicente Blazquez, 1,50; don
Bernardo del Rio, 1,50; D. Julian Banares,
2,00; D. Javier Jiménez, 1,50; D. Bernabé
Bejarano, o,25; D. Antonio Bengoechea, 0,50;
don Eloy Fernindez, 2,00; D. Emilio Co-
pano, 5,00; D. Francisco Ricard, 2,00; D. Ra-
fael Garcia, 2,00; D. Antonio Sanchez, 1,00:
D. juan Pellén, 1,00; D. Esteban Bruno, 1,00;
Srta. Carmen Pellon, 1,00; Srta. Anita Osona,
1,00; Srta. Margarita Munoz, 1,00.
Total, 43,75 pesetas.

k- ke sk

En breve dard principio un curso de vuelos
sin motor, el cual tendra lugar en el campo de
vuelos de Cuatro Vientos. Una vez que los alum-
nos estén en condiciones de hacer las pruebas
necesarias para la obtencion del titulo corres-
pondiente, pasaran a La Maranosa.

En las oficinas de la Sociedad se admiten ins-
cripciones para este nuevo curso.

El grupo de vuelos sin motor del Aero Popu-
lar continu6 el domingo dia 4, sus practicas bajo
la experta direccion del profesor Sr. Kuenneth.

Se efectuaron varios lanzamientos y, apro-
vechando la carencia del viento, se entrenaron
los alumnos para la obtencion de titulos de pilo-
tos clase “A”, destacandose uno del Sr. Blazquez
de 42 segundos de duracion en linea recta con-
trolado para dicho titulo; los Sres. Arnaz y Del
Rio progresaron bastante en sus vuelos, espe-
randose obtengan el mismo el proximo domingo,

De los vuelos realizados de los pilotos “A”
para la obtencién del titulo “B”, merecen mencio-
narze los sefiores Bafares y Gil, los cuales reali-
zaron dos bonitos vuelos con amplios virajes a
derecha e izquierda.

El domingo, dia 4 de febrero, se han reanu-
dado los vuelos con motor que durante algin

MOTOAVION

tiempo habian estado suspendidos, siendo los
numeros de los socios y los dias que les corres-
ponde volar los que a continuacién se relacionan,
cuyos senores deberan pasar por las oficinas de
la Sociedad para recoger sus tarjetas de vuelo
cualquier dia antes del sibado de la semana en
que les corresponda efectuar sus vuelos.

Vuelos

Vuelos para el domingo dia 11 de febrero de 1934

Socios numero 245, 252, 254,255, 256, 260,
265, 267, 268, 277, 284, 291, 297, 301, 304, 305,
309, 312, 316, 319, 328, 329, 330, 339, 340
341, 343, 344, 345, 347, 350, 354, 355, 357,
359, 361, 365, 369, 370, 371.

Vuelos para el domingo dia 18 de febrero de 1934

Socios numero 374, 376, 380, 382, 383, 385,
389, 391, 392, 393, 395, 306, 399, 404, 405,
400, 407, 409, 410, 416, 421, 424, 425, 426,
427, 428, 230, 431, 437, 438, 439, 440, 4471,
442, 443, 449, 451, 453, 454, 455.

Vuelos para el domingo dia 25 de febrero de 1934

Socios nlimero 456, 457, 458, 459, 460, 461,
462, 463, 465, 468, 471, 472, 473, 474, 475,
476, 477, 478, 479, 480, 481, 482, 483, 484.
485, 486, 487, 488, 489, 490, 491, 492, 493,
494, 495, 496, 497, 498, 499, 500.

AERO POPULAR, plaza de la Cruz Verde, 3.
Teléfono 14401.

En lo sucesivo, la hora de salida de los coches
de la plaza Mayor para Cuatro Vientos sera a
las nueve y media de la manana.

eSS Es s Ess s eess e essseeetssetssssesssstesesstssssseesssy
Biblioteca Circulante GALAN

Lectura a domicilio, 18.500 titulos en varios
idiomas. Madrid y provincias. Suscripciones a
periodicos y revistas nacionales y extranjeras

Libreria Galan, Fernando VI, 21.-Tel. 34334
MADRID
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Imp, de C. Bermejo.—Stma. Trinidad, 7.—Teléfono 31100.




