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E l cultivo del césped en los aeródromos
Como complemento del trabajo que sobre cam

pos dé aterrizaje dimos en números pasados, tra

taremos hoy del cultivo del césped y  de su en

tretenimiento.

Desde luego se aparta sensiblemente de las re

glas aplicadas en la agricultura, por la distinta 

finalidad que tiene, por la exagerada sequía ne

cesaria en los aeródromos y  por la constante 

destrucción que ocasionan los aparatos al rodar. 

Las condiciones son difíciles, y  como esta ciencia 

es muy joven todavía, hace falta bastante tiem

po para que de la observación deduzcamos la ex

periencia indicadora del verdadero camino a se

guir.

El primer dato de importancia cuando se trate 

de hacer una plantación de este género en algún 

campo de aterrizaje, es saber con exactitud la can

tidad de humedad que tiene, para proceder a un 

drenaje en el caso de ser mucha, o preparar un 

sistema de riegos cuando sea excesiva la sequedad.

El laboreo dependerá de la naturaleza del te

rreno y  de la especie de cultivo. Tratándose de 

lugares arenosos donde el césped resiste mal el 

maltrato de los patines de cola, hay que prepa

rarlos previamente adicionándoles una cantidad 

de arcilla coloidal, que después de bien mezcla

da con la arena forme una espesa capa de 20 a 

30 cms., compuesta del 20 al 25 por 100 de ar

cilla y  del 80 ó 75 por 100 de arena. Estas can

tidades son medias y  no se refieren a los bordes 

del campo donde por menor utilización bastará 

que la capa sea de 10 cms.

La arcilla, cuando forma gruesos terrones, se 

mezcla difícilmente con la arena y  entonces pro

cede extender una ligera capa sobre el campo, de

jándola expuesta a los agentes atmosféricas que 

con su acción disgregante acaban por fragmentar

los. Se pueden aprovechar las heladas del invier

no para esta operación, y  luego en la primavera 

elegir el momento que esté suficientemente seco 

el terreno para pasar la cultivadora.

Otro procedimiento es abandonar los gruesos 

terrones de arcilla a los rayos solares, que tam 

bién los desmoronan, y  luego con un rodillo se 

apisonan los pequeños fragmentos que van ente

rrándose; después se pasa un rastrillo que hace 

salir a la superficie los terrones mayores, y  enton

ces se repite la operación tantas veces como sea 

necesaria para conseguir la mezcla. Cuando la ar

cilla es más menuda basta con apisonarla y  luego 

pasar el rastrillo.

Este es el procedimiento que se ha seguido en 

Polonia, con bastante buen éxito, varios aeródro

mos que, por estar reemplazados en terrenos are

nosos, luchaban con el inconveniente de la falta 

de césped y  en los que otros ensayos fracasaron.

Antes de sembrar, el campo debe estar cuida-
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closamente araclo a una profundidad de unos 0,15 

centímetros.

Los abonos serán los apropiados a la localidad.

En general, bastarán 300 kg. de nitrato de po

tasa al 30 por 100, de 200 a 300 kgs. de Scories 

de déphosphoración y  de 50 a 100 kgs. de nitra

to de Chile por hectárea; y  en ciertos casos, cuan

do se trate de terrenos ácidos, será necesario dis

tribuir de 500 a 2.000 kgs. de cal viva pulveriza

da por hectárea.

Es m uy importante la elección de plantas, que 

además de ser las apropiadas a la naturaleza del 

terreno, han de cumplir la condición de formar rá

pidamente un espeso prado que retoñe con fa

cilidad al ser arado por los patines de los avio

nes.
A continuación damos una tabla que ha sido 

ya  . aplicada en multitud de aeródromos.

n o m b r e  d e  l a s  p l a n t a s  Cantidades en k ./ H a

T ip o ....................................... r II III

T réb o l b lan co ........................................ • 2,5 i ,5 3,3
T réb o l v io le ta ........................................ i,S i

L o tu s corn icu latus........................ 0,5 ° , 5

T o ta l de legum inosas... • 4,5 3 3,3

R aigas ingles.......................................... . 20 27 3,2
A g ro tis  vu lg a ris .................................... • 3 2,4 ,,

Jetuca ru tra ........................................... . 4 3,2 6

” o v in a ........ : ............................. • 2,7 ' 2,5 10

A lop ecurus pratensis.......................... • 3,5 2,8 5
A grotis  a lb a ........................................... • 2,5 i ,5 3
B rom us inerm is.................................... 5,5 3,5

. . . ”  protensis................................ 5

T o ta l de gramíneas.. .. • 35,7 44 ,9 3 5 ,7

T o t a l  g e n e r a l .............. . 40,2 47,9 39

El tipo I se aplica en los terrenos arcillosos.

El II  en los terrenos medios y  el tipo III en 

los arenosos.

Si la simiente de trébol silvestre fuera difícil 

de encontrar, se puede reemplazar por cualquier 

otra de las variedades cultivadas en la agricul

tura.

Para simplificar las mezclas se pueden supri

mir, por ejemplo, las cuatro últimas gramíneas de 

los tipos I y  II y  el ray-gras del tipo tercero. 

Pero es indispensable guardar la proporción entre 

las leguminosas y  las gramíneas.

Es preciso proceder a la siembra sin ninguna 

planta de protección, preferentemente en la pri

mavera, una vez el terreno bien preparado y 

siempre utilizando las sembradoras especiales 

para estas plantas. Se hará por separado la siem

bra de los granos redondos y  de los alargados, 

procediendo con cada categoría en dos veces y  en 

dos direcciones perpendiculares.

La mayor parte 'de los trabajos de entreteni

miento de un campo de aterrizaje, una vez cu

biertos de prado, es ocasionada por los patines de 

cola y  por el rodar de los aviones; y  es natural 

que con el fin de aminorar el destrozo se estu

diara algún patín especial, o bien se pusieran 

ruedas en su lugar, o por lo menos se intensifi

cara el uso de los frenos. Entre tanto, habrá que 

procurar hacer 'todo lo posible por evitar el ex

cesivo movimiento y  dedicar preferente cuidado 

a la conservación, que comprende operaciones dia

rias y  periódicas.

• Las operaciones diarias consisten: en la cons

tante reparación de la superficie, llenando de cés

ped los surcos y  las rodadas y  apisonándolos des

pués con un pisón de mano; en la siembra, con 

mezclas apropiadas, de los parajes que presenten 

calvas (esta operación se hará desde el principio 

de la primavera hasta el otoño), y  en el apiso

namiento frecuente de la superficie en esta mis

ma época del año con un rulo de dos cilindros, 

rápido y  de peso medio.

Las operaciones periódicas son: el abono arti

ficial cada tres o cuatro años, en primavera u oto

ño, según el terreno.

L a siembra general en ía primavera, con algu

nos años de intervalo, hecha con  mezclas apro

piadas de gramíneas y  leguminosas con arreglo a 

las necesidades, y  la siega de todo el campo, que 

convendrá hacerla todos los años antes de la flo

ración o lo más tarde al principio de ella. L a  cor

ta, así com la recogida de forraje y  el pasto de 

ganados, no son admisibles; únicamente con el 

pasto se puede hacer una excepción en los lím i

tes del campo.

Las necesidades y  las condiciones locales en cada 

caso indicarán la aplicación de todas estas opera

ciones; pero las más importantes y  generales a 

todos sitios son el apisonamiento y  la siega.

Para facilitar el orden de un programa de tra
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bajos de entretenimiento y  su control, será muy 

útil dividir el campo en parcelas de cinco a diez 

hectáreas, encargando de cada una de ellas a un 

grupo de aviones (patrulla o escuadrilla) duran

te los trabajos de entretenimiento, con objeto que 

por todo el campo se distribuya el movimiento 

de aviones.

Los sistemas de drenaje exigen también cuida

dos: anualmente se revisarán las salidas y  colec

tores, y  en caso de necesidad se limpiarán los ca

nales y  pozos de absorción; después de nevadas

o grandes lluvias se examinará detenidamente el 

campo por si en algún sitio hubiera excesiva hu

medad, reparar en seguida el desperfecto del dre

naje.

En conclusión, se puede decir que un aeródro

mo organizado según los métodos que indicamos 

podrá soportar un movimiento de aviones infini

tamente más intenso y  en mejores condiciones de 

seguridad que un terreno ordinario. Los gastos 

ocasionados por la preparación y  entretenimien

to serán, pues, pagados con largueza.

N u evo s accesorios para los motores de; aviaciórv
L a serie de accesorios de aviación de fabrica

ción nacional ha aumentado con el nuevo tipo de 

bujía, producto de la S. I. C. E., con aislamiento 

de mica de alta calidad, que, entre otras, ofrece las 

ventajosas características siguientes:

1.a Electrodo central de una sola pi>eza, de me

tal especial de altas cualidades mecánicas, inoxi

dable a todas las temperaturas y  no corrosible 

por los gases.

2.a Gran aislamiento del electrodo central que 

evita toda pérdida eléctrica.

V 1 Estanqueidad absoluta .

4.a A lta resistencia mecánica para resistir las 

explosiones más violentas.

Son tan complejas las causas que pueden pro

ducir el terrible accidente de incendio del motor 

de un avión en vuelo y  tan peligrosas las conse

cuencias de este accidente, que se hace preciso 

irlas eliminando, dejando a los extintores el pa

pel de intervenir cuando la causa del incendio no 

se haya podido prever.

Hasta ahora se ha dado poca im portada a las 

causas eléctricas y, sin embargo, son conocidas y  

evitables.

Hna de las más frecuentes es la producción de 
chispas en los terminales de las bujías, debidas a 

la trepidación del cable. Estas chispas, de alta 

temperatura y  gran cantidad de calor, saltando en 

una atmósfera caliente y  muy carburada (pese a 

la ventilación), puede ser causa suficiente para 

producir el incendio del motor.

El peligro es mayor en el caso de desprenderse 

el terminal, porque, al quedar suelto el cable, pro

duce chispas cuando toca a cualquier masa metá

lica del motor o del avión.

L a Sociedad Ibérica de Construcciones Eléctri

cas ha estudiado detenidamente este interesante 

problema y, como consecuencia de sus estudios, ha 

construido el terminal de seguridad S IC E  que evi

ta en absoluto esta causa de incendio.

En efecto: el primer peligro queda eliminado 

porque el terminal queda sujeto a la bujía de un 

modo perfecto por la acción de un muelle que evi- 

ta-toda separación con las mayores vibraciones; y 

suprime también el segundo, porque si el terminal 

se dispara (cosa muy d ifícil), el muelle hace ins

tantáneamente contacto con el casquillo que va 

unido a masa por el empleo del cable de funda 

metálica. Esta unión eléctrica es tan perfecta que 

puede cogerse con la mano un terminal disparado, 

estando el motor en marcha, sin que se note el 

menor indicio de corriente.

Aceros PO LD I
Preferidos por las  fábr icas  de avio 
nes  y m otores  de aviación,  por sus 
e levadas carac ter ís t icas  m e cá n ic a s  

y perfecta hom ogeneidad .

M A D R I D  
P la z a  d e  C h a m b e r í ,  3 

T e lé f o n o  3 3 2 5 4

B I L B A O  
G r a n  V i  a  , 4 6  

T e lé f o n o  1 1 2 6 3

B A R C E L O N A  
P l a z a  T e t u á n ,  3 

T e lé f o n o  5 3 1 4 1
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Sistem a de  ̂ remolque^ de> planeadores veleros 
corv aviones dev motor~

El sistema que generalmente se emplea para 

el remolque de planeadores y  veleros por aviones 

con motor de pequeña potencia (avionetas), ha 

tenido ciertas dificultades. Este sistema, que con

siste en un cable de acero o cuerda de cáñamo 

(de M anila) de unos 120 a 150 m., en cuyos ex

tremos se unen dos anillas de hierro para engan

char en la proa del planeador o velero y  en la 

cola del avión remolcador. E l cable lleva también, 

a espacios de 25 a 50 m., unas banderitas de tela 

para hacer visible el cable y  darse cuenta cuando 

se desprende. Se hace necesario que cada uno de 

las dos pilotos de la avioneta o el velero pueda en 

un momento determinado soltar las amarras del 

remolque, por lo que se han estudiado y  ensayado 

liversos sistemas para facilitar esta maniobra de 

una manera eficaz y  rápida. Generalmente es 

el piloto del avión sin motor el que desengancha 

la amarra cuando se halla a suficiente altura para 

el objetivo de su vuelo. En este caso, el avión re

molcador desciende con el cable enganchado aún, 

y en tal forma puede hacer el aterrizaje; en otras 

ocasiones, si se tiene dificultad para el aterrizaje, 

debe disponer de un dispositivo que le permita 

desprenderse del cable, dejándole caer antes de 

efectuar éste, pero 'también puede dársele el caso 

de necesitar desasirse de la amarra del cable cuan

do da remolque al planeador o velero por una di

ficultad que pueda surgir.

En Alemania se ha utilizado con buenos resul

tados el sistema del adjunto grabado para en

ganchar la amarra a la avioneta remolcadora.

(Fig. I.)
Se empleó una avioneta “ Klem m -Argus” en el 

remolque de aviones veleros para situar éstos en 

un frente tormentoso o en una playa térmica de 

vientos ascendentes.

Dicho sistema consiste en un pequeño poste A, 

fijo sobre el fuselaje de la avioneta, en la parte 

posterior de la carlinga posterior, sobre un sopor

te de tubo de duraluminio C, con el enganche D. 

Este tubo puede orientarse según las posiciones en 

que puedan colocarse el velero y  la avioneta, por 

el sistema del tubo telescópico E, cuyos movimien

tos están limitados, según el sentido del tiro del 

enganche, por el cuadro F.

El principal objeto de este sistema de enganche

C  <?e/
r e m o / o  r>e

Fig. 1. Dispositivo de anclage para remolque, 
tobre una avioneta.

es el de evitar que el cable pueda enredarse en 

la cola del avión remolcador y  ser accesible para 

el observador de la avioneta el sistema de des

enganche.

E L  D E S P E G U E

D ebe cuidarse m uy especialmente de colocar 

situados el avión sin motor y  el remolcador con 

motor bien orientados al viento, aquél detrás de 

éste, naturalmente, y  con el cable de remolque 

tendido en el suelo y  lo más tensado posible.

El planeador despega, desprendiéndose del sue

lo después de haber recorrido de 20 a 30 m., pero 

esta maniobra debe hacerla virando hacia un lado 

en seguida de despegar para situarse a un costado 

dé la trayectoria seguida por el avión remolcador 

y, como su ascensión es mayor que la de la avio

neta, puede situarse también unos 25 m. más alto 

que la avioneta y  así poder ser visto en todo mo

mento por el observador del remolque, que estará 

atento a esta maniobra, por si surgiera un entor

pecimiento en el despegue del planeador o velero, 

soltar las amarras inmediatamente. Este puesto 

debe ser ocupado por el profesor de vuelos o un 

auxiliar con experiencia.

Así, pues, el avión sin motor se situará de 10 a 

20 m. más alto que la avioneta y  a un lado de D
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trayectoria de ésta, procurando tener siempre en 

tensión el cable de remolque.

L a mayor dificultad, o por lo menos una de las 

más a tener en cuenta, puesto que es constante, 

es la diferencia de velocidades normales de régi

men de vuelo entre la avioneta y  el avión sin 

motor. Por esta razón, los mandos del planeador 

o velero remolcado tienen mayor influencia, prin

cipalmente a tener muy presente respecto al ti

món de profundidad; sucediendo también que las 

ondulaciones verticales son amortiguadas, y  en 

este caso debe desengancharse la amarra.

Si el sistema de amarre no está debidamente 

estudiado, puede el cable enredarse en la cola de 

la avioneta, al pretender el piloto del avión sin 

motor “ picar” para evitar situarse en una región 

que le es desfavorable ,a su vuelo. E l que el planea

dor “ pique” trae consigo también el que el cable 

se afloje y  dé lugar a que se enrede en la cola de 

la avioneta. Tras de este momento de aflojamien

to del cable, ha de venir otro en que se sufra un 

tirón violento al tensarse de nuevo el cable que 

repercutirá de manera brusca en el avión sin mo

tor que le exponga a un contratiempo. E ste ciclo 

de oscilaciones, una vez iniciado, es difícil norma

lizarlo para seguir el vuelo normal remolcado. Los 

pilotos de aeroplano que recordemos los primeros 

vuelos en escuadrilla, fácilmente comprenderemos 

esto en similitud con lo quie sucede en estos prime

ros vuelos en escuadrilla, en los que al despegar 

no mantenemos la  distancia constante del aparato 

que se tiene delante y , dada la impericia de estos 

primeros vuelos en los que no se calcula bien la 

inercia del avión, a l pretender aproxim am os al 

que llevamos delante, se rebasa la línea de éste 

en la m ayoría de los casos o se entra en pérdida 

por “ aguantar” demasiado al estar próximo al de 

delante. Y  t(ambién, como sucede en estos vuelos 

en escuadrilla, en el que es preciso un régimen de 

vuelo muy normal por parte del aparato del jefe, 

en el caso de los vuelos remolcados con aviones sin 

motor, el piloto de la avioneta remolcadora debe 

mantener siempre una velocidad exacta y  línea de 

vuelo normal, haciendo igualmente los virajes muy 

amplios, como el jefe de una escuadrilla.

Fácil es comprender la im portancia que tiene 

el que dicho piloto de la  avioneta remolcadora sea 

práctico en estas maniobras.

El procdimiento empleado por los pilotos 

alemanes y  que ha dado magníficos resultados en 

estos vuelos remolcados, consiste en maniobrar de 

forma que al aflojarse la cuerda se maniobre hacia 

un lado u otro de la trayectoria de la avioneta, 

describiendo una curva el avión sin motor hacia 

un costado de la avioneta, pero en el mismo plano 

superior horizontal en que se halle con respecto al 

en que vuela y  el de la avioneta. Con este des

plazamiento lateral del avión remolcado, en for

ma de sinusoide, puede mantener constante la 

tensión del cable, al aflojarse, y  tener margen sufi

ciente para no sufrir las consecuencias de un tirón 

brusco, virando en sentido contrario hasta situarse 

en la prim itiva situación. (Fig. II.)

Si las diferencias de masas entre uno y  otro 

avión remolcador y  remolque fueran iguales se 

evitaría, en principio, las sacudidas, por lo que se 

debe hacer estos remolques sólo con avionetas muy 

livianas, pues de emplear aviones pesados, nos ex

pondríamos a serios contratiempos.

Se han hecho ensayos para disminuir los defec

tos de este dispositivo de remolque intercalando en

Fig. II.—Corrección de una variación en la tensión 
del cable del remolque, en el mismo 

plano horizontal.

el cable de remolque algunos metros de “ sandow” , 

que amortiguaran estas sacudidas, resultando que 

las oscilaciones eran ampliadas.

Así, pues, el mejor sistema para evitar estos 

defectos hallado hasta hoy, es el de mantener en 

tensión constante el cable por desplazamientos la

terales, en forma de sinusoides, en la trayectoria 

del avión sin motor.

T odo esto no quiere decir, ni mucho menos, 

que el sistema del remolque sea la base de los 

vuelos a vela, pues es indiscutible que el lanza

miento de los aviones sin motor por el procedí-
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miento de los “sandows” desde una colina, cerro 

o dunas es incomparablmente mejor, menos peli

groso y  más económico, pero siendo preciso este 

sistema de salidas remolcadas desde llanuras, es

pecialmente para situar el avión sin motor en una 

zona de vientos ascendentes de las “ p layas” tér

micas y  frentes tormentosos y  fríos, que se pue

den aprovechar en las llanuras, se ha hecho ne

cesario a estos fines, y  mientras sea la base de los 

vuelos a vela las zonas de la orografía y  las 

nubes-cúmulos, hemos de dar preferencia a los lan

zamientos en las montañas.

Si bien podemos alegar que Groenhoff salió re

molcado en su vuelo de 265 kilómetros de distan

cia por una avioneta que le situó sobre Munich 

para aprovechar la  “ p laya” térmica de esta capi

tal (sobre la que permaneció dos horas, después de 

haberse desprendido de las amarras) y  desde esta 

altura lograda alcanzó el frente tormentoso al que 

precedió en su magnífico vuelo, también podría

mos decir que este mismo piloto y  otros como el 

“ as” mundial Kronfeld, han alcanzado frentes 

tormentosos partiendo de montañas, como la de 

la iWasserkuppe, con cerros no mayores de 60 

metros de altura, y  estos mismos pilotos han efec

tuado los más notables vuelos de distancia, per

manencia, altura y  distancia con retorno al punto

de partida, siendo lanzados por el procedimiento 

de “ sandolw” desde las montañas de Rossiten y  el 

R'hon. Así, pues, no debemos dejarnos influenciar 

por esta novedad hasta pensar que podemos pres

cindir de las zonas orográficas de ascendencia para 

los vuelos a vela, que, al fin, aun siguen siendo la 

base de los vuelos sin motor e insustituible para 

los de enseñanza. Son dos aspectos diferentes que 

han de considerarse dentro de sus posibilidades y 

los dos unidos forman el todo de la táctica mo

derna de los vuelos con aviones sin motor.

J. L . A L B A R R A N

M adrid, 1932.

% S O C I E D A D  A N Ó N IM A

E C H E V A R R I A
Aceros finos E chevarr ía ,  marca HEVA

Fundidos al carbono, de construcción, de ce
mentación, para herramientas,  al tungsteno, 
al vanadio, al titano, al molibdeno, al níquel, 
al cromo, cromo-níquel, inoxidables,  rápidos 

y extra-rápidos.

A P A R T A D O  D E  C O R R E O S  N Ú M E R O  4 6  

D I R E C C I Ó N  T E L E G R Á F I C A :  « E C H E V A R R Í A »

B i l b a o  _

Relación de; Proveedores de; Aero-
náutica Militar

ERNESTO GIMENEZ: H uertas, 16 y  i8 .-T e lé fo n o  icrp o .-M a d rid .-P a p e le s  y  ob jetos de escritorio >
dibujo. Imprenta. Encuadernación. Fábrica de sobres en gran escala.

R. DE EGUREN, INGENIERO:
Cables.

CARLOS KNAPPE:

5.- M a d r id .- M a te r ia le s  eléctricos y  aislantes especiales

MOISES SANCHA:

CARBURADOR NACIONAL IRZ:

Aparatos y  tubos para rayos X  y  para reconocim iento de m ateriales. T erm óm etros 
eléctricos para aeronáutica. A p aratos de m edida eléctrira, laboratorio  y  ciencias. 
P yróm etros. A p arato s registradores. E xplosores electrodinám icos.

M o n tera , 14. T eléfo n o  118 77. M ad rid .— M onos, gafas, casquetes. Botas y  equipos 
de gim nasia.

M a d rid : M o n ta lb án , 5. T el.°  19649.— B arcelo n a: Cortes, 
642. T el.°  22164.— F á b ric a : V allad olid . A p artad o 78.

Í ^ A Q A  r  A T I  Á D n n *  N ú ñ ez de A rce, 7 y  g .-M a d rid .-A n tig u a  C asa O rueta. Fundada en 1002.—
V J n L L n K L / U #  M ateria l eléctrico de todas clases.

RADIADORES COROMINAS: M a d rid -B a rce lo n a.-Ln m ás antigua fábrica  de radiadores

S. I. C. E . Dirección G en eral: B arqu illo , 1.— F á b ric a : C arretera  de C h am artín , n .  M ad rid .— Fabricación
Nacional de m agnetos, bu jías, term inales de seguridad, ju ntas herm éticas para circulación liquid*
y  equipos eléctricos de aviación .
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LA  S U B ID A  A  G A L A P A G A R

El domingo 13 del actual se corrió, por fin, esta 

prueba, que el mal estado del piso hizo difícil.

La clasificación fué la siguiente:

“ M otos” 175.— 1, Manolo Canto (Francis Bar- 

net), en 4 m. 29 segundos 4/5 (a 62,802 kilóme

tros por hora).

“ M otos” 350.— 1, Gómez II (Velocette), en 

4 m. 9 s. 2/5 (a 67,951).

“ Side-car” (fuerza libre).— 1, Adolfo Fernán

dez Calvin (Scott), en 3 m. 57 s. 2/5 (a 71,033).

“ M otos” 500.— 1, Braulio Pastur (A. J. S .), en 

4 m. 16 s. 4/5 (a 65,994).

M ás de 500.— 1 absoluto de la carrera, Emilio 

Fernández (Scott), en 3 m. 29 s. (a 80,961);

2, Javier Ortueta (H arley), en 3 m. 38 s. 4/5;

3, Joaquín Cuevas (Scott), en 3 m. 39 s.; 4, M i

guel Feu (H arley), en 3 m. 49 s.

E L  R E C O R D  M U N D IA L  D E  V E L O C ID A D  

E N  L A  M IL L A  L A N Z A D A

Sir Malcolm Campbell ha superado su anterior 

marca de velocidad en la milla lanzada.
Efectivam ente, el día 24 del pasado febrero ha 

= £ I I I I K I I I I I I I I I I I I I I I V I I I I I I I I I I I I I I I I I | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | B I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I 1 I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I ! I I I I I 1 ^

logrado en la playa de D,aytona la fabulosa velo

cidad de 253,968 millas, o sean 408,713 kilóm e

tros por hora.

El día 26 ha logrado también batir la marca 

de las 5 millas establecida por él mismo anterior

mente, logrando una media de 242,741 millas por 

hora.

F IG U R A  Q U E  D E S A P A R E C E

El famoso corredor y  constructor de autom óvi

les Alfredo M asseratti ha fallecido en Bolonia.

L A  E N T R A D A  D E  A U T O M O V IL E S  E N  

F R A N C IA

Ha sido publicada la siguiente nota oficiosa:

“ Relacionada con la nota oficiosa que publicó 

la Alcaldía-Presidencia respecto a la  exigencia por 

parte de las autoridades francesas del permiso in

ternacional de circulación para la  entrada de au

tomóviles en Francia, ha recibido el alcalde, se

ñor Rico, una comunicación del secretario del 

Tourig Club Español, en la que le manifiesta que 

el Touring Club Español, filial en España de la

Afiance Internationale de Tourism e, expedirá, por

H I ü

l l ' É ) i d í  a z
C A R R O C H A R I A

Proveedor d®

É L I C E i  , S

Aeronáutica Militar =

| G e t a f  e  |
ft i iiiii iiii iiiim im im iiiim iiiiiiiiim iim iM iiiM iiim iiim im iiiii iiiii iiim im im iim im iim iiiiiim iiiiim iiiiiii iiir
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medio de su central en M adrid o de cualquiera de 

sus delegaciones en provincias, los permisos inter

nacionales de circulación que le sean solicitados, 

para lo cual es suficiente que el solicitante pre

sente su “ carnet” nacional de conductor y  el car

tón de Obras Públicas del vehículo que con

duzca.”

Sastrería Zardain \
£  A l ta s  n o v e d a d e s  en  p a ñ e r í a  f i n a .  G u s t o  e x q u i s i t o .  3
<2 P r e c i o s  v e n t a j o s o s .  £

S  Hortaleza,  136 Teléfono 35953
g  D e s c u e n t o  d e l  8  p o r  1 0 0  a  l o s  s o c i o s  del  A e r o  P o p u l a r  ^

^ iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiim iiiiiiiiiiiiiiiiiiiim iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiin iiiiiiiiiiiiiin iiiiiiiiiiiin n ü ii^

I : - s C á ^ á  l l á L D O  R O D R I G U E S  ¡ - :  ¡

=  P roveed or de la A v iació n  M ilitar y  del E jército , de lon as de algod ón , 5
cáñam o, em breadas, en b lan co  y en co lores, en distintos an chos, para 
tod os los u so s y  ap licaciones. C o rd elería  de cáñam o en gen eral. E s- 

S  puertas de esparto . A stiles de fresno para toda clase de herram ientas,
jjj A rtícu lo s de gu arn icion ero. E sco b a s  de brezo  y palm a. =

¡  C a lle  d m  T o le d o , 9 2  y  - M á D R I D  - Tdlégom o 5 3 3 3 ®  ¡  

^ iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiim iiiiiiiiim iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiim iiiiiiiii?

A V I A C I O N  E X T R A - L I G E R a
Helia en todas sus manifestaciones aparece la 

aviación, quizá más interesante que en ninguna 

otra, en la que este artículo lleva por título.

Sin embargo, es la menos conocida, debido más 

que a nada a su reciente desarrollo y  a la escasa 

publicidad que recibe. Y  es sensible, porque es

tos diminutos aparatos, que hasta hace bien poco 

llamaban únicamente la atención por su pequeño 

tamaño, poseen muy estimables cualidades que 

los hacen verdaderamente notables desde otros 

muchos puntos de vista, y  especialmente por su 

bajo coste de adquisición y  utilización que los co

loca al alcance de cualquiera.
Para todo aquel que desee tener con uno de 

estos avioncitos el medio de transporte rápido y

O C A S I Ó N
Se venden d os b aterías  de rad io  de 4'5 y 

90 vo ltio s  y  de 60 y  1 am perios, resp ec
tivam ente. M uy b a ra ta s.

Razón en la  redacción de esta Revista

económico a la vez, hay unos cuantos modelos 

— de la categoría del Comper SHvift, Farman, et

cétera— que pueden llenar ampliamente sus exi
gencias, pues las performances que desarrollan no 

desmerecen gran cosa de las obtenidas por una 

avioneta corriente de turismo, y  su consumo es 

inferior.

Y  existen, además, otros tipos que han surgido 

simplemente al calor de la seductora fórmula a 

que responde el monoplano Aeronca, la cual está 

concretada en la advertencia que los mismos cons

tructores de éste hacen al presunto comprador: 

“ N o espere del Aeronca cosas extraordinarias, 

sino solamente la posibilidad de volar agradable

mente y  con absoluta seguridad” . Es decir, que 

han sido creados a propósito para quienes aspi

ran tan sólo a remontarse en vuelo para dar un 

paseo por las nubes.

Juzgando que lo más interesante de esta cues

tión es el estudio de las características de estos 

minúsculos aeroplanos, damos a continuación el 

siguiente cuadro en que figuran algunas de las 

marcas más conocidas cuyo peso no excede de 

275 kilogramos.
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PR E C IO

A ero n ca  C olleg ian  (E .  U . ) . . E . 113 25  H P M a a (a) 2 10,98 2 ,28 6,10 13,20 211 185 128 104 56 4 .8 8 0 320 $  1 .6 9 5

A lex an d er  F ly ab o u t  ( E .  U.).
Szekely  
45 H P M a a (c) 2 11,52 1,73 6,61 16,27 264 176 152 128 45 3 .6 5 8 240 $  1 .5 9 0

A m erican E a g le t  (E .  U . ) . . .
Szekely  
45 H P M a a (a) 2 10,41 2,35 6,55 15,2b 230 189 144 112 5 .4 6 0 368 $  1 .5 7 5

Com per Sw ift  ( I n g l a t e r r a ) . . P o b joy  75 H P M a a (a) 1 7,315 1,61 5,20 8.236 239 147 208 190 56 7 . 4 0 0 L 525

Corben B a b y  Ace (fc\ U . ) . . .
Szekely  
45 H P M a a (c) 1 7,82 1,82 5,30 218 138 152 128 48 5 . 0 0 0 482 $  1 .3 7 5

Corben Jun ior  Ace (E .  U . ) . .
Szekely  
45 H P

M a a  (a -c )  
2 10 92 1,96 6,06 239 184 136 120 45 4 . 5 0 0

F a rm a n -2 3 0  ( F r a n c i a ) ..........
S a lm s o n  

40 H P
M a b (a) 2 8,11 1,70 5,58 11 273 183 170 140 70 500 49.000

francos

F ly ing  D u tch m a n  (E .  U . ) . . .
Szekely  
45 H P B (a) 1 7,92 9,9 250 105 145 129 48 3 • 962 579 $  2 . 0 0 0

C\(>vr\pv (A lem ania ') ..................
S a lm s o n  
40 H P B (a) 2 7,20 6 270 220 152 135 48 750

H eath  V ( E  U .) .........................
H enderson  

40 H P
Irwin 20  H P

M a a (a) 1

B (a) 1

M a a (c) 1

M a a (a) 2 
M a a (a) 2

7,62 1,83 5,18 10,12 129 136 135 104 45 320 $  975

Irwin M -T-2  ( c .  U .) ................. 6,09 9 107 140 144 221 45 3 .0 4 8 362 $ 1 .1 6 5

M au b ou ss in  ( F r a n c i a ) ..........

S im ülex  K ite  (E .  LI.)...............

A B C -  S c o r 
pion 34  H P

40 H P

10

12,01

2,40 4,50 10

19,8

200

279

145

184

150

121

125

96

65

12

5 .0 0 0

3 . 0 0 0

700

225 $  1 .9 9 5

W hites  S ü o r t  ( t í .  U ) ............... Velie 55  H P 9,46 12,10 213 97 209 177 48 5 . 4 8 6 560 $  1 .9 5 0

E S P E C I F I C A C I O N E S . — M a a, M onoplano  de ala alta. M a b ,  Monoplano de ala baja. B ,  Biplano, (a). Tipo abierto, (c), Tipo cerrado.

” = F E L IF E  E Z Q U E R R O



AU T O M © V I L E S
D E  A L T A  C A L I D A D

Vehículos  industriales de toda clase.

Motores m arinos y de aviación

uiza
NUEVAS CAMIONETAS RAPIDAS DE 2 T.

Solidez.— Economía de consumo. — Duración.
Materiales ' de gran calidad. — De -gaste mínimo.

C. Sagrera , 279 — B A R C E L O N A  — P.° G racia, 20

Delegación en Madrid: Av. del Conde de Peñalver, 18

¿ y

E specia lis tas em m a te ria les, ¡¡

h e rra m ie n ta s  y  a p a ra te s  j  

m odernos para 1

a a o
=  V A L E N C I A :

A U T O  C E S O  R I O  S

R R
S O C I E D A D

¡B&lRCI3 IL,OMA:

g  Colón, 72  R osellén , 1 9 2  Fde^. de Ha Hoz, 17 §¡

^



B O T E L L A  H E R M A N O S  (mecáxicus)

Aviación y Automóviles 

C a r o l in a  P a in o ,  3 .— Caraban ch el  Ba jo

M A D R I D

COM ERCIAL MADRID, S A. 
S a n  B e r n a r d o ,  17. - T e lé f .  1 1 1 1 6

( I n m e d i a t o  a  G r a n  V ía )

Cables  especiales para Aviación 
Series S. F. A.-S. F. A. V.-S. F. V. I.-S. E. V. X.

Lacto l i t tae .-  Ebonita.— Bakelite, etc. 
Hilos telefónicos y esmaltados de todas las 

secciones.

Q U Í M I C O S  Y  D E  I N D U S T R I A S

I N S T A L A C I O N  C O M P L E T A  

P R O D U C T O S  Q U Í M I C O S  P U R O S

1

Hijos de Mendizábal
Almacenes al por mayor de hierros 

y ferretería

A lm endro,  8. — Madrid.—Teléfono 72429.  
Apartado de Correos 393.

i

Catá logos :  E S T A B L .s JO^)RA 

Presupuestos: Príncipe,  7 - MADRID

F r a n c i s c o  M o r a  R < g y

Toldos y co r t in a s .-C ord eler ía .-L o n a s .  
Saquerío,  Yutes y Tramillas.

2 y 4, Imperial ,  2 y 4.-Madrid.-Teléf.  15172

^ S A A A A A A A / W N A / W ^ A / W W W W ^ A ^ A / W A A ^ W 'W V W a/ ^ / W W W N A / W W N / ^

A r t íc u lo s  de l im pieza  e h ig ie n e

La Esponjera Moderna
Proveedores de la A eronáutica  Mil itar

I n f a n t e ,  3  ( e n t r e  L e ó n  y E c h e g a r a y ) . - T e l é f o n o  1 2 0 0 8

d o b l e s  
p a r alira i Sai Unos í7u

c o n s t r u c c i o n e s .  H e r r a m i e n t a s  d e  t o d a s  c l a s e s  p a r a  i n 
d u s t r i a s ,  f e r r o c a r r i l e s ,  c a r r e t e r a s  y c a m i n o s .  A v i a c i ó n .

F lo r id a ,  2 M a d rid  - T e lé f .  3 1 4 5 4
^ W N A A A A A A A A /W /W A A /W N A A A A A /V A A A  V v W V V W W W W W W W V W V W W ^ / ^ V

EL EC TR IC ID A D  EN G E N E R A L

C A S A  G A L L A R D O
o o

AN T IG U A  C A S A  ORIJETA 

O O

Núñez de Arce, 7 y 9 MADRID 

Teléfono 11780  -------------------

i 
\

i Reservado para
¡i

I G N A C I O  F U S T E R

ra
?

Calle  Imperial ,  núm. 6. - Teléfono 16231

L o n a s .  D r i le s .  R e to r e s .  Y u t e - a r p i l l e r a  p a r a  e n f a r d a je  
H i lo s  p a r a  g u a r n ic io n e r o .  C o r d e le r ía  de c á ñ a m o  y e s p a r to  

C a r tó n  e m b r e a d o .  C u b o s  de l o n a .  A lg o d o n e s  p a ra  
l im p ie z a  de m á q u in a s ,

López Lafuente y Calvo, C. L.

A l m a c é n  d e  F e r r e t e r í a ,  h i e r r o s ,  c h a p a s ,  a c e r o s ,  h e r r a 

m i e n t a s  en  g e n e r a l ,  t o r n i l l o s  y  c l a v a z ó n .  

P r o v e e d o r e s  d e  l a  A e r o n á u t i c a  M i l i t a r .

C o n f e c c i ó n  d e  t o l d o s  p a r a  e s t a b l e c i m i e n t o s  y  b a l c o n e s  Duque de Rivas,  3.—Madrid.—Teléf.  7 0 . 9 0 8
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