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E l desamparo de> nuestra Àviacióiv
El excelente cronista de La N ación  que firma 

sus escritos con el seudónimo “ Pegaso” , ha pu

blicado recientemente dos interesantes artículos 

cobre el presupuesto de Aviación y , como vu l

garmente se dice, ha  puesto el dedo en la llaga.

Es triste que España posea un Cuerpo de 

Aviación militar que las grandes potencias nos 

pueden envidiar, tanto por su preparación y  cul

tura como por su demostrado valor y  otras m u

chas cualidades que “ hacen" al aviador, y  que

estos aviadores havan d-e desenvolver sus acti-•»
vidades en un medio mecánico completamente 

arcaico.

En efecto, nuestro material, si bien en ser

vicio gracias a la competencia y  laboriosidad del 

personal mecánico y  de talleres, está anticuado y, 

sobre todo, no es apto para lo que necesita ser la 

A viación militar española.

Hemos quedado en que renunciamos a la gue

rra. Y  en vista  de ello sólo nos preocupamos de 

los medios de defendernos. Y ,  sin embargo, por 

absurdo que parezca, si sólo queremos defender

nos, tenemos que tener una potente aviación 

ofensiva.

¿R azón ? L os medios defensivos conocidos has

ta la fecha no son absolutos, sino solam ente ate

nuantes. Rodear, por ejemplo, M adrid  e incluso 

toda la zona que lo separa de los Pirineos, de po

tentes baterías antiaéreas y  disponer de 1.000 

aparatos para oponerse a las incursiones de los 

bom bardeosx nos perm itirían en caso de agresión 

poder contemplar los restos de muchos aparatos 

enemigos derribados, pero tam bién los restos de 

muchas localidades derruidas.

En cambio, 100 aparatos modernos, de gran 

radio de acción y  velocidades m odernas, capaces 

de responder a un ataque con  el inmediato bom 

bardeo de los principales centros enemigos, pue

den ser mucho más eficaces que toda la com pli

cada máquina del párrafo anterior.

Si queremos ofender, vam os a prepararnos 

contra las represalias. Pero si sólo queremos de

fendernos, h a y  que estar en condiciones de ase

gurar al adversario que podemos tomarnos cien 

ojos por ojo y  cien dientes por diente. Q ue no 

en balde tenemos ese refrán tan castellano y  tan 

veraz:. “ El miedo guarda la  v iñ a ” .

Por eso, como amantes de nuestra Aviación, 

no podemos por menos de entristecernos al ver 

que continuam os con una Aviación  militar que 

resulta para la  nación un sacrificio inútil. Si a l
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gún día (que no lo quiera Dios) tuviese nuestra 

Aviación que actuar en una guerra desprovista 

de material moderno, sin cam pos apropiados para 

vuelos nocturnos, sin aparatos para vuelo sin v i

sibilidad e incluso con un armamento incompleto,

estamos seguros de que todos nuestros aviadores 

sabrían, en el cumplimiento de su deber, morir. 

Pero... ¿es que no se nos ocurre que los aviadores 

puedan servir más que para eso?

A n t o n i o  M o n r o y

Los «records»
C O M O  S E  H O M O L O G A N

Explicábam os en nuestro artículo anterior la 

clasificación general de los “ récords” , estableci

da por la  Federación Aeronáutica Internacional. 

Unas erratas que se deslizaron en la composi

ción aconsejan recordar aquí lo más esencial de 

dicha clasificación: a) “ R écords” absolutos, su

premos, prescindiendo de la  clase de vehículo 

que los realice, y  b) “ R écords” correspondien

tes a las aeronaves de un tipo determinado. La 

F. A. I. ha convenido en llamar “ récords mun

diales” a los del apartado a ) ,  y  “ récords inter

nacionales” a los del apartado b ) .  H o y  desea

mos precisar algunos pormenores acerca de la 

cronometración y  homologación de los “ récords” , 

comenzando por los mundiales.

Para  batir el “ récord” de altura hay que pre

parar un avión de gran superficie sustentadora, 

dotarle de un motor m uy potente y  establecer 

una adecuada sobrealimentación del último que 

le perm ita conservar un gran remanente de po

tencia hasta considerables alturas. El piloto, por 

su parte, se ha de preparar a las depresiones de 

la estratosfera— donde se disputan h o y  estos 

“ récords” — por medio de reiteradas sesiones de 

cám ara de depresión, en la  que progresivamente 

se v a  habituando su organismo a aquellas condi

ciones atmosféricas.

Logrado todo esto, se instala en el avión un 

aparato productor de oxígeno para la respira

ción, parabrisas, calefacción, indumento adecua

do para el piloto, etc. Un barómetro altimétrico 

con graduación suficiente y  precisa se coloca a 

la  v ista  del piloto, que exam inando sus indica

ciones sabe siempre la altura que v a  alcanzando. 

Fuera de su alcance, generalmente bajo la cola,

aeronáuticos
se colocan uno o dos barómetros registradores, 

precintados y  sellados.

Realizada la tentativa, generalmente por el 

piloto solo a bordo, se retiran los barógrafos y 

se remiten, siempre precintados, a los laborato

rios oficiales, donde los delegados de la F. A. 1. 

miden cuidadosamente la m ínim a cota en m ilí

metros, y  aplicando la tabla de la llamada at

mósfera “ standard” , con fórmulas establecidas 

hace tiempo, se determina con bastante exac

titud la mayor altura alcanzada por el avión, 

teniendo en cuenta, para calcularla, la época del 

año, latitud del lugar y  presión barom étrica del 

momento de la 'tentativa. Si la  altura hallada su

pera en 250 metros o más a  la del “ récord” en 

vigor, queda homologado el nuevo “ récord” .

Para batir el de velocidad se requiere un avión 

de características bien diferentes. Y a  sea terres

tre o hidro, ha de tener una superficie susten

tadora y  frontal m uy reducida, y  un motor de 

formidable potencia, y a  que el motor es el que 

gana estos “ récords” . Las últimas potencias em 

pleadas son: 800 cv. en avión 'terrestre y  2.900 

en hidro. Es de advertir que desde 1927 perte

nece a los hidros este “ récord” ; pero el interna

cional de velocidad sobre base para aviones es 

considerado tan importante como el anterior, y  

se homologa en la misma forma que vam os a 

explicar.

P ara  ello h ay  que disponer de una base oficial 

de tres kilómetros, previamente medida y  acep

tada por la F. A . I.; y a  sea en tierra o sobre el 

agua, esta base debe señalarse con dos balizas, 

hitos o torres bien visibles, de construcción só

lida y  permanente, y  distantes exactamente 3.000 

metros.

Para poder registrar con la exactitud reque



M O T O A V IO N 3

rida los momentos de paso del avión a  la  a ltu 

ra de cada baliza  se suele disponer frente a ella 

una plataform a, en la  que se coloca un operador 

provisto de una cám ara fotográfica o cinem ato

gráfica especial. A l pasar el avión enfrente del 

hito queda fotografiada, con las imágenes de am 

bos, la esfera de un cronómetro en marcha, que 

registra la hora exacta del paso mediante una 

sencilla corrección.

El avión de “ récord” (generalmente m onopla

za) debe efectuar cuatro pasadas consecutivas 

sobre la  base (dos en cada sentido), en vuelo 

horizontal y  a la altura no m ayor de 150 metros. 

Obtenidas ocho fotografías de estos pasos, se 

corrige primero el desvío del avión con respecto 

a la imagen de la baliza, y  hallado, por diferen

cia de horas el tiempo empleado en cada pasada, 

la media aritmética de los cuatro tiempos da la 

velocidad oficial. Si ésta supera en nueve o más 

kilómetros por hora al “ récord” en vigor, queda 

homologado el nuevo.

Para batir el “ récord” de distancia en línea 

recta h ay  que utilizar un avión de gran capaci

dad de carga; por lo tanto, de gran porte y  mo

tor potente. D ada la duración actual de estos 

vuelos, se efectúan casi siempre con dos pilotos, 

uno de los cuales debe ser buen navegante, y  

eventualmente, radiotelegrafista. C uando el pro

nóstico meteorológico es favorable, cargado el 

avión al máximo de combustible, y  en presencia 

de cronometradores oficiales, se procura el despe

gue, generalmente sobre una pista “ ad hoc” , sien

do esta operación una de las más difíciles de la 

hazaña.

Operando con las coordenadas geográficas de 

los puntos de partida  y  llegada, calcula  la F . A . I. 

por trigonom etría esférica, la  longitud del arco 

de círculo máximo (ruta ortodróm ica) que une a 

ambos lugares, y  si supera en 100 ó  más k iló 

metros a la longitud del “ récord” en vigor, que

da homologado el nuevo.

E s interesante conocer la progresión histórica 

de todos estos “ récords” , y  de ello nos hemos de 

ocupar otro día.

P E G A S O

(D e La N ación , M adrid .)

|| López Lafuente y Calvo, C. L.
A lm acé n  de F e r r e t e : í a ,  h ie r r o s ,  c h a p a s ,  a c e r o s ,  h e r r a -

1  m ien tas  en g e n e r a l ,  to rn i l lo s  y c la v a z ó n .
P ro v ee d o re s  de la  A e ro n á u t ic a  M il ita r .

2 Duque de Rivas, 3 —Madrid.—Teléf. 70.908

LOS VUELOS GRATUITOS 
DE «MOTOAVION»

En el sorteo de vuelos gratuitos p a ra  el mes 

de julio próximo, han correspondido aquéllos a 

los siguientes señores:

Domingo 1.— D . Enrique M unita .— M adrid.

Dom ingo 8.— D . Luis Góm ez Pinilla.— M a 

drid.

Dom ingo 15.— D . Enrique M arañón.— Madrid.

Domingo 22.— Srta. M a ría  L ópez Alonso.—  

M adrid.

Dom ingo 29.— D . Enrique Calderón Blanco.

o:o;o:o:o:o:o:o:o:o:o:o:o;

Bole tín  p a r a  t o m a r  p a r t e  e n  los  s o rteos  de  v u e l o s  g r a t u i t o s  de  MOTOAVION
D ......................................d e.... años de edad,

domiciliado en el n ú m . de la   d e.....................
en  .. ........., desea tomar parte en el sorteo de vuelos gratuitos del
mes de agosto de 1934, que se celebren en Cuatro Vientos, estando con
forme con las condiciones que la Revista M otoavión  ha publicado. .......... ,... . de junio de 1934.

Firm a,

(Las  p e rso n as  m e n o re s  de edad, deberán  acred itar  en el m om ento de p resen tarse  en C u atro  Vientos al S r .  Jefe de 
vu elos  de A ero P o p u la r ,  tener au to r iz a c ió n  de su s padres o tutores).

N i  A E R O  P O P U L A R  n i  M o t o a v i ó n  a c e p t a n  » e s p o n s a b i l i d a d  a l g u n a  d e r i v a d a  de e s t o s  v u e l o s .
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de altura con 5.000 kilogramos de carga  útil, al

canzando una altura de 7.200 metros.

O C H E N T A  Y  C I N C O  “ L O O P I N G S ” E N  U N  

A P A R A T O  S IN  M O T O R

El pasado día 12, en Varsovia, el aviador se

ñor Kuhn, natural de D antzig, ha batido el “ ré

cord” mundial de vuelo sin motor, habiendo rea

lizado 85 “ loopings” .

El anterior “ récord” de esta clase de vuelos 

constaba de 75 “ loopings” .

L A  C O P A  M U N D I A L  D E  A C R O B A C I A

En Vicennes se ha corrido esta interesante 

prueba internacional que había despertado justi

ficada expectación

L a clasificación general de la  Copa, clasifica

ción que será más tarde sometida a la homolo

gación correspondiente, es como sigue:

i.’° Fieseler, alemán, con 645 puntos; 2.", De- 

troyat, francés, con 622; 3.°, Arghelis, italiano, 

con 537; 4.0, N é v a k ,  checoeslovaco, con 451.

*

El vencedor de la prueba para la  C o p a  mun

dial de acrobacias aéreas, señor Fieseler, hablan

do con un colaborador del “ B . Z. Am  M ita g ” , ha 

manifestado que tiene la intención de abandonar 

las prácticas acrobáticas aéreas para dedicarse 

a la construcción de aviones.

*

Los aviadores Angelo T ivegn a y  M ario  Cu- 

rumpa han batido el día 15 del actual el “ ré

cord” internacional de altura con carga  com er

cial de 5.000 kilos, alcanzando una altura de 

6.400 metros.

Este “ récord" será controlado por el examen 

de los aparatos de a bordo.

El “ récord” anterior lo poseía el francés Bos- 

soutrot, con 3.586 kilos.

* *

El día 16 de este mes, en Toussus le Noble, 

el aviador Coupet ha batido el “ récord” mundial

El “ raid” que el año último se proyectó por 

los Soviets para veinticuatro aparatos que harían 

el recorrido M oscú-P arís  por V arsovia  y  Praga, 

tendrá lugar, después de un largo aplazam ien

to, a mediados del próximo mes de julio.

:|: *

Según documentos oficiales, la flota aérea de 

Rusia se eleva en la actualidad a la  cifra de

3.000 aviones militares y  2.000 comerciales.

D am os estas cifras con toda reserva, dado lo 

exageradas que estas cifras parecen y  lo difícil 

de la comprobación.

*

L a  aviación militar norteamericana ha anun

ciado un concurso para la construcción de vein

te aparatos bimotores de bombadeo, que habrán 

. de ser entregados a principios de 1935.

L as caractedísticas que se exigen son: veloci

dad m áxima, 320 kilóm etros hora a  3.000 me

tros de altura; subida a esta altura en diez m i

nutos; techo práctico, 6.000 metros; capacidad
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para un equipo de seis hombres, tres am etralla

doras y  900 kilogramos de bombas.

El radio de acción se fija en seis horas con 

media carga.

* * *

Para evitar las investigaciones aisladas, esca

sas y  poco eficaces, el M inisterio italiano del 

Aire ha creado una sección cuyo principal objeto 

es el estudio de cuanto se relaciona con la estra- 

toesfera.

E sta  sección patrocinará cuantas investigacio

nes y  ascensiones se efectúen relacionadas con 

esta modalidad de la  Aviación.

* * *

Por el M inisterio inglés del Aire se prevé la 

duplicación de sus fuerzas aéreas en un plazo 

no superior a cuatro años. El problema del per

sonal, que es el más difícil, créese que podrá 

resolverse gracias al gran número de pilotos ci

viles con que cuenta Inglaterra. En cuanto al 

material, existe el propósito cuantas veces se ju z

gue necesario, de convocar concursos entre las 

firmas inglesas de construcciones aeronáuticas, 

con objeto de poder crear en cada momento ti

pos de aparatos que aseguren a Inglaterra la su

prem acía en cada categoría.

* * *

E l aviador francés Delm otte, con un avión 

con el cual se clasificó en segundo lugar el año 

pasado en la  C o p a  Deutsch de la M eurthe, ha 

batido el “ record” del mundo de velocidad en 

una distancia de cien kilóm etros para avión li

gero de un asiento que pese vacío  450 kilos.

Delm otte recorrió la  distancia a una velocidad 

media de 345,622 kilómetros.

E l anterior “ record” pertenecía al americano 

lies, con 336,500 kilómetros.

* * *

E l mariscal Balbo ha organizado en Tripolita- 

nia una prueba nacional de turismo, llamada 

“ Circuito de las palm eras” .

D e  los dieciocho concurrentes, han terminado

con éxito la  prueba catorce, después de un re

corrido de 1.463 kilómetros.

El vencedor ha sido el Dr. Foglia, de Milán, 

que pilotaba una avioneta Puss-Moth.

j|c * *

Por la casa inglesa A .-V .-R oe se construye en 

la actualidad un modelo de hidrogiro, o sea un 

autogiro provisto de flotadores.

B I B L I O G R A F I A

A v i a c i ó  (Boletín del Aero Club de C ataluña).

Barcelona.

Hemos recibido el núm. 2 de esta interesante 

publicación, lujosamente editada en papel couché 

y  con profusión de fotograbados.

Entre otras informaciones de interés, incluye 

una estadística de los vuelos efectuados en 1933 

por sus socios, con un gráfico demostrativo.

Felicitamos a la nueva revista, a la que de

seamos grandes éxitos.

B u l l e t í  d e  l a  F A T E T  (Federación de Alumnos

y  ex alumnos de la Escuela de T ra b a jo ) .  B a r

celona.

Asimismo recibimos el núm. 34 de esta publi

cación que con gran interés da en sus distintas 

secciones una información com pleta de las acti

vidades de la Asociación en los distintos ramos.

El sumario, aparte de otros trabajos literarios, 

entre, los cuales destacan algunos sobre radiote

legrafía, deportes y  cultura, consta de las si

guientes secciones: Teatro , Estudios cívicos, V u e 

lo a vela, Excursionismo, Atletismo, Natación, 

Fútbol, Basse-ball, etc.

E s una lástima que el hecho de estar com ple

tamente redactadas en  catalán les impidan ser 

difundidas fuera de Cataluña.

I Hijos de Mendizábal (
Almacenes al por mayor de hierros 

g  y ferretería

3  Almendro, 8 .—Madrid.—Teléfono 72429.
Apartado de Correos 393. ;

\
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to gráfka  que se desplaza con un movimiento re

gular por medio de un aparato de relojería y, 

por consecuencia, todo movimiento de la fibra ,se 

presenta en la película baje  la forma de una cur-

I K 
' I 

! »

Fifi 51

va. El desplazamiento viene ampliado de 5 a 6 

veces.

Es preciso conocer el desplazamiento de la 

imagen por la gravedad g, para lo cual se pone 

en marcha el aparato y  se obtiene una línea so

bre la película. Después se coloca de manera que 

el plano de la fibra sea vertical y  se tiene la lí

nea O. Se invierte la  caja y  se obtiene la línea 

correspondiente a a g. Si d  es el desplazamiento 

de la imagen debido a g y  D  el observado en una

aceleración, ésta es G  =  g .
d

Si disponemos tres aparatos cuyos planos de 

fibra formen un triedro trircctángulo se puede 

estudiar la  variación de las fuerzas que obran 

sobre el avión.

, • '■'•V. .

Aceleró grajo H . M . P.

L a  masa móvil que por su inercia mide las 

aceleraciones es una columna de mercurio conte

nida en un tubo T  (fig. 52 ), el amortiguamiento 

está constituido por una m asa de aire com pri

mido de un extremo y  de un tubo manomètrico 

del otro. A  este efecto el tubo T  com unica por 

uno de sus extremos con un depósito A  provisto 

de una válvu la  V, y  por el otro extremo por un 

tubo r lleno de glicerina con un manómetro lleno 

de vaselina. E l tubo r tiene una llave de paso R

que sirve para regular la presión que pasa al 

manómetro. Las deformaciones del tubo m ano

mètrico se transmiten por un sistema amplifica

dor a una aguja registradora C  que se desplaza 

delante de un tambor. Si el tubo T  está coloca

do verticalm ente y  el manomètrico abajo, cuan

do el aparato esté sometido a una aceleración ver

tical dirigida hacia arriba, la  presión indicada 

por el manómetro aumenta, y  disminuye en caso 

contrario si la  aceleración está dirigida hacia 

abajo. Variaciones de presión que serán propor

cionales a las aceleraciones sufridas por el a p a

rato.

Para  que las indicaciones sean correctas, h ay  

que tom ar precauciones antes que el período pro

pio de oscilación que puedan tomar, bien el apa

rato completo, bien sus diferentes elementos sean 

más cortas que el que se trata de medir, si son 

periódicas o de la duración de sus variaciones 

más cortas si no lo son.

El volumen ocupado por el mercurio está li

mitado por dos m em branas de caucho contenidas 

en las cubetas C  y  C '  y  que pueden transmitir 

libremente las presiones.

P ara  graduar el instrumento se opera del si

guiente modo:

Primero se procura que el tubo T  quede hori

zontal y  que la sobrepresión en A  sea nula y  se

Fig . 52

m arca la posición de la  aguja  C  que corresponde

rá al cero, después de coloca el tubo T  vertical 

con el manómetro en la  parte b a ja  y  se m arca 

la posición de la  aguja  que indicará la  acción de 

la gravedad, opuesta a una aceleración igual a g, 

volviendo a colocar el aparato en su  prim era po

sición; se produce una sobrepresión tal que la 

agu ja  coincida con el último trazo efectuado; si
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entonces volvemos el aparato a la  segunda posi

ción m arcará 2g y  continuando de la misma for

ma conseguiremos la  graduación completa.

Por medio de este instrumento se ha conse

guido estudiar las aceleraciones experimentadas 

en vuelo por un avión. En el cuadro que sigue 

están algunos de los valores encontrados, en con

diciones normales y  que, por consiguiente, no re

presentan ningún máximo:

M aniobras efectuadas

L o o p in g ......................

T o n n e au x ...................

Renversements.........

Viraje en la vertical.

Picado y  t i r ó n ..........

Aterrizaje b ru s c o . . 

Aterrizaje n orm al.. . 

Vuelo con meneos .

Valor de la 
aceleración normal a 

los planos en grs.

4 ,3  a  5,7

4.9 a  5,3

3.9 a 4,4

5
5.9 a 6,5 
5
3 a 4

o,35 a  1,15

a) Indicadores de incidencia para la medida de 

los ángulos de ataque.

Están fundados en el funcionamiento de una 

veleta especial constituida por dos superficies S 

y  Si (fig. 53), simétricamente colocadas con re

lación a un plano y y ' y  unidas por una varilla 

rígida T .  Esto v a  montado sobre una de las b a 

ses B de un trapecio isósceles articulado y  cuya 

otra base A  constituye el eje de giro de la veleta.

tomar la posición de equilibrio S' S 'i, la varilla T  

viene a ocupar la posición T '.

Para los vientos F  y  F '  las posiciones de la 

varilla son, respectivamente, T  y  T ' ,  y  el ángu

lo a de F  con F '  es el mismo que el de T  con T ',  

pero en lugar de medir éste se mide el del vec

tor o M ' con el eje y y '  (M ' es el punto medio 

de T ' )

tg  ß =  tg  rj
B

1 - “  (1 +  tg2 «) Va
A

y  despreciando el término de 2." grado tg2 *

tg ß =  tg a

si B =  0,99 A

1
B

A

tg  p : =  | OO t g  7

y  medido (3 tendremos el valor de «.

Los pesos P  y  P ' son para equilibrar la ac

ción de la gravedad.

Para la medida de se utiliza un conmutador 

que va unido a uno de los lados no paralelos del 

trapecio, lo que nos da sobre un círculo gradua

do convenientemente el ángulo de incidencia.

i) Brújulas.

U na aguja de acero imantada A B  (fig. 54), li

bremente suspendida por .su centro de grave-

F ig  53

Bajo la  acción de un viento relativo F '  la susten

tación aumenta sobre una de las superficies S S t 

y disminuye en la  otra, y  el conjunto gira hasta

y Mr>

F ig . 54

dad G, tom a en cada lugar una dirección fija 

L a  aguja se orienta en un plano vertical 

Z  N m Z ',  llamado meridiano magnético del lu
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gar y  toma dentro de este plano una inclina

ción 6 con relación al horizonte.

L a  declinación d  es el ángulo N v G N n„  que 

forma el meridiano magnético Z  N m Z '  con el 

meridiano geográfico del lugar Z  N v Z '.

En 1a. brújula se consigue la horizontalidad 

de la aguja colocándola en A  un contrapeso.

L a  declinación d  se llam a occidental o negati-

F ig .  55

va cuando el norte magnético queda al Oeste del 

verdadero y  oriental, o positiva  si es al Este. V a 

ría de un lugar a otro y  dentro de un mismo lu

gar con el transcurso del tiempo. E n  nuestra 

Península es occidental o negativa, variando de 

n  a 1 5 o, yendo decreciendo a razón de unos 

ocho minutos por ano.

L a  experiencia y  la necesidad de realizar cier

tas condiciones que más adelante se especifican, 

han obligado a constituir el compás de aviación 

de la manera siguiente:

El aparato comprende un imán permanente 

constituido por agujas im antadas (fig. 5 5 ) ,  gene

ralmente dos, ai y  a 2, fijadas a un flotador / que 

v a  provisto de un disco circular graduado llama

do rcsa de vientos o rosa r , r2, este conjunto re

posa sobre un pivote vertical p m uy puntiagudo, 

en iridio, por el intermedio de una chapa o pieza 

de ágata.

En conjunto va  encerrado en una cubeta de 

latón C  llena de líquido, cuyo punto de conge

lación sea inferior a 25o y  con una tapa de 

cristal.

Dos trazos hechos en la ca ja  en los extremos 

de un diámetro, marcan la línea de je  del 

compás.

U n a horquilla de fijación soporta el conjunto 

por el intermedio de amortiguadores de caucho.

D etalles de construcción .— L a generalidad de 

los modelos de brújulas para aviación tenían 

suspensión de cardan, pero hoy se ha com pro

bado lo poco práctico al lado de la com plicación 

que supone este medio de fijación y  van fijas 

al tablero por intermedio ele una capa de crin o 

fieltro para evitar las vibraciones.

R osa .— Libre el compás de las vibraciones 

queda, sin embargo, bajo la acción de las acele

raciones, las que se transm itirán a la rosa, dan

do lugar a fuerzas de inercia que hacen balan

cear y  oscilar la  aguja  perdiendo su posición de 

equilibrio.

Para reducir la amplitud de las oscilaciones 

sería necesario emplear agujas c ircu la re s .o  co 

locar el punto de suspensión por encima del cen

tro de gravedad, cosa que no es posible, puesto 

que, como hemos dicho, para que la aguja que

de horizontal es necesario ponerla un contrape

so, con lo que su centro de gravedad no puede 

encontrarse sobre la vertical del punto de sus

pensión.

Sin embargo, pueden reducirse bastante au

mentando el momento de inercia de los ejes ho

rizontales que pasan por el pivote.

P ara  que el centro de gravedad esté cerca de 

dicho punto es preciso que el momento magné

tico de las-agujas sea pequeño. D ando una rota

ción com pleta en unos 30 segundos, es necesario 

que la oscilación de la  rosa no sea m ayor de 20o.

El momento magnético, sin embargo, no pue

de b a jar  de cierto límite, pues la rosa tardaría 

mucho tiempo en volver a su posición de equi

librio cada vez que se saliera de ella. Com o tér
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mino medio se toma 50 segundos para una des

viación de 50".

Ahora bien; como la aguja es desviada de su 

posición de equilibrio en los virajes, puesto que 

la brújula sigue los movimientos del avión y

V2
tomará una inclinación (fig. 56), tga =  ------ ,

gR

los imanes no quedarán horizontales, estando 

bajo la acción de los componentes vertical y

Fig. 56

horizontal del campo terrestre. El polo N  de la 

aguja  será atraído hacia abajo y  no indicará los 

cam bios de rumbo hasta que al fin del viraje la 

rosa recupere la posición horizontal una vez que 

termine de oscilar. D e  ello deducimos que una 

brújula no indica los cambios de dirección sino 

cuando se vira lentamente.

L a  ca ja  del com pás estará cerrada por una 

tapa de cristal sobre el cual se coloca en algu

nos tipos un prisma de aumento (fig. 57).

A  continuación y  a título de información, se 

dan las características de unos tipos de brújulas:

P eríodo de a m ortigu am ien to  para

una reparación  de 4 5 o ..................... 30 a 40 se g u n d o s .

V alo r  del á n g u lo  de la primera

o s c i la c ió n ................................................ 14 a 18 grados.

D e sv ia c ió n  m á x im a  debido a una

rotación en 30 s e g u n d o s   7 a 15 grad o s.

Todas las medidas que se efectúan para la 

determinación de una ruta, tienen por objeto co

nocer la dirección a dar al eje de sim etría del 

avión.

L a  dirección que sirve de guía es la determi

nada por la línea N  S de la  brújula. Si no está 

sometida a ninguna otra influencia magnética 

que la  del campo terrestre, esta línea indica el 

meridiano magnético del lugar, pero como en el 

avión existen masas metálicas y  cam pos eléctri

cos, dan lugar al nacimiento de otros m agnéti

cos que falsean las indicaciones del aparato.

Los valores de los ángulos comprendidos en

tre el plano de simetría del avión y  los meridia

nos geográfico, magnético o desviado dan, res

pectivamente, los rumbos geográfico, magnético 

o desviado medidos en grados sobre la rosa.

L a  declinación d  (fig. 58) en un lugar, es el 

ángulo del meridiano magnético con el geográ

fico.
y" , : a

L a desviación 8 es el ángulo formado por la 

dirección N  S de la brúju la  colocada en el avión 

con el meridiano magnético. Se cuenta a  partir 

del N orte  magnético positiva hacia el Este y  ne

gativa  hacia el Oeste.

L a  variación W  es la suma algebraica de las 

dos, W  =  d  +  8 .

Com pensación del com pás.— U n a aguja iman

tada a bordo de un avión está sometida a un 

campo magnético com plejo que resulta de la 

com binación de tres.



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

N O R T E A M E R I C A

L as carreras de automóviles en los Estados 

Unidos, organizadas y  dirigidas por la American 

Autom obile Association, representan una inver

sión que se acerca a los cinco millones de dóla

res, gastándose anualmente más de un millón en 

piezas de recambio y  materiales. Se calcula que 

el importe de los neumáticos solamente se eleva 

a 50.000 dólares por año.

Estos datos no son m uy conocidos. Así lo ase

gura M r. T .  E. Alien, secretario de la “ A A A ” , 

sección de carreteras, quien estuvo en Indiano- 

polis— desde donde escribo— para asistir en su 

calidad de oficial a la carrera de las 500 millas, 

que se celebra el día 30 de m ayo de cada año.

M r .  Alien considera que las actividades que él 

supervisa no son propiamente deportivas, debido 

a que el automovilismo en Norteam érica, por es

pacio de tres décadas, constituye parte de la vida 

comercial, al mismo tiempo que recreativa.

B ajo  la  supervisión de la “ A A A ” hay en los 

Estados Unidos de 70 a 80 pistas, grandes y  pe

queñas, en las cuales tienen lugar anualmente un 

promedio de 140 carreras. En W àshington están 

las oficinas adm inistrativas centrales, y  la  pista 

de Indianópolis es el centro principal y  el único 

donde se celebra la carrera de las 500 millas en 

los Estados Unidos.

Otros centros de gran actividad se encuentran 

en la costa del Pacífico. Ascot y  Minesfield se 

distinguen en esta zona como las dos pistas más 

importantes. L a  segunda de ellas ha  sido cons

truida este año, habiendo asistido más de 70.000 

personas a la prim era carrera que se celebró. La 

distancia del “ tr a c k ”  es de dos millas, y  tiene 

la foma de una M . L a  tribuna está  colocada de 

manera que puedan verse las curvas.

Entre las ciudades que se conocen más por su 

afición a las carreras de automóviles conducidos 

por profesionales está M ilw aukee, en el Estado 

de Wisconsin. Otras ciudades son O aklan d, en 

California; Atlanta, en Georgia, y  Syracuse, en 

N u eva  Y o r k .  El Estado de Pensilvania se destaca 

también, contando con las ciudades de Reading, 

Pottsville, Lehigton y  Altam ont.

En los Estados de Indiana, Ohio e Illinois tie

ne lugar anualmente 22 carreras. Denver, en C o 

lorado, celebra seis carreras anuales, aprovechán

dose las ferias rurales mediante el trazado de 

una ruta que pase por los pueblos.

L a  oficina de la “ A A A ” , dedicada exclusiva

mente a las carreras de automóviles, se encarga 

de organizarías, com binando las fechas de m a

nera que no com pitan las ciudades unas con 

otras, y  también evitar que las distancias sean 

lo más cortas posibles entre las pistas, con o b 

jeto de ahorrar gastos de transporte a los -auto

movilistas.

L a  “ A A A "  también ejerce la autoridad para 

licenciar a los conductores. De éstos aprueba 

anualmente alrededor de 300 y  600 mecánicos. 

Los representantes de la  “ A A A ” en cada una de 

las 31 zonas en que se divide el país deben in

form ar acerca de la habilidad de los candidatos. 

T am bién  ejercen vigilancia  sobre los demás as

pectos de las carreras, cuando su im portancia lo 

requiere.

O tra  de las funciones de la  “ A A A ” es hacer 

que se cum pla  el “ código de seguridad” p ara  la 

protección del público y  de los corredores. Las 

regulaciones tienen que ver con el equipo de 

cad a  automóvil su estado, precauciones contra 

incendio, condiciones de la pista y  construcción 

de las tribunas para los espectadores.

Un buen automóvil de carreras va le  siempre 

más de 10.000 dólares, debido a que está cons-
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truído a mano. Su duración depende de las ve

ces que puede resistir el ser reconstruido, y a  que 

es costumbre, después de cada carrera, el des

montarlos totalmente, aparte ce  que los conduc

tores y  sus mecánicos se divierten manipulando 

la maquinaria de sus coches. M uchos de los au 

tomóviles han sido construidos en los talleres de 

M iller o Duesenberg, pero éstos son cada día 

más raros, con excepción de Indianópolis.

Los coches usados para carreras sobre cam i

nos provienen, generalmente de “ chassis” perte

necientes a marcas producidas en masa, espe

cialmente Ford, Hudson, Buick, Chrysler y 

otros, que son reconstruidos con vistas a au

mentar la velocidad.

E .  Y .  W a t s o n

(De A B  C .)

L A  II C O P A  A U T O M O V I L I S T A  D E  B A R 

C E L O N A

La II Copa automovilista Barcelona tuvo un 

éxito completo, desarrollándose en las mejores 

condiciones y  bajo una organización m uy cuida

da. El día fué espléndido, y  las tribunas y  ser

vicios anexos, m uy bien instalados. L a  afluencia 

de público fué extraordinaria.

Los concursantes que tomaron la salida fue

ren los siguientes: Lehoux, francés (Alfa R o 

m eo); Ham ilton, inglés (M aserati);  Zanelli, ch i

leno (Alfa R om eo); N uvolári, italiano (M asera

t i ) ;  Palacio, español (M aserati);  Chiron, fran

cés (Alfa R o m eo ); V arzi;  italiano (Alfa R om eo); 

T o rt,  español (Nacional P escara);  Brunet, fran

cés (B u g a tt i) ;  Falchetto, suizo (M aserati);  Vi- 

llapadiem a, español (M aserati), y  Delm o, fran

cés (B ugatti).

L a  clasificación final provisional d*e la carre

ra se estableció así:

1, A. Varzi (Alfa Romeo, 2900 c. c., del equi

po F errari), en 2 h. 33 m. 6 s., a 103,889 kiló

metros por hora.

2, L. Chiron (A lfa  Romeo, F errari), en 2 h.

34 m. 19 s.

3, M . Lehoux (Alfa Romeo, F errari), en 2 h.

3 5  m - 19  s.

4, J. Palacio (M aserati, tres litros del grupo 

V ip a l) ,  a dos vueltas.

5, J. Zanelli (A lfa Romeo, 26000 c. c.).

En resumen: un éxito enorme para Penya 

Rhin, por la magnífica organización de la prueba, 

»i-

L A S  X X I V  H O R A S  D E  L E  M A N S

Se celebró esta prueba siendo el resultado el 

siguiente:

1, Etancellin-Chinetti, sobre A lfa  Romeo, con 

un recorrido de 2.888,938 kilómetros.

2, Debileau-Delaroche, con un recorrido de 

2.706,730 kilómetros.

'3, Dixon-Paul, con un recorrido de 2.688,156 

kilómetros.

Los 23 carruajes llegados han quedado clasi

ficados para tomar parte en el Gran Premio de 

resistencia, que se correrá el año de 1935.

C A R R E R A  I N T E R N A C I O N A L  D E  L A  P I S T A  

N Ü R B U R G R I N G  ( A L E M A N I A )

L a carrera en la pista de Nürburgring, verifi

cada con fecha 3 de junio, a la que concurrieron 

la  mejor clase de corredores de Alemania, o b tu

vo, a pesar de grandes dificultades por la niebla 

y  lluvia, resultados deportivos de “ récords” , co

rno raras veces se puede ver.

fo íá S U fio m n íe
—@  ortp re r í aá  -  t u ra d u c o  *

fiel orno 7
I no.
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L a m ayor parte de los éxitos los conquistó 

la máquina “ N . S. U .” , cuyo material y  corredo

res demostraron su superioridad delante de

250.000 espectadores, aproximadamente.

En la carrera de la clase hasta 1.000 ocm. ocu

paron las 'd os primeras plazas, sobre “ N . S. U .” , 

Soenius-Colonia y  R üttchen-Eckelenz, consi

guiendo el primero, con 101,8 kilóm etros por 

hora, el mejor tiempo de la jornada.

Tam bién en la clase de motos hasta 600 ccm. 

con sidecars, pudieron colocar los tres primeros 

premios los corredores Schumann-Nürnberg, 

N a g l-F ra n k fu rt  y  Faust-N ünberg, sobre “ N. 

S. U .”

Estos éxitos sen más notables aún, debido a 

la gran com petencia que concurrió unida al tiem

po excesivamente malo.

%* * *

El pasado día 13 se celebró en 1a. Isla de M an 

la prueba para motocicletas ligeras del Tourist 

T rop h y.

En el curso de la carrera, y  a consecuencia 

de la espesa niebla reinante, el corredor Cagtree 

sufrió un accidente que la causó la muerte a con

secuencia de la fractura del cráneo.

La carrera fué ganada por el corredor Simp- 

son, en 3 h. 43 m. 50 s., o sea a una velocidad 

media horaria de 70,81 kilómetros por hora.

E n  segundo lugar se clasificó N o tt  en 3 h. 47 

minutos 7 s., a una media de 69,79 kilómetros 

por hora. En tercer lugar llegó ¡Walker, que hizo 

el recorrido en 3 h. 54 m. 13 s., y  en cuarto lu

gar se clasificó W oodeguzzi, en 3 h. 54 m. 41 s., 

a una velocidad de 67,54 kilóm etros por hora.

t- * *

El 16, se celebró la prueba “ sénior’ ’ para mo

tocicletas, siendo ganada por el corredor Guthrie, 

sobre Norton, en 3 h. 23 m. 10 s., a una velo

cidad horaria de 78,01 millas. El recorrido era 

de 264 millas.

En segundo lugar se clasificó el corredor Simp- 

son.

En tercer lugar quedó el corredor R u sk .

El corredor Stanley Woods, sobre Husqvarna, 

tuvo que retirarse cuando faltaban ocho millas 

para el final y  se hallaba en segundo lugar, de

bido a carecer de gasolina.

Guthrie, que, como se recordará, también g a 

nó la carrera Júnior, corrió en todo momento a 

la cabeza; en segundo lugar iba W oods, y  en 

tercer lugar, Simpson, hasta la retirada de Stan

ley W oods.

El tiempo empleado en el recorrido por G u 

thrie es m ayor que el que obtuvo Stanley W oods 

el año pasado.

Presenció la prueba numerosísimo público.

C O L A B O R A C I O N  E S P O N T A N E A

LA PEQUEÑA AVIACION
M agnífica hora ésta en que por doquier se 

alzan espontáneos animadores de los diversos 

deportes que la aviación encierra en su vasto 

campo de ciencia.

Unos dedican sus actividades al vuelo sin 

motor, y a  iniciado en nuestra Patria. Otros, úl

timamente, se dedican a los pequeños mo

delos, y, entre ellos, está tan sim pática revis

ta. Ahora, yo  tam bién he de dar mi norma, 

he de trazar la  ruta por donde se ha de 

llegar a otro deporte, m uy conocido en el ex

tranjero, pero que aquí aún no se h a  divulga

do, y  que quizá sea el que más éxito tenga, ya  

que es el último dato que nos fa lta  p ara  com 

pletar nuestro bagaje  aero-deportivo.

D e  lo que trataré es, pues, de la  pequeña a v ia 

ción, de las minúsculas avionetas que con sus 

reducidos caracteres desafían audazm ente al su

til elemento.

D igo  que tendría éxito, porque su coste y  en

tretenimiento sería exiguo; así salvam os el di

fícil problem a económico. Sin embargo, las avio
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netas de grandes caracteres son de elevado pre

cio, y  su sostenimiento es un lujo harto caro 

que sólo se pueden permitir la gente adinerada 

o los potentes clubs de aviación.

A hora que el Estado parece se ocupa de or

ganizar nuestra aviación civil, ¿qué ,solución le 

daríamos para que dentro de las pocas posibili

dades económicas, pudiésemos desarrollar un 

amplio programa? M irem os a las pequeñas avio

netas, dispuestas a darnos la solución con el 

leve murmullo de sus motorcitos.

En el extranjero y a  se han ocupado de esto 

ampliamente. E n  Estados Unidos se ha llegado 

a la máxima popularización de esta clase de apa

ratos, usándolos todos los aficionados hasta en 

las clases sociales de menos recursos. L a  “ Cor- 

ben Sport Plañe and Supply C .°” vende sus 

avionetas por piezas, y  el aficionado se las arma.

E n  francia se han obtenido magníficos resul

tados. El gran animador y  técnico M . Henry 

M ignet ha conseguido con sus artículos, cá lcu

los, etc., animar a la juventud francesa; y  un 

día ¡el médico Sonday, otro el aficionado H. Var- 

cher, etc., se construyen sus avionetas, volando 

con éxito en ellas. Ultimamente la  A. E. T .  A. 

( L ’Associations d!Estudies T echniqw s des A iles) 

se preocupa de dar una fórmula general de avio

neta “ standard” para el turismo francés. U n a de 

las fórmulas más acertadas la dió M . Klem is.

En Alem ania también se preocupan de este 

problema, presentándose frecuentemente en Tem - 

pelhof nuevos modelos. Así está la Gerner, de 

magníficas “ performances” y  de gran radio de 

acción.

Y  en España, ¿no podremos hacer lo mismo? 

N aturalm ente que sí, puesto que disponemos de 

elementos, y  también h ay  afición con aficiona

dos competentes.

Construir una avioneta no es mucho más di

fícil que construir un planeador, velero o m ix

to. Y  su precio no h ab ía  de ser más elevado 

que el de uno de estos aparatos, necesitando po

ca  m ateria prima en su construcción. D e  este 

modo se saldría de las líneas habituales, sinte

tizando mucho su construcción.

Su pilotaje no exigiría cualidades excepciona

les al piloto, siendo agradable llevar en vuelo 

uno de estos aparatos, pues su gran visibilidad,

sus pequeñas velocidades de aterrizaje (40 ó 50 

kilómetros-hora) reducen los riesgos al mínimo. 

Sus cualidades excepcionales las pudimos ver 

cuando nuestro com patriota F. Rein Loring fué 

últimamente con una ligerísima y  potente avio

neta inglesa.

T am bién  en la vuelta a Europa en avioneta 

vimos a la ligera avioneta M aubausin competir 

audazmente con sus rivales. Estas avionetas sue

len ser monoplazas, habiendo, como es natural, 

biplazas para la  enseñanza, siendo las primeras 

para el perfeccionamiento de pilotos. A  ver si 

en la  próxima vuelta a España vemos a uno de 

estos minúsculos aparatos en competencia con 

sus hermanas mayores.

Sólo me resta decir que esta llam ada mía, tan 

importante, tenga eco en los Clubs de vuelo sin 

motor, en los Aero-Clubs, en las personas téc

nicas y  aficionadas y  en la Dirección d,e Aero

náutica Civil, que es la que más se debe inte

resar por este punto, y  todos unidos tomemos 

determinaciones sobre este problema, teniéndo

me a la disposición de cuantos les interese este 

importante punto. Y o  con esto creo haber cum 

plido un deber de aficionado, poniendo un g ra 

nito de arena en esta magna obra. T o d a v ía  oigo 

el motorcito del dócil aparato, en un ritmo sua

ve de ánimo.

J o s é  B a u t i s t a  d e  l a  T o r r e  

D irector de “ Icarios C lub” .

Socio núm. 534 de Aero Popular de Madrid.

O F E R T A
En nuestro deseo de dar facilidades a los aficio
nados a la construcción, hemos hecho gestiones 
y como consecuencia de ellas, poseemos una 
oferta de tensores de aparatos, a los siguientes 

precios para nuestros lectores:

4 x  80 ....................... 2,75
3 x  35 .......................  2,25
2 x  30 .......................  2,00

Los pedidos podrán hacerse por mediación 
de MOTOAVION, siendo completamente gratui

ta nuestra gestión
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AERO POPULAR DE MADRID
En los talleres de nuestra Sociedad continúa 

con gran actividad la construcción del aparato 

velero tipo “ Granau B a b y  I I ” , a cu ya  construc

ción contribuyen los socios con sus donativos.

He aquí la tercera lista de donantes:

Pesetas

S u m í anterior................................  9 0 ,15

X . X ......................................................................  5,00

Julián B añares...  .......................................... 6,00

D . Juan Soto....................................................  2,50

D . Vicente B lázq u ez......................................  J 3,00

D . M iguel G uin ea...  .-...................................  5 >00

D. M ariano Colom er  < 2,00

D . M arcos P ascual.........................................  2,00

D . Ernesto Jim énez.......................................  6,00

D. Bernardo del R ío ...................................... 7,00

D . Higinio M oren o ........................................ 2,00

D. Juan R a m íre z ............................................  5,00

D. M iguel D ía z ................................................  1,00

D. José de H a ro .............................................  1,00

D. José A gu d o .................................................. 5 >00

D. José M .a G il ..............................................  7 >00

Srta. M ercedes B ernal.................................  3 >00

Pesetas

Srta. F e  M artínez de P rad o .............................  3,00

D . José Luis Sáinz de A j a ............................... 3,50

D . Heraclio H u rta d o ...........................................  3,50

D . Em ilio V ie jo ..................................................... 2,00

D . A dalberto  D e m b e k .......................................  3,00

D . Antonio A lió ..............................................  3,50

D. Valentín Sánchez......................................  2,00

D . M anuel G a rcía .........................................  2,50

D . O ctavio M a rt ín e z ...................................... 2,50

D . Alfonso G onzález......................................  2,00

D. Federico E steb an ............................................  1,00

D . M a n u e l G o n zález............................................ 2,00

Srta. Gertrudis L u y k e n ...................................... 2,00

D . Pedro G reciano..........................................  1,50

Srta. V ictoria  A lv a re z ...................................  2,50

Srta. M ad i B h l ................................................. i 2>5°

D . Agustín  C ervello .......................................  1,00

D . Alfonso C á rce r ...........................................  1,00

D . Antonio E steb a n ....................................... 3,50

D . M iguel T a u le r ...........................................  0,50

D . Félix  F ernández........................................ 0,50

D. Ernesto K u n n e th ...........................................  10,00

T o ta l..............................................  221,65
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Vuelos para el domingo, día i de julio de 1934.

Socios número 645, 646, 647, 648, 649, 650, 

651, 652, 653, 654, 656, 657, 658, 659, 660, 661,

662, 663, 664, 665, 666, 667, 668, 669, 670, 671,

672, 673, 674, 675, 676, 677, 678, 679, 680, 681,

682, 683, 684, 685.

Vuelos para el domingo día 8 de julio  de 1934.

Socios número 686, 687, 688, 689, 690, 691, 

692, 693, 694, 695, 696, 697, 698, 699, 700, 701,

702, 703, 704, 705, 706, 707, 708, 709, 710, 711 ,

712,  713,  714,  7 i 5 , 7 i 6,  717,  7i8,  719,  720, 721,

722, 723, 724, 725,  726, 727,  728.

D O S B A U T I Z O S  D E  A I R E

En los vuelos ele propaganda que viene reali

zando todos los domingos la Sociedad Aero P o 

pular, tuvieron lugar el domingo día 17 del co

rriente dos bautismos de aire que, por la diferen

cia de años a quien fueron dados, llamaron la 

atención.
Uno de ellos fuá dado a la niña Em ilia Co- 

pano, de ocho meses, hija  de nuestro querido 

amigo Sr. Copano, y  el otro a D. Domingo ( ja r

cia, de setenta y  cuatro años, maestro nacional, 

jubilado, que, a pesar de sus años, mostró gran

des deseos de efectuar un nuevo bautismo. Ni 

que decir tiene que ambos quedaron encantados 

del vuelo, así como de su ejecutante, que fué el 

piloto Sr. Pupareli.

Nuestra enhorabuena a los nuevamente b au

tizados y  la felicitación más sincera al amigo in

cansable Sr. Pupareli.
J. A g u d o

El paso de los automóviles por la 
frontera francesa hasta el día 15 

de julio
El Gobierno francés ha acordado facilitar el 

acceso a los automovilistas y  motoristas con ve

hículos d<e matrícula española que no estén pro

vistos de la documentación de importación tem 

poral de los mismos.

Los turistas españoles podrán obtener, a títu

lo totalmente gratuito, en todas las Adm inistra

ciones francesas de Aduanas, una autorización 

para poder circular con sus coches por territorio 

francés, sin gasto alguno, hasta el día 15 del pró

xim o mes de julio.

Por lo tanto, los coches españoles podrán en 

trar en Francia con la propia documentación es

pañola y  no se exigirá a los conductores el car

net internacional ni los demás documentos exi

gidos en tiempo ordinario, con arreglo a los con

venios internacionales.

Se desea buen agente de publicidad
B IE N  R E T R I B U I D O  

Razón en esta  Adm inistración

v n t t i t i m m i i i x t m t m t n i x t m i i i z x t t n i t m x x i i i t i i x t t x x i  t t i

Francisco M ora Rey
T o ld o s  y c o r t i n a s . - C o r d e l e r í a . - L e n a s .  

S aqu er ío  Yutes  y Tramillas.

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

t BOLETIN DE SUSCRIPCION
J  D - .......................................................................................................................................    vecinc de

   provincia d e .............................................................................
dom iciliado en la calle de -...........................................................................................................núm .................se
suscribe por un Semestre a la revista MOTOAVION, a partir del núm. .. para lo cual en
vía  ptas. por Giro Postal (2).

.............................................de ........................................................... de 193......
EL SU SC R IP TO »,

(1 )  T á c h e se  lo  que no se  desee.
(2) A los su scr ip to res  de Madrid se les p a s a rá  e! rec ibo  a dom icil io  y en todo c a s o  el pago será  siem pre ad elan tad o .  
Envíese  a C ostan il la  de lo s  A ngeles, 13, b a jo ,  M A D RID , fran q u e ad o  con  2 céntim os los de provincias  y 5 céntim os por

co rreo  in terior.



QUINTAS
Cruz, num. 43 .—Madrid.—7'eléf. 14515

P r o v e e d o r  de la A e r o n á u t i c a  Mili tar

Ma ter ia l  f o t o g r á f i c o  en g e n e r a l . - A p a r a t o s  a u t o 

m á t i c o s  y s e m i a u t o m á t i c o s  de p l a c a  y pel ícula  

para  A v i a c i ó n .  —  A m e t r a l l a d o r a s  f o t o g r á f i c a s ,  

t e l é m e t r o s ,  etc. ,  de la O .  p.  L.

i
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Relación de> Proveedores dê  Aero
náutica Militar

MOISES SANCHA: Montera, 14. Teléfono 11877. Madrid.— Monos, gafas, casquetes. Botas y equipo!
de gimnasia.

CARBURADOR NACIONAL IRZ: M adrid: Montalbán, 5. Tel.° 19649.— Barcelona: Cortea.
642. T e l°  22164.— Fábrica: Valladolid. Apartado 78. 

RADIADORES COROMINAS: Madrid-Barcelona.-La más antigua fábrica de radiadores

S. I. C. E. Dirección General: Barquillo, 1.— Fábrica: Carretera de Chamartín, n . 4M adrid.— Fabricación
Nacional de magnetos, bujías, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulación líquida 
v eauipos eléctricos de aviación.

Sastrería de Ŝ - t M o isés  Sancha, S. A .
14, Montera, 14 Teléfono 11877 : - : M A D R I D

NOTA DE PRECIOS 
( Pesetas Pesetas

M onos de invierno de m ucho abrigo  para  los  g ra n 
des vuelos de a ltu ra ,  modelo m ilitar ,  aprobad o
por la  C om isión  de c o m p ra s ..........................................

M onos de e n tre t ie m p o ............................................................. '.
M onos de v e r a n o ...........................................................................
M onos b la n c o s ................................................................................
Monos antiácid os  para m anip u lar  el m o to r ................
G a b á n  de cu ero  re g lam en tar io ,  forro  esp ecia l de

gran a b r i g o ................................................................................  200
C asquete  de cu ero  re g lam en tario  forra d o  de p i e l . .  30
Id. id. id. de gran a b r ig o ........................................................... 20

100
60
35
25
70

15
20
80

Id. id. id. de v e r a n o .....................................................................
C asquete  de cu ero  para  te le fonista ,  o r a d io ................

T e lé fo n o  a u r je u la r .........................................................................
Bo ti l lón  fo r ro  de piel y c rem allera ,  su ela  de goma

para  encim a del c a lz a d o .........................................................  35
G a fa s  cr is ta l  «Triplex», i r r o m p ib le s .   ...............................  20
G a fa s  cr is ta l  «O to» y o tras ,  estuche a lu m in io   15
Cinturón o b s e r v a d o r ................................................................  45
C inturón p i lo to ..............................................................................  40
P an ta lón  bu zo, p a ra  s a c a r  lo s  a p a ra to s  h idros del

m a r .......................................................................................................  150

Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviación Militar.
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