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El III Concurso des patrullas militares

El 27 de junio di6 comienzo el I11 Concurso
de patrullas militares, prueba la mas importante
de aeronautica que en Espana se celebra y que
viene organizando desde su fundacién con un ro-
tundo éxito, la “Revista de Aeronautica”.

Intevinieron este ano una patrulla por escua-
drilla tactica, y ademas una patrulla de cada
una de las escuadrillas de observadores de Cua-
tro Vientos y Los Alcazares; en total, 14 patru-
llas de reconocimiento y seis de caza, con un to-
tal de 6o aviones.

“ El recorrido para las patrullas de reconoci-
miento, secreto en parte hasta el momento de

iniciar €l vuelo, era superior a 2.600 kilémetros,.

y el de las de caza, de unos 1.981 kilémetros.

Las novedades principales para este ano eran,
para las de reconocimiento, la comprobacién de
la navegacion por los radiogoniometros de Sevi-
lla, Cuatro Vientos y Ledn; el reconocimiento de
objetivos militares reales y la mayor severidad
en las penalizaciones.

En las de caza, la innovacién consiste en vue-
los de altura, para los que es necesario el empleo
de inhaladores, y el sehalamiento de un ejerci-
cio de intercepcion.

PATRULLAS DE RECONOCIMIENTO

Dentro de cada escuadrilla, y mediante un
sorteo entre sus tres patrullas, el Comité orga-

nizador senald laique habia de asistir a la prue-
ba en representacion de su unidad tactica.

Los recorridos fueron los dos siguientes:

Recorrido mimero 1.—Primera etapa: Madrid-
Sevilla, 499 kilometros; Sevilla-Le6n, 585; Ledn-
Logronio. (El itinerario a seguir entre estos dos
ultimos puntos no se les fijaria hasta su llegada a
Leon.) Segunda etapa: Logrono-Barcelona. (En
Logrono se les fijaria el itinerario a seguir hasta
Barcelona.) Barcelona-Los Alcazares, 506 “kild-
metros; Los Alcazares-Madrid, 385.

Recorrido mimero 2.—Primera etapa: Madrid-
Los Alcazares, 383 kilometros; Los Alcazares-
Sevilla, 510; Sevilla-Leén, 585. Segunda etapa:
Leon-Logrofio. (En Leon se fijaria el recorrido
que habian de seguir hasta Barcelona.) Logrono-
Barcelona, Barcelona-Madrid, 505 kilometros.

En los recorridos que acabamos de senalar, ca-
da patrulla deberia hacer varios ejercicios de ra-
diotelegrafia (recibir una orden dada por Ledn
diez minutos después de la partida, y transmitir
a-Logrono su posicion una hora después), de fo-
tografia, bombardeo (pasar por la vertical de la
caseta del aerédromo de Los Alcazares a 800 me-
tros de altura), navegacion (dar la situacion cada
patrulla en el recorrido Sevilla-Leon, controlan-
dose por los radiogoniémetros de Sevilla, Cuatro
Vientos y Leén), reconocimiento (descubrir y re-
conocer los objetivos militares situados en la cua-



dricula que se indicaria en el plano, haciendo los
croquis que se estimase conveniente y dos fotogra-
fias).

Los despegues, aterrizajes y recorridos se hi-
cieron en formacion.

Las velocidades fueron de 153 y 147 kilome-
tros por hora, segin los aparatos. '

Dejar de pasar por algin punto de paso obli-
gado o llegar la patrulla a falta de algin apara-
to era motivo de descalificacion.

Fremios vy castigos—Por cada tres minutos de
adelanto o retraso en las horas marcadas de sa-
lida y llegada se restaba un punto.

La presentacion del material se premiaba hasta
con seis puntos.

PATRULLAS DE CAZA

El concurso para estas patrullas consistia en
un recorrido de seis etapas en dos dias, con los
ejercicios que se marcaban.

El recorrido habia de realizarse precisamente
a 200 kilémetros hora, excepcion hecha de la
ultima etapa, que se harfa en el menor tiempo
posible.

Primer dia—Primera etapa: Madrid-Albacete
(220 kilémetros de distancia a 3.000 metros de
altura, 1 h. 13 m.; vuelo en formacién). Segun-
da etapa: Albacete-Granada (250 kilometros de
distancia, 1 h. 32 m. a 5.000 metros de altura, con
inhaladores de oxigeno). Tercera etapa: Grana-
da-Madrid (365 kilometros de distancia, 2 h. ¢
minutos; altura voluntaria).

Segundo dia—Primera etapa: Madrid-Burgos
(223 kilometros de distancia; 1 h. 13 m., a 6.000
metros de altura, con inhaladores de oxigeno).
Segunda etapa: Burgos-Vitoria-Burgos (ejercicio
de intercepcién y caza de aparatos de reconoci-
miento. Altura libre; 200 kilometros, con ame-
tralladora fotografica). Tercera etapa: Burgos-
Madrid (en el menor tiempo posible. Diez minu-
tos de acrobacia en patrulla, contados a partir
de su paso por la vertical del Jurado).

Cada patrulla de caza realizd diversos ejerci-
cios de reconocimiento, intercepcion y caza (des-
cubrir y cazar una determinada patrulla de las
de reconocimiento al paso de ésta por Vitoria,
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haciendo sobre ella seis disparos fotograficos),
regreso y acrobacia.

Las salidas de las patrullas de caza se efectua-
ron de diez en diez minutos, a partir de las seis
de la manana del 27 de junio.

Para que una patrulla fuese calificada debia
llegar al final del recorrido con sus tres apara-
tos en correcta formacion.

En el ejercicio de la etapa final con velocidad
maxima libre, se daria a la patrulla de:caza que
invirtiese menos tiempo un coeficiente de seis
puntos, restindose a las demas un punto por mi-
nuto de retraso con relacion a la ganadora.

SALIDA DE LOS APARATOS

Para presenciar la salida acudieron al aero-
dromo de Getafe el jefe de la Aviacion militar,

comandante Pastor; el teniente coronel Cubillo,

jefe de los Servicios Meteorologicos; comandan-
te Longoria, director de la ‘“Revista de Aero-
nautica”; teniente coronel Camacho, jefe de la
escuadra ntimero 1, y otros muchos jefes y ofi-
ciales del servicio de Aviacion.

A las seis de la manana se dio la salida a la
patrulla Breguet, perteneciente a la escuadrilla
de observadores de Cuatro Vientos e integrada
por los apartos “Y-2”, Y-4” e “Y-1". Iban pilo-
tados por los tenientes Montero y Padilla y el
sarganto Varleta.

A las seis y cinco despegd la patrulla “Bre-
guet”, perteneciente a Tetuan. La componian los
aparatos 1-11, 1-16 y 1-17, al mando del tenien-
te Ruiz de Alda. '

A continuacion la salida se di6 por el siguiente
orden: |

6,10.—Patrulla de Sevilla. Aparatos: 22-40,
22-39 y 22-38, al mando del teniente Diaz.

6,15.—Logrono. 23-52, 23-50 y 23-57. Tenien-
te Whitte.

6,20.—Leon. 21-51, 21-57 y 21-58. Capitan
Chamorro.

6,25.—Logrono. 23-38, 23-57 y 23-33. Tenien-
te Munoz.

6,30.—Ledén. 21-37, 21-36 y 21-34. Capitan
Jofre.

6,35.—Atalayon. 208, 12 y 32. Teniente Ji-
ménez.
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6,40.—Leon. 21-12, 21-14 y 21-16. Teniente
Renach.

6,45.—Logrofio. 23-10, 23-15 y 23-13. Tenien-
te Alvarez.

6,50.—Getafe. 31-31, 31-35 y 31-36. La man-
daba el teniente Oliver y la tripulaban el subofi-
cial Arcega y el cabo Pena, y como pasajero figu-
raba el capitan Pérez Cela.

6,55.—R. III. Sevilla. 22-52, 22-51 y 22-55.
Teniente Rute.

7.— ‘Breguets”. Los Alcazares.
Teniente Villorios.

7,05—R. III. Sevilla. 22-18,
Teniente Cantero.

7,50—R. III. Sevilla. 22-40,
Teniente Diaz.

7,15.— ‘Nieuports”. Getafe. 11-34, 11-40 ¥y
11,33. Al mando del teniente Pascual. Tripulan-
tes: sargento Gonzalo, Garcia Sanjuan y Uztuli.

7,20.—Barcelona. 13-10, 13-13 y 13-16. Ca-
pitan Méndez.

7,35—oevilla. 12-10, 11-16 y 11-15. Capitan
Mendizabal.

7,40.—Getafe. 11-11, 11-12 y 11-16. Capitan
Zuniga.

7,45.—Barcelona. 13-24, 13-26 y 13-28. Capi-
tan Lorenci.

La salida de los aviones se efectué dentro del
orden y normalidad mas perfectos, y no hubo que
lamentar el menor contratiempo.

195, 165 y 104.
22-17 y 22-10.

22-39 y 22-38.

El resultado de la prueba ha sido sumamente
halagiieno, dada la dureza del recorrido y la va-
riedad y dificultad de los ejercicios militares que
durante el mismo habian de realizarse. Todo el
personal que ha tomado parte en el Concurso ha
demostrado un entusiasmo extraordinario y un
perfecto grado de instruccién y entrenamiento,
habiéndose puesto una vez mas de manifiesto en
esta ocasion el magnifico espiritu y la gran com-
petencia y preparacion técnica de los aviadores
espanoles.

Las averias del material han sido reducidas en
comparacion del niumero de aviones que han to-
mado parte. En total, cuatro averias de motor y
una de célula entre 57 aparatos, los cuales pres-

tan servicio constante en las escuadrillas y han
asistido al Concurso sin ninguna preparacion es-
pecial.

Las patrullas que sin averia han dejado de cla-
sificarse lo fueron a consecuencia de la gran se-
veridad del reglamento de la prueba.

Es digno de hacer notar la regularidad con
que se han seguido los horarios de marcha. Las
llegadas y salidas de aerddromos finales de eta-
pa, como también el paso por los diversos pun-
tos senalados en los itinerarios, se ha verificado
practicamente a las mismas horas senaladas en
aquéllos. _

Se ha obtenido un éxito indiscutible en el ejer-
cicio de Radio, pues todas las patrullas la han
manejado acertadamente, tanto en transmision y
recepcion como en la navegacion por radiogonio-
metria.

La organizacion de esta interesante prueba ha
estado a cargo de la escuadrilla de Experimen-
tacion de Cuatro Vientos, de la que todo el per-
sonal, tanto volante como de tierra, ha trabajado
con un entusiasmo digno del mayor encomio, per-
mitiendo llevar a efecto el Concurso con un pe-
riodo de preparacién menor de un mes.

Numerosos viajes a los diversos aerédromos v
campos de aterrizaje provisionales, estudio deta-
llado de las diversas rutas, distribucién de ma-
terial de abastecimiento en los puntos senalados,
equipado de aviones, confeccion de reglamentos
y, en fin, recorrido completo del circuito por los
oficiales de dicha escuadrilla, en la extension

~ abarcada por los dos itinerarios, sin descanso in-

termedio, totalizando en este periodo mas de
ciento veinte horas de vuelo sin la menor averia,
es el resumen de la fatigosa labor llevada a cabo
por todo el personal citado, que ahora ve com-
pensados sus desvelos con la satisfaccion del éxito
obtenido.

El interés con que la Prensa y el publico han
seguido esta prueba, demuestran la trascenden-
cia ‘que su realizacion tiene como propaganda
aeronautica para llegar a un mejor conocimiento
por parte de todos de la situacién en que se en-
cuentra una cuestion nacional de la mayor im-
portancia, como es la defensa aérea de nuestra
Patria.

El orden de clasificacion de las patrullas, con



arreglo a las puntuaciones obtenidas por forma-
cion, regularidad de marcha, enlaces radiotele-
graficos, navegacion, bombardeo, fotografia y re-
conocimiento, es el siguiente:.

PATRULLAS DE RECONOCIMIENTO

Primera.—‘“10-P”, teniente piloto D. José A.
Pardo; primera escuadrilla, subayudante piloto
D. Juan Escorihuela; grupo 23, sargento piloto
D. Julio Ercilla; Logrofo, teniente observador
D. Julian del Val y mecanicos D. Emiliano Es-
calona y D. Ramén Castillo.

Segunda.—“6-J”, teniente piloto D. José Mu-
noz; escuadrilla, suboficial piloto D. Martiniano
Valdizan; grupo 23, sargento piloto D. Manuel
Aguirre; Logrono, teniente observador D. Mi-
guel Garcia Pardo y mecanicos D. Enrique Anun-
cibay y D. Daniel Ruiz.

Tercera.—‘13-X”, éscuadrilla I-2, teniente pi-
loto D. Aurelio Villimin; aerédromo Burguete
(Los Alcazares), sargentos pilotos D. Fernando
Romero y D. Augusto Martin Campos, teniente
observador D. Antonio Aragén y mecanicos don
Federico Rueda y D. Chindasvinto Gonzalez.

Cuarta.—"“1-A”, escuadrilla Y-1, teniente pilo-
to D. Manrique Montero; Cuatro Vientos, te-
niente piloto D. Rafael Padilla, sargento piloto
D. José Rivera, teniente observador D. Antonio
Arroquia y mecanicos D. Vidal Duran y D. Ma-
rio Pérez.

Quinta.—“5-H”, capitan piloto D. Angel Cha-
morro; escuadrilla, teniente piloto D. Rafael Se-
rrano; grupo 21, sargento piloto D. Lisardo Pé-
rez; Leon. teniente observador D. Manuel Tomé
y mecanicos D. Redencion Bureda y D. Julio
Hernando.

Sexta.—‘11-S”, teniente piloto D. Daniel Oli-
ver; grupo 31, subayudante piloto D. José Arce-
ga; Getafe, cabo piloto D. Rafael Pena, capitan
cbservador D. Fernando Pérez Cola y cabos me-
canicos D. Agustin Esteban y D. Agustin Rodri-
guez.

Séptima—*“8-H", teniente piloto D. Enrique
Jiménez; escuadrilla Nador, subayudante piloto
D. Armando, Gonzilez, sargento piloto D. Juan
Lépez, capitan observador D. Manuel Ugarte y
Lecanicos D. Miguel San José y D. Juan Morell.

MOTOAVION

PATRULLAS DE CAZA

Primera.—“3-H”, capitan piloto D. Alejandro
Manso de Zuniga; primera escuadrilla, teniente
piloto D. Miguel Mediavilla; grupo 11 (Getafe),
subayudante piloto D. Juan Prieto.

Segunda.—“5-0”, teniente piloto D. Eduardo
Lorenci; segunda escuadrilla, sargento piloto don
Jests Herguido; grupo 13 (Barcelona), cabo pi-
loto D. Jaime Gullet.

Tercera—“A-1", teniente piloto D. Ramiro
Pascual; segunda escuadrilla, sargento piloto don
Gonzalo Garcia Sanjuan; grupo 11 (Getafe), sar-
gento piloto D. Félix Urtubi.

* *® W

El dia 4 y en el aerédromo de Getafe, se ce-
lebré la entrega de los premios a los vencedores.
con asistencia del presidente de la Reepublica y
demas autoridades.

Los premios entregados fueron los siguientes:

Patrulla de reconocimiento de Logrono, Copa
del presidente de la Republica (temporal) y Copa
del ministro de la Guerra (en propiedad).

Patrulla de caza de Getafe, Copa del jefe del
Gobierno.

Asimismo, obtuvieron premios individuales to-
dos los tripulantes de las cuatro escuadrillas de
reconocimiento y los de caza clasificados en los
primeros puestos.

Estos premios habian sido donados por diver-
sas autoridades y gran numero de proveedores.
de aeronautica. _

Felicitamos cordialmente al comandante Lon-
goria y capitan Maestre, director y redactor jefe,
respectivamente, de la “Revista de Aeronautica”,
organizadora de la prueba y al personal de Avia-
cion militar que tan brillante papel han sabido
hacer con un material de que hemos hablado en
nuestro nimerc anterior suficientemente.

SISt I EsEsIstsastIRsEs sEsasasasestsestststsestseststesy,
Lépez Lafuente y Calvo, C. L.

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
Setetsess .o LTI YRS ozmo.:::zm;mw
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APARATOS DE A BORDO

1. Del campo magnético terrestre.

2. Del campo llamado permanente, debido
a los imanes permanentes de las masas metali-
cas (ue poseen una imantacion propia.

3. De un campo, inducido, debido a masas
metalicas que no tienen ninguna imantacion,
pero que la toman por induccion.

Cuando el avién cambia su orientacion en el
«espacio, el 1.° no varia en intensidad ni en di-

Funtg de compa

Punta del avion

210°
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nocimiento de las diversas causas que producen -
el campo perturbador.

Este problema ha sido objeto de estudios muy
completos en la compensacion de las brajulas de
la Marina. Sin entrar en un estudio tedrico pro-
fundo del problema sobre el avion, es necesario
conocer algunas consideraciones sobre ello.

Se supone el compas colocado en el eje de si-
metria del avion. El campo perturbador perma-

3
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reccion; el 2.” gira con el avion conservando su
intensidad y el 3.° es variable en intensidad y
direccion. La desviacion & es, pués, variable pa-
ra cada rumbo del avion y para que la brajula
sea utilizable es indispensable corregir el efecto
perturbador de los dos ultimos campos y se im-
pone su compensacion.

Una compensacion generalmente = suficiente,
puede ser obtenida por un procedimiento muy
sencillo que se indicard mas adelante y que todo
piloto la puede efectuar sin dificultad. Pero para
el ingeniero que construye un avién y que debe
poder remediar por una modificacién en la cons-
truccion toda perturbacion, le es necesario el co-

/180°

Fig. 58

nente es invariable en magnitud y direccion con
relacion al avién. Sea / la intensidad de este
campo y « el angulo que forma con el eje del
avion.

Sea m la masa de imantacién de cada polo de
la aguja; ésta se encuentra sometida:

1. A la accion del campo terrestre. A la al-
tura considerada, que serd una fraccion del cam-
po al nivel del suelo, sea A H.

La accién sera un par m A H.

2. El campo permanente cuya acciéon /% nos
dard un par m k.

La aguja se separara del meridiano magnético
y tomara una posicién de equilibrio dirigida se-
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gin la resultante m R de las piezas m A H y
m h.
Sea 8§ el rumbo de la brajula, vemos (fig. 59),

que sen & — Ll (T+3)—.

AH
La orientacién de la aguja es, pues, indepen-
diente de la intensidad de su imantacion.
Como las desviaciones son, en general, peque-

Fig. 59

fias y no pasan de 25°, se puede conservar sola-
mente el primer término del desarrollo en serie
de sen § y aplicar la formula

B h sen (1 -+ a)
0=
A H
0
h cos a h sen « o
gt sefn |+ — - €08 7 = 0y 0
W H AH

8 es asi la suma de dos desviaciones; una &; co-
rrespondiente a « = O, es decir, de un campo
magnético dirigido segiin el eje del avion y la
otra §, correspondiente a « = ¢o° de un cam-
po magnético perpendicular a dicho eje.

8; puede ser considerada como producida por
un iman paralelo al eje de la brajula y 8. por
otro perpendicular.

De ello deducimos el principio de la compen-
sacion que consiste en anular estos efectos por
medio de imanes, convenientemente colocados, y
sacamos la regla practica a efectuar.

El eje del avion se coloca sucesivamente al

APARATOS DE A BORDO

N, E, S y O magnéticos. En cada una de las
posiciones se lee la graduacion contada de o’ a
360° en el sentido de marcha de las agujas de
un reloj. Si 3 es la separacion angular entre la
linea de fe y el eje del avion (positivo a la de-
recha y negativo a la izquierda), se tendra:

Avién con rumbo N @, = 360° — 3§, 4+ X
E wp== 90%—3, 43X
S wg=180°+43, + Z
O wy=1270°+ 0y 2

> » »
» 3 »

» » »

La suma de estos cuatro angulos no conten-
dra las desviaciones y dara el valor de X. Se
hace girar la caja en su soporte un angulo igual
a 3 en el sentido indicado por su signo y la linea
de fe resultara paralela al eje del avion.

Como el avién se encuentra al final con rum-
bo O se anula la desviacion §, con el iman lon-
gitudinal, se la orienta al N y se corrige 8, con
el transversal, continuando los cambios de rum-
bo al E y al S como comprobacion.

Si quedaran aun desviaciones se hace girar la
caja para corregir la mitad y por medio de los
imanes la otra mitad.

Una tercera vuelta al horizonte permite esta-
blecer el cuadro de las desviaciones que subsisten
que deben ser menocres de un grado o todo lo
mas dos.

El avion se orienta en las direcciones deseadas:

1. Por la observacion del sol o de los astros,
utilizando aparatos especiales.

2. Por el empleo de una brajula auxiliar
provista de una alidada y montada sobre tri-
pode. _

Todo piloto o navegante aéreo debe poder
efectuar la operacion anterior, no sélo a la sali-
da, sino en el curso del viaje durante un ate-
rrizaje.

El ingeniero que construye un avién y que
debe organizar la colocacién de todos los indi-
cadores, debe poder darse cuenta de la naturale-
za e importancia de los campos magnéticos per-
turbadores, contrarrestando su accién para no
dejar subsistir mas que las pequenas desviaciones
que puedan ser corregidas por el procedimiento
que hemos detallado.

El estudio completo de los campos magnéti-
cos de un avion no es el obieto de estas confe-
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rencias y, por tanto, sélo indicaremos un medio
practico que es, en general, suficiente para el
objeto que se persigue.

El estudio tedrico de los campos magnéti-
cos nos lleva a la formula de la desviacion & en
funcién del rumbo de la brajula y

sen § = A, 4 Bseny-+4 Ccosgy-} Dsen (2748 4

+ Ecos (214 9)
que se sustituye en la practica por

6=A {+Bseny+4 Ccosy+Dsen2y-4Ecos 2y
en que & es el arco en funcion del radio y A, B,
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Se pueue experimentalmente determinar los
ceficientes de esta formula, siendo suficiente co-
locar el avion con rumbo a los cuatro puntos
cardinales e intercardinales y leer las desviacio-
nes observadas.

Se tiene asi ocho ecuaciones que permiten de-
terminar los valores de ellos.

Esta operacion da al mismo tiempo la curva
de desviacion obtenida, llevando en abscisas los
rumbos magnéticos y en ordenadas las desvia-
ciones (fig. 60).

{ 2 3 4 5
vy | 358 | 347 | + 1 . kel 7
NE 46 41 + 5 / NE
E 92 100 | - 8 N el L £
SE 136 /156 - 20 SE
S 178 186 Y e 18 K s
S0 £es 227 - 2 \\ S0
0 273 262 | + 11 \ i
Fi NO 314 293 + 15 \ NO
o Fig. 60

C, D y E los coeficientes que caracterizan el
campo magnético de a bordo.

360

27
6 57°3 y adoptando como unidad una 57,3 ve-
ces mas pequena, A, B, C, D y E estaran ex-
presados en grados:

El arco de longitud igual al radio es

A = representa la accion disimétrica del cam-
po terrestre y el error en la linea de fe.

B y C = la influencia de los campos perma-
nentes.

D y E = la de los campos de indicacion.
Y, en resumen, la formula puede escribirse

0 =A—§ —3%"

Columna 1.-—Orientacion del aviéon sobre los
ocho rumbos. A

Columna 2.—Rumbo magnético del avion lei-
do sobre la brajula auxiliar.

Columna 3.—Rumbo magnético sobre la bru-
jula del avién, leido.

Columna 4.—Desviacion.

Columna 5.—Curva de desviacion.

Cdlculo de los coeficientes—Las lineas trigo-
nométricas tienen por valores:
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De una manera mas general, cuando se tiene
4 n experiencias para los valores de y variando

27 .
de -~ los valores de los coeficientes que los
4n

satisfacen, son:

llevando estos valores en la formula, se obtie-
nen ocho ecuaciones para determinar A, B, C, D
y E, que sumadas después de haberlas multipli-
cado por factores apropiados nos los dan.

El céalculo puede disponerse del siguiente
modo:

APARATOS DE A BORDO

v, por consiguiente,

~
==

- 0,75 — 9,0 sen (- 15,7 €08 7 -
+2sen27— 2,5¢0827
y se pueden entonces trazar las curvas que in-
dican para cada rumbo la parte de desviacion de-

bida a los campos permanentes o inducidos.

Resumen de las operaciones prdcticas para
efectuar le compensacion.

1. Se coloca el avion sobre una plataforma
giratoria que permita facilmente la orientacion
de los diferentes rumbos y la lectura de las des-
viaciones.

2. Comprobar que los mandos estén en su
posicion de vuelo.

3.° Todos los instrumentos indicadores debe-
ran ocupar su lugar.

4.° Comprobar el paralelismo de la linea de
fe de la brajula con el eje de simetria del avion.

5. Anular las desviaciones debidas a la iman-
tacion permanente por la adicion de imanes com-
pensadores.

‘ S Dcs;‘é::cin- Fectores Productos Factores Produetos Factores Productos Factores Productos
N -+ 11 0 0 I + 1 0 o I <4 1
I I
NE P 4 3.8 —+ 35 I -+ 3 0 0
. .l/g 3y V3 :
I = 1 — 8 0 0 I 0 Le + 8 ‘
I I
Sl — 20 = — 14 2 - + 14 0 + 20 0 0
V2 Vo2
S 18 0 0 I -+ 18 I 0 | — 18
1 |
SO = 2 + 1,4 7 -+ 1,4 0 2 0 0
V2 l 2 |
0 + 11 — 1 — 1 ) 0 — 1 0 e g 1 ‘
] |
NO 4 18 ]/f — 10,5 i -+ 135 1 ig 0 0 '
/2
+ 42 — 4,9 -+ 62,9 -+ 25 4 19
— 48 — 435 o = L7 — 29
|
BA=—6 4B = — 38,6 4C = 62,9 4D — + 8 4 = — 10 |
| A= —o0,75 B=—09,6 C=-<4157 D=-2 E=— 2,5 |
S —— e— — = — e ¥
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0. Efectuar la vuelta completa de horizonte
para verificar la compensacion, trazando la cur-
va de desviaciones.

7. Colocar estos resultados en un cuadro al
lado de la brajula.

Las consideraciones precedentes dan el medio
de estudiar los campos magnéticos perturbado-
res y corregirlos; para que esta correccion sea
posible no deben existir piezas magnéticas cerca
de la brujula y sobre todo piezas metalicas mo-
viles por lo menos a una distancia de so centi-
metros.

La brajula se coloca a la vista del piloto u ob-
servador y siempre cue sea posible en el eje de
simetria del avién.

K) ESTABILIZADORES AUTOMATICOS

El problema del estabilizador automatico ha
sido considerado durante mucho tiempo como
imposible, debido al misterio con que se rodeaba
el pilotaje y a la falta de orientacion en la solu-
cion a adoptar.
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r, indicador de viraje.
B, brajula.
Podria utilizarse también el indicador de inci-

Yy el de derrape a

u

dencia sensible a i = —

] = , Sin embargo, no es necesario ni fre-

L

cuente su uso.

En estas notaciones #, v y w representan las
componentes de la velocidad V con relacion a
tres ejes rectangulares unidos al avion, de sime-
tria transversal y vertical (fig. 61), y p, ¢ y 7 las
de la velocidad angular Q con respecto a los mis-
mos.

Como la velocidad V es por definicion tan-
gente a la trayectoria descrita por el centro de
gravedad del avion, el angulo de incidencia 7 y
el de derrape j estan definidos

W

Fig. 61

Los ensaycs de vuelo ciego han venido a des-
‘truir estas leyendas y a demostrar que es posi-
ble pilotar correctamente un aviéon basandose
Unicamente en las indicaciones de los instrumen-
tos siguientes:

V, indicador de velocidad, sensible principai-
mente a las variaciones de .

f, indicador de pendiente longitudinal sensi-

: s du
ble igualmente a las aceleraciones L
t

q:; indicador de pendiente lateral, sensible igual-

5 dwv
mente a las aceleraciones L
. ot

i = — arco tg
u
. \‘
j = arco tag ——
u
E e
D —f
IRTE LTSS N A
At B
e ,_____,..I_-—a---'—“ T S mSses ss i
D X
B ¢ ] —
tig. 62

que por su pequeno valor pueden ponerse

W

U

3 \,
)=

u

El pilotaje por medio de instrumentos nos hace
ver que combinando las indicaciones de ellos un
piloto puede efectuar la maniobra conveniente
para cada caso.

Sin embargo, desde el momento que toda com-
binacién de las indicaciones de estos aparatos co-
rresponde a una maniobra determinada parece
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imposible, ¢ priori, pedir a un mecanismo que
efecttie todo o parte de este trabajo.

El problema necesita para resolverse que sea
mas determinado, es decir, establecer el progra-
ma de las maniobras a efectuar, amplitud de des-
plazamiento de los mandos y asegurarse no se
produzca un maniobra contraproducente al fin
deseado. Es preciso, por consiguiente, conocer la
sucesion de fenomenos que se producen sobre el
aparato sin gobierno. '

La conclusion del estudio de la estabilidad di-
namica serd el punto de partida en que se base
el mecanismo automatico.

Estabilizadores longitudinales.

Se pueden utilizar aparatos susceptibles de
reaccionar bajo ciertas perturbaciones, accionan-
do por medio de un servomotor los mandos de
profundidad. Estos aparatos pueden ser sensibles
a las variaciones siguientes por el intermedio de
indicadores apropiados.

VARIABLE INSTRUMENTO

u-u’ velocidad relativa. .. .. "~ Venturi.

f) inclinacion del avién....  Giroscopio libre suspen-
dido por su centro de
gravedad.

w-w'

I —

u-u’

incidencia....  Veleta.
du . ;
- y sen ) direccion de

la gravedad........ Péndulo.

q velocidad angular. ...... Giroscopio.

dw ;
o y cos i magnitud de
U

la gravedad. ... ... am Acelerémetro.

Entre los aparatos existentes citaremos:

VARIABLE INSTRUMENTO

Wems aieie b4 0o g d s aly wsleny 4 Sperry.

Lar N ko n paiina wi plsi s By } Veleta Constantin ya uti-
lizada por Etevé accio-
nando el mando de
direccion.

du
L T R Péndulo Moreau.
dt
du

T b et 8 ¢ A ST S Péndulo y anemoémetros

dt Doutre, Mazade.

-T2 I R R e R = TN, Boikow.
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Estabilizadores laterales.

Pueden realizarse de manera idéntica accio-
nando bien el timon de direccion o los alerones.
En el primer caso no introduciran mas que pa-
res de guinada y en el segundo de guinada y de
balanceo. ‘

Los aparatos pueden sen sensibles a las pertuf-
baciones siguientes:

INSTRUMENTO

VARIABLE

:
—— ICLUARIO, v s o iiininis oos 58
u

Veleta.

p velocidad de balanceo. . . Giroscopio fijo.
r velocidad de balanceo, . ..

w inclinacion lateral.......

Giroscopio fijo.
Giroscopio libre.

dv : .
wy direccion de la
gravedad ... ........... Péndulo.
B it 200 e et .+«»  brujula giroscopica.

Estabilizadores de veleta.

En el momento en que la estabilizacion por
veleta vuelve a estar a la orden del dia es in-
teresante recordar que ya en 1g91o Etevé utilizo
este procedimiento en un avién tipo Wright y
que no consigui6 se extendiera su uso debido
principalmente a que como las velocidades en-
tonces desarrolladas eran del orden de 50 a 55
kilometros hora la accion del viento no era lo
suficiente para llegar a los resultados que su in-
ventor esperaba; sin embargo, fueron suficientes
para permitirle pilotar un avion cuyas condicio-
nes de vuelo eran bastante malas. Dieciséis anos
después Constantin, utilizando las ensenanzas de
Etéve, construye su aparato que ya anteriormen-
te se ha-descrito y lo aplica a la estabilizacion
automatica en la forma siguiente:

Dos veletas sencillas colocadas a cada lado
del fuselaje y fuera de la accion del viento de las
hélices. En la figura 62 aparece una de ellas.
La veleta A va unida por dos brazos B y C al
eje D. El palonier G, accionado por el piloto, gira
libremente alrededor del eje D). Este palonier G
acciona a su.vez por unos cables de mando otro
F, con lo que se pueden dar diferentes inclina-
ciones a la veleta A que gira <obre «u horde an-



APARATOS DE A BORDO

terior . Cuando el palonier G se inmoviliza la
veleta ge orienta en el lecho del viento y obra por
intermedio del palonier E unido al eje D sobre
los alerones.

Estabilizadores de péndulo.

De todos los dispositivos que utilizan las reac-
ciones de sistemas en equilibrio, el mas sencillo
es el péndulo. Desgraciadamente, el péndulo or-

Fig. 63

dinario es insuficiente y en ciertos casos sus in-
dicaciones son falsas.

Es preciso, pues, que el sistema pendular obe-
dezca de distinta manera segin se trate de incli-
naciones o de efectos de inercia.

Describiremos antes el aparato y veremos des-
pués su aplicacion a la estabilizacion.

Se compone éste (fig. 63) de un péndulo ordi-
nario de masa A suspendido por una varilla B
de un eje C articulado en dos puntos D y E so-
lidarios del avion. En el eje de la masa pendu-
lar A se articulan otros dos péndulos inversos
compuestos cada uno de una masa I o H cuyo
eje coincide con el eje C y unidos por las varillas
L y J a los ejes Gy, G. articulados en F, y Fi
oen My K en el eje de la masa A.

Este conjunto esta montado de tal manera que
en la vertical los tres péndulos estén en equilibrio.
Para evitar la inestabilidad de los dos péndulos
inversos, el péndulo H tiene un tope P de rete-
nida fijo solidario al avion que le impide des-
plegarse a la derecha, el cual estd unido por un
muelle graduado v el péndulo I tiene el mismo
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dispositivo, pero para los desplazamientos a la
izquierda. El conjunto debe ser insensible a las
vibraciones y estar amortiguado, para lo cual
(fig. 64) sobre el eje C van montadas dos pa-
lancas V y X terminadas por los contactos 1
y 4, palancas que se desplazan angularmente con
el péndulo A B.

Concéntricamente con el eje C, pero movil al-
rédedor de un eje solidario al avion, existe un
platillo I sobre el cual van montadas las palan-
cas V, y V, articuladas en Y y Z, unidas entre
si por un muelle » y mantenidas separadas por
dos topes reglables [ y g.

El platillo I es dentado y por el intermedio del
pinon II y palancas III y IV, va unido a los
servomotores que accionan los mandos, de tal
manera que cuando el contacto esta establecido
en un sentido por las palancas V o X, el despla-
zamiento de los mandos solicitados por los servo-
motores en movimiento, tiene tendencia a rom-
per este contacto, movimientos tales que el con-
tacto puede establecerse en sentido inverso para
restablecer el equilibrio. Esta tltima parte puede
ser mandada directamente por el piloto para :s-
tablecer contactos voluntariamente y de esta ma-
nera cambiar las condiciones de equilibrio.

El péndulo I lleva un doble contacte 7 que
estd tocando en su posicion de reposo con el g ¥
que puede ir sobre el 8. Estos contactos 8 y ¢
son solidarios del eje C. '

El péndulo H tiene un contacto 12 tocando
sobre 13 y otro 10 que puede ir a chocar contra
el 11, siendo solidarios los 11 y 13 del eje C. El
conjunto se completa con los servomotores V y
VI, por las lamparas testigos b y ¢, una bateria
a y los circuitos eléctricos necesarios. Considera-
remos en los ejemplos siguientes el conjunto re-
ducido a la figura 65 sin los servomotores, la
iluminacién de las lamparas indicara al piloto
la maniobra a efectuar.

Estabilizacion automdatica transversal
tudinal.

v longi-

Supongamos un avion en vuelo y que por una
causa cualquiera gire hacia la derecha. Habra en
ese momento un cambio de direccion que produ-
Cird un derrane v cue exigira maniobrar nara co-
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rregirlo al mismo tiempo que se contrarresta el La inercia lateral debida al desplazamiento
giro iniciando otro hacia la izquierda, es decir, transversal hacia la derecha obliga a la masa A"

=1t ‘b = . Zz 1
L P o
by YT = Inclinar a la dcha.
CyV: 0 W fzqda é
,W .
/
/
a
e A

Fig. 64

que para cualquiera de las dos el avién debe in- a trasladarse hacia la izquierda, estableciendo el
clinarse hacia la izquierda. circuito +, T, 1, 2, Y, lampara b y —, es decir,
Supongamos el sistema pendular simple de la “inchinar a la derecha”.

S
e
& 0 ¢ A
b= Inclinarala deha,
C= - & «u izgda.
)
(

bt

K
j __a
bl - i Y gl e _I_ i‘_u. = e _.._.i_m i l':ll l 1
s e SR . e Wl LA
Big. 65
figura 65, péndulo A B, eje C y los contactos V, Pero si nos trasladamos a I, la inercia lateral

V, y V. vy la corriente llegando del de la pila a T. = que desplaza la masa A hacia la izquierda, des-



NUEVOS ENSAYOS SOBRE EL MOTOR
DIESSEL

Sigue la serie de experimentos iniciados hace
algunos anos con miras a demostrar la bondad
del motor Diessel aplicado al automovilismo. Uno
tras otro, muchos corredores han ido estable-
ciendo “‘récords” que luego eran superados dias,
semanas 0 meses mas tarde. Alemania, Gran Bre-
tafa y los Estados Unidos se colocaron pronto a
la cabeza en este nuevo campo de la ingenieria
experimental, y las cifras fueron elevandose ra-
pidamente hasta 1931 en que parecio haberse lle-
gado a un nivel dificil de superar. En efecto,
durante el mes de febrero de ese ano el fabri-
cant enorteamericano C. L. Cummins hizo con
éxito halagiieno la tentativa de establecer el “‘ré-
cord” mundial y lanz6 su coche a la fantastica
velocidad de 161 con 200 metros en la playa
de Daytona.

Desde aquel momento, los corredores britani-
cos buscaron la oportunidad de conquistar los
laureles para su pais, y tras largos meses de en-
sayos acaban de lograrlo. El 27 de octubre tltimo
el capitan G. E. E. Eyston——cuyas hazanas como
correcor de automoviles son conocidas en todo
el mundo—acudié al autédromo de Brooklands
conduciendo un coche sedan con motor de fuel
oil y carroceria de lineas aerodinamicas bastan-
te marcadas con el que conquisté el codiciado
“récord” al lanzar su bélido a una velocidad de
163 kilometros con 172 metros.

El vehiculo utilizado para esta nueva hazana
lleva €l pomposo nombre de A. C. E. Especial
de Seguridad con Fuel Oil. La palabra “seguri-
dad” se le ha aplicado porque el motor trabaja
con un combustible que no puede arder sino
dentro de las camaras de combustion. Es un co-
iche bastante futurista que lleva una carroceria
'\.gerrada cuya principal caracteristica consiste,

como ya hemos dicho, en la aplicacion de lineas-
aerodinamicas de lo mas avanzado que se ha vis-
to hasta ahora en automovilismo.

El motor es de tipo standard y ha sido cons-
truido por la Associated Eguipment Company,
de Gran Bretana. Los seis cilindros tienen dia-
metro y recorrido de 115 por 142 cc., lo que-
arroja un volumen total de 8,85 litros. Dos cu-
latas independientes y separables llevan las val-
vulas en el tope, como asimismo los balancines
que trabajan regidos por vastagos que comuni-
can con €l arbol de levas. Las culatas de cilindro
rinden una comprension de 16 : 1 y llevan ane-
xas pequenas camaras esféricas colocadas con el
propésito de crear la necesaria turbulencia, ya
que ésta es indispensable para que se produzca
la combustién del fuel oil en el momento en que
es inyectado. También sirven dichas camaras pa-
ra obtener una elevada presion (equivalente de
buen trabajo efectivo) al mismo tiempo que es-
caso consumo ce combustible.

El fuel oil es inyectado en forma radiada ha-
cia el centro de las camaras esféricas y cruza la
corriente de aire en angulo recto con respecto a
su linea de movimiento. En las culatas del ci-
lindro también se encuentran los inyectores que
trabajan regidos por la presion de aceite de la
bomba de combustible; tienen por mision efec-
tuar la admision del fuel oil y extenderlo bajo
la forma de particulas finamente divididas en el
momento en que penetra en las camaras.

FACILIDADES A LOS AUTOMOVILISTAS

A fin de facilitar la visita de los turistas a
Portugal durante la primera Exposicion Colonial
Portuguesa, que se celebrara en Cporto durante
los meses de junioc a septiembre, el Gobierno por-
tugués ha tenido a bien permitir la entrada y
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ta dias, sin necesidad de fianza ni deposito de de-
recho alguno, a los vehiculos, automdviles, side-
cars y bicicletas con motor desprovisto de trip-
ticos o carnets de pasaje de Aduanas; pero do-
cumentados con certificado internacional de cir-
culacion, y que los turistas lleven durante el pe-
riodo de la referida Exposicion. Estos vehiculos
deberan tener las placas indicadoras de su na-
cionalidad y el niimero de inscripcion en el res-
pectivo pais.

Antes de terminar dicho plazo de treinta dias,
los interesados podran solicitar su prorroga, siem-
pre que para ella haya fundamento justificado.

También se permite la entrada y permanencia
en el pais, por el plazo de treinta dias, sin nece-
permanencia en el pais, durante el plazo de trein-
sidad de fianza ni deposito de derecho alguno, a
los vehiculos arriba mencionados, “aun cuando
vayan desprovistos de cualquier documento in-
ternacional de circulacion”. Para este efecto, de-
beran los interesados solicitar en las agencias de
la frontera una licencia de importacion temporal,
por la cual tendran que pagar, ademas del sello
de la tasa, dos escudos y cincuenta centavos, y
el impreso respectivo, el emolumento de veinte
escudos. La salida de los vehiculos podra gestio-
narse por cualquiera agencia. Igualmente podra
ser solicitada, en las condiciones arriba indica-
das, la prorroga del plazo de treinta dias para
la permanencia de los vehiculos en Portugal.

El Automovil Club del Brasil ha organizado
para el mes de septiembre proximo grandes ca-
rreras internacionales de automaviles.

El Gran Premio de la ciudad de Rio de Ja-
neiro sera disputado en el circuito de Gavea, en

MOTOAVION

25 vueltas, en un total de 2929 kilometros y soo
metros, siendo distribuidos a los vencedores, pre-
mios en metalico por valor de 150.000 contos,
ademas de objetos de arte, medallas, etc.

Para mejor informaciéon pueden dirigirse a la
Embajada del Brasil, Castellana, 55, todos los
dias laborables, de cuatro a seis de la tarde.

F.l concurso de modelos de avio-

nes de MOTOAVION

Ponemos en conocimiento de nuestros lectores
que, abierto el plazo de inscripcion para nuestro
concurso de modelos, plazo que termina el 20 del
préximo septiembre, y quedando cerrada nuestra
Redaccion durante el mes de julio y parte de
agosto, pueden hacerse las inscripciones para di-
cho concurso en las oficinas de Aero Popular,
plaza de la Cruz Verde, nim. 3, en Madrid.

[222322222222285332222232228222222202002228220222022282220002002022242]

Hijos de Mendizabal
Almacenes al por mayor de hierros
y ferreteria

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

205 50055500600080008000808088000550085000500050000008000005080080
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---------------------------------------

Preguntas Yy respuestas

Desearia me contestaran a la siguiente pre-
gunta: ;Qué condiciones se han de reunir para
ser teniente de Aviacion militar? -

Jame IncrLis.— Barcelona.

1. Ser oficial del Ejército y después soli-
citar tomar parte en la convocatoria cuando la
haya.

Caso de ser admitido, hay que hacer un curso
v después puede ya obtener el titulo.
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AFRO POPULAR DE MADRID

El Grupo de Vuelos sin Motor que funciona
en Cuatro Vientos, sigue dando pruebas de su
entusiasmo enorme, no cesando sus practicas ni
aun bajo el sol abrasador que por esta época se
dejan sentir. Las senoritas que a este curso asis-
ten, y que dan la nota simpatica, no son las que
menos aficion muestran.

La constante asistencia de todos los alumnos a
las clases, asi practicas que se celebran en Cua-

FO3840 98409000000 000000800000000000006000000000000000000000000000080

 — ORTHO—

MATERIAL CIENTIFICO
MADRID

Lanuza, 14 ¢ 16 Teléfono 57061
Apartado 9071

0:00.:

>
-

Venta y reparacién de instrumentos
para la aeronautica.

Fabricacién de globos para sondeos meteoro-
légicos y para practicas de tiro.

0955005650550 5 0000000000000 000000000000000000000500 0048

tro Vientos, como de reparacion de aparatos que
tienen lugar en el domicilio social, son habilmen-
te dirigidas por el profesor Sr. Gil, que esta dan-
do pruebas de una constancia nada comin, po-
niendo al servicio de este noble deporte y ver-
dadero arte de volar todo su valer.

Los alumnos que por su aprovechamiento es-
taran en breve en condiciones de hacer las prue-
bas para la obtencion del titulo de clase “A” son
los siguientes: Sr. Del Rio, Sr. Hurtado, senor
Garcia, Srta. Martinez de Prado, Srta. Madi
Bhl, Sr. Siinz de Aja, Sr. Izquierdo, Sr. Grecia-
no, Sr. Tauler, Sr. Sanchez, Sr. Martinez, senor
Otero, Sr. Ayuso, Srta. Mercedes Bernal, senor
Demberk y Sr. Carcer.

Vuelos para el domingo, dia 1 s de julio de 1934.

Socios numero 729, 730, 731, 732, 733, 734
735, 736, 737, 738, 739, 740, 741, 742, 743 744
745, 740, 747, 748, 749, 759, 751, 752, 753- 754
755, 756’ 1, 2,3 45 6, 7, 3, 9, 10, 11, 12, 13,
14, 15, 16, 17, 18, 19, 22, 23, 24, 25, 26, 27,
29, 30.

Vuelos para el domingo, dia 22 de julio de 1934.

Socios numero 31, 32, 33, 34, 35, 38, 39, 40,
41, 44, 45, 47, 48, 49, 50, 51, 52, 53, 54, 55,
59, 60, 62, 64, 69, 72, 73, 75, 76, 77, 78, 79,
81, 83, 84, 85, 86, 87, 88, 89, 90, 93, 94, 97,
98, 101, 102, 103, 104, 105, 100, 108.

AERO PUPULAR, plaza de la Cruz Verde, 3.
Teléfono 14401. Madrid.

Estos senores deben pasarse por las oficinas
de la Sociedad antes del sibado correspondiente
al domingo en que les corresponda efectuar su
vuelo para recoger su correspondiente tarjeta.

Lo quer nos cuentan_
EN MEMORIA DE BARBERAN Y COLLAR

L.a Aviacion mejicana ha conmemorado el pri-
mer aniversario de la desaparicion de los infor-
tunados aviadores espafoles Barberan y Collar,
con un homenaje ofrecido en el anfiteairo Bo-
livar.

Asistieron a la ceremonia, el embajador de Es-
pana en Méjico, Sr. Barnés; el jefe de la Avia-
cién mejicana, general Ruiza, y otras destacadas
personalidades.

La notable aviadora Hanna Reisch, célebre por
sus vuelos en planeador, ha batido el “récord”
mundial iemenino de vuelo de distancias sin mo-
tor. Saliendo del aerédromo de Griesheim, Han-
na Reitsch aterrizo en Reutlingen, cubriendo una
distancia de 170 kilometros.

A consecuencia de haber sufrido ua averia du-
rante los entrenamientos, sera suspendido el vue-
lo que de Méjico a Espana proyectaba el aviador
mejicano Sarabia.

La causa de este desistimiento es que no cree
puedan ser reparados los desperfeectos antes de
que termine la temporada de wvuelos trasatlan-
ticos.
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M. QUINTAS

Cruz, nim. 43.--Madrid.--Teléf. 14515

Proveedor de la Aeronautica Militar

Material fotografico en general.-Aparatos auto-

maticos y semiautomaticos de placa y pelicula

para Aviacién. — Ametralladoras fotograficas,
telémetros, etc., de la M. P. L.

Relacion de> Proveedores de- A ero-
nautica Militar

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

CARBURADOR NACIONAL IRZ: Madrid: Montalb4n, 5. Tel.’ 19649.—Barcelona: Cortes,

642. Tel.® 22164.—Fabrica: Valladolid. Apartado 7%8.

RADIADORES COROMINAS: Madrid-Barcelona-La més antigua fébrica de radiadores

S. 1 C E Jirecciéon General: Barquillo, 1.—FA4brica: Carretera de Chamartin, 11. Madrid.—Fabricacién
i * ™ Nacional de magnetos, bujias, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulacién liquide
v equipos eléctricos de aviacién.
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¢ 14, Montera, 14 :-: Teléfono 11877 :-: MADRID 3
; — S
b 3
23 Ead
: NOTA DE PRECIOS 3
& L & 3
24 Pesetas Pesefas 3%
i R
¥ Monos de invierno de mucho abrigo para los gran- Id. id. id. de verano ........... eeersinans aassrases 15 &t
+4 des vuelos de altura, modelo militar, aprobado Casquete de cuero para telefonista, o radio........ 20 b1
3 por la C mision de COmpras...coceetecassannns 100 Teléfono auricular.....coiviiieiivaiinninirananaes 80 :EE
2 Monos de ENTRLTAIIDO fv's o wivioas i s slakie)e sie's baws /oo 60 Botillén forro de piel y cremallera, suela de goma b o
2 MONOS d@ VETAMU. .. usssernnnnnnnnnnsssonsnsaseses 35 ara encima del calzado........cociiiinnnininn 35§
12 MONOS BIBTICOS, . v ossinis ne dalsdan s vukseinsiomuaiina 25 Gafas cristal «Triplex», irrompibles............... 20 i
2 Monos antidcidos para manipular el motor........ 70 Gafas cristal «Oto» y otras, estuche aluminio...... 15 3
i#  Gaban de cuero reglamentario, forro especial de Cinturon observador ... .evvercsnssioisninnsnenss 45 3t
g :
+3 gYan ADMGO 455 50 s0 nonbass boadbRades ssspasava 200 CAIIPER  DUOID v ew s d ol amsnoms ouss van s ous paisnss 40 32
)#  Casquete de cuero reglamentario forrado de piel.. 30 Pantalén buzo, para sacar los aparatos hidros del o #
b Id. id. id. de gran abrigo.... s ssecasssnnssnonsnes 20 AL a s suin'sia o s dlasle dia s aseia s aiab'sn's as e awaseens 5 3
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3 Antorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviacién Militar. 8
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MAQUINARIA Y MATERIAL ELECTRICO

————=——= REPRESENTANTE DE ——r—

La Electricidad, S. A., Sabadell
Fabrica Nacional de Material Eléctrico
Ruston & Hornsby, de Lincoln

MOTORES DE ACEITES PESADOS

Instalaciones de Centrales productoras de energia eléctrica, de lineas de
transporte, de riegos y estaciones transformadoras. — Suministro ae toda
clase de material eléctrico para altas y bajas tensiones.

Marqués de Cubas, S. - MADRID
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Apartado S75 Teléfono 11153
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= LA HISPANO-SUIZA -
% Automéviles de turismo — Vehiculos g
_%_ industriales de 1 1/2 a 6 T. de carga 1itil =
= MOTORES DE GASOLINA Y ACEITE PESADO =
g Motores marinos y de aviacion g
g Detentores de los grandes records mundiales §
§ LA INDUSTIA NACIONAL QUIERE Y PUEDE %
% COMPETIR CON LA INDUSTRIA EXTRANJERA %
____% Carretera de Ribas, 279 - BARCELONA - Paseo de Gracia, 20 %
= DELEGACION EN MADRID: =
= Avenida Conde de Pedialver, 16 =
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" Imp, de C. Bermejo.—Stma. Trinidad, 7.—Teléfono 31100.




