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Al aparecer nuestra Revista en el estadio de la
Prensa, cumplimos el grato deber de cortesia de en-
viar nuestro afectuoso saludo a todos los compafieros
en la instructiva labor cultural e informativa que
por medio del peridédico y la revista se realiza en
Espafia; a todosy a cada uno nos ofrecemos con el
mayor afecto y consideracion, muy pfincipalmente
a los que consagran su actividad y su pensamiento
al desarrollo y progreso de la aviacion espafiola e his-
panoamericana, V que de manera tan brillante han
contribuido a sus gloriosos triunfos.

ICARO aspira a ser una revista técnica de la
aviacion en general y de informacion y propaganda
de todo lo que pueda referirse y relacionarse con la
aeronautica mundial y todas las industrias privadas,
por lo cual, teniendo en cuenta nuestros propésitos,
enviamos también un fraternal saludo a todos los
que de aviacién tratan y se ocupan, especialmente en
Europa y América; queremos ser el 6rgano de comu-
nicacion .entre el Mundo Antiguo y el Mundo Nuevo,
uniendo las almas de espafioles e hispanoamericanos
por el medio nuis rapido de contacto que el progreso
humano ha llegado a alcanaar.

Para realisar nuestra mision con el mayor acierto,
esperamos contar con el valioso concurso de los es-
pecializados en la aviacion, tanto en Espafia como en
el extranjero; a todos ofrecemos las paginas de nues-

tra Revista para que en ellas puedan publicar sus

PRENSA

ESPANOLA

articulas técnicos sobre motivos de actualidad, que
serdn retribuidos segin su mérito, sin escatimar su
valor, ya que deseamos que ICARO sea el breviario
de lengua espafiola que mas pueda interesar a los
aviadores profesionales, tanto militares como navales
y civiles, y a todos aquellos gtie por motivos especia-
les, de manera directa o indirecta tengan interés y re-
lacion con la aeronautica espafiola y puedan preocu-
parse de su desenvolvimiento y cultura.

Ofreceremos a -.nuestros lectores, en los asuntos
de aviacion, las informaciones de mayor actualidad,
para cuyo efecto hemos concertado- con la importan-
tisima Revista alemana Luftwacht, uno de los peri6-
dicos técnicos mas acreditados de cuantos se publi-
can en Europa, el derecho de insertar en nuestras
columnas simultaneamente los articulos técnicos del
mayor interés internacional que dicho periddico
ofrezca a sus lectores.

Nuestra Revista tendra tin caracter marcadamente
internacional, y en sus numeros, de 64 a paginas,
seran insertados los articulos en las siguientes sec-
ciones:

Politica aérea.— Aviacién Ciifil y sus Deportes—
Aviacién militar y Naval.—Industria aeronautica
mundial.— Técnica aviatoria.— Aviacién internacio-

— Noticias de interés general y Disposiciones
Oficiales.
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POLITICA AEREA

POTENOAS AFREAS MUHDALES
introcduccidn

“Ninguna nacidn podra llamars'e en lo futuro Gran
potencia, si no di-spone de una fuerza aérea bien or-
ganizada y equipada, pues la fuerza aérea dominard
la tierra y el mar, tanJio militar como econémicamen-
te. En el concurso internacional de los pueblos esta
fuerza aérea llegara a ser un factor decisivo.” Asi
escribe el conocido y antiguo jefe del Estado Mayor
de las fuerzas aéreas de combate americanas, coro-
nel William Mitchel, en su libro Winged Defense
(1925) (Defensa con alas). De manera acertada se
manifiesta con esto la importancia inmensa de este
nuevo factor en la vida de los pueblos que anuncia
la Epoca del Aire.

El rapido desarrollo que desde el final de la gue-
rra ha alcanzado la aeronautica en todo el mundo, y
por el que han resukado en todos los paises organi-
zaciones aéreas «poderosas, ha dejado a muy j"os
tiempo para seguir mas detenidamente el crecimiento
de los Estados extranjeros en las potencias aéreas y
poder asimismo juzgar la importancia de la aeronau-
tica en toda su magnitud. En una serie de trabajos se
tratard de las organizaciones aéreas de los Estados
extranjeros, en sentido politico, indusiirial, técnico,
econémico y militar. Con excepcion de Alemania y
sus aliados, en la guerra mundial, la mayoria de los
Estados del Mundo han fundado su Potencia aérea
sobre una base puramente militar, y consideran el
empleo econémico del vehiculo aéreo tan sé6lo como
una reserva de esa potencia. Para poder apreciar lo
que cada pais vale en el aire, debe partirse, por tanto,
necesariamente de las organizaciones aéreas milita-
res; pero seria un error tomar para eslto como fun-
damento tan sdlo al nimero de aviones o la magni-
tud numérica de las fuerzas aéreas de cora.bate, sino
que, por el contrario, debe considerarse mas bien una
serie de factores y combinarlos, unos con otros, para
poder apreciar correctamente ei valor del poder aéreo
de una nacién. Estos factores son:

La organizacion de las Jefaturas Aerondauticas Su-
periores : la de las fuerzas aéreas de combate (poten-
cias, agrupacion, equipo, instruccion, reservas). La
organizacion de la aeronautica civil (ltrafico aéreo,
empleo econdmico del vehiculo aéreo y deporte
aéreo). La organizacion de la Industria aeronautica
(su capacidad y su importancia técnica). La situacion
deil combustible.

En lo que se refiere a la organizacion de las Jefa-
turas Aeronduticas, existen actualmente ain dos ca-
minos. fundamentalmente opuestos: la organisacion
central, es decir, toda la aeronétiiica (civil y militar),
la industria aérea y todos los ramos secundarios de
la aeronautica estdn dirigidos uniformemente por
una sola Jefatura Superior (Ministerio del Aire) o
Con-sejo Superior de Aeronautica. Ademads, la or-
ganizacién descentralizada, es decir, los diversos as-
.pectos de la aerondutica, se administran por distintas
Jefaturas Superiores, o sea, por ejemplo: la Aero-
nautica mili'ar en el ministerio de la Guerra; la na-
val, en el ministerio de Marina; la civil, en el minis-
tero de Trabajo, etc.

En estrecha unién con la cuestion de la organiza-
cion de las Jefaturas aéreas superiores, esta la de la
organisacion de las fuerzas aéreas de combate. Tam-
bién aqui existen todavia dos caminos, fundamental-
mente distintos: organizacion de las fuerzas aéreas
de combate como tercer arma independiente, ademas
del Ejércko y de la Marina, y organizacion de las
fuerzas aéreas de combate como clase de armas; es
decir, como partes del Ejército y de la Marina. Esta
cuestion esta- todavia calurosamente discutida. Aqui
se ha dicho tan sélo lo siguiente; Antes se dividi6 la
potencia bélica de un pais en fuerzas navailes y te-
rrestres, 0 sea segln sus campos de operaciones, en
los cuales el Ejérci-to o la Marina podian operar in-
dependientemente con todas sus clases de armas.
Mientras que las fuerzas aéreas de combate tuvieron
que limitar su accion tan sélo- al marco del Ejército
y de la Armada, eran, efectivamente, nada méas que
parte de estas armas; pero tan pronto como su equi-
po técnico permitié operaciones independientes en los
espacios del aire, sin apoyarse, por tanlio, en el Ejér-
cito o en la Marina, fueron una parte independiente
de lias armas de defensa. EI hecho de que las fuer-
zas aéreas de combate tienen que trabajar en unién
estrecha con el Ejército o la Marina, no altera en
nada la independencia de las fuerzas aéreas de com-
bate, como tampoco altera la del Ejército Ode la Ar-
mada, cuando estas armas iienen que colaborar, por
ejemplo, en la defensa de las costas.

La Aeronautica civil, es decir, el empleo economi-
co del vehiculo aéreo, ha tomado un desarrollo in-
menso, desde tta terminacién de la guerra. Lineas
aéreas envuelven hoy dia los continentes, y, con esto,

"el vehiculo aéreo ha llegado a ser en poco tiempo un

factor de la economia y de la politica en el Mundo.
Mientras que Alemania, a la cual el Tratado de Ver-
salles prohibié toda aerondutica militar, podia cons-
truir su trafico aéreo s6lo sobre una base puramen-
ie econdmica, y Unicamente segln las exigencias eco-
ndémicas para la organizacion de la Aeronautica ci-
vil, en la mayoria de los Estados extranjeros—a la
cabeza Francia e Inglaterra'—fue decisivo el punto
de vista militar, o sea la creacion de una fuerte re-
serva aérea. La cuestion dd valor militar de las or-
ganizaciones aéreas civiles jugd también, como es sa-
bido, un papel importante en las negociaciones de la
Conferencia del desarme en Ginebra. Dignas de men-
cién parecen en esta relacion las observaciones del
antiguo subsecretario francés de la Aeronautica y
actual dipul'ado Flandin, respecto a las relaciones de
la Aerondutica cornercial con la militar, en la Revue
de Paris (Revista de Paris). Dicho sefior escribe:
“Debe considerarse ademdas que, cuanto mas rapida-
mente se efectla el desarrollo de la Aerondutica co-
mercial, tanto méas.se aumentan también las diferen-
cias de intereses que la separan de la militar. Hoy
todavia dependemos de la unidad para la investiga-
cion de problemas importantes; pero en el fondo no
se rfrata s6lo de esto, porque ni la Aeronautica comer-
cial, ni lia militar o naval, han llegado hasta ahora a
la perfeccion, ni en la técnica, ni en sus métodos, a
los cuales intentamos aproximarnos para reunimos
bajo una direccién Unica para los esfuerzos comtmes.



Sin embargo, llegard un dia en que las Empresas de
trafico aéreo exigiran de sus motores y aviones cua
lidades muy distintas a las de los aviones militares.
También llegara «1 dia en que la Aeronautica comer
cial en vez de ocasionar pérdidas, producird ganan-
cias Ventonces oiremos pronto las protestas de aque-
llos que hoy todavia desean la centralizacién mas
fuerte, y que mas adelante esperan, por el contrario,
una separacion de la Aeronautica comercial de la mi-
litar.”
CAPITULO PRIMERO

Francia como potencia aérea

Primera -parte: Desarrollo histérico. n
Segunda parte: El estado actual de la Aeronauti-

ca_l_(fln 1926), T n

ercera parte Opiniones respecto a Francia, co
nio potencia aérea.

Primera parte

D esarrolio histérico

El comienzo de la Aerondaojtica militar® francesa
data del afio 1909; pero es digno de mencion que ya
diez Vsiijie afios antes, o sea en el ano 1892, ei mi-
nisterio de la Guerra francés se habia ocupado una
vez de la posibilidad del empleo militar del avion. En-
tonces el francés Ader, en un avién con motor que
él mismo construy6-~1 primero en Francia—. efec
tué varios experimentos de vuelos, que prometieron
éxito V que motivaron que las autoridades militares
mandasen construir un avién. EI “Eole’, en su pri-
mer vuelo de prueba, se elevo, efectivamente, del
suelo; pero al hacerlo se rompid, y entonces el mi-
nisterio de la Guerra retird su proieccion (uno de es-
tos aviones consiruidos por Ader estid expuesto en e
Museo de Artes e Industrias). Con esto, la continua-
cion del desarrollo del avidn con motor se dejo otra
vez de nuevo totalmente a la iniciativa privada.

Los éxitos que en los afios 1906 a 1909 lograron
los sefiores Ferber, Santos Dumomt, Voisin, Bleriot,
Farman. Esnault-Pelterie y Levasseur, en Francia, y
especialmente también los hermanos _Wright, en
América, condujeron entonces, en el afio 1909, a la
utilizacion de los primeros aviones en el Ejercito.
Desde enero de 1910 empez6 en las escuelas parti-
culares para pilotos Farman y Antoinette, en el cam-
pamento de Chalons, y Blériot y Wright, en Pau. la
instruccion de los primeros diez oficiales aviadores.

Un gran acort'ecimiento, y en cierto sentido ta.m-
bién un paso importante en la historia de la aviacion
francesa, llegd a ser el primer vuelo de dos oficiales
aviadores (capitan Marconnet y teniente Fequant), el
9 de junio de 1910, desde Chalons a Vincennes (100
kilometros, en dos horas y media), en un biplano
“Farman”, con fotor Gnome, de 50 HP. En este
vuelo se tomaron también las primeras vistas foto-
graficas desde el aire. En agosto del mi&mo. afio _se
efectuaron en “Siége” los primeros ejercicios de tiro
de arl.illeria, con observacién aérea, y, sobre la base
de las experiencias acumuladas en esta ocasion, se
dispararon, un afio més tarde (30 de agosto de 1911),
obuses pesados desde el frente del Norte de la for-
taleza de Verdun, con observacion aérea, contra otras
baterias ele tierra rapidas, situadas detras de la Cote
du Poivre. Desde el 9 al 18 de septiembre de _io_ip.
participaTon por primera vez unidades de aviacion
en las maniobras del Picardie (dos y hasta tres en
cada ejercicio, llevando la direccion de la maniobra
cada vez una escuadrilla de cuatro a cinco aviones),

itrabajando perfectamente el equipo de observacion,
lo que fué de muy buen efecto para la continuacion
del desarrollo del arma aérea.

Respecto a la organizacion, no pudo
locrrarse una union entre el mando de la artilleriay e
de” las tropas de ingenieros, porque ambas reclama-
ban la posesion de la nueva arma. EI Mimsteno de la
Guerra asignd por esta causa piones a los dos cuer-
pos; de este modo al principio' se efecharon las prue-
bas V la instruccién separadamente. EI mando de la
artilleria cred el Etablissement d’AviaHon MtMatre,
en Vincennes (un laboratorio con aerédromo'de prue-
bas), mienltras que el mando de los
union de su Etablissement Central du Materiel dAe
rostation (Instituto Central de Aeronautica, que es-
taba sub'ordinado' entonces al cuerpo de i*f*meros)
estableci6 un Laboratoire d’Aéronautique MtMaire.
Pero este esltado de cosas, que no era precisamente
muy favorable para el desarrollo unitario, se rem”
di6 ya en junio de 1910 (después del primer vuelo
Chalons-Vincennes), de modo que la aviacion, junta
con Ha aerostacion, fué subordinada toialmen” al
mando del cuerpo de ingenieros (c”onel :&rs-
chauer) Solamente el Etahhsement d Amation Mih-
taire en Vincennes. quedd Itodavia algun ti*po, por
motivos personales, como Instituto .para Pruebas y
Estudios independientes, directamente bajo las or-
denes de! Ministerio de la Guerra, EI proximo paso
para una fuerte orgamizacion unitaria_se efectu6 ya
algunos meses después, por la creacion de la htspc-
iion Permanente de I’Aéronaitique Mthtaire (Ins-
oeccion permanente de la Aeronaultica Militar), en
noviembre de 1910. Al frente de esta Inspeccion, a
la que quedaron subordinadas todas las tropas e ins-
talaciones de los aviadores y aeronautas, se puso ai
que hasta entonces fué jefe de los Ingenieros, ge-
nera! Roques.

En los afios siguientes, hasta que estallo la gue-
rra mundial, trajeron constantes mejoras, tanto res-
pecto a la conS:rucciébn de motores y aviones, como
también en cuanto a la instruccion y equipo de las
tropas de aviacidon francesas. En el ano 1911 iue
probado ya en el aerddromo Issy un biplano
armadO' con una ametralladora, y en un avién Maunce
Farman se efectuaron pruebas de emision con
T. S. H., que resultaron tener un alcance de 10 a 30
km. En octubre de 1911 se efectudé un concurso de
aviones militares, convocado por Ja Administracion
militar, en el que tomaron parte diez casas francesas
con 31 aviones. _

Para las grandes maniobras de otono' y para las
practicas (ejercicios) de Uierra y de artilleria se com-
pusieron y emplearon todos los afios unidades espe-
ciales de aviacion, pero durante este tiempo, de un
constante progreso técnico en todos los terrenos de
la aviacion la Inspeccion habia llegado a ser casi
exclusivamente departamento de pruebas y estudios.
En la organizacion de la tropa de aviacion, propia-
“mente dicha, rio se vieron progresos, y por la Prensa
se hicieron, por tanto, repei.idos y fuertes at“ues
contra la Inspeccién. Esta circunstancia puede haber
contribuido a que el proyecto surgido ya en el ano
1910, con ocaKOn de haberse creado la Inspecaon, de
agregar el Arma Aérea al Ministerio de la Guerra,
resucitase y fuese realizado. En el afio 1914 se efec-
tué la transformacion de la Inspection Permanente
de VAéronautique Militaire, ai departamento ae ar-
m-as, independientemente del Ministerio_ de la Gue-
rra- Direction de j'Aéronautique Mihtaire (Jefatura
de la Aerondautica Militar), que existe aun hoy. Coa



esto, la Jefatura Superior de toda la Aeronautica
Militar pas6 al Ministerio de la Guerra y llegé a ser
ya entonces, en efecto, un arma independiente. A
esta nueva organizacion esl.aba unida también una
separacién de la tropa de aeronautas y de aviacion,
que tenia en la Jefatvira de la Aerondutica Militar ya
s6lo una direcciéon comun; pero que llegaron a ser,
por (la instalacién de un departamento para la avia-
cion y para los aeronautas, de armas completamente
independientes. Simultdneamente a la creacién de la
Direktion der Armeeluftsireitkrafte, se formoé en la
Presidencia del Ministerio de la Guerra, una especie
de Consejo del Aire que se componia de oficiales y
dependientes de los distintos Ministerios, represen-
tantes de la ciencia y de la técnica y miembros del
Pai-lamento, y que tenia la «misiéon de hacer concor-
dar todis las aspiraciones particulares, y del Estado,
para el progreso de la Aerondutica Militar.

En el Ministerio de Marina francés se habia crea-
do ya, el 24 de febrero de 1913, un Servicio Central
para la Aerondutica Naval (Service Central de I’Ae-
ronautique Maritime). Al mismo tiempo se habia
comenzado' la formacién de una escuadrilla de avio-
nes maritimos (con hidroaviones Nieuport); pero en
agosto de 1914 no estaba equipada todavia.

En este estado Se encontraba la aviacion al esta-
llar la guerra mundial.

Como en todos los Estados beligerantes, se .les-
arrollé también en Francia, en los afios 1914 y 1918,
la aviacion como un poderoso insitrumento de gue-
rra. El perfeccionamiento' del arma aérea lo demup”-
tran de la maicera ma” clara las cifras siguientes:

a) Fabricacién de aviones y motores

Fabricacion de aviones
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En Alemania se construyeron en el mismo tisiTipo
47.637 aviones y 40.449 motores de aviacidon. En jos
Gltimos meses de la guerra la produccion fué rv-
mentada en Francia de tal modo, que (podian entre-
garse por téraiino medio cada cuarto de hora, tanto
durante el dia como durante la noche, un avién com
plétamente armado y equipado, y complel.amente :is-
to para volar; y cada d'iez minutos un motor nuevo.
Los gastos para el armamento aéreo se calcularon en
este tiempo en 5000 francos Por minuto.

b) Unidades del

aéreas ejército

Escuadrillas Aviones de

moviles 1.“linea
Al principio de 'la guerra ... 24 130
Novieni'bre tgiS .cooerercinerrinnn. 320 4398

Al principio de la guerra se movilizaron 21 escua-
drillas, de 5 a 6 aviones de los mas variados tipos

cada una, y 3 escuadrillas de caballeria, de 3 aviones
de i.“ linea cada una. Otras 4 esi-uadrillas siguieron
en poco tiempo. De las 320 escuadrillas existentes en
noviembre de 1918, 258 (es decir, 146 escuadrillas
de reconocimiento, 32 de bombardeo y 80 de caza)
se hallabcn en el frente alemé&n. Ademas de los 4'398
te, se enconlraban todavia otros 7-439 en reserva en
aviones de primera linea que se hallaban en el fren-
las escuelas y en las defensas de las costas y del
pais. EI prograna para 1919, estableci6 otro aumen-
to de 458 escuadrillas, con 5.896 aviones de primera
linea.

c) N amero de

los pilotos militares instruidos
1914 134
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1918 <5509
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d) Personal de la Aeronautica M ilitar
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€) Aumento de la

Aerondutica Naval
Aviones cautivos  bles Personal
20 — — 251
64 — ~
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Noviembre 1918 ... 1264 200 37 11,059

Paralelamente a este desarrollo inmenso, iba natu-
ralmente también un aumento y una modificacion
conslisintes de la organizacién de las jefaturas de
mando y de administracién en el pais y en el frente.
Para tratar detalladamente esta cuestion, iriamos de-
masiado lejos; en este lugar se demostrara sola-
mente su estado al final de la guerra.

En el pais se habia formado, en 14 de septi“bre

de 1915, ademas de la Jefatura de la Aerondutica
'‘qgue existia ya al principio de la guerra como Jefa-
tura superior-de mando y administracidon, una Sub-
secretaria para ja Aeronautica Militar y Naval (Sous-
Sécrétariat d'Etat de I’Aéron-autique Militaire et
Maritime), que se mantuvo hasta el final de la gue-
rra, y que dirigié, en estrecha co'laboracion con los
.Ministerios de Armamento, de Marina y de la Gue-
rra, la 'movilizacién indiistricl y lodo el aprovisio-
namiento. Para 'la vigilancia del material en el fren-
te y en el pais, se cred, el 6 de mayo de 1976, una
Inspeccion del Material Aerondutico (Service des
Inspections sur I'Entretien et I'Inspection du Maté-
riel Aéronautique a'ux Armées et a I’Interieur), y
pira la direccion uniforme de la instruccidn del per-
sonal, técnico y volante, se fundd en el afio 1915
una Inspeccion General de las Escuelas de Aviacién
(Inspection Genérale des Ecoles et Depots d
Aviation).



En las f-uerzas aéreas navales progresé el desarro-
llo menos rapidamente, y, por tanto, «taban también
sujetas a menos oscilaciones. La Oficina Central para
la Aerondutica Naval, establecida en el ano 1913.
fué ampliada en 8 de septiembre de 1916, Y t*ia al
fin de la guerra la composicion siguiente;

Un depad:amento aéreo, que trabajaba en relacion
estrecha con el almirantazgo.

Un departamento técnico.

Un departamento de aprovisionamiento; vy

Un departamento de administracion. -

A fines de 1918 disponian los ejércitos de m'-da
des aéreas de reconocimiento; mientras que las divi-
siones (con excepcion de las independientes) no te-
nian organizada ninguna escuadrilla de observacion.
Las fuerzas aéreas de combate (aviones de caza v oe
bombardeo) esi:aban como Fuerzas Aéreas de Ataque
(I’Aviartion Offensive) a disposicion del jefe de Ildfi
fuerzas aeronduticas de combate, en el Gran Cuartel
General; i>equefias partes agregadas a los altos man-
dos del ejército y grupos de combate independientes,
con la mision de efectuar la proteccion de la ener-
vacion aérea. En pocas lineas vamos a tratar, ahora,
del desarrollo de las fuerzas aéreas de combates in-
dependientes.

De las escuadrilks de bombardeo y de caza, crea-
das deside el afio 1915. se formaron primeramente,
en el afio 1916, Grupos (groupes), o sea Grupos de
caza (cada grupo de 4 escuadrillas de caza de 15,
aviones cada'uno) y Grupos de bombardeo (cada
grupo' de 3 escuadrillas de 15 aviones, un parque
movil y una seccion para fotografias). En «1 invier-
no de 1916-17 se efealud la contraccion de los gru-
pos en Escuadras (Escadres) y resultaron las Es-
cuadras de caza (Escadres de chasse) niumero i y 2,
cada una de tres grupos, las Escuadras de botnbardeo
(Escadres de bomibardement) nimero 12 y 13, cada
una también de 3 grupos, y, finalmente, 2 Escuadras
de bombardeo nocturno. En el invierno 1917-10 se
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formaron, por la unién de las escuadras de bombar-
deo y de caza, dos unidades de combate mixtas: los
tan nombrados Groupements Menard (escuadra de
caza numero i y escuadra de bombardeo nimero 12)
v Fequant (escuadra de caza niUmero 2 y escuadra ae
bombardeo nimero 13); y dos unidades de bombar-
deo nocturno: Uos Groupements Cjiabert y Vtllome.
Para lograr una direccion mejor y mas uniforme d
estas fuerzas, aéreas de combar.e, se efectud, tmi.-
mente, el 14 de mayo de 1918- la unién de todos los
Groupements para una division aérea de la 1" divisioii
(ler. Division Aérienne). A su cabeza fue puesto e
general Duval, el hasta entonces jefe de las fuerzas
aéreas de combate en el Gran Cuartel General, que
las entregd el 18 de sepi.iembre al general Vaulgre-
nant. Parece que los Groupements de bombardeo
nocturno fueron pronto separados de la unidad de
las divisiones aéreas, por el motivo que eran poco
moviles. EI 15 de junio de 1918 recibieron los Grow-
pements, Menard y Fequant, la denominacién de
j.“y 2" brigada aérea. En los combates de los meses
siguienl:es se presentd la necesidad de emplear tanto
las fuerzan de caza como las de bombardeo, separa-
damente, y a veces también en distintos sectores (ki
frente. Por esta razdn se rompi6d con el sistema de
las brigadas, mixtas y se formaron el 24 de septiem-
bre de 1918 de las escuadras de reconocimiento 12
y i3i Is- primera brigada de bombardeo, y se hicieron
las escuadras de caza independientes. Esta organi-
zacién se mantuvo hasta el fin de la guerra.®

Las fuerzas aéreas navales eS'taban distribuidas a
lo largo de todas las costas, francesa y portuguesa,
asi como de la defl Africa del Norte, en distancias de
60 a 120 millas nauticas, en los tan llamados centros
(Centres) y puestos de combate (Postes de Combat).
Los centros tenian una po-tencia de 8 a 42 aparatos
y los puestos de combate disponian de 4 a 6 aviones,
por término medio. La misién principal consisiiia en
asegurar la navegacion a lo largo de las costas.
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Apatalo de gran raid C. A. S. A, on construccién.; (Construcciones Aeronauticas, S. A.,Gelale.)

Aparato de gran raid C. A. S, A. listo para emprender vuelo (Construcciones Aeronduticas S. A . de Getafe.)



Mientras oue en Ginebra se celebraba la Confe-
rencia del desarme, el Presidente americano Coolid-
ge ha aprobado el programa «aval gigantesco que le
habia sido presentado por el Departamento de Ma-
rina, y que ha sido expuesto al Congreso americano
por el Presidente del Comité de la Marina del Se-
nado. Este programa de construcciéon naval, el mayor
que se ha visto en América desde el afio 1916, se
refiere también a la flota aérea americana, puesto
que ademéas de 26 cruceros de 10.000 Loneiadas, 5
cruceros submarinos y 18 destroyers grandes, que
han de construirse en el transcurso de los préximos
cinco afios, comprende la construccion de 3 buques
porta-aviones, nuevos en dicho programa. La reso-
lucion del Presidente americano no es sorprendente,
pues a principios de diciembre, en su mensaje anual
a la apertura del LXX Congreso americano, habia
ya subrayado que América, para la proteccion de su
extenso comercio y de sus vastos terrenos en ambos
Océanos, precisaba urgentemente una fuerte flota de
guerra, asi como una defensa aérea suficiente. Amé-
rica, de acuerdo con el principio de que debe evi.arse
una competencia de armamento, intentd recien,tenien-
te llegar a un convenio de triple potencia, pero mien-
tras que el Japon ha colaborado a ello muy extens.i-
mente, a América le ha sido imposible conseguir <ive
la Gran Bretafia se decidiese a cerrar tal trato. | os
resultados de las gestiones realizadas en Ginebrti han
sido, en su mayoria, de caradier negativo, pero, n'.
ol>stant_e, América se declard dispuesta a tratar tam-
bién en lo futuro respecto a una restricciéon general
de armamento. América no se dejara desviar, por
ningin cambio de curso, de su programa basico, y
depende Unicamente de su voluntad el determinar
cuéles deberan ser las dimensiones de sus flotas aé-
reas y maritimas en lo futuro. El poder militar de
América en derra, mar y aire, sera para ella la ga-
rantia de la paz y de'la seguridad. En cuanto cs’e
poder se demuestre en territorios no americanos,
ssera un instrumento para los derechos legales de \oi
ciudadanos americanos, asi como para el derecho iii-
ternacicnai ai servicio de la paz mundial.

El mensaje del Presidente americano, como con-
fesion en principio de las ideas imi>erialis'tas ameri-
canas, que se apoyan en altimo higar Gnicamente en
el poder militar dé los Estados Unidos en derra, mar
y aire, es de una importancia tan extraordinaria, que
en este lugar debiera citarse, por lo menos, aquella
parte de este mensaje que traia de las cuestiones de
la potencia aérea americana:

“Puesto que los Estados Unidos se apoyan en su
politica y, en primer lugar, en el principic® de la
desigualdad y en las buenas relaciones con otros Es-
tados, para asegurar la paz mundial general, dispo-
nemos solamente de un poder militar de fuerza me-
diana, y en una forma que esta ajustado Unicamente
a la defensa de los intereses del pais.”

“El programa de cinco cfios para nuestras fuer-
zas aéreas de combate, corresponde plenamente a
nuestra politica de conjunto, y se halla en una Pro-
porcién sana, con respecto a la posicion notable que
ocupa Am,érica en el ccmpo de la aviacién. Los pro-
yectos de ley que acaban de publicarse se converti-

ran en hechos tan pronto como, lo permita el desarro-
llo regular y ordenado.” R |

“Ya que nuestra fuerza miiitar £5 Imiitada, exige
la prudencia que se mantenga en un alto grado de
precaucion (muy a punto), y que todos los aparatos
puedan contar con grandes reservas.'

“Nuestra marina, incluidas las fuerzas aéreas de
combate, representa igualmente, y en primer lugar,
un arma de defensa. Poseemos un comercio exterior
y lineas comerciales de navegaciéon como mngun d.ro
pais del mundo; poseemos, ademas, terntorws leja-
nos en los dos mayores Océanos mundiales. JJos lar-
gas lineas de costa densamente pobladas de les mas
ricas ciudades de la tierra completan la irmgen del
territorio americano. Somos responsables de la pro-
teccion de una poblacién importante y de los mayor®
tesoros, que jamas han estado en posesion de un solo
pueblo. Y hemos contraido, ademas, una gran obli-
gacion internacional; es decir, la defensa del Canal
de Panama.”

“Para cumplir con estas numerosas obligaciones,
necesitamos una in-iporl.aute proteccion por mar y por
aire. Nuestras fuerzas aéreas de combate deben d-es-
arrollarse en un grado mucho mayor que lo han sido
hasta ahora, tal como se ha previsto en el programa
de cinco afios. No necesitamos solamente submari-
nos, sino también, y en primer lugar, buques porta-
aviones. Los Estados Unidos han rechazado la poli-
tica corriente del viejo mundo, que se llanta compe-
tencia' de armamento, pero no pueden librarse, no
obstante, de la responsabilidad de crear una.defensa
nacional correspondiente en tierra, mar y aire.

El presidente americano habJa en nombre de todo
el pueblo americano y sabe perfectamente que todos
los circulos politicos importantes del mundo finan-
ciero y econdmico de los Estados Umdos aprueban
plenamente este programa imperialista. Para subra-
yar poderosamente su mensaje, hasta ahora sola-
mente 'tedrico, tiene la intencién de ir a bordo de un
crucero americano desde el continente americano a
la Habana para temar parte en el Congreso Pan-
americano.

No sélo la aviacion militar americana demuestra
actualmente un florecimiento poderoso. También la
aviacion civil ha sabido en poco tiempo interesar a
grandes grupos dentro de los Estados Unidos por
sus magnos planes. El trafico aéreo de la América
del Norte, ciue se desarrollé por unas pocas, pero
bien organizadas lineas postales, empezard ya muy
en breve a a*acar problemas aéreos mundiales gi-
gantescos, que seran dignos de competir con los de
los Estados Aeronauticos Europeos de mas impor-
tancia. Como proyecto mas importante para un fu-
turo préximo, citaremos la intencién de un poderoso
grupo financiero americano que piensa crear, lo mas
pronto posible, una comunicacién aérea entre Ame-
rica del Norte y los Estados orientales de America
del Sur, que desde hace afios ya habia sido proyec-
tada. En Nueva York se ha unido un grupo de los
financieros més impor;antes, bajo la denominacion
“Atlantic, Gulf and Cariboean Airlines, inc.” (Atlan-
tic, Lineas Aéreas del Golfo de los Caribes) que tie-
ne Ja intencion de establecer una linea aérea entre



América del Norte y del Sur para el trafico aéreo
postalexpres y de “pasajeros, con aviones e hidro-
aviones. Esta nueva compafiia estd relacionada, como
“Compafila Arrendataria”, con 'la “Panamericana
Airways” {Compafila Panamericana de Lineas Aé-
reas), ya existiente, que estd efectuando el trafico
aéreo postal a Cuba. Estimando que un trafico aé-
reo de pasajeros sobre una base potente no existe
todavia en América del Norte, y de que laS organi-
zaciones actuales se han basado casi exclusivamente
sobre eil transporte del correo aéreo, la nueva com-
pafiia tiene también la intencicm de reservar desde el
principio una parte considerable para el transpoji®e
aéreo postal. La “Compafiia Panamericana de Lineas
Aéreas”, transporta ya actualmente el correc' aéreo
entre Key West, en dl punto meridional de Florida
y Habana, eai Cuba, con trimotores “Fokker”. Esta
compafiia de trafico aéreo, recién fundada, intentara
ultimar o*tros convenios aéreos postales mas con los
Estados Sudamericanos, para asegurar econdmica-
mente el llevar a, cabo, lo mas rdpidamente posible,
sus planes respecto al trafico aéreo. La idea basica
de la compafiia es, sin embargo, la organizacion del
trafico aéreo de pasajeros sin interrupcioni entre
An”érica del Norte y del Sur, que ha de hacerse cuan-
to antes independiente de los convenios aéreos
postales.

Pero todavia estan trabajando otras fuerzas mas
en Ameérica para fundar grandes compafiias aéreas
para el trafico internacional, Solapadamente se ha
fundado por la conocida “Compafiia de Aeroplanos
y Motores Curtiss”, la “Corporaciéon de Aeronaves
Curtiss-Robertson”. Esta compafiia quiere estable-
falecer el trafico aéreo internacional entre los Estados
Unidos y el Canada, de una parte, y erirre América
del Norte y M¢éjico, de otra, construyendo a la vez
ella misma los' aviones de transporte que se precisan
para este servicio. También quieren convocar una
comision de estudios para examinar a fondo las posi-
bilidades de un trafico aéreo con Europa. Se cuenta
desde 1929 con un trafico aéreo regular con Europa
de Terranova. Mas detailles respecto a estos proyec-
tos de la compafiia Curtiss mo' se saben aldn. En cam-
bio, el capitdn Fonck, conocido por su intento frus-
trado de atravesar el Atlantico, pretende dar vida a
una organizacion que ha de asegurar lo mas rapida-
mente posible el trafico aéreo por el Atlantico, con
capital americano (segun se dice con $20.000.000).
Este servicio aéreo del Atlantico (Oceanico) ame-
ricano se esMiablecera con el nombre de “American
Aviation Corporation™ (Corporacion Americana de
Aviacion) para el trafico diario de pasajeros y correo
entre Nueva York y un punto de la costa europea.
Segln se dice, los diferentes vuelos atlanticos del
altimo verano, han demostrado que la Unica linea
practicable para un servicio futuro del Atlantico con-
duce' sobre las Azores. Sin embargo, nos encontra-
mos aun muy lejos de la realizacion de estos pro-
yedios atlanticos, como lo ha deinostrado, con toda
claridad, la retirada definitiva de las Azores del
equipo Junkers. Mientras que el personal de vuelos
y el material de aviones alemanes, excelentes, no sean
lo suficientemente potentes para poder luchar con-
tra las siempre igualmente poderosas fuerzas de la
naturaleza en el Atlantico, no ha de suponerse que
los exponentes correspondientes de otros Estados
venzan las dificultades existentes.

En Francia se ha desarrollado en el transcurso de
este Gltimo tiempo una distincion clara entre la avia-
cion militar y la aviacién comercial. Mientras que la

politica aérea francesa se ocupd, hasta ahora casi
exclusivamente, de la parte militar, la atencion del
publico sie fijo, en primer lugar, solamente en los
records y raids de la aviacién militar francesa (no
teniendo en cuenta alguinos raids deportivos y de
vuelos de distancia), y puede observarse desde hace
varios meses muy claramente en la prensa diaria y
pericial, cuan “bien saben los france&es que es nece-
sario una separacion absoluta entre la aviacion mili-
tar y la comercial para el desarrollo econémico de la
Gltima. En lo que se refiere a la parte 'miilitar, inte-
resa especialmente la pretension del general Girad,
diputado y presidente de la Comision militar en la
Camara francesa, de “que la aerondutica militar esté
pasando actualmente una crisis moral”. Pide prin-
cipalmente aumentoi del personal, mejoramiento del
material, especialmente de las instalaciones de segu-
ridad de vueJo y aumento de las unidades obser-
vadoras.

También los representantes en Francia de la avia-
cion comercial hacen cada vez mayoreS' esfuerzos
para despertar al interés del pablico francés e incul-
car los diputados de influencia de Francia, la nece-
sidad de una mayor subvencion de la aviacion comer-
cial, asi como la de trazar un programa exacto para
el perfeccionamiento de la aviacion militar francesa,
tomando como modelo, a ser posible, la alemana.

Una de las manifestaciones mas importantes en
este sentido se hizo al final del afio pasado con oca-
sion de una sesion de la “Société francaise de navi-
gation aérienne” (Sociedad francesa de navegacion
aérea), bajo la presidencia del conocido mariscal
francés Lj'autey, en la cual fueron tratados los si-
guientes puntos del Programa:

1.“ Creacion de una red de trafico aéreo francés
interior.

2® Tareas de la Camara de comercio francesa,
respecto a organizacion y desarrollo de la aviacion
comercial francesa.

3.° Correo aéreo.

Con interés y detenimiento especiales se tratd la
cuestion del trafico francés interior. EI modelo ale-
man se citd en esta ocasion con especial elogio, pero
se subray6 que el tradfico aéreo aleman representaba
una empresa subvencionada que tiene solamente el
derecho de existencia para hacer propaganda en Ale-
mania de la idea general de la aviacion. En lo que
se refiere a la organizacion del correo aéreo, se pro-
puso la fundacion de lineas aéreas postales, que de-
ben ajustarse a las necesidades del trafico general,
para paquetes postales. Para esto deben tenerse prin-
cipalmente en cuenta las posibilidades de empalme
con 'las comunicaciones aéreas postales ya existentes,
y ha de prestarse especial atenciéon a las comunica-
ciones nocturnas. Siete lineas principales debieran
unir la capital francesa con los siguientes importan-
tes centros traficales: Lille, Estras'burgo, Marsella,
Tolosa, Burdeos, Brest y El Havre. A esto debe-
rian afiadirse cinco lineas transversales: De Burdeos
a Marsella, Ginebra y Cherburgo, de una parte, y de
Estrasburgo a Calais y Rouen de otra parte. De
este modo parece asegurada la posibilidad de comuni-
cacion mas rapida para los servicios postales francés
e internacional.

Estas proposiciones parecen absolutamente rig-
nas de atencion, y no hay que dudar de que con la
viva actividad del Comité francés para propaganda
aérea podra contarse con una pronta realizacidon 0Ge
los proyectos franceses interiores para el correo el
trafico aéreos.
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Independientemente de esto, progresan rapidamen-
te las negociaciones y trabajos preparatorios para el
trafico aéreo de Francia a América del Sur. ]-a
compafifa LatéoOre estd dispuesta a establecer el
trafico aéreo a la costa occiden'ial de Africa en enero
de 1928, EIl trayecto parcial brasilefio se halla en
servicio ya desde mediados de noviembre de 1927;

los primeros vuelos oficiales se han efectuado el 15
de noviembre. EIl trayecto de 2.500 kildmetros de
distancia de Ko de Janeiro a Natal, se vold en las
siguientes etapas: Victoria, Caravela, Bahia y Ma-
ceio. También el trayecto de comunicacion al Sur se
ha tomado en servicio ya, y conduce, sobre un tra-
yeoio de 2.550 kilometros a Montevideo, pasando por
Santos, Floriandpclis, Porto Alegre y Pelotas. El

trozo intermedio eque falta todavia entre America_y
el continente africano, para el cual se pondran a dis-
posicion los navios mas rapidos de la marina fran-
cesa, se inaugurard igualmente a principios del afio
1928. Los navios de la marina necesarios, se entre-
garon ya a la “Compagnie Generale Aeropostale vy
se encuentran en camino para Saint Louis, en el

Africa occidental francesa. Las aspiraciones del tra-
fico aéreo francés, en el 'trafico con los Estados
orientales de América del Sur, representaran induda-
blemente una competencia muy seria para los fines
similares de la compafiia espafiola-alemana Zeppelin,
que deberan empezar su servicio también en el curso
del afio 1928.



Condiciones previas del

Generalidades—Por los vuelos del comandante
espafiol Franco y los americanos Lindbergh, Cham-
berliii y Byrd, el problema del trafico aéreo trans-
oceanico ha entrado en mia fase de interés publico,
y por elemen:os autorizados, y no autorizados, se
estdn acumulando proyectos de construccion de avio-
nes transocednicos y del esilablecimiento de lineas
aéreas transoceénicas. Por la generalidad, y especial-
mente por los técnicos, se han puesto en estos pri-
meros vuelos las mismas esperanzas supremas que
se pusieron, a su tiempo, en el vuelo a América del
Zeppelin L. Z. 126 (Z. R. I11). En el presente ar-
ticulo se inteaitara, ,por tanto, someter a una consi-
deracion detenida los distintos faclores técnicos que
estan unidos al problema 'del trafieo aéreo transat-
lanlico, para determinar con qué medios puede pen-
sarse ya hoy en la reailizacion de esta empresa.

Lo mismo que el vuelo a América del L. Z. 126
no podia servir, por si solo, como base para el esta-
blecimiento de un trafico aéreo con dirigibles, tam-
poco pueden considerarse hoy estos vuelos transocea-
nicos coiTio base para un trafico aéreo oceanico con
aviones. Aunque 'lodos los vuelos-ocednicos de hasta
hoy son de una importancia eminente como vuelos
de exploracion y de investigacion del trafico Politico-
econémico, sin embargo, hasta el estabiecimiento de
la primera comunicacion aérea regular entre Eiu-opa
y Ameérica, .pasard todavia; cierto tiempo, pues, en
eprimer lugar, deben ajustarse entre si todos los fac-
tores interesados, y solamemie con un trabajo infati-
gable y tenaz, puede unirse, eslabon con eslabon,
hasta que la cadena de las condiciones previas esté
completa. Todos los grandes progresos e innovacio-
nes técnicas han podido abrirse camino sdlo paso a
Paso; basta pensar en el tiempo de la.primera tra-
vesia deil Océano por Colon hasta el establecimiento
de la primera comunicacidn regular .de pasajeros y
de 'transporte.

Cierto -es que también ha cambiado por completo

el paso de nuestro tiempo. Los progresos técnicos en.

todos los ramos de la ciencia se suceden hoy con po-
sitiva realidad, y, por lo tanto, las perfomances que

trafico

aéreo transocednico
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ahora resultan a nuestros aviadores temerarias, de-
jaran de serlo con el perfeccionamiento natural.

Los VUELOS OCEANICOS Y SUS ENSENANZAS—EI UI-
timo vuelo transoceanico se ha terminado con maés
0 menos suerte, y la borrachera del entusiasmo—por
lo menos de los técnicos—ha pasado ya. Por ianto,
es conveniente someter a ima severa critica por lo
menos los ultimos tres vuelos y su importancia para
el futuro trafico aéreo transoceénico.

No puede negarse que la importancia del vuelo de
Chamberlin no alcanza, ni con mucho, la del de
Lindbergh, mientras que el de Byrd ha de dejarse
pasar en silencio. Lindbergh no merece solamente el
supremo reconocimiento por ser su vuelo el primero,
1I5in0 que éste se encuentra también, en senjdo moral
y técnico, muy por encinia de las performancias de
sus paisanos, y es digno de un elogio ilimitado', aun-
que la distancia del trayecto recorrido haiya sido su-
perada por Chamberlin.

Seguramente no es lo mismo que un vuelo trans-
oceénico se efectle por el piloto solo o que se halle,
ademas, a bordo un acompafiante que pueda, aunque
s0lo sea por minutos, hacerse cargo de los matidos
y que ayude a ahuyentar la sensacién de Inmenso des-
amparo quie se apodera del aviador, asi comO' el suefio,
aumentado por el ritmo mondlono del ruido del mo-
tor, y cuya sola presencia basta para mantener cons-
tante el deseo de vencer.

No obstante, él, aislado, solo y sin ayuda ajena,,
ha logrado su objeto, e inmutable a las inclemencias
del tiempO', durante dia y noche ha proseguido su
camino invisible, llegando, segun el itinerario pre-.
visto, al aerédromo de destino.

Chamberlin y su acompafiante Levine recorrieron
el mayor 'trayecto, pero tuvieron que efectuar dos
aterrizajes fozosos a causa de haber perdido la orien-
tacion. La importancia de su vuelo, en sentido técni-.
co, ha perdido con esto naturalmente en valor, aun-
que el deportivo queda indiscutiblemente reconocido.

El vuelo de Byrd, cuya capacidad de navegacién

SEXTANTES “Gago Couthinho" para navegacién aerea
(construidos por C. Plath, Hamburgo)
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se elogia tanto en América, termin6—en honor a la
verdad—con un fracaso lamentable, y solamente a la
habilidad del piloto Balchin se debe que en el afern-
zaie forzoso, en la costa normanda, s6lo se perdiese
el avion. Byrd y sus acompafiante, Acosta, Banchin y
Noville, a -pesar de los medios de navegacion de que
disponian, y a pesar del largo tiempo de preparacidn,
no pudieron lograr el objeto que se 'habian propuesto.
Todavia hoy esta su vuelo envuelto en su mayor par-
te en la obscuridad, puesto que Byrd mismo dice en
su informe que habia perdido la direccion poco des-
pués de llegar a Brest por la suposicion de que no
funcionaban, a consecuencia de influencias magné-
ticas perturbadoras, las brajulas de induccidn de tie-
rra. EIl vuelo a la ventura dur6 aproximadamente des

de las vein'tiuna horas hasta el aterrizaje en las pro-
ximidades de Cayeux, a la dos y treinta de la noche;
es decir, que durante m<as de cinco horai volo Byr

con sus acompafiantes por la noche sin el_menor
punto de orientacidn respecto a la orientECion ge-
neral, pues, segun su propia confesion, sufrio la
mayor sorpresa de su vida cuando vio por segunda
vez el mar, y solamiente de esto dedujo que habia
errado su objeto. .

" Sin el conocimiento exacto de lo ocurrido no puede
formarse un concepto de si era necesario tal vuelo
errante o si, efectivamenie, se habian encontrado, tal
vez en las proximidades de Paris y pasaron por el
tan'sélo por el hecho de que no volaron a tiempo jo
méas bajo posible, con arreglo a la distancia del ul-
timo pimto de orientacion, de la influencia del aiie
y de la velocidad del vuelo, para poder observar”cual-
quier punto de orientacién o un fuego de sefiales.
También se presenta la duda de si, debido al tiempo
lluvioso' y brumoso’, no hubierai sido posible ef~tuar
de vez en cuando una determinacion de direccién as-
tronémica que demostrase la. existencia de algun de-
fecto en la brajula.

La empresa de Byrd tenia las mayores probabili-
dades de éxito, puesto que se empled un aparato tri-
motor de gran potencia, porque tres pilotos experi-
mentados podian sustituirse 'en el manejo de los man-
'‘dos y de la navegaciéon y porque, a consecuencia de
la gran capacidad de carga del avién, podia montar-
se ademas de los numerosos instrumentos, una ins-
talacion de T. S. H. de gran alcance_(gran radio de
accion), ha demostrado que la seguridad del irafico
ajéreo transocednico no depende so6lo de la segundad
de los motores, sino' también de los “aratos de na-
vegacién, y més aun de la capacidad y de losi conoci-
mientos de .navegacion del o de los pilotos, como nos
demostré el admirable vuelo efectuado' por Gago
Coutiiiho' con el empleo del sextante y el de Franco
y Ruiz de Alda empleando' el radiogonémetro’, al-
canzando asi un éxito mundial.

Las ensefianzas que deben utilizarse de estos vue-
los en la construccién de aviones transoceanicos de
rendimiento econémiico son las de la seguridad de
servicio y de la economia. Esta seguridad en el aire
puede lograrse ya hoy tan sélo con el empleo' de mo-
tores apropiados, si todo el grupo motopropulsor se
subdivide en dos o cuatro conjuntos, independientes
uno del otro, y si la potencia total es tal, que el vuelo
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pueda continuarse, aun faltando del 40 al 50 por 100
de la potencia de los motores, sin disminuir la segu-
ridad deJ vuelo. Por cierto que los tres vuelos' ocea-
nicos han demostrado que los motores no han sido
en ningln caso causa de dificultad alguna; pero para
un trafico aéreo transoceanico regular, una gran re-
serva de potencia, es condicion analoga que para el
trafico maritimo, en el cual, a pesar de la seguridad
de servicio enormem'ente gran'de de las maquinas, se
han previsto dos grupos motopropulsores.

El 'empleo de aviones terres'tres en el trafico aéreo
transoceanico no admite en absoluto ninguna discu-
sion, pues no teniendo en cuenta la posibilidad de un
aterrizaje 1de urgencia el alta mar, que puede ocurrir
alguna vez, aun con los motores mas seguros, el vue-
lo de Byrd ha comprobado maés giie suficientemente
que es mas facil aterrizar durante la noche en el mar,
que presenta una superficie continua de aterrizaje,
que inteiTiar un aterrizaje forzoso en un terreno des-
conocido, y porque en el 99 por 100 de los casos re-
sultaria con la total rotura del aparato, uimdo ad peli-
gro de muerte cierta-para los tripulantes.

Como consecuencia <le ello, debe exigirse, por tan-
to, para la navegacion en alta mar del avién trans-
oréanico, un coeficiente de seguridad del 100 por 100
en caso de aterrizaje con una fuerza de viento de seis
a ocho metros por segundo.

A la seguriddad de servicio pertenece también la
dotacién del avién con todos los aparatos necesarios
para navegacion astronomica y terrestre. El vuelo
extraviado de Byrd ha demostrado que aun la bru-
jula mejor estd sujeta a influencias exteriores, que
pueden conducir a desviaciones sensibles-, por® cuyo
motivo los aparatos especiales para la navegacion” as-
tronomica merecen la preferencia en el trafico aéreo
transoceénico (sextante Gago Coutinho'). Ademas, es
indispensable el montaje de una instalacion de tde-
grafia sin hilos de gran alcance, para poder efectuar
la orientacion por T. S. H. (radiogonémetro). o pra
poder determinar, por interseccion radiotelegrafica
con buques y estaciones terrestres, la posicién.

Ademas d.e la seguridad de servicio del avién trans-
oceanico, la economia merece la mayor atencién, pues
de ella depen'de la 'explotacion practica de los vuel”
de ensayo hasta ahora. Es sabido que en un avién
con una potencia y velocidad de viaje dada, la canti-
dad de carga Gtl abonable, es decir, econdmica, es
tanto menor cuanto mayor 'es el radio de accién. En
los aviones actuales, eii radio de accién técnico, o,
mejor dicho, aibsoluto, es de 6.000 a 7.000 kildme-
tros, pero el radio de accién economico es, natural-
mente, mucho menor, debiendo poder aumentarse la
carga util abonable proporcionalmente a la cantidad
de combustible necesario para poner de acuerdo el
radio de accidn, y la economia. Segun las experiencias
de la aviacion comercia™ actual, debe ser aproxima-
damente de 20 a 25 por 100 de la cantidad de com-
bustible. Precisamente en esto se funda la dificultad
de un trafico aéreo econémico entre Europa y Amé-
rica, y aqui deben ponerse IOS medios para que los

éxitos técnicos lleguen a ser también éxitos econd-
micos.
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LA AVAOON BN SFRUACS SANTARCS

Las primeras aplicaciones de ]a aviacion a los ser-
vicios sanitarios de los ejércitos fueron concebidas
un par de afios antes de la guerra mundial, g.ue co-
menz6 en 1914-

Fué en el afio 1912 que se ensay0 en unas manio-
bras militares francesas la utilizacion de la aviacion
para abastecer las tropas de elementos sanitarios,
asi como para la evacuacion de heridos supuwtos.
Pero era entonces prematura la prueba, por la insu-
ficiencia de sitio y carga que presentaban los aero-
planos de aquella época.

Llegbse, sin embargo, a proponer la construccion
y adaptacién de un avidn tipo especial para avion
sanitario, y hasta se abri6 una suscripciéon que, no
encontrando eco en la realidad, no tuvo éxito alguno.

En tal espado, llegd la gran guerra europea, me-
jor dicho, mundial. Aun cuando la modalidad espe-
cialisima de guerra de trincheras que bien pronto
tomo la contienda, particularmente en el ir-ente fran-
cés. donde se acumuld el mayor raipefio y los mayo-
res elementos de los dos bandos combatientes, se
prest6 muy escasamente a la aplicacion de la avia-
cion como medio auxiliar sanitario, y por otra parte
el enorme desgaste de las aviaciones combatienies,
absorbian casi por completo las posibilidades cons-
tructivas de las fabricas aeronauticas y las activida-
c'es todas de los pilotos, no dejaron de hacerse al-
gunos ensayos en el sentido de aviacion sanitaria,
por los franceses y aliados, en la retirada de- Servia-
en 1915, transportando algunos enfermos y heridos
<n aviones, y posteriormente por los dos bandos con-
tendientes ocasionalmeni;e tanto para el transporte
de heridos a los servicios de sanidad d« sus res-
pectivas retaguardias, como para abastecer_ a sus
frentes con rapidez en determinadas 'provisiones y
material sanitario. Pero los aviones de tal modo em-
pleados, fueron los ordinarios de guerra sin prepa-
racion alguna especial para el servicio a que se dedi-
caron de un modo circunstancial, aunque al fin de
h guerra ya se iniciara un poco el método en su
empleo.

Condiciones de wutilizacion de la aviacion

sanitaria

Unas lineas generales de estudio de la utilizacion
t'c la aviacidon sanitaria deben sin duda preceder a
la exposicién, del desarrollo que la misma ha tenido
durante los ultimos afios. Y, naturalmente, se des-
taca como primera aplicacion de la aviacion sanitaria
li que puede prestar para mitigar las terribles catés-
trofes que desencadenan los odios y pasiones huma-
nas que se conocen con el nombre de guerras.

El aeroplano tiene para esta tarea sanitaria mili-
tar, el Gnico valor de jncdio de transporte, y disfru-
tando, en términos generales, sobre los oi;ros medios
de transporte, como el ferrocarril y el automdévil, la
ventaja de la rapideez, estd, sin embargo, sujeto,
como aquéllos, a toda porcion de factores, en los que
mandan ladase de guerra y la diversa y especial mo-
dalidad dd terreno que formen el teatro de opera-
ciones militares, factores que estudiados debidamen-

te han de dar Cfrigen en cada caso a la que se puede
llamar técnica del itrafico.

La aviacion sanitaria en tiempo de guerra, parece
a' primer examen independiente de una de las cosas
que mayores transtomos y dificultades producen a
los ejérdtos; el estado de transito y la capacidad de
trafico de las vias de comunicacién, pero en cambio,
y no es poco, queda sujeta al terreno por la n”esi-
dad de disponer de campos de aterrizaje apropiados
para la salida y llegada de los aeroplanos sanUarios
y bien situados con relacién a Jo que !a evacuacion de
heridos presupone respecto a seguridad y enlace rapi-
do con el frente de combate.

Para examinar el problema de un modo general,
débese estudiar el mismo separadamente seglin se
trate de una guerra de trincheras, de una guerra de
movimientos o de una guerra colonial.

La guerra de trincheras no se presta gran cosa
para la utilizacion de una manera regular y “etodica
de la aviacién sanitaria. Por lo dificil, peligroso”™ y
penoso que sea el transporte de heridos por medios
terrestres, muy frecuentemente solo de naturaleza
piovisional,».no podra, en general, reemplazarse por
ej avion. EI (terreno préoximo a las trincheras, en una
zona bastante ancha, es materiajlmente desecho y re-
movido tanto por los disparos de artilleria como por
el mismo avance hasta ella de hombres y material
de un gran ejército. Por otra parte, es sumamente
expuesto a los bombardeos aéreos enemigos la utili-
zacion para los aviones sanitarios de los aerédromos
militares permanentes o semipermanen:es estableci-
dos a retaguardia, pero relativamente cerca de la
linea de fuego.

Pero si a pesar de todas estas circunstancias se
decidiera el mando por el uso del avion sanitario
para evacuacion de heridos, deberd acudirse con pre-
ferencia al tipo de avidn pequefio, con las mismas
\elocidades de aterrizaje posibles, a fin de poder
utilizar para despegar y para aterrizar los pequefios
campos eventuales que hubiera por escasas que fue-
ran sus dimensiones y malo que fuese su estado. Con
estos aviones pequefios sOlo se podran transponiar
imo o dos heridos por cada vuelo cuando mas.

En cambio, el problema es diferente cuando lo
oue se trata es del transporte de heridos y enienmos
desde los puntos de etapa a retaguardia al interior
del propio pais. Es verdad que en estos .puntos de
etapa los enfermos y heridos cuentan con asistencia
niédica que hace que sea mas raro la urgencia en el
transporie, atendiendo sé6lo a esta consideracion sa-
nitaria. Pero desgraciadamente los hospitales de eta-
pa sufren con frecuencia un tal abarrotamiento de
enfermos y heridos, que supera a las posibilidades
de medios en ellos dispuestos y acumulados. El trans-
porte entonces se impone para descongestionar aque-
I'os hospitales y dejar sitio libre para otros necesi-
tados de curacion. EI medio de transporte aéreo vie-
i;e entonces a ser una poderosa ajmda no sélo por
su rapidez y hacer menos penoso el viaje a los en-
fermos y heridos, sino también per ser independien-
te de los atascos tan frecuentes en las guerras de
los medios de comunicaciones terrestres, llamense
carreteras, vias férreas o caminos simplemente.



En «sti caso el avion de transporte utilizado en
las lineas aéreas regulares de tiempo de paz, puede
constituir un elemento de gran utilidad tanto para
descargar rapida y ‘eficazmer~te los hospitales de
etapa, como para podtr transportar en ellos heridos
y enfermois que dado su estado de gravedad no fue-
ran transportables por otros medios mas penosos y
largos. El empleo de aviones gigantes de transporte
comercial no tendria para «sta aplicacion inconve-
niente alguno o las restricciones de su utilizacién se-
rian pequefias, toda vez que se trata de que salgan y
se muevan en terreno de retaguardia, fuera de los
ordinarios alcances de la artilleria pesada «nemiga y
donde es posible preparar una organizacion adecua-
da de campos de aterrizaje de buenas condiciones
para este servicio sanitario.

La aplicacion para estos usos de los aviones gran-
des dedicados en tiempos de paz a los transportes
de viajeros y mercancias 0 servicios postales, seria
no s6lo mas simpéatica y humani-;aria que emplearlos
en grandes bombardeos, sino al propio tiempo po-
drian satisfacer a las exigencias diel servicio de avia-
cién sanitaria en mejores condiciones que otra cual-
quier misidn guerrera.

Estudiemos ahora la gueiTa de movimiento d-esde
cl punto de vista de la utilizacion,en,ella d« la avia-
cién sanitaria. Aun cuando no puede decirse nada
de una manera absoluta, pues, naturalmente, segun
se trate de una guerra de movimiento en terreno
liano u ondulado, o sea precisamente lo que en,arte
militar se denomina especificamente guerra de mon-
tafia, las posibilidades de el empleo de.la aviacién
sanitaria varian grandemente; sin embargo, en la
mayoria de Jos' casos podra existir la posibilidad de
utilizar la aviacién sanitaria para el transporte de
heridos desde los misniios hospitales de sangre a los
de etapa que queden en retaguardia, y desde éstos
mas al interior, siendo en dicho caso mas indicado
su empleo que en el de la guerra de trincheras,
cuanto que por estar menos destrozado el terreno y
siendo mayor la movilidad de los ejércitos -que ope-
ran, en infinidad de casos, no serd posible, o seria
mas costoso y lento, valerse de otros medios de co-
municacién que existan o se constniyan provisional-
mente, que son sin duda aprovechados y ocupados
por el enorme movimiento y desplazamiento de las
masas combatientes y las méaquinas y pertrechos de
guerra que aquéHas necesitan. En caso, de una guerra
ele movimientos, ihabrd necesariamente que acudir a
los dos tipos de aviones sanitarios sefialados anterior-
mente: el avién sanitario pequefio, que exija un pe-
quefio campo de aterrizaje y salida y sea capaz de
transportar hasta la etapa, a uno o dos heridos y el
avion grande de transporte comercial para descon-
gestionar los hospitales de etapa.

Donde mas se ha empleado hasta ahora, en mayor
escala, la aviacion sani'taria ha sido en la guerra co-
lonial. La primera zona brutal que se aduce, do es
tanto, que un hombre honrado se resiste a sostener-
la. Se argumenta sencillamente que como las fuerzas
empefiadas en contiendas coloniales no son demasia-
do numerosas y en cambio tienen algo de especia-
listas, es mas dificil la sustitucion de los combatien-
tes heridos' o enfermos y precisa, por lo tanto, sean
éstos curados y restablecidos con mayor cuidado y
en el mas breve espacio de tiempo -posible para vol-
verlos a emplear en la lucha. EI argumento, de una
realidad repugnante, es completamente inhumano;
al hombre que cay6 en la contienda o bajo la enfer-

medad de un clima insano se de considera tan solo
COMO una maquina mas que .S preciso reparar sin
pérdida de tiempo.

Pero dejando a un lado esta consideracion, exis-
ten otras varias que aconsejan siempre el empleo de
la aviacion sanitaria en las guerras coloniales carac-
terizadas por acciones guerreras de no gran inten-
sidad y separadas muchas veces en tiempo y dis-
tancia.

El transporte terrestre 'tiene que hacerse muy fre-
cuentemente por territorios que carecen de toda via
de comunicacion apropiada y que son muchas de
ellas expuestas a serios peligros por golpes de mano
aislados que puedan dar los indigenas cuyo territo-
rio se ocupa, a mas de otras muchas veces pésimas
condiciones climatolégicas de los territorios que es
preciso atravesar para la evacuacion de heridos y
enfermos.

El avién puede recorrer en pocas horas distancias
que por oitro cualquier medio se necesitan largos diac
de penoso y peligroso viaje, absorbiendo no escaso
namero de combatientes para el servicio de escolta
de 'los convoyes de heridos y enfermos.

No parece, pues, ilégico preconizar como indis-
pensable casi un buen servicio de aviacion sanitaria
para las guerras coloniales, si no con exclusién de
otro cualquier medio de transporte sanitario, si con
,una gran preponderancia sobre todos los demas hasta
ahora usados.

La organizacion de aerédromos terrestres para este
servicio es posible que en algunos afios no esté exen-
ta de dificultades, pero siempre serdn maéas faciles
de vencer con la eleccién de aviones sanitarios apro-
piados a la clase de terrenos y disitancias a recorrer
que no pueden precisarse de un modo general, por
variar tantisimo las modalidades que la guerra colo-
nial puede presentar. S6lo podré decirse que de or-
dinario en las guerras coloiniales no habra que temer
a los ataques de una aviacion enemiga ni a los gran-
des bombardeos artilleros que en contados minutos
conviertan un campo de aterrizaje en una planicie
llena de embudos producidos por los proyectiles ene-
migos de gruesO' y -mediano calibre que lo inutilicen
completamente para los fines de aviacion a que estu-
viere dedicado.

Expuestas a grandes rasgos las posibilidades de
utilizacion de la aviacion sanitaria en las diversas
guerras que puedan asolar a la pobre Humanidad,
corresponde ahora estudiar las condiciones que debe
reunir el aeroplano sanitario.

De una manera general ya hemos apuntado que se
reqtiieren dos tipos de aviones para el servicio sani-
tario de los ejércitos. El tipo de avién pequefio con
capacidad de sitio y carga para uno o dos heridos,
de poca velocidad de aterrizaje para poder aprove-
char campos de toma de tierra de medianas y aun
malas condiciones debe servir para unir la zona ba-
tida por el fu®ro enemigo con los primeros puntos
de etapa de retaguardia, y en este sentido itienen, na-
turalmente, que estar protegidos por la Cruz Roja,
proteccion eficaz cuando se trata de luchas entre pai-
ses conscientes del respeto que merecen estos acuer-
dos de Derecho Liternacional, pero en cambio para
que merezcan tal .proteccién no deberdn llevar apa-
rato alguno de radiocomunicacion ni fotografico que
desvirtie su calidad de avién sanitario de servicio
benéfico.

El segundo tipo de avion sanitario que hara ser-
vicio de retaguardia desde los hospitales de etapa



para el interior del propio pais, deben ser aviones
gigantes de los empleados en la actual aviacién co-
mercial en tiempo de paz y pueden ser asi-mismo
dirigibles hospitales. Para la mejor distribucién de
heridos deben estar dotados de medios de comuni-
cacion oon los puntos de diversas etapas para diri-
girse a una u otra segun las necesidad” de momenito
V conseguir de esta manera una distribucién acerta-
da de los heridos que transporte. Debera elegirse un

movimientos bruscos a todos los otros que presentan
los demas medios de transporte terrestre.

Por lo demas, lo que debe exigirse a un avion es:
cabina cerrada, alumbrado, calefaccion, ventikcion,
amortiguamiento del ruido de los motores, facil des-
infeccion, entrada facil en la, cabina, espado sufi-
ciente para colocacién de camillas de los heridos que
necesiten ir acosiados, espacio para el médico o prac-
ticante o enfermero que debe acompafar cada ex-

Avlén sanitario Focke Wul. para evacuacién de hospi.aU. del frente, radioaccién 1.000 kilén.el,o0. co,, seis heridos

tipo de avion comercial que sea el més repartido en
el pais que se utilice al objeto de tener gran fapilidad
para proveerse de piezas de recambio tanto” para el
avion como sus motores y tendra su base rnas firme
\-, aviacion sanitaria asi montada en la aviacién co-

pedipion de heridos o enfermos, sitio para un re-
ducido botiquin de urgencia.

Gran parte de estas condiciones las reanen hoy en
dia los aviones de transporte comercial, pero hay al-
gunas, como la- relativa a la entrada comoda para

El Dornier Komet, para el transporte de enfermos

marcial existente en el pais de que se trate al esta-
llar la guerra.

En cuanto a las condiciones a exigir al avion sani-
tario referente a las de despegue y aterrizaje del
campo, muy importantes ciertamente por lo que a
suavidad de movimientos concierne, puede decirse
cjue son satisfechas por las que retnen hoy en dia
cualquier avion normal. Mientras el autogiro La
Cierva no haya llegado a un desarrollo completo,
habrd que conformarse con las condiciones genera-
les que hoy ofrece el lestado actual de la técnica ae-
ronautica. Un moderno avion es desde luego no sélo
por complejo suficiente, sino superior en cuanto

las camillas sin moles.;ar al herido que conducen,
que son en general necesarias preparar ad hoc.

Por regla general las puertas de acceso a las ca-
binas son estrechas, tanto que dificilmente puede por
ellas introducirse una camilla en sen'tido horizontal.
El agrandar estas puertas pres.enta dificuhades de
orden constructivo, pues disminuye la resistencia del
fuselaje. Lo mejor, pues, sera disponer una abertu-
ra a lo largo del fuselaje del ancho del largo de la
camilla y lo méas ,baja posible para que la camilla
con el herido pueda ser introducida dentro del avién
sin molestar a aquél lo mé&s minimo. La suspension



de las camillas dentro dei interior del fuselaje no
presente problema alguno de dificil solucion,

Como antes hemos dicho, el avién sanitario debe-
ra llevar ademdas del sitio destinado para heridos y
enf'ermos (en camillas y en asientos) el espacio su-
ficiente para un acompafiante, sea médico o enfer-
mero y lo preciso para una cura de urgencia a bordo
del avion durante el vuelo. Naturalmente, cuando se
trate de aviones pequefios todo esto necesariamente
tiene que estar reducido a su mas simple expresion
y tiene menor importancia puesto que el vuelo a
efectuar desde la zona de fuego has%a los hospitales
de etapa serdn por regla general de corta duracion,
\ en cambio se imponen las condiciones de limita-
cion de espacio y carga; pero en los aviones sani-
tarios de mayor tamafio, en aquellos del tipo comer-
cial de transporte para ma-s largas distancia,s en los'
que el vuelo puede durar una y mas horas, todos
estos cuidados deben estar atendidos cuidadosamen-
te y hasta llevar un equipo quirargico completo si es

inscribirse en relaciones que se den a conocer los
gobiernos combatientes y llevar siempre la Cruz Roja
sobre fondo blanco para que puedan ser facilmente
reconocidos y respetados.

Naturalmente que el personal que lo tripule sera
exclusivamente dd sei'vicio' sanitario, no llevaran
aparato alguno de sefiales ni de radiocomunicacion
m fotografico. Sélo .en aviones sanitarios que solo
hagan servicios de esta clase a re:aguardia, podran
llevarse, como hemos dicho antes, aparatos de radio-
comunicacion.

La aviacién sanitaria en ios diferentes estados

Por,lo anteriormente apuntado' cuando hemos ex-
puesto la gran aplicacion que la aviacion sanitaria
prestaba en las guerras coloniales, se explica el gran
desarrollo que ésta ha tenido sobre todo en aquellos
paises que poseen extensas colonias y la parte acti-
va que ha tomado dentro de su peculiar misién en

Avibn sanitario «Qc.idou Lesseure>

posible con una pequefia instalacion de rayos X. Ya
se dié alguna vez el caso de una operacion quirdr-
gica inaplazable realizada en pleno vuelo y se prevé
lii aplicacion de los grandes aviones saniiiarios uti-
lizados como hospital volante para casos de grandes
catastrofes producidas por la naturaleza comO' en
caso de terremotos, inundaciones y otroS'cataclismos
que con demasiada frecuencia azotan los diferentes
paises, produciendo en los mismos grandes desvas-
taciones y un gran nimero de victimas.

También es condicién a tenerse en cuenta para la
eleccion del tipo de grandes aviones sanitarios la
posibilidad o mayor facilidad de desinfeccidn, sien-
do la limpieza un punto esencial a llenar en es'tos
casos. Pero para esta limpieza esmerada se requiere
en la mayor parte de los casos el empleo de desin-
fectantes, algunos de ellos liquidos, sobre todo por
los rincones y hendiduras de la construccion del
avion. Por esta consideracion se prestan mal los
aviones construidos en madera que con la limpieza
repetida con liquidos puede dar lugar a deterioros
en piezas de importancia, cuya resistencia dismi-
nuyan o ique por efecto de la humedad se tuerzan,
cosa muy de tener en cuenta en paises (tropicales,
Seran, pues, preferidos por este aspecto siempre los
aviones de construccién metalica para usos sanitarios.

Por liltimo, es del mayor interés que lois aviones
sanitarios estén acogidos al convenio de Ginebra re-
ferencia a la Cruz Roja, y en este sentido deberan

las altimas contiendas en las mismas, Pero no pue-
de hablarse, sin embargo, de un desarrollo especial
de la aviacidn sanitaria, pues en general lo que han
hecho los diferentes estados es adaptar para este ser-
vicio algunos de sus aviones de guerra. Una excep-
cion de esta regla es Alemania, que al quedarse sin
colonias y, por tanto, sin guerras coloniales y en
cambio al crear una formidable organizacidon aérea
de transporte comercial, tiene en los aviones dedi-
c3dos a sus lineas la base firme para la transforma-
ciéon inmediata y con toda comodidad de sus avio-
nes de transporte en aviones sanitarios.

Espafia

Esta nacion desde el final del afio 1921 que co-
menzé a intensificar la accion de su aviacion militar
en la campafia que ha sostenido en.la Zona Norte de
Riarruecos correspondiente a su Protectorado, ha
empleado con éxito la aviacién sanitaria tanto para
el rapido transporte de heridos a los hospitales de
Mélilla, Teitian o Larache, como para conducir me-
dios sanitarios a loS cuarteles generales de las colum-
nas o a las posiciones que sufrian asedio duro y
constante de los marroquis.

En varios casos se utilizaron los aviones mismos
,dc guerra para conducir rapidamente a los hospitales
de sangre de las primeras. lineas a eminentes ciru-
janos y equipos quirdrgicos y otras veces por este



mismo medio se acudié a este servicio sanitario trans-
portando también en aviones de guerra a enferme-
ras y Hermanas de la Caridad.

Cuando en el afio 1925 se verificd el desembarx:o
)» ocupacién de Alhucemas nenia Espafia y utiliz6
con gran acierto y actividad tres aviones sanitarios
especialmente dispuestos para este fin, dos de ellos
terrestres y un hidroavion completamente matalico
ebie ultimo y con todas las modernas exigencias de

Avioén sanitario <Hanriot>

este servicio. Hoy en dia que por fortuna termind
Espafia su esfuerzo militar en Marruecos, continda
teniendo tres aviones sanitarios y en proyecto la ad-
c'uisicién de mas material de esta clase para la or-
ganizacion melddica de una verdadera brigada sa-
nitaria aérea.

Aleman

En Alemania han construido aviones especiales
para el siervicio sanitario la casa constructora de Fo-
cke Wulf, en Bremen, y Junkers y Dor-
nier, en Friedrichshafen. Se trata de los
conocidos aviones que se emplean ya, des-
de hace mucho tiempo, en los traficos aé-
reos de Alemania y de otros paises. En
Alemania mismo no existe un servicio sa-
nitario aéreo: pero en algunos casos se
utilizaron aviones de la Hansa Aérea Ale-
mana para el transporte de enfermos.

La casa Darnier ha acondicionado el co-
nocido avién de transporte “Komiet (co-
meta 111~ para el transporte de enfermos.
Este avion puede equiparse también con
flotadores. Los heridos o enfermos, en
dos de las camillas corrientes, pueden en-
trar por una puerta lateral del ancho sufi-
ciente para la comoda entrada de las ca-
millas en su posicién horizontal, que se
encuentra a poca altura sobre el suelo, favorecien-
do la maniobra. Hay asientos para cuatro heridos le-
ves y sitio para un enfermo. Las camillas se han dis-
puesto una sobre la otra, siendo la superior llevada
a su posicién medianlte un pequefio torno a mano,
mientras que la inferior se coloca en el fondo del fu-
selaje, con una suspension iespecial sobre resortes. En
im rincon de la cabina se halla el lavabo, y debajo

del motor hay sitio para material sanitario y cajas
de instrumenta!.

Los modernos a™iones gigantea de transporte ale-
manes, que estan equipados con camas, son, natural-
miente, también adecuados para el servicio sanitario,
no necesitando ninguna modificacion especial.

Francia

En Francia el avion sanitario se lia empleado mu-
chisimo. En el afio 1920, en el
ejército de Levante, se pusieron
a salvo, mediante el avion, 32 he-
ridos, y en el afio 1921 han podi.
do ser salvados por aviones sa-
nitarios mas de 150 heridos en el
Euprhat.

Donde nnas se emplearon los
avi'Ones sanitarios en los ultinios
tiempos fué en Marruecos. En el
afio 1921 se transportaron, me-
diante seis aviones, 18 heridos
graves en treinta y cinco minutos,
a una distancia de 18 kilometros
a retaguardia. Con medios de
transporte corrientes se hubiera
necesitado para esto tres dias, y
es de suponer que este tiempo
hubiera significado la muerte pa-
ra la mayoria de los heridos. En
el afio 1923 se llevaron en el At-
las Central mas de 700 heridos
por via aérea a los hospitales de
Fez y Casablanca, efectuandose

recorridos de hasta 500 kilémetros. En 1925 se hi-
cieron en Marruecos 987, y en Siria, 118 transpor-
tes aéreos. En total, se han jtransportado con avidn,
de 1920 a 1925, mas de 3.000 heridos, sin accidentes.
En el Gltimo afio se utilizaron en Marruecos: 28 apa-
ratos Bréguet, 20 Hanriot y, como resierva, siete
aviones Bréguet y sieis Hanriot.

En el Centro de aviacion Cazaux, a 75 kilémetros
de Burdeos, la autoridad militar ha estabiiecido una
seccion aerondutica saniltaria; uno de los aviones sa-

Elaviéon Hanriotel aparato que se emplea especialmente en las posiciones de IVlariuecos

nitarios que estan ani de guarnicion debe estar siefn-
pre sisto para emprender el vuelo.

Un avién que se utiliza en Francia con frecuencia
pana el transporte de heridos es el Bréguet 14-T.

Un compartimiento para enfermos, ae 2,10 metros
de largo, 1,05 de ancho y 1,45 de altura, permite la
recepcion de dos camillas y dispone de un asiento
para un enfermero, asi como de un armario con un



equipo quirdrgico; aparato respiratorio, etc. EI avion
Brégud; 19 A-2, moderno tipo de reconocimiento, se
lia acondicionado también para la recepcidon de he-
ridos. Ofrece sitio para dos enfiermos y un enferme-
ro, aunque muy limitados. La carga de las camillas
en el fuseUafje nonnal seefectda de tal modo que pue-
de quitarse d forro de un costado. Existen en Fran-
cia gran numero de aviones de este tipo.

Otro avién sanitario francés es ~1 monoplano de
Gourdou-Leseurre, d cual s muy rapido, pero pue-
de llevar solamente un ‘herido. La velocidad de ate-
rrizaje de esite aparato ies muy pequefia, de modo que
es especialmente apropiado para este servicio, por
e:e detalle.

Un tipo mas antiguo, que ha encontrado empleo
en lel servicio sanitario francés, es un pequefio bipla-
no de Hanriot, que estd dotado de un, motor Gnome-
Rhone, de 80 HP., y puede transportar taimbién ani-
camente uTi solo herido. EIl avién tiene un tren de
aterrizaje de proy«:to 'especial, el cual, segin se di-
ce, hace posibUe su empleo también en mal terreno.

Un avion giganitie para el transponte de heridos io
representa el Farman Gdiath. En su 'especiosa cabi-
na pueden alojarse 10 heridos graves en camillas, o
2eis de ‘'ellos acostados vy, seis heridos menos graves
sentados.

Actualmente se ‘encuentra, en construccion en

10

miento de movimiento' y la direccidn son peores que
en los vehiculos sanitarios corrientes, aparte de que
un transbordo de heridos a un au'tomovil se efectla
con el mayor cuidado y no gran dificultad, si pueden
permanecer en sus camillas los heridos.

Imperio Briténico

La aviacion saflitaria inglesa se desarroll6 en pri-
mer lliugar en .Asia. En mayo de 1923 transportaron
los ingleses, aproximadamralle, 200 enfermos de di-
senteria por via aérea a Bagdad, y a principios del
afioi925 doBaron a k's fuerzas miitai'es en el Irak
de “ihospitaies volantes”.

La casa Vickers ha 'equip™do’ el bimotor gigante
“Vemon”, como avion sanitario; también el tipo
“Brist'OIl”, “Branden”, se em'plea para este fin. Am-
bos aviones estan dispuestos para seis heridos acos-
tados y seis seiutados, con un asiento para un médi-
co o enfermero.

Un hidroavién sanitario de la casa “Fairey” se
ha puesito en servicio por la Compafiia inglesa Ba-
lara, en la Guayara britanica, para transportar los
empleajdos de la Compafiia desde el interior del piais
al 'hospital de la ciudad costera Georgetown. EIl avion
tiene debajo del asiento del piloto un compartimien-
to para un enfermo acostado.

«Arochit*

Francia un avion que contiene, segun se dice, una
compleCa insitalacion para operaciones y que esta dis-
puesto para rodar en ‘el suelo. EI aparato puede alo-
jar dos heridos, y tiene un sitio para un medico, la
mesa de operaciones plegable, de duroaluminio; una
caldera de desinfeccion y aparato de rayos X, etc.
Ademas exiate callefaccion y T. S. H. Préoxima a la
entrada se ‘'halla una tienda de campafia para heri-
dos, cuyas pared'es son de bolsas de tella de hilo, que
pueden inflarse mediante una bomba de aire. Esta
tienda ofrece alojamiento para 30 enfermos.

Este avidn se ha proyectado por el ingeniero ruso
Nemirowsky, y tiene 'Sl nombre de “Aérochir N. T.
27”. Sé dice que una ventaja especial consiste en que,
ademas del motor de aviacién, se ha montado un mo-
tor corriente de automdviles, ®l cual, cuando se ha-
yan .plegado los planos de las alas, se empica para
liacer marchar el apanarto por eJ suelo. A este fin
existen dos pares de ruedas, de los cuales el par pos-
terior se recoge hacia arriba durante el vuelo; pero
las desventajas aerodindmicas y la sobrecarga oca-
sionadas por esta causa hacen dudar de la utilidad
practica de este tipo. Ademas, no se comprende en
qué- consiste la ventaja 'de la marcha por el suielo,
puesto que el mismo fin puede lograrse mucho mas
facilmente por cualquier automévil. EIl transporte
por calles parece en algunos casos de todos modos
absolultamente imposible, ya que el “Aérochir” tiene

longitud es de 12,6 metros. Ademas, el amortigua-.

En Australlia se han dispuesto sei's fwiones para
el servicio sanitario en el interior, que empezaran a
prestar servicio el i de abril de 1928. Cada uno de
estos aparatos trabajard en un terreno determinado
de aproximacién 800 kilémetros. Estan provistos de
una instalacion de T. S. H. y llevan un médico,

Italia

Los aviones sanitarios ide Italia encuenitran su
campo de acti\'idad especialmente en el Africa del
Norte, doo'de el desierto de Libia ofrece buenos cam-
pos de aterrizaje, y en el que el clima uniforme y
casi exento de lluvias perm'ite el vuelo en casi todos
los dias del afio. Un transporte terrestre de los tr-
fermos no puede liacerse con frecuenciBj por la fal-
ta de carreteras, asi como a causa de las dunas ei'r:u:-
tcs, de los grandes trayectos sin agua y de los rayos
abrasadores dei sol. ,

En ltalia se emplea, ademéas de los aviones “ Capro-
ni”, principalmente el “Dornier Do. T”.

Otro de los aparatos que se utilizan para el servi-
cio sanitario es el “F. 62”, que es un Farman modi-
ficado y dispuesto para cinco enfermos, dos de los
cuales se alojan en la cabina anterior y tres en la
posterior. Digno de mencionar es que se lleva im de-
pésito para 50 litros de agua.

La extensa cos'ia de Italia ha conducido a que
también se hayan acondicionado hidroaviones paira el

transporte de heridos,



Holanda

En Holanda sifv€ el conocido hidroavion_ trimotor
“Fokker F VIl 3 m.” como avion sanitario. Mien-
tras que en el aparato d<e transporte de este tipo se
han dispuesto ocho 'asientos, para el trajisporte de
enfermos se han colocado seis camillas y un asiento
para un acompafante.

Rusia

Los inmensos trayectos que hay en Rusia con po-

blacion poco densa y pequefio numero de médicos
recomienda un empleo intenso de aviones smitanos.
Se tienen noticias, en efecto, del transporte por via
aérea de enfermos qtxe teniari' que ser operados on
urgencia de Budiara a TasOhkent y Nueva Buchara.

Estados Unidos de América

En las fuerzas militates del Canal d;e Panama se
1emplean aviones sanitarios. Los tipos corrientes son.
el aparato “Douglas”, para seis enfermos acostados
y dos sentados, asi como un médico, y el “Cox-
Kremlin”, que es capaz de alojar dos enfermes acos-
tados y un médico.

Suecia

Desde el invierno 1924-25 se ha agregac” al hospi-
tal de la fortaleza Boden un avion sanitario con cale-
faccion, que sirve también para el servicio médico
civii de los distritos del Norte (Laplandia, Norlan-
dia). Se vuela por pilotos milii'ares y trabaja princi-
palmente por cuenta, de la Cruz Roja.

Polonia

En Polonia se construy6 recientemente, por la fa-

hrica de aviones Samolot, un aparato segin modelo
francés para dos heridos.

Japén, Finlandia, Siam

Estos estados dispo-nen también de aviones sanite-
rios; Japén utiliza aparatos alemanes para «te tm.

El empleo de aviones sanitarios se ha limitado hasta
hoy oasi exclusivamenlte, al servicio militar, puesto
ciue’aqtd existia la mayor necesidad de este medio de
transporte, pero es de suponer que en lo fufturo, en
terrenos poco pobladcfi., o mas aun donde sean fre-
cuentes catastrofes de 'la naturaleza, el avién encon-
traira en el servido de la humanidad un extenso dam-
po de accion.



Pedidos a la fabrica canadiense Vickers

En los talleres canadienses Vickers, en Montrea!, se
eincuentran actualmenlie en ooiistruccion 32 aviones.
Doce de ellos para las reales fuerzas aéreas cana-
dierLses, que han encargado en el afio 1927 en total
26 aviones nuevos.

Se construyen entre otros: 2 hidroaviones de ca-
noa central triplazas “Vedette”, 2 hidroaviones de
canoa central trimotores de 7 asientos “Veruna”,
un hidroavidon de canoa cenlrail monoplaza “Vista ,
i avion forestal “Vigil”, i avion anfibio bimdlor
“V«los” (con cada, vez 2 motores Pratt y Whitney-
‘Wasp”, de 425 HP. cada uno) para servicio foto-
grafico, y ademas unos aviones de escuda Avros.

Motores W alter en Espafia

La Aerondurtica Militar espafiola ha adquirido re-
cientemente de la casa Walter, en Praga, 5 motores
para estudios y ensayos. Se trai;a de 3 motores del
tipo de 120 HP. y de 2 de 85 HP.

Importacién y exportacion de la industria

aeronautica ingleisa en 1926-27

Los numeros indicados se refieren a aviones, di-
rigibles, globos y accesorios.

REEXPORTACION

1.MPORTACION EXPORTACION
o1 -

1926 1927 1926 1927 1926 1927

£ £ £ £ £ £

Eenero.. 494 1.850 130.049  49.021 - —

F abreto. 2.089 679 40.416  63.080 6.341 —
M rzo... 1.0ui 7.087 92.840 106.478 9.758 2.270
Abril 536 822 160.832  71.190 5.051 785
Mayo.,,. 342 1.258 118.539 82.703 - 640
24.868 1.249 66.111  149.907 150 162
ulio. 16.033 1.798 39.047 104.167 — 750

21.401 2.453 146.129 73.742 1.035 —
Septiembre . 3.172 2.045 55.674  61.946 - 59
Octubre___ 528 1013 41.978  93.004 30 45
70.462 20.254 891.605 860.243 22.385 4.711

Exportacion de la industria aeronautica de los
EE. UU. de América del
semestre <le 1927

Norte en el primer

Aviones

PUNTO DE DESTINO Cantidad pnjjiarjs
LT L — 7 187.500
Canada . 5-845
B €1gHCa . neeeneeneeeesenees seeeenesneens 2 28.000
Japon .......................................... | 33-500
Colombia. e e 1 27.305
Brasi! . i 16.239
Argentina 8.87S
Australia 342i

Toid i, 17 310.685

En relacion con el primer semestre de 1926, el nd-
mero de los aviones exportados ha. disminuido en
nueve, pero en cambio ha aumentado su valor en
186.744 ddlares.

Motores

Valor

Cantidad ¢ ggares

PUNTO DE DESTINO

w

—_—_— — _ —_ = — = N NN DD

24.163
28.103

21.088
19.000
2.328
10.000
5016
4.610
4.260
4.100
790
409

25

BElQicCa e

Checoeslovaquia

Africa del Sur britanica. .
Malaya britdnica.........

Total. 69 *23-892

Entre los motores exportados se encuentra un gran
ndmero de tipos antiguos (Can-add, 53, con mi va-
i'or unitario de 546 dolares). El valor unitairio de ios
oi.ros 16, de 6.233 dolares, demuestra que entre ellos
la mavoria son motores nuevos, que se han adquiri-
do con fines de estudio y ensayo.

Acceaoi-ios

Valor

PUNTO DE DESTINO eD dalates

63-731

Rusia de i0S SOVIietS.ennnns 36103

34.878

Gran Bretafia ..o 30.054

6.776

Replblica Dominicana.. 2.800

4.669

1.660

1.479

850

1.419

Paises B ajosS . 75

1.209

Java Y M adura . 1.040
Italia, Francia, Terranova, Filipi-
nas, Awustralia, India britanica
occidental, Colombia, Lidia orien-

tal holandesa, Checoeslovaquia.. 3.360

Total. 190.103

En total, la estadistica ce exportacién, con un va-
lor de tres millones de pesetas, drauestra la impor-
tancia de la industria aeronautica en los Estados
Unidos.

Suministro de la industria americana al Ejército

La Gampafiia de Aeroplanos y Moftores Curtiss
recibiéo un pedido de 35 aviones de reconocimiento,
tipo 0-2, con motores Liberty. EI suministro em-
pezé en diciembre del afio 1926. Para pruebas en las
iuerzas aéreas de combiite se adquirirdn cada vez un
avién Keystone-Douglas y Curtiss; éstos son lc«'
vencedores en él concurso de aviones de reconoci-
miento.



Construcciones especiales en la fabricaciéon de

motores de aviacién

Kii estos ultimos tiempos llegaron aJ coiiodmieiito
publico diversas noticias respecto a nuevos motores
de aviacion que difieren esencialmenfie de la construc-
cién corriente. La disertacion presente™no ofrecerd a
los iniciados nada realmente nuevotiene solamente
el fin de dar una idea general de una materia sobre la
fAue se informo hasta ahora sélo en partes. No obstan-
te, conviene antes limitar el contorno del concepto
‘“construccion especiai”. Bajo construcciones espe-
ciales :se entiende motores que difieren de los motores
de aviacion corrientes en uno 0 varios puntos.

1. Empleo del procedimiento de dos tiempos.

2. Reertipilazamiento del rriando de vah'ula por
mando de distribuidor.

3. Falta de ciglefial,

4. Nueva disposicion de cilindros no empleada
hasta ahora.

5. Otros nuevos detalles de construccion que dan
a todo el motor una cainicteristica especial.

6. Madores de aceite pesado.

Por medio de estas construcciones especiales quie-
ren lograrse los méas distintos objetos y ventajas,
como, por ejemplo: poco peso, montaje sencillo, en-
trei:enintiento facil y, a consecuencia de esto, dismi-
nucién de las causas de averias. Obras construcciones
especiales, en cambio, van encaminadas a conseguir
un refuerzo del &rbol de Ja hélice, un rendimiento
constante para diversas alturas de vuelo, o también
disponer de un campo visual para el spdiolto 'libre del
obstaculo que representan los cilindros del motor
co'locados delante de su puesto de mando. Finalmen-
te, deben considerarse ain sjctualmente como cons-
trucciones especiales los motores de aceite pesado.
Puede suponerse, con seguridad, que las ventajas de
varias construcciones especiales conduciran a una
gran propagacion de las mismas, por Uo cual no esta-
r4 entonces justificada la denomiinacién “construccio-
nes especiales”. Oti’as construcciones, en cambio, pa-
recen muy usadas y no representan seguramente ape-
nas mas pruebas interesantes.

Motores de dos tiempos

Ya al principio de la construccién de motores de
aviacion se hicieron pruebas con motores de dos tiem-
pos, pero no dieron aiingun resultado practico, pues
resultaba un consumo especifico de combustible con-
siderablemente mayor que en Jos motores de cuatro
Itiempos (unos 600 gramos por CV.-hora, contra 250
gramos para los de cuatro tiem'pos). Ademas, la ad-
mision era tan defectuosa al maximo de revoluciones,
que tampoco 'el rendimiento corresponde a las espe-
ranzas y exigencias. So'lamente el perfeccionamiento
cie los compresoires-impulsores de los gases frescos
de fe admision y la anulacion del sistema de deflector
crearon las condiciones previas para la construccidn
de motores de aviacion de dos tiempos economicos,
y que también eran de rendimiento satisfactorio.

El construdior del motor Wallisa (Polonia) intro-
dujo las modificaciones que lo aproximan a la forma
de construccion actual. Se trata de un motor de dos

cilindros, enfriado por aire, para pequefios aviones.
La compresion de la mezcla antes de la admisién en
los cilindros se efec66a normatoente en el carter.
Por el movimiento simultdneo y en sentido contrario
de los dos émbolos, que da un cambio del volumen
relativamente grande al del carter, se tendrd asi una
“bomba de carga que .producira una sobrepresion lo
suficienitemente grande para que los gases frios en-
tren en el cilindro. L-a mezda de gas llega desde el
carter por un canal anular y iwr lumbreras de en-
trada distribuidas en toda la circunferencia de uno
de los dos extremos d*el cilindro. La salida se efectla
por una valvula de giiaindes dimensiones colocada .en
la culata dd cilindro. Esta disposicién representa la
realizacion del principio de la con-iente”® continua.
Como consecuencia del movimiento del émbolo, el
gas va siempre en la misma direccion desde las luni-
breras de admision a la valvula de escape, se dismi-
nuye ai minimo la mezda perjudicial de gases nuevos
y de combustién. Las lumbreras de admision estan
mandadas por el borde superior del émbolo, y d ac-
cionamiento de las valvulas de escape se efectiia por
varillas de impulsion y balancines. Para evitar un
desplazamienlto lateral de los dlindros, las bielas es-
tdn construidas’ desaxiales, forma de construcdon
que predsa una ejecucion muy fuerte de la cabeza
de la biela. La magneto marcha con el mismo nimero
de revoluciones que el cigliefial, asi como la leva para
el mando de la valvula. EI motor, cuya construccidn
se ve claramente en la figura i, tiene 74 milimetros
de calibre y 80 milimetros de carrera, lo que da un
volumen cilindrico de 688 cm.= La potenda es de
18 CV., con 2,000 r. p, m.; desgraciadamente, no te-
nemos datos de pesos. EI gran consumo de combusti-
ble de 275 g/CV./ih. demuestra daramenlte la des-
ventaja del procedimiento de dos tiempos, sin bom-
bas especiales de carga, con relacién al motor de
cuatro tiempos. Parece dudoso si en este p~uefio
motor se compensa con un peso de construccion in-
significante este aumento de gasto.

Una construccion similar es la de un motor en es-
trella de cuatro cilindros de Fischer y Jacobs, de Fi-
ladelfia, pero al contrario de lo que sucede al motor
de dos cilindros, en este caso no es posible una com-
presion de la mezcla en el <grter. Puesto que nos
faltan muchos datos respecto a este motor, no po-
demos decir con seguridad en qué forma se logra la
admisién de los gases frescos'en d cilindro. Nosotros
vemos posibles estas dos formas:

Hadendo los ém'bolos cada uno de dios esca-
lonado, de modo que cada cilindro tiene una bomba
de carga, de la que es émbolo la parte de distinto dia-
metro del émbolo. Esta forma de construccién pro-
piamente didiO' se empled ya varias veces en los mo-
l:ores de automoviles, y da buenos resultados. La ven-
taja de esta manera de resolver el problema consiste
en la construccion sencilla y en que se evitan bom-
bas especiales de carga.

2. Empleo de un ventilador impulsor que efectie
la compresion de la mezda de gas para todos los ci-
lindros. La construccion del motor es, por esta ra-
zon, algo mas complicada, pero la construccion de
ventiladores impulsores estd actualmenite tan per-
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feccionada, que por este lado no es de tenier se dé
lugar a perturbaciones. Un estancamiento hermético
del céarter, en el que generalmente se monta el ven-
tilador impulsor se hace «itonces condicién previa
exigible.

La admisién se efectla también en este caso por
lumbreras en el cisndiro, que estan mandadas por e!
émbolo, y el escape por valvuias en la cdalta del ci-,
lindro. Como ventaja especial se sefiala el pequefio
namero de piezas moviles, y ademas que ks véalvu-
las pueden desmontarse sin que se quite el cilindro.
También los ‘cilindros son desmontables sin necesidad
de desmontar d motor, lo que se explida por la falta
de tuberias exteriores de aspiraaon. El motor tiene
una potencia de 90 a 100 CV. y pesa, hsto para el ser-
vicio, 115 kilogramos.

Recientemente, la Aircraft Holding Co., de Los
Angeles, di6 a la pub&idad noticia de motores en
estrella de dos tiempos. Se fabrican de dos tipos, o
sea un motor de seis cilindros y 80 CV., asi como uno
de ocho cilindros, con 120 CV. Del motor de ocho
cilindros ha sido posible obtener los siguientes datos;
calibre, 125 milimetros; .carrera, 152 milimetros;
R. P. jVL 1.250; compresion volumétrica, 5,2; peso,
120 kilogramos. De esto resulta una potencia masica
de 1,0 kilogramos y un rendimiento de ocho' CV. por
litro. EI gasto de combustible se da con 0,52 pintas,
0 sea aproximadamerite 196 gallones por caballo va-
por-hora. Poner este nimero de acuerdo con el pe-
quefio rendimiento por litro sera muy dificil, aun
considerando el muy pequefio nimero de revoJu-
ciones.

En este motor, que trabaja por el sistema de de-
flector, se efectla la compresién por un ventilador
impulsor Powerplus, montado en el &rbol ciguefal.
La mezcla comprimida llega por un canal de distri-
bucién a las lumbreras de admision, que son cuatro
en cada cilindro, de las cuales cada vez dos estan si-

Motor «WaUisa» de dos tiempos

tuadas diiametraJmente opuestas. Las lumbreras de
escape, que es'tan también en parejas, se encuentran
desplazadas con relacion a las de admision 90" y tie-
nen doble altura que ellas, para lograr un rapido
escape.

Esta posicion precisa un émbolo con deflector do-
ble de desviacion, que, como es sabido, co'nsiste en
reborde saliente y en forma curva, co-n la concavidad
hada las paredes interiores del cilindro, para que
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chorros de gases frescos que entran por las lumbre-
ras de admision se dirijan hacia la culata de* cilindro
y no hacia la lumbrera de escape, y se ha supuesto
asi evitar casi (totalmente las pérdidas de gas nuevo.
El ventilador maroha con el miismo nimero de revo-
luciones del cigliefial; la compi-esion es regullaWe por
el piloto, para ajustar la potencia del motor a las con-
diciones del servicio. Los cilindros son de un bloque
d€ fundicion. T.a razon por que las bujias no estan

Fig. 2—Motor de dos Uempos Ajax de 80 CV.

colocadas ai la cuJata, como parece logico, desde el
punto de.vista de la técnica de combustion, sino que
se han dispuesto lateralmente eii la cAmara de com-
bustion, mas aln a la sombra del viento, es una me-
did/a que no es facilmente comprensible. Nos parece
que Umbién se ha pagado algo caro el aspecto liso
de todo el motor, por tener que montar la magneto
dentro del carter dal motor, No hay que suponer que
las lumbreras de escape, como se ven en la figuna 2,
desemboquen directamente al aire exterior, puesto
que por la entrada de po'lvo resultaria un desgaste
rapido del émbolo y cilindro. Se acopla a ellas en am-
bos lados una tuberia colector de escape, para evitar
esito.

Como ventaja de este motor indica la Casa cons-
tructora el doble rendimiento del motor de dos tiem-
pos en relacion al de 4, lo que, sin embargo, esta en
absoluta contradiccion con la pequefia potencia por
litro de cilindrada y nunca, es practicainente alcanza-
ble. Ademés, se llama la atencién sobre la construc-
cion sencilla y el diametro .'total (aproximadamente
15 por 100 menor) del motor con relacion a los mo-
tores de valvula. Antes de que se construyeran estos
dos tipos, la Casa constructora hizo pruebas con
pequefios motores de 25-30 CV., para obtener expe-
riencia para la construccién de los tipos definitivos,
y, segun se dice, ha logrado buenos resultados con
ellos. Puesto que las declaraciones de los constructo-
res esiidn en contradiccion con las otpiniones hasta
ahora tenidas por buenas, debe suponerse que en
estos motores se aplicaron otros detalles de construc-
cion, respecto a los cuales se guarda silencio.

Una forma de construccion nueva para motores de
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aviacion la representa, el motor de dos tiempos de
Etchegoin-Causan. Trabaja por el sistema de dos
cilindros propagado por el profesor Junkers desde
hace mucho tiempo. En disconformidad con Jtmkers,
que desarrolla este motor para el empleo en él_de
aceites pesados, se propone Causan usar y aplicar
ed:e sistema para su funcionamiento con gasolina
com” combustiM«. La base del modo de trabajar es
el empleo de dos émbolos -de marcha opuesta en un
cilindro de trabajo. El constructor de este motor par-
tio de las reflexiones siguientes:

Un motor de aviacién exige un motor de gran po-
tencia, de dimensiones ,y peso lo menor posibles. El
siitema de dos tiempos con la misma cilindrada que
el de cuatro tiempos debe dar liedricamente una po-
tencia considerablemente mayor que éste y corres-
ponde, por -tanto, en mayor grado a las n«:esidades
del motor de aviacion.

La seguridad del trsbajo depende, hasta cierto
punto, del nimero de las piezas mdviles de construc-
cion. Puesto que en el motor d™ dos tiempos ia dis-
tribucion se efectda por el émbolo, disminuyen muy

uno <letrds del otro. En cada cilindro van en direc-
cidn opuesta dos émbolos que trabajan mi dos cigie-
fiales laterales. Los cigliefiales transmiten el momento
giratorio mediani.e engramajes a un arbol central que
accionii directamente la ihélice, 1.a gran rueda denta-
da central acciona un ventilador jmpulsor Root, que
produce la necesaria compresion de la mezcla. En el
punto muerto inferior, los émibolos dejan, libres las
lumbreras de admision de escape, que estan dispues-
tas en toda la circunferencia del cilindro, mandando
una serie de émbolos la admiscon y otra el escape.
Las tuberias de admisién y de escape, de muy gran-
des dimensiones, son facilmente desmontables para
facilitar una buena accesibilidad de las lumbrera”
para su limpieza, etc. En la parte centnail de los ci-
lindros, enfriados por agua, que represenl.a la cama-
ra de combustion, se han dispuesto' las bujias, lia-
biendo puesto también especial atencién en que ten-
gan una buena accesibilidad. La magneto, que mar-
cha al nimero de revoluciones del motor, se acciona
por uno de los cigliefiales; el segundo ciguefial ac-
ciona ks bomibas de agua y aceite. La lubricacion

Fig. 3.—Motor de dos tiempos Etchegoin-causa, de 4 cilindros y 80 HP.

considerablemenite las piezas moviles, por la elimina-
cion de valvulas o distribuidores con sus elementos
de accionamiento. Para llenar todas estas condiciones
es neoesiairio suponer giie la carga de admisién del ci-
lindro, a pesar de la distribucién por lumbreras, que
tedricamente es desfavorable, no desmerezca de la
carga de admision de motores de cuatro tiempos con
distribucion por vélvulas.

El consumo de combustible no debe superar al del
motor de cuatro tiempos-. Esto puede lograrse sola-
menlle por tina carga de admisién buena y completa
del cilindro-. Puesto que en la construccion corriente
de motores de dos tiempos (émbolo con deflector de
desviacién) no puede evitarse una mezcla de gas nue-
vo con los de combusitién, ha de emplearse para el
logro de la -economia exigida el procedimiento- de la
corriente continua. De este modo entran por una ex-
tremidad del cilindro los gases nuevos, efectuandose
el esdaipe por la extremidad opuesta.

La compresion -en el cértter no es, en ios motores
de dos tiempos, suficiente para garantizar una carga
de admision completa. EI conseguir hacer perfecta-
mente estanco- para el gas del carter presenta dificul-
tades y también disminuye la sobrepr-esiori que se
pueda alcanzar en el carter el aumento del nimero de
cilindros. Para la compresion, que en el motor de
dos tiempos es decisiva, debe, por tanto, emplearse
un venitilador impulsor de carga de admision especial
con buen efecto volumétrico.

El primer motor de prueba es el de la figura adjun-
ta. Los cuatro cilindros horizontales estan dispuestos

de los cojinetes de los ciglefiales y de las bielas se
efectla a presion; el eje del émbolo y las paredes del
cilindro reciben aceite por barboteo desde los carter
donde van montados los ciglefiales.

Los motores, en cuya construccién se ha empleado
md:al muy ligero, fueron sometidos a varias pruebas
de larga duracion,, a completa satisfaccion del cons-
tructor. Con 60 milimetros de calibre y 66 milimetros
de carera, tienen una cilindrada de medio litro. Con
el nimero normal de 3.700 revoluciones, dieron una
potencia de 120 CV., siendo, por tamto, la potencia
por litro 80 CV., rendimiento que seguramente no
se ha alcanzado todaviaen la construccién de motores
de aviacién. EIl peso es solamente 95 kilogramos,
habiéndose de considerar tam'bién el peso por CV.
con 0,79 kilogramos por CV. como bajo, tratandose
de un motor enfriado por aire.

El consumo especifico de combustible no se ha
dado a conocer todavia, lo que permite creer que con
respecto a esto el motor no satisface aun las exigen-
cias deseadas-

Con las experiencias y resultados que se obtuvie-
ron con este moltor, Causan paso a la construccion” de
un motor de mucha mayor potencia, que presenta im-
portantes modificaciones, pero que se basa en los mis-
mos principios que el anteriormente tratado. Cada
cuatro cilindros de este motor de ocho estan dispues-
tos en el mismo plaaio sus ejes en forma de un cua-
drado, lo que se ve claramente en la figura. De este
modo resuUtan cuatro ci¢jlefiales en los angulos del
cuadrado, en los cdales trabajan a la vez cuatro em-



bolos. Cada uno de los ciglefiales tiene dos codos,
a los que se unen en cada uno de ellos dos bielas,
construccion que corresponde a la de los motgres
en V. También en este tipo de motor transmiten los
cuatro ciguefiales el momento de rotaciéon a un &rbol
principal de posicion central mediante engranaje,
por lo que se manda simultineamente el esfuerzo
de cada ciglefial al arbol de la hélice. EI ventilador
impulsor Root es accionado por la rueda dentada
grande, que al mismo tiempo ofrece una transmision
favorable para la bomba de carga de admision de
mardia rapida. En este proyecto se mandan por los
émbolos acoplados a los ciglefiales superior e infe-
rior las lumbreras de escape, y los émbolos de los
otros dos ciglefioles, las de admision de los cilindros.
Los émbolos correspondientes a -los cigiefiales su-
perior e inferior tienen una carrera de avance pe-
quefia, para lograr un rapido vaciado de los cilindros
y para impedir ademés un escape de gas nuevo por
las lumbrers's de escape. Una (tuberia colectora para
cada lado, surte de mezcla de gas nuevo los costados
derecho e izquierdo del motor. Para el escape existen

dividido en dos mitades, cada una de las cuales se
surte con aceil.e a presién. Una bomba de aspiracion
devuelve el aceite sobrante al depo6sito de aceite. Val-
vulas especiales procuran en ambos carters que no
se escape gas nuevo.

El accionamiento de los aparatos auxiliares se
efectlia desde todos los arboles de ciglefial, para lo-
grar un rendimiento lo mas uniforme posible. Por la
construccion extraordinariamente corta de los arbo-
les no han de temerse oscilaciones, aun con el mayor
namero de revoluciones. Las dimensiones de este
proyea.o son; calibre, 105 milimetros; carrera, 110
milimeti'os; lo que da una cilindrada de aproximada-
mente 15 litro,s. Se dice que con 2.400 revoluciones
por minuto, lo que corresponde a 1.450 revoluciones
por minuto del arbol de la hélice, el motor tiene una
potencia de 700 CV.

La disminucion del namero de revoluciones en re-
lacién al primer tipo se debe seguramente, ademaés
de a las mayores dimensiones, al deseo de aumentar
en todo lo posible la seguridad de trabajo. No obs-
tante esta reduccion del namero de revoluciones, se

Fig. 4.—Motor de dos tiempos de Etch'egoln-causa, de 8 cilindrosy 700 HP.

cuatro tuberias; por tanto, una para cada pareja de
cilindros. Digno de mencionar es que los carters su-
perior e inferior estdn a la presion atmosférica, pero
los dos carters laterales estan a la presion del com-
presor. Esto se debe a que en el punto muerto su-
perior las lumbreras no esi:dn ya totalmente cubiertas
por el émbolo, de modo que la presidn en el carter se
equilibra con la de la tuberia correspondiente. Cuan-
do las lumbreras de escape se dejan de, este modo li-
bres, TIO es ciertamente perjudicial, sino que, por el
contrario, se efectla de esta manera una buena eva-
cuacion de gases quemados y una buena ventilacion
de los carters; pero, en cambio, no resulta tan bene-
ficioso en los casos de comunicacicnes de las lumbre-
ras de admision con los otros dos carters, pues estan-
do el ventilador sii:uado detrds del carburador, entra
mezcla de aire y gasolina en el carter. La gasolina
alli condensada produce con seguridad una disminu-
cion en la densidad del aceite, y se precisa segura-
mente medidas especiales para impedirlo o reducirlo
en lo més posible; pero, después de un corto tiempo
de marcha se producird seguramente en este céarter
una presidn que corresponda a la del ventilador, por
lo que la entrada de gas nuevo se reduce a un mini-
rao. En el proyecto de la lubricacion se tomaron en
consideracion estas condiciones, y el motor fué sub-

logra una potencia maésica inverosimilmenite baja,
de 0,46 kilogramos por CV., que corresponde a un
peso total de 320 Kkilogramos, y que constituye un
verdadero record, pues en el proyecto de motor Ble-
riot de dos tiempos, écho cilindros, 30 oCV., 115
por 160 milimetros, -correspondiente al afio 1925,
sdlo se obtenia una potencia masica de 0,65 kilogra-
mos por CV., que era hace dos afios considerada
como un gran triunfo de la técnica.

Las ventajas de este motor estdn basadas, ademas
del poco peso y la construccién sencilla, en su po-
sibilidad de empleO' en aviones militares. La gran
parte central libre (el arbol de la hélice hueco puede
tener un didmetro interior grande) permite el mon-
taje de armas de gran calibre (montaje en el eje del
centro de gravedad). La poca longitud facilita tam-
bién el montaje y aumerura la manejabilidad de los
aviones de caza. Debe esperase aun si este motor,
que se encuentra en-econstruccion en la fabrica de
automoviles Benjamin, corresponde a la expectacion
y satisface las esperanzas que en él se tienen, con
un consumo especifico por caballo vapor-hora peque-
fio, o al menos razonable, que no lo hagan desmerecer,
pr este concepto de los otros motores hoy en uso.

En esta relacion citaremos ademas otro motor de
origen francés, el que, aun cuando se traiJa de un



tipo de cuatro tiempos, intenta lograr el mismo fin
que los anteriormente descritos. Se trata de un mo-
tor de dos cilindros, de doble efecto, de 105 milime-
tros de carrera y de 160 milimetros de calibre. Por
el doble efecto espera el constructor oblEener una
potencia duplicada en relacién con la construccion
corriente y con el mismo peso. EI motor da 100 CV.,
con 2.200 revoluciones por minuto, lo que corres-
ponde a un rendimiento por litro de 18 CV.; pero,
por la complicada construccion de un motor de doble
efecto, resulta que el motor, listo para el servicio,
tiene un peso de 120 kilogramos, o sea que pesa
mas que los normales motores en estrella de la mis-
ma potencia. Digno dé mencionar aqui es que los
émbolos trabajan en los cilindros de metal iipro
(Alpax). Esta construccion se intentd ya hace algun
tiempo en América, y, segun se dice, ha dado buenos
resultados, afiadiéndose que el Alpax, cementado me-
canicamente en la superficie, tiene buenas cualidades
para una marcha normal del motor y que el desgasee
no es mayor que en cilindros de acero o de fundicion.

NIEESOICHHRIDES

En este grupo de motores no se efectia el mando
de las lumbreras de admisidon y de escape, como es
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reciente) el peso unitario de un kilogramo por CV.
Digna de mencion es también la menor altura, debi-
da a la falta d«l arbol de levas superior y del carter
de éste. De la mayor importancia en el motor con dis-
tribuidores es el buen sistema de lubricacién y la elec-
cion acertada dd material para los distribuidores,
con el fin de'dis-minuir el desgaste e impedir recalen-
tamientos. Los motores con distribuidores, bien pro-
yectados y consiiruidos, tienen entonces una larga
duracién, y tampoco las pérdidas por rozamientos son
mayores <iue en los motores con distribucién por
valvuk. Mas desfavorables so-n las condiciones que
reinen con gran numero de revoluciones, ya que las
masas moviles de los distribuidores son mayores
que las piezas de distribucion en los motores con
vélvulas con el arbol de levas en la parte superior.
Por estar los distribuidores sometidos a un movi-
miento cuya velocidad sigue una ky sinusoidal, el
tiempo de la abertura completa de las lumbreras no
puede ser tan grande como el de las valvulas, que
pueden influenciarse por la forma de las levas, y
este defecto se hace sentir desventajosamente con un
narrero de revoluciones muy alto.

Panhard y Levassor fueron los primeros que ui-
lizaron el principio Kinght en la constru<xién de m,.-

Flg. 5.—El motor con disWbuidot .Cavagnino>

corriente por valvulas, sino por manguitos cilindn-
han dispuesto entre el émbolo y el cilin-

dro. La admisién y el escape se efectlan cuando as
lumbreras de los cilindros se cubren con la* de los
distribuidores. Contrariamente a los motores de dos
tiempos, el émbolo no se emplea pana la

El motor mas conocido de esta clase es e
Knight que se utiliza ya desde hace mucho tiempo
en €fautomovilismo, y que precisamente en «stos Ul-
timos tiempos ha encontrado nuevos .

Las grandes ventajas de los motores con d stribui-
dores consisten en que scm casi completamente silen®
ciosos y su gran seguridad. Aunque lo primero no se
ex £ In la aviacion, seria hoy bien acogido. La
ffurfdad en el servicio hay que apreciarla t*to mas
cuanto que de ella depende la vida de la tripulacién
y el valor del avion. La segundad en d servicio
funda en que en la camara de combuation no se en
Stra pLa alguna d. 7 7 »
empaquetaduras no pueden quennarse
calentadores del escape. Como
los motores con distribuidores se mdica cuchas ve
ces su poco peso; pero es un hecho ¢“ue esto's tipos
no son mas ligeros que -los motores de las misinas di-
mensiones con distribucién por valvulas,
evidente esto por haber logrado, por ejemplo P~
hard y Levassor (por no hablar mas que de lo mas

lores de aviacion. EI modelo méas reciente de_esci
Casa. K. 122, da, a 1.500

v lind compresion volumetnca de 54, 45°

L ,“ enfriado por agua, tiene ,2 atad™ ,
Te estL dispuestos en V, con un angulo de 60,
?40 milimetros de calibre y '7°

ra, dan una cilindrada de 31.5

ponde a un rendimiento de aproximadamente 140
Salios vapor por litro; el peso dd motor es de 50
kilogramos, es decir, 1,02 ~'logramos por CV. Lste
motor pudo comprobar su gran segundad en a.i su

vicio de duracién de 240 horas, que hizo el ai.o ps

sado.

Un motor italiano con distribuido-m se m~icstra en
la figura adjunta. EI motor de 12 cilindros en V tra-
baja también por d sistema de dos r'’
efectuandose el mando de ellos por un arb .1 e p-
cial aue se encueaira entre los cilindros y la, b.e...s.
El &rbol de mando se acciona, mediante una cadena
desde el arbol ciglefial y los, aparatos aux.”s,
romo masneto y bombas de aceite, por medio rué
das helicoidales cilindricas de ejes horizontales na
diferencia de la construccion generaimence o.rnent.
efque para el escape se han dispuesto dos lumbreras

AnCuienta"y”™cinco grados antes dd punto muCTto
inferior, la lumbrera que se encuentra en la extremi-

fe
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dad inferior del cilindro se deja libre y solamente
tn el punto inferior del mismo se abre la -jmbreva
de escape superior, que queda abierta hasta el finul
de la carrera de escape. Se dice que por esta disposi-
cion se Jogra vaciar el cilindro casi totaunenie -li los
gases de combustion. EI motor tiene, con un calibre
de i60 milimetros y 140 milimetros de carrera, una
cilindrada de 38,6 litros, y desarrolla a 1.200 revolu-
ciones por minuto 500 CV. Como en los modelos de
Panhard y Levassor, también aqui la construccion
compacta llama la al;encion.

La, Compafiia de Motores Continental, en De-
troit, desarroll6 un motor en estrella, con mando por
distribuidor. Al contrario que en modelos anterior-
mente descritos, este motor, de nueve cilindros, no
trabaja por el principio Knight, sino por el procedi-
miento de un distribuidor. Como ya indica el nom-
bre, para la distribucion se pi-ecisa solo un distribui-
dor por cilindro, mientras que en el sistema Knight
dos de ellos trabajan entre el cilindro y el émbolo.
La forma de construccion de un solo distribuidor
se emplea ya por algunas Casas en la construccion de
automaviles, aunque tuvieron que vencerse conside-
rables dificultades. Estas estribaban en que en la dis-
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tribucion por un distribuidor ésite tiene que efectuar,
ademéas del movimiento de arriba hacia abajO’, otro
giratorio alrededor del eje longitudinal del cilindro,
que varia de direcidn para poder dejar libre, segin
cori'esponda, la lumbrera de escape o la de admisidn.
Seria muy interesante saber en qué forma se ha solu-
cionado este problema en este motor, pero hasta aho-
ra no se ha publicado todavia ningun detalle respecto
a eslio. Cudles seran las ventajas que se adquieran por
este procedimiento es dificil de decirlo antes de dis-
poner de numerosas experiencias, y hasta ahora se
empled esta construccion seguramente 3010 para elu-
dir las patentes Knight. Las dimensioiies y potencias
de este motor se mueven entre los limites corrientes,
lo que se manifiesta por las siguientes cifras: calibre,
114 milimdtros; carrera, 140 milimetros; potencia,
a 1.800 revoluciones por minuto, 220 CV. EIl peso
es de 215 kilogramos. Este motor no representa el
modelo final de la Casa Continental, sino que es
solamente uno de los dltimos motores de ensayo de
esta Compafiia, que fueron construidos para obtener
experiencias antes de emprender la construccién en
serie.
(Concluira.)

MOTORES DE AVIACION,
FIJOS, REFRIGERADOS
POR AIRE

60, 85, 120, 240, So CV., y

motores reirigerados por agua.

canador concurso internacional ORLY (Francia)

canador concurso internacional COPA D ITALIA

pidanse iolletos

correspondencia en castellano
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Al terminar el afio 1927 y comenzar el presente,
en el campo extenso de la ciencia constructiva de
dirigibles dibujanse diversas tendencias, que hacen
confiar que tal vez para el afio que empieza seamos
testigos de importantes novedades. No es solo en
Alemania donde se trabaja en dirigibles, sino tam-
bién, y con gran ahinco, en Inglaterra y en los Es-
tados Unidos de América del Norte. Parece existir
una noble emulacion entre las tres naciones por al-
canzar la hegemonia técnica de construccidn de esta
clase de aeronaves.

Inglaterra tiene hoy dia concretados sus puntos
de vista de progreso de la técnica dél dirigible en es-
tos dos principios: Empleo de motores de aceites
pesados, como fuente de energia propulsora, y empleo
del acero como material de construccion de la es-
tructura de sus dirigibles rigidos. _

En Alemania, en cambio, la casa Zeppeiin trabaja
para el empleo de motores que consuman como c(OT-
bustible del gas etano, de densidad igual a la del aire,
y con materiales de duroaluminio para la estructura
de los dirigibles.

La competencia constructiva tamibién existe en el
tamafio de los dirigibles que una y otra nacidn tiene
en construcciéon. Inglaterra construye el “R-loi”,
de 236 metros de longitud y con im didmetro maxi-
mo de 42 metros y un volumen de 130.000 metros
clbicos, o sea que es 1,24 vez mayor que el dirigible
alemén “L Z-127”, que sélo tiene un volumen de
105.000 metros cubicos, con una longitud de 235 me-
tros por un diametro maximo de 30,5 metros.

Otra diferencia esencial dxiste también, aparte
del empleo por unos del acero y por los otros del du-
raluminio, en la estructura de los dirigibles, inglés y
aleméan. El “R-ioi" utiliza perfiles cerrados o tubu-
lares; el “L Z-127” emplea perfiles abiertos.

Estudiemos ahora de una manera generall las ven-
tajas técnicas que sobresalen de la comparacion de
estos tipos.

Desde luego el utilizar un combustible gaseoso,
de la densidad proximamente del aire, tiene dos ven-
tajas indiscutibles sobre el empleo de gasolina como
combustible. Una de ellas es alejar muchisimo todo
peligro de explosion, otra simplificar sobremanera el
problema de conservar constante durante el viaje” la
fuerza ascensional, que de no perder hidrégeno iba
aumentando a medida que el combustible se iba con-
sumiendo, y por tanto, aligerando de peso la aerona-
ve. Las instalaciones para esta recuperacion de peso
no inspiraron demasiada confianza a la Casa Zepe-
iin, que yaen el “L Z-126” no la mont6 hasta des-
pués de su llegada a América.

Pero todavia, estudiando numéricamente lo que
significa el empleo de combustible gaseoso con rela-
cion al radio de accion de la aeronave o0 a la carga
atil que ésta pueda llevar, venimos a parar al siguien-
te estudio:

Concretamente el dirigle “L Z127” tiene un volu-
men, como hemos dicho, de 105.000 metros cubicos;
pero como el 30 por 100 de este volumen lo necesita
para llevar la provision de gas combustible, queda,
en resumen, s6lo un volumen de 73-SOO metros cubi-
cos para alojar el gas de sustentacion, es decir, poco

més que el correspondiente al tipo anterior “L Z-
126”. Ahora bien; si lo que se emplea como gas sus-
tentador es hidrégeno, con una fuerza ascensional
unitaria de 1,1, la fuerza ascensional total serd
73,5 X i.i = 81 toneladas, de las que lian de dedu-
cirse 60 toneladas como peso propio de la ateronave,
quedando de carga util s6lo 21 toneladas. Si de éstas
aun descontamos 10 toneladas para carga de servi-
cio (tripulacién con equipo, lastre de agua y reserva
de combustible), tendremos como capacidad de carga
atil que tarifar un total de 11 toneladas.

Veamos ahora lo que sucederia en un dirigible del
mismo voilumen de 105.000 metros cubicos® cuyos
motores consumieran como combustible gasolina.

Ocupados los 105,000 metros cubicos por hidro-
geno con una fuerza ascensional unitaria de 1,1 co-
mo en el caso anterior, la fuerza ascencional seran
115.5 toneladas, es decir, 34,5 toneladas mas que en
el caso anterior. Pero ahora no llevamos gas com-
bustible, sino gasolina, y para lograr el mismo valor
calorifico total, teniendo en cuenta que el delJ gas
combustible es de 14,000 kgcal/m® y el de la gasoli-
na solamente de ip.ooo kgcal/kg, necesitaremos de
gasolina 31,5 X i,4 = 44 toneladas. De miodo que,
aun teniendo 34,5 toneladas més de fuerza ascen-
sional, tendremos, sin embargo, un déficit, con res-
pecto al caso anterior, de 9,5 toneladas en la carga
atil taritaWe, que de esta manera quedara reducida
-a 1,5 toneladas, salvo el caso de llevar menor canti-
dad de gasolina y disminuir asi el radio de accion de
la aeronave.

Por otra parte, lo que supone la evacuacion de
hidrogeno que puede ser necesaria para que la fuer-
za ascensional no aumente a medida que se va con-
sumiendo gasolina, supone un coste nada desprecia-
ble. Para cada 10 toneladas de gasolina se precisan
9,10 m’ de hidrégeno, toda vez que éste tiene una
fuerza ascensional unitaria de 1,1 kg.

Pues bien, si se toma como base de velocidad media
100 kilémetros a ia hora, que fue la correspondien-
te al vuelo transoceanico del “L Z-126", y supone-
mos también que un tercio de viaje lo efectia a una
potencia minima de 4 X C. V-, otro tercio del
viaje a una potencia media de 5 X 400 C. V. y el
otro tercio del viaje a la potencia maxima de
6 X 400 C. V., no olvidando tampoco que el consu-
mo de gasolina es proximamente de 200 gramos por
caballo-hora, facilmente se haria el calculo_gue nos
llevaria a encontrar para un viaje del dirigible de
8.000 kilomelros (radio de accién no exagerado para
los vuelos transatldnticos de Europa a América), que
serdn necesarias consumir en dicha travesia 32,0 to-
neladas de gasolina. Segun lo anteriormente estable-
cido, para'compensar el deslastre de estas 32,0 tone-
ladas habra habido necesidad de soltar 29.000 me-
tros cubicos de hidrégeno, y el metro cubico de hi-
drégeno puede calcularse a 0,40 de peseta, 0 sea que
en numeros redondos seria 11.600 pesetas en cada
viaje que se escaparian por la valvula tranquila-
mente.

Pues si esta es 3a comparacién que resulta desde
diferentes aspectos técnicos y econdmicos entre el
empleo de combustible gaseoso y de gasolina, los
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términos de la comparacidn se distancian aln mas-y
se destaca con mas vigor todavia el combustible de
gas como ventajoso, si el otro a utilizar es el aceite
pesado, cuyo valor calorifico es inferior a la gasoli-
na y, por lo tanto, aumenta el peso y volumen de
combustible de aceite, pesado a llevar, y por otro la-
do, el peso de los motores de aceites, pesados es hoy
en dia mayor por caballo de fuerza, hasta el punto,
de que un buen motor de dirigible de gasolina pesa
15 kg/C. V,, y en cambio el de aceite pesado llega
a 6,5 kg/C. V. Unamos, finalmente, a esto la necesi-
dad de eliminar hidrégeno para no aumentar fuerza
ascensionail con el deslastre que produce el consumo
de aceite pesado, mucho mayor todavia que el pro-
ducido cuando el combustible es gasolina, por las
razones apuntadas. La Unica ventaja indiscutible del
aceite pesado es el eliminar casi por completo los
peligros <le incendios y explosiones, lo. cual no es po-
co, pero que se puede decir que tampoco existe con
el empleo de combustible gaseoso.

Es mas, pudiera aun aprovecharse este combusti-
bile gaseoso para evitar el peligro de explosiones,
pues en todo idirigible donide el gas sustentor es hi-
drégeno, si éste, aunque en pequefia cantidad, pasa
a traves de la envuelta del dirigible, su mezcla con-
el oxigeno del aire produce siempre tma atmdsfera
peligrosa; en cambio, si las cdmaras que lleven ei
etaiio rodean las de sustentacién, tal peligro desapa-
rece.

Ahora lo que el tiempo nos dird es si esta aplica-
cion (bien de étano (C™ H”), con densidad 1,035 con
relacion ail aire y una potencia calorifica de 15.200
calorias o dell etileno (C* M*)' con densidad 0,965
con relacion al aire y 13.800 calorias), a los motores
especiales del dirigibile “L Z-127” llega a ser una
realidad tangible, no ya por lo que a la parte técnica
afectas sino también por lo que se refiere a la econo-
mica de obtencién de cualquiera de dichos gases
combustibles en condiciones industriales. Verdad es
que d precio de coste de éste como de otro gas cual-
quiera estai'd en relacién con los medios locales y la
industria especial de cada pais, pues asi como en Ale-
mania el precio del metro clubico de hidrégeno esta
proximamente a 0,5 de marco oro, o sean 0,70 de pe-
seta, y en camibio en Espafia tenemos el*metro cubico
de hidrégeno hasta 0,30 de peseta en la misma féabri-
ca, pudieran también producirse variaciones notables
de precio de obtencidn del étano de un pais a otro.

También seran el tiempo y la practica los encarga-
dos de demostrar si' las esperanzas inglesas- sobre la
construccion de dirigibles con estructura de acero tie-
nen o no una realidad fundada. Los alemanes, que ya
discutieron este asunto con motivo del proyecto Un-
ger, parecen inclinarse a que la construccién en acero
sOlo podra tenerse en cuenta econdémicamente cuaaido
los dirigibles lleguen a las cifras de'400.000'a 500.000
metros cubicos, pero no con los actuales de 100 a
200.000 ni®, por razones de mayor peso que el dura-
luminio. También manifiestan temores de giae la es-
tructura de acero por la mayor fragilidad de este ma-
terial con relacion al duraluminio, se preste peor y
tenga grandes peligros de rotura en aterrizajes duros.
Como decimos, el tiempo decidird sobre todos estos
puntos, ninguno experimentado hasta ahora, y por el
desarrollo y progreso de la aronautica es de desear
los mejores éxitos.

También Inglaterra proyecta ahora, por la British
Airshisp Ltd., un dirigible semirigido, cuya especial
caracteristica es una economia extraordinaria de cons.

truccion, pues segun los célculos se estima al coste en
unas 28.000 pesetas por tonelada de peso del dirigible.

El dirigible en cuestion serd dotado dé una poten-
cia total de 1.200 C. V., con lo que alcanzara una velo-
cidad méxima de 112 kildmetros por hora, y se calcula
tendrd un radio de accion de 2.400 kilometros, con
cuatro toneladas de carga (til. .Todavia no se conocen
més detalles técnicos.

Por su parte, en los Estados Unidos de América
del Norte parece que la construccion de dirigibles gi-
gantes ha entrado en una nuevay seria etapa.

El dirigible “C Z i”, que se ha comenzado en pri-
mer lugar, tendra dos veces y media el volumen del ya
conocido “L.Z-126" y superard en un 33 por 100 las
dimensiones del dirigible inglés que antes hemos cita-
do “R loi”. El nuevo dirigible norteamericano, con
183.000 metros cubicos, estard en condiciones de lle-
var una carga atil de 120 toneladas en niumeros redon-
dos, de la que, naturalmente, segun el radio de accion,,
quedara um parte disponible mas o menos grande
como carga de transporte tarifable. Este dirigible que
se construye en los Estados Unidos de América del
Norte es de sistema Zepelin, bajo la direccion de inge-
nieros de esta Casa que se trasladaron a aqudla Re-
publica federal, y su estructura es de duraluminio;
pero con algunas irnodificacionés de orden técnico con
relacion a otros tipos del mismo sistema, coith) el em-
pleo dé las llamadas vigas sircularcs sin refuerzo, que
son en si mismas rigidas, mejor dicho, indeformables,
y cuya,resistenciay seguridad se calcuJa superior a las
del sist«na de vigas circulares con refuerzos, toda

Diiiglble norteamericano metélico

vez que no puede presentarse sino en muy extrafias
condiciones una rotura de los alamibres de tensiéon que
arriostran las primeras. La destruccion del “Z R 2"
se atribuye a rotura de las vigas circulares con refuer-
so. Sin embargo, esta modificacion que ahora se estu-
dia y realiza en Norteamérica no tiene adn la sancion
de la préctica y sélo la avaloran las provisiones del
calculo.



También en Norteamérica se construye en estos mo-
mentos un dirigible rigido muy pequefio, con s6lo un
volumen de 5.660 metros cubicos, que presenta nove-
dad de principios en su concepcion. Asi como hasta
ahora en el sistema seguido era la division en células
colocadas en una estructura en forma de celosia que
contenian los compartimentos estancos o balonetas de
gas sustentador, cerrandose el conjunto con un forro
de taa, en 1nuevo dirigible no existen ni células de
gas, ni forro de ida. El pequefio dirigible consta de
una Unica envuelta de aluminio, como una inmensa

caldera en forma de huevo que es completamente es-
tanca e impermeable al gas sustentador del que se la
llena. Esta forma de construccidn sin duda puede que
resulte con menores gastos de construcciéon y de ma-
teriales y posiblemente de peso propio. Las influencias
del tiempo serdn sin duda menos sentidas y, por lo
tanto, se podra anclar en mejores condiciones al aire
libre. Esperemos con verdadera expectacion el resul-
tado de todos estos ensayos, que se presentan intere-
santisimos.

Proteccién contra incendios en aeroplanosj con el
sistema «Aero Total»

Las estadisticas comprueban que la mayoria de los
accidentes en aviones son originados por incendios
en los motores, y, muchas veces, por aterrizajes for-
zados, con la idea de salvarse en tierra firme. Casi se-
manalmente se puede leer en los periddicos accidentes
de esta indole.

Las industrias de varios paises han creado extinc-
tores eficaces para combatir este peligro. Especialmen.

te el sistema. Total presenta el méaximo de seguridad
para los aviones, empleando el gas carbonico, inofensi-
vo para los aviadores y completamente seguro para
apagar los incendios. Otra ventaja del dispositivo To-
tal es que, con el mismo aparato, se pueden combatir
varios incendios consecutivas.

DESCRIPCION DEL MONTAJE DE UN «TOTAL

Cerca deH motor se monta el recipiente con el polvo
extintor, fig. 3 (bicarbonato de sosa). La botella de gas
carbonico se coloca al lado del asiento del piloto, de
forma que éste pueda manejar facilmente la valvula
giratoria (i) de la botella. Esta, a su vez, estd en co-

municacion con el recipiente por un tubo, y, por otra
parte, sale un sistema de tuberias del recipiente, que
finaliza en diferentes orificios de salida, fig. 4, en di-
reccion del viento, enfrente de los carburadores, y por
adelante, para extinguir los focos de incendios en el
carter y en el motor en general. En caso de incendio
el procedimiento es muy sencillo: EIl piloto abre la
valvuJa (1) y el gas de la botella (2) pasa al recipiente,

produciendo -la expulsidon del polvo por los orificios
de salida anteriormente citados (4). Instantdneamente
queda envuelta toda la parte del motor por una nube
de gas carbonico, mezclada con eJ polvoj y en el acto
resulta exjtingujdo el fuego.

Apaigado éste se cierra la vaavula de la botella y el
resto sirve para otra vez. Es, ademas, suficiente, con
abrirla y cerrarla durante dos segundos para que ten-
ga eficacia. Las experiencias se han hecho con viento
de 36 m, por segundo. .

Una ventaja de este procedimiento es que ni el gas
carbonico ni el bicarbonato de sosa perjudican al mo-
tor ni al personal.
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Los talleres Dornier, en Manzeli, han terminado
un nuevo modelo del “Sup'erva’l”. Asi como el Dor-
nier Wal fué dotado 'hasta ahora de 2 motores enfria-
dos ipor agua, de 650 C. V. oada uno, el -nuevo tipo
(tiene 4 motores en 'CstreHa Japiter enfriados por
aire, de una potencia total de 1.800 C. V. Cada dos
motores estan dispuestos, como en todos los aparatos
Ekirnier-Wa], en tandem sobre el alia; un agujero de
hombre conduce del casco de lia canoa a un departa-
mento de observacion entre las dos cabinas de los
motores, desde donde puede llegarse, por un pasillo
bajo techo, a los motores misimos.

El aumeriito de la potencia de 1.300 a 1.800 C. V.,
con la mayor subdivisién de todo el gruipo motopro-
pu'lsor, no ofrece solldmente' un aumento de seguridad,
?ino también una mayor carga Gtil y mayores rendi-
niienitos, ya que el montaje de los motores enfriados
jxir aire, que son mas ligeros, no necesitan ningln
aumento de peso. Hasta la terminacion de los vuelos
de fabrica no pueden darse datos de los pesos y de las
diferentes cualidades que presenta en vudo este
apaTato.

Nuevos aviones dei Extranjero

AviQneta A. V. M.
(Francia)

132

Fabricante: Sociedad para h construccion de
aviones metalicos, empresa de la casa Schneider.

Empleo: Avién de transporte capaz para 2 pilo-
tos y 10 pasajeros. Una construccién especial que
se utiliza para el trafico nocturno, tiene mayor peso
en vacio, pero menor oarga Gtil y mejores condi-
ciones.

Tipo: Avion de alas altas, casi completamente
“suspendido”, con 3 motores como el Fokker F,

UN DORN EB "SUPERWAL" CON CUATRO MOTORES

Vil 3 m. Un motor fie encuentra en la parte ante-
rior det fuselaje, y los dos motores laterales estan
suspendidos debajo de las alas. Los planos estan
soportados préoximos al fuselaje, en el sitio donde se
encuentran los motores exteriores, por un montante
de cada lado que van hacia el fuselaje. Como los
montantes del tren de aterrizaje, que estan provis-
tos de amotMiiguadéTes, estan unidos a la parte cen-
tral de los montantes anteriores, para su descarga
del punto de union va ademas en cada lado un mon-
tante al borde sup-erior del fuselaje. De este modo
ci larguero del ala sufre solamente un esfuerzo par-
cial por los choques transmitidos desde el tren de
aterrizaje. Los dos motéres exteriores estdn prote-
gidos contra fuerzas laterales por un montante que
va hacia el punto de unién anteriormente men-
cionado.

Construcciéon: Como material de construccion se
em”ea, incluso para eJ revestimiento del ala del fu-
selaje, el metal ligero alferium y para los montantes
y herrajes, acero. El ala tiene un perfil espeso, y de
dos partes, tiene 2 largueros principales y esta re-
vestida con Qhapa ondxilada. Los alerones van a todo
lo largo del aila, pero estan subdivididos.

El fuselaje rtiene una seccion rectangular y consta
de tres partes. En la parte anterior se encuentra el
motoir, 2 asientos para los pilotos, i departamento
para pasajeros y equipajes con cabina para T. S. H.
La estructura es de largueros de tubo con diagonales.

Los planos de cola son voladizos. Los planos de
cola de profundidad (incluido el timén), es initercam-
biable con la mitad del plano de cola de direccidn;
este dltimo puede reglarse en @l suelo y el primero
en el vueJo. EI mando se efectlla por tubos de al-
ferium.

El Itren de aterrizaje consta de dos.mitades de eje



con un montante con amortigiiadoir en cada lado; el
amortiguamiento se efectla mediante discos de goma
que trabajan a presion.

Grupo motopropulsor: Tres motores Salmson de
9 cilindros enfriados por aire, tipo 9 A B de 230
C. V. cada uno. Los depdsitos de jta'solina dispuestos

de modo que la esencia vaya por gravedad y, como
el aceite, estan colocados en el ala sobre ilos motores
laterales. Los depositos de combusitible pueden va-
ciarse durante el vuelo.

Dimettsiones y pesos

Modelo pata Tréafico diurno Trifico noc uino
Envergadura ... 2i,'poin. 21,90 m.
Longitud 14,30'm. 14,30m.
Altura . 3.75ni. 3,75 ra.

Alas ... . 70 m’ 70 m*
Peso en vacio .. . 2700  kg. 2820 kg.
Peso del equipo ....... tbo  kg. 160  kg.
Peso de los combustibJrs 820 ’kg. SO0 kg.
Carga util tarifabk___ 1200  kg. 900  kg-
Peso en vuelo 4880  kg. 4380 kg-
Carga por m’ .. 68,50 kg./m"' 61,50 kg./m”’
Carga por C. V... 6,80kg./C V. S,80kg./C. V,
Rendimiento .por 01’ 985C.V.Im’ 985C.V.Im’
Condiciones de wielo

Velocidad méaxima ... 182 km./h. 183,5 km./h.
Velocidad de cr.ucwo .. 170 km./h. 170 km./h.

altura ..o, 19 min. 13 min.
T«cho . 3750 m 4700 m.
Tiempo de subida a 200 m. de

Y LU - R 19 min. 13 cnin.
Radio de accion a velocidad

de CruCero .vecvnncienens .-900 km. 600 km.
Coeficiente de seguridad......... 7i5 8,0

Hidroavién Loire-Courdou-Leseurre
(Francia)

Fabricante’. Aviones Loire - Gourdou - Leseurre,

Paris.

Empleo: Para fines militares, reconocimiento por
mar, etc. Como armamento se han previsto: 2 .ametra-

lladoras -fijas pam el piloto: 2 ametrailadoras aco-
pladas en torreta para el ametrallador. Al equipo
perteneera: una cémara fotografica aérea delante
del asienl:o del observador y aparato T. S. H.

Tipo: Aparato de ala baja, medito voladizo, con 2
flotadores, 2 afias ligeramente en V, estando cada
una de ellas soportadas por los flotadores, .2 mon-
tantes, cada una de disposicion diagonal.

Construccion: El ala rectangxdsa- tiene largueros
te:madera en forma de caja 'y forro de tela; el per-
fil es semiespeso y uniforme en toda su longitud.

El fuselaje consta de una estructura de tubos de
acero con revesliimiento de teJa; por la forma de sus
(uaderniss tiene una seccion cii-cular.

Los flotadores son de madera y estan subdividi-
rtis por varios mamparos. Su longitud es de 6,7 m.,
u ancho de 0,9 m. y su altura de 0,7 m. Se ha pre-
visto el:poder reemplazar los flotadores por esqis.

Hidroavion Loire-Qourdou-Leseurre

Grupo niotopulsor: Un motor Jupiter enfriado
por aire de 420 C. V. Este esta revestido en tal for-
ma, que solamente quedan libres las culatas de los
cilindros. Los depésitos de combustiUe se encuen-
fian en el fuselaje y en las alas.

Dimensiones j pesos
Envergadura .o, 16 m.
Longitud 10,50 m.
A TTUTE s e 3.50 m.
Ancho del ala .o 2,75 m.
Superficie d«l ala 41 m
Peso en vacio ... 1520 kg.
Carga Gtil i 77° kg.
Peso de vuelo .. 2290 kg.
Carga por m* . 55,8 kg./m’
Carga por C. V... 54 kg./C.V'
Rendimiento por m* ... 10,2 C.V.m’

Condiciones de mielo
'Velocidad MA&XIMA . e 190 km./h.
Velocidad de .crucero .170 km./h.
Techo .6500 m.
Tiempo de subida a 4500 10. de, altura 32 .miji.
Tiempo de subida a 5300 m. de altura 48 min.
Coeiiciente.de seguridad .............. 10



Gloster “Guan™"
(Imperio Britanico)

Fabricante: Compafiia de construccioiires aeronaviti-
cas Gloster, Cheltenliam (Inglaterra).

Empleo: Avién de caza para grandes alturas. El
armamento consta de 2 .amet.railladoras fijas Vickers,
con 1.200 disparos, que estan dispu-estas lateralmente
cii el fuselaje.

Tipo-. Biplano de un montante con arriostramien-
lo como el Gloster “Gorcock”, EI “Guan” difiere de
éste solamente por el motor, estando por este motivo
tnodificada la parte anterior del fuselaje.

Construccién-. La construccion corriente de Glos-

ter; fuselaje de tubo de acero con revestimiento de
tela y ailuminio, alas de 2 largueros de pino ameri-
cano (spruce) y costillas con i'orro de tela.

Grupo motopropulsor: Un motor Napicr-Lion de
470 C. V. con compresor accionado por una turbina
movida por los gases de escape. Aquél mantiene la
potencia en el suelo (470 V. C. con 2.000 r. p. m.)
constante hasta 5.000 m. de altura. Ei radiador tu-
bular estd suspendido debajo del fuselaje y un de-
pésito de agua auxiliar estd dispuesto sobre el mo-
tor. Los dos depoésitos de combustible se encuentran
en el ala superior y el deposito de aceite en el fuse-
laje, detras del motor.

Gloster <Ouan»

Dimensiones y pesos

Envergadura (ala superior) ... 8,70 m.
Envergadura (ala inferior) 8,38 ni.
Al e 27,71 ra
Peso en Vvacio ..iciieiiiininens 1421,47
Carga atil militar 191,13 I'S-
Poso de vuelo ... 1612,60 kg.
Carga Por e 58,06 kg/fn
iCarga por C. V. . 3-40 ~./C V-
Rendimiento por m" ... 10.0S C-V./m

NOTICIAS

“MONEL PLYMETAL”, NUEVO MATIES.IAL DE

CONSTRUCCION

La Compafiia Haskclite Manuf, Corp., en (Thica-
go, fabrica una nueva clase de chapa contrapeada,
que tiene una capa intermedia o superior de una cha-
pa delgada de metal “Monel”. EI material de cons-
truccion de este modo obtenido tiene cualidades si-
milares a 'la chapa contrapeada corriente; puede cor-
tarse, jprensarse, moldeairse y remacharse en frio o ca
liente, y se distingue especialmente por su alta re-
sistencia al esfuerzo coptamte.

PRUEBAS CON MANDO A DISTANCIA-

En Istres (Francia), durante el mes de noviembre

Condiciones de vuelo

Velocidad maxima en el su«lo ... 236,8 km.A”
Velocidad a 4575 m. de altura ---—-- 280,0 kra./h.
Velocidad de aterrizaje ... W>4 km./h.
Techo teOriCo e e 10065 m-
Techo Practico ....ccvvvvcvennicnncnes 9455
Tiempo de subida a 6100 m. de

altura *8  min.

TECNICAS

se efectuaron con éxito vuelos con un biplano “Bre-
guet”, siendo el avion dirigido y maniobrado desde el
suelo por medio de ondas hertzianas. Todos los des-
pegues y aterrizajes fueron perfectos. No se sabe
desde qué distancia se efectué el mando. Las prue-
bas s« continuaran en Paris.

UN NUEVO MOTOR CURTISS

Se dice que en la casa Curtiss se encuentra en
construccion un motor de aviacion de serie de ocho
ciJindros, enfriado por aire y de 400 CV. de potencia.
Se espera de este tipo una potencia méasica extraor-
dinariainente baja.



MANDO AUTOMATICO DE ALA CON RANURA

Hace ya algin tiempo, y simultaneamente, el ale-
man Lahman y el conocido constructor de aeroplanos
inglés Handiey Page scometieron el estudio de una
modificacién en las condiciones aerodinamicas de los
aviones 'cn vuelo con el estudio de colocacion en las
alas de unas persianas que mejorasen las condiciones
de sustentacion de los aeroi>laiios. Dicha simultanei-
dad origin6 el consiguiente litigio, que con una dosis

figura 1

de sentido practico nada comdun, termind en un arre-
glo y convenio entre ambas partes, y Lahman fue a
trabajar en compafiia de Handiey Page. El resultado
de esta labor conjunta ha culminado hasta ahora en
linas pruebas con excelente resultado, que se han ve-
rificado ‘'en Inglaterra en el Gltimo mes de noviem-
bre. Una ligera idea dei fundamento del procedi-
miento es la siguienter Si tenemos un afia como la
representada en la figura i en posicién de vuelo nor-
mal, la reparticion de los filetes de aire es la que se
indica en la misma figura. Pero si esa misma ala toma

Figura 2

una mayor incidencia, como 'Cn el caso que representa
la figura 2, vemos que los filetes de aire sufren una
mayor presién por la parte inferior del al% j pre-
samente mayor en el borde de saiiida, y encambio, en
la cara superior se producen remolinos dentro de un
espacio mas enrarecido, lo que determina que el ale-
ron suba, el ala baje y el avién, al llegar a la niinima
velocidad critica de sustentacién, entre en barrena,
causa denominada en el mundo de la aviacidn

da de lavelocidad, y origen del 77 por 100 de los gra-
visimos y desdichados accidentes que tantas victimas
ha producido entre los conquistadores del dominio del
aire. Pues bien, si en el mismo borde de ataque del
ala se dispone de una ranura a todo lo largo de ella,
por la que pasen los filetes de aire cuando el ala toma
demasiada incidencia en su posicion de vuelo ascen-
dente, sucede entonces lo que se representa en la figu-
ra 3, es decir, que se establece a través de la ranura
un verdadero chorro laminar de aire, que, barriendo
los remolinos que se formaban antes con igual inci-

dencia sobre la cara superior del ala. hace que ésta y
los alerones principalmente estén en idénticas condi-
ciones aerodindmicas respecto los filetes de aire que
en el caso de la figura i que el vuelo se hacia con la
incidencia normal para que fué calculado @ perfil de
ala. Bien separados, consignense estos dos efectos:
primero, aumentar la sustentacion en los limites de
velocidad e incidencia critica; segundo (y este efecto
parece mas intenso e impontaiiite aun que el anterior,
segun los datos experimentales recogidos), que siem-
pre los alerones estén en un lecho de aire donde sea
su mando muy activo, condicidn esencialisima para
evitar las entradas en barrena.

Esta es, a grosso modo, la teoria. La reailizacion de
la misma por la casa Flandley Page es la de disponer
un borde ataque supletorio, articulado de tal manera
al borde ataque verdadero del ala, .que cuando el
avién marcha en linea de vuelo normal, o aun picado,
la mismai presién del aire apriete el borde supletorio
contra el borde de ataque, cerrando la ranura, y en
cambio, cuando el avién desciende, tomando, mayores
valores su incidencia, la disminucién de velocidad
que experimenta el aparaio da lugar a que se separe
el borde supleiorio del de ataque yia ranura se abre,
estableciendo el régimen de'chorro laminado de aire
a través de ;la ranura dé que hemos hablado antes.
Como consecuencia del mayor efecto e importancia
que antes apuntamos del aumento de mando para las
incidencias limites de los alerones, la ranura se ha li-
mitado en el sentido de la envergadura, precisamente
a la region correspondiente a los alerones.

De este modo, la apertura de la ranura es auto-
matica, despreocupandose mucho el pilo;o de ios cam-
bios de veiocidad y de incidencia de su aparato, que
ha podido de ese modo rebasar angulos de 30 grados;
claro que en este caso perdiendo, naturalmente, altu-
ra, pero sin perder equfiibrio transversal que le haga
entrar en barrena.

Ahora queda otro caso, que también estd solucio-
nado por Haiidley Page, y es el de que el piloto vo-
luntariamente mande sobre los alerones con dema-
siada incidencia en la posicion de vuelo de su aparato
0 que en esos momentos le falle el motor, disminu-
yendo su velocidad. Para este caso, en el que fuera
posible la entrada en barrena, se ha prevenido de
modo que independientemente del automatismo de
apertura de la ranura por cambios de velocidad de
marcha que antes hemos dejaido apuntado, el mando

de alerones va también ligado y articulado al borde
supletorio, de manera que al mandar voluiftariamen-
te sobre los alerones se mande sisimismo sobre la
apertura de la ranura del borde de ataque.

Han sido tan concluyentes los experimentos reali-
zados en Inglaterra sobre aviones Bristol, que perso-
nalmente ha comprobado en vuelo el vicemariscal
Branker, jefe del departamento de Aeronautica civil
del Ministerio del Aire inglés, que se ha llegado a
descensos con el avién encabritado y una velocidad
de traslacion menor de 45 kilometros por hora, en



perfecto equilibrio transversal. EI descenso en altu-
ra en esta posicion depende légicamente de la clase
de avidn, su superficie de sustentacion, carga por me-
tro cuadrado, etc.; pero, en fin, en un Bristol se ha
llegado a comprobar ser la de nueve metros por se-
gundo, excesiva desde luego para llegar a aterrizar
conella, y con la que seguramente se rompera en casi
todas las ocasiones el avion, por no resistir el choque
con tierra su tren de aterrizaje, pero en cambio es
probable que dos tripuilantes no experimenten dafio
de consideracion. Y, naturalmente, se evirard este
percance si el piloto' no aicude demasiado tarde a
aumentar la velocidad de marcha de su aparato, dis-
minuyendo su angulo de incidencia del vuelo o au-
n-tentando el numero de revoluciones de su hélice.

En-Inglaterra se trabaja activamente por dotar de
esta disposicion de ranura a todos sus aviones Bris-
tol en servicio y también en otros tipos, asi como su
ensayo y estudio de la mejor disposicién en los avio-
nes denominados pesados,

Réstanos apuntar que consideramos estas expe-
riencias tan interesantes, que pueden producir una
verdadera revolucién en la Aerotecnia y contribuir
poderosisimamente al progreso y seguridad de la
*Aviacion.

NUEVOS HELICOPLANOS

Vittoria Isacco, un proyectista de aviones, cons-
ti'uy6, segun noticias del Soir, de Paris, en Le Bour-
get, un nuevo helicoplano. Este lleva, en un eje ver-
tical dos aspas giratorias' horizontailes, en cuya ex-
tremidad se han montado dos pequefios motores de
17 C.V. de potencia, y cuyas hélices efectlan la rota-
cion de las aspas giratorias. Ademas se ha montado
en el fuselaje, para su movimiento hacia adelante, un
motor de 60 C.V. con hélice tractora.

En un proyecto similar trabaja también una féabri-

AVIACION

ENSENANZAS Y EXPERIENCIAS DEL IV CON-
GRESO AERONAUTICO INTERNACIONAL,
EN ROMA

Puodc pensarse lo que se quiera del mérito o demérito- de
ta-les Congresos, pero debe, reconocerse, sin eimbargo, que
por la reunién de técnicos de la a-eronautica de todas las
partes dei mundo se despierta un cierto sentimiento de co-
munidad en el que el conitacto personal conduce a unas re-
laciones de 'confiaiiiza mutua, y abre camino para una colabo-
racion mas intima.

Predsa'm'eiite en la Aerondutica, en el tiempo relativamen-
te corto de su existencia y antes de que la unién de las dis-
tintas naciones entre s;i se hubiese fortakcido suficienteinm-
te, habfa resultado por la guerra un .relajamiento muy gran-
de de estas relacionfs. que precisamente en la iécnica aero-
ndutica era mayor que en la ma,yoria de los otros terrenos,
ya que la uniéri de sus elementos itéonicos no era muy efecti-
va, y porque, por otra parte, la mayoria de sus representan-
tes activos (y qtje al mismo tiempo fueron los portadores de
esta union de antes de la guerra) han muerto.

A esto hay que afiadir que ya antes de la guerra europea
hubo que agregar cuestiones absolutamente nuevas en el
compendio dé las que la aeronautica tiene que comprender,

INT

cade aviones de Nueva York, con la Unica diferencia
de que se empleardn cuatro aspas giratorias. Se espe-
ra terminar la construcciéon dentro de un afio.

Las pruebas citadas no son completamente nue-
vas, pues ya en el afio 1910 ha trabajado en ellas un
constructor aleman.

TREN DE ATERRIZAJE DE ORUGA

Un tren de aterrizaje en el cual las ruedas estan
reemplazados por cadena oruga, se probd en un avion
Loire'Gourdcu Leseurre. El eje del tren de aterrizaje
lleva en ambos lados una caja, en forma de esqui, so-
bre la cual van cintas en rodillos de soporte; los es-
quis propiamente dichos estdn en la parte inferior,
ligeramente curvados y provistos de muelles anorti-
guadores de clioques. Las primeras pruebas han da-
do satisfaccion.

UN GRUPO MOTO-PROPULSOR DE i.00o0 C.V. DE
CUATRO MOTORES AISLADOS

En la casa Breguet se efecttan actualmente prue-
bas miuy interesantes. Un gran biplano “Leviathan”
ha sido dotado con un grupo motopropulsor de
1,000 C.V. de potencia, que se compone de cuatro
motores aislados. Estos estdn dispuestos en dos gru-
pos, uno coii cilindros fijos y otro con cilindros sus-
pendidos, Los cuatro ciguefiales trabajan sobre uti
solo arbol de la hélice. Se dice que una disposicién
de efecto automatico desacopla uno de los elementos
del grupo moto-propulsor si su potencia disminuye
por debajo de una medida determinada.

Se tratara seguramente del motor que se vio ya
en 1924 en el Saldn de Paris, y que se ha derivado
del motor Bugatti de 16 cilindros en dos series de
cilindros paralelos y dos arboles ciguenfales.

ERNACIOIMAL

pareciendo necesario también que con mayor motivo. s« efec-
tuase un intercambio, lo- méas animado posible, de
esperanzas.

E-ste convencimiento fue precisamente lo que indujo en el
afio 1921 al Gobierno francés a invitar para ed primero de
estos Congresois en Paris, Londres. Bruselas y udltimamente
Roma siguieron en intervalos de dos afios. La caracteristica
e pecial de estos Congresos es que no disponen de ninguna
autoridad oficia), y que el circulo de sus participantes no esta
limitado ni determinado de ninguna manera y que, en su con-
secuencia, no se han puesto diqutes a Jos distintos debates y
discusiones. En estos Congresos es pracrticamente posible
que cualquiera que se interese por alguna de las. especialida-
des de la ciencia aerondutica, participe en el Congreso, por
lo cual no puide negarse que existe en ellos un cierto efecto
propagandista hacia el exterior, Pero como ademas de los es-
pecialistas pueden tomar parte en estos Congresos un gran
nimero de los que no lo son, es necesario llevar con severi-
dad las discusiones, para que no dejen de tener un limite.

La agrupacion del Congreso en una

Seccién aerongutica.

Seccién cientifica y aerolégica.

Seccioén técnica.

Seccién de derecho.

ideas y



Seccion d<; medicina y una seccién para turismo y propa-
ganda, facilita la labor del Congreso y demuestra al mismo
tiempo cuén grande es hoy dia el campo de 'la Aeronautica.

No nos ocuparemos en' este lugar de ios disiin-tos temas,
la mayor parte de los cifales se mantuvieron a una altura
bastaxite elevada, sino de las observaciones que' el ultimo
Congreso sugiere y que parecen dignas de atencién. Con mi-
ras a reuniones futuras similares, a'unque para ello tuviese
que acortarse el plazo para la admisién de lemas, debe aspi-
rarse a que se envien a todos 'los participantes del Congreso,
por lo menos quince dias antes de éste, los temas de su sec-
cién, para que tengan titm-po de prepararse para la discusién
y reunir Jos datos necesarios para ella. Por tanto, parece
compleatmente superfina la lectura de loi temas que ya es-
tdn impresos, y se picirde ademdas tiempo con que cada tema
se presente, ademas de en el idioma original, en 'los otros
idiamas del Congreso. Ha de decirse, sin embargo, que aun-
que los intérprites facilitados por el 'Gobierno italiano cum-
plieron sorprendentemente bien su cometido, este sistema de
libre interpretacién tiene sus defcctos, puesto que especial-
mente la traduccién de las disertaciones poramente técnicas
o cientificas en un idioma extranjero, le es .posible tan sélo a
un especialista con un don especial para ‘idiomas.

Una comparacién de cate Congreso con los de la F. A. I,
ha demostrado que es innegable la ventaja de que se fije un
sol-0 idioma para el Congreso. No tomandi en consideracidn
la ganancia de tiempo, que es causa favorable para que el
debate sea maés explicito, la di-r-cciéii del Congreso ~ un
solo idioma tiene ademéas la ventaja de que todos los partici-
pantes pueden, sobre la base de los temas que les han sido
presentados a tiem-po, prepararse y pronunciarse de manera
comprensible. Debiera aspirarse, por tanto, a que los temas
se presentasen a tiemblo en las distintas lenguas mundiales
de los participantes deJ Congreso. De r.ste modo es posible
una traduccién absolutaraeirte condeiizuda, técnica y correc-
ta de los timas en los distintos idiomas, y de esta manera
todos los participantes se encontrardn en condiciones, des-
pués de haber tomado nota exacta del terna en su letigua na-
tiva. de preparar su punto de vista en -la lengua' del C<w-
greso.

En la si'tuacion actual de. Europa, si se quisiera dar la
preferencia a un idioma conduciria esto a una tirantez de
relaciones y a explicaciones Cjue pudieran llevar a la separa-
cién, ipero también este problema podria solucionarse, y se-
guramente del modo maés sencillo, si el Gobierno de la naoién
en que se celebrs invitase al Congreso a declarar uno de los
idiomas mundial-ss conio idioma éste, y a facilitar para los
demds idiomas mundiales uu intérprete para cada grupo de
lenguas, pero que oficialmente no figtire éste en las ddibera-
ciones.

Las distintas resoluciones que se tomaron em el (ltimo
Congreso precisan, para su transformacién en hechos, una
organizaciéon provista de autoridad suficiente, o t>i«n de la
Cifa, odeia C. 1. A. N. A* o de la F. A. |-, o también de
la Jata, existiendo también para Oos Gobiernos de los paises
que toman parte en el Congireso una cierta obligacion moral
de procurar que se lleven a cabo las resoluciones en su pais.
Puesto que los representantes oficiales en su mayoria son
delegados especialistas de Jos correspondient'es Ministerios,
de los diferentes Estados, parece que tina de las misiones
mas importantes de estos Congresos seria que Jos Gobiernos
que envian sus representantes oficiales tomen (dintro de
ciertos limites) la obligacion de cumplir Has resoluciones dd
Congreso-

Debe también recordarse que no exista aln la Asociacion
de toda's las naciones que se ocupan de aerondutica, y, por
tanto, debe desearse que 'la unién, y colaboraciéon en estos
Congresos intfmaciona'les nos dé la soluciéon esperada y de
necesidad sentida.

Resumiendo, puede decirse que, por lo geneeral, tales Con-
gresos son muy beneficiosos para el desarrollo de la aeronau-
tica, y que el intercambio de ideas que asi se lleva a cabo
puede tener un efecto fecundo.

PRUEBAS MUNDIALES DE SUPERAaON*

Por la Federacién Aerondutica fetemacional (JF. A. L) se
homologaron los siguientes vuelos como pruebas mundiales
de superacién.

Clase C (Aviones).

..América. Teniente C. C. Chapion, en ‘'biplano Wright
“Apache”, con motor Wasp de Pratt y Whiiney, de 425 HP.,
en Washington, el 25 de julio de 1927

Altura. 11,727 in-

Ctlase C bis (Hidroaviones)

/iofio.—Cama'ndante de Bernardi, en monoplano Machi
M 52, con motor Fiat de 750 HP.. en el recorrido oficial en
Lido, el 4 de no'viembfe de 1927:

Mayor velocidad sobre ba'Se, 479 km, 290 m. por hora.

iIClase A (Globos libres;
5 categoria (S'imiiltineamen'te 6, 7 y 8)-

Améria.-'E.- J. Hill y A. G. Schlosser, de Detroit a Bas-

cley, el 10, u y septiembre 1927-
Distancia, 1.198 km. con 900 ms.

IMFERO BRTANIO

FORMACION DE NUEVOS GRUPOS DE LAS REA-
LES FUERZAS AEREAS

En octubre y noviembre de 1927 se formaron en la Gran
Bretafia dos nuevos grupos, con lo que se aumentd la poten-
cia de las reaPes fuérzaos aéreas de 52 grupos y 24 escuadri-
llas navales, a S4 grupos y 24 escuadrillas navales.

.En estas dos primeras creaciones se organizé primeramen-
te un grupo de reconocimiento dd ejército, que recibi6 el
nimero 26, que estd alojado en el aerédron» <k Catteirioh,
en Yorkshire, que se lia -puesto nuevamente en servido. Por
lo pronto dispone el grupo solamente del alto mand'O y una
escuadrilla que estd dotada de aviones “Atlas" Armsirong
W hitworth. Ya que, en compara'cién con las fuerzas aéreas
de combate (unidades de bombardeo y de caza), las unidades
de cooperacion con el ejército de tierra habian sido muy es-
MNasa'S__31 grupos de combate y en cambio s6lo cuatro escua-
drillas de reconocimiento—este aumento remediard una ur-
gente necesidad del Ejército.

El otro nuevo grupo es de 'bombardeo nocturno, nimero
10, de guarniciéon en Worthy Down, donde se han alojado ya
1los grupos de bombardeo nocturno nimeros 7 y 58- Depende-
ra del distrito de bombardeo Wessex, de las fuerzas aéreas
de 'defensa de la Gran Bretafia, y es el primero de los tres
nuevos grupos para Ja defensa del pais, que debia formarse,
segln -publicacion del Ministerio del Aire del 16 de noviem-
bre, atn antes de haber terminado el afio econémico 1927/28.

El equipo de aviones consiste plrimeramenie en “Hydera-
bads” de Handiey Page (dos motores Napi-fr-Lion), que mas
adelante se sustituiran por Handley Page “Hinaidis" (dos
motores Japiter).

POTENCIAS DE LAS FUERZAS AEREAS DE COM-
BATE DE INGLATERRA Y FRANCIA

A una pregunta formulada en la Cadmara de Jos Comunes,
el secretario de Estado del Ministerio del Aire declard, el
23 de noviembre de 1927, que la poter.'cia, actual de las Rea-



les Fuerzas Aéreas d« Combate, es aproximadamienti <i« 750
a-viimes di prini‘era finsa, 270 d€ los cuales son de las escua-
dias de fuera de la Gran Bretafia. EI pfrsonal es en la ac-
tualidad de 29.985 hombres. Las_ Fuerzas Aéreas <le Cowba-

cntre ellos cinco sefioras—y 62 a'vionis. El més preferado- «
el avion pequefio ds Havilland “M oth”, que esta representado
por 27 ejemplares: ademdas hay seis S. E. 5 a, cuatro Aoto
" “Avian", tres Wistland “Widgeoii 111”7, tres “D. H. 53",y

*Short Singapote»

te de Francia disponian, segun las Gltimas informaciones, de
aprox. 1.350 aviones de primera linea, 280 d: los cuales se
encuentran fuera de Francia. No puede indicarse con exacti-
tTid iH personal, puesto que se compone en part: de indivi-
duos que psrtenecen a la Marina y al Ej‘ército.

VUELO AL ASIA ORIENTAL-AUSTRALIA DE UNA
ESCUADRILLA DE LA MARINA INGLESA

La escuadrilla de hidroaviones de la Marina de las Reales
Fuerzas Aéreas de Combate (cuatro Supermarine “Sou-
thaimptons”), que bajo el mando del coronel Cave-Browne-
Cave partieron el 17 de octubre de 1927 d«l PID-mouth iMra
un viaje de mas de dos meses de duracién al Extremo Orien-
te, ha recorrido hasta fin de noviembre las siguientes etapas:

17 octubre, Hourtin, cerca de Burdeos.

19 idem, Marsella,

21 idem, Napéles.

25 idem, Brindisi.

28 idem, Phaleron, cerca de Atenas.

29 idem, Abttkir.

3 noviembre, Alexandretta.

5 fdem, R-asna<li (interrupciéon' del vuelo a Bagdad a causa
del maa tiempo).

6 idem, Bagdad.

10 idem, Basra.

12 Sdem, Buschir.

14 idem. Golfo de Persia (Islas Hanjam).

16 idem, Owadur (Bekidschista-n).

18 idem, Karachi.

«Con esito se ha llevado a cabo la primera parte del pro-
giratna de esta ampr-rsa.

VUBLO DE EGIPTO A NIGERIA DE UNA ESCUA-
DRILLA INGLESA DE. LAS REALES FUERZAS
AEREAS DE COMBATE

Un vuelo de servicio g.ue ha empezado el 27 de octubre
de 1927 en el Aerédromo Heopolis (EI Cairo), de. tres avio-
nes Faireff 111 de las Reales Fuerzas Aéreas de Combate,
a 'Cano, ten Nigeria, y vuelta, tirCTin6 el .29 de noviembre con
el 'regreso a Heliopoliside s6lo una de lias tres tripulaciones.
Después de liaberse eliminado en el vuelo de ida uno de los
apairatos, de modo que el 6 de aioviembre llegafon a Cano

s6lo dos aviones, en d vuelo di regreso se a.verid' otro

avién.
AVIONES DE PROPIEDAD PARTICULAR EN
INGLATEJIRA

Una lista 'recientemente publicada de los aviones que son
propiedad particular, da para la Gran Bretafia 57 nombres

todavia allgunos otros tipos, entre ellos un “Fok.lcer” de seis
asieirtos. La Gran Bretafia esi4, con este nimero de pro-
pietarios particulaores de aviones, muy a la cabeza de los pai-

Ses europeos.

VUELOS DE GRANDES RECORIRIDO.S

Vuelo de Africa de Alan Cohluim.A'Ea compafiia de su
sefiora, de un piloto auxiliar, dos mecéanicos y un operador
de peliculas, el conocido aviador ingllés Sir Alan Cobham
parti6, el 17 de noviemlxe, de Rochcster para un vuelo de

reconocimiento al.rededor de Africa. 'Con este viaje aéreo,
con un recorrido de 30.000 km. aproximadamente, y que se
efectla ei> un hidroavién de casco central enteramente me-
tadlica Shori (Singapore” con dos motores Rolls Royce Con-
dar 111 A, <le 700 C.V. de potelicia cada uno. intenta Cobham



estiidiaT las conitliciones para la kiMailacion de un trafico
aéreo en Africa y preparar al mismo tiempo las necesarias
negociaciones financieras y <ie organizacién con las autori-
dades correspondientes y con los Circulos Comerciales inte-
resados.

El vuelo se efectué por cuenta <le ias dos grandes- Com-
pafifas inglesas “lhan Cobham Aviacién Ltd.” y “North
Sea Aereal and General Transport, Lt<l.”, fusionadas en la
"Oobham-Blackburn Airs Lines Ltd.”, que emprenderdn més
tajrde e! trafico aéreo africano. EIl gran indust'rial Sir Char-
les WakefieJd es el principa! 'capitalista de .la empresa.

El recorrido proyectado se ve por el oroquis anterior. Los
recorridos efectuados hasta ahora s«n:

17 noviembre, Rochester-Southampton (tmnio de partida
efeotiro del viaje).

20 idem. Southampton-Hourtin, cerca de Burdeos.

2! idem, Hourtin"Marignane, cerca de Marsella.

22 idem, Marsdla-Ajaecio (Korsika).

24 ijdem, Ajaccio-St. Pquls Bay (Malta).

25 idem, St. Pauls Bay-Calafrana (Malta).

El 24 de noviembre no pudo alcanzarse eli punto de destino
del viaje de aquel dia, que era Calafraoa, por un fuerte vien-
to en contra y por haber anochecido, por cuya razén Cobham
amar6 proximo al bucjue de guerra “Elizabeth”. Al amarar
al dia siguiente en la base de hid-ros Cailafrana para reponer
el combustible, fue averiado un plano, a consecuencia del
fuerte oleaje, tan considerablemente, que tuvieron que pedir-
se a Inglaterra piezas de repuesto. Después de reparadas las
averias ha reanudado de niievt su viaje.

Vuelo London-Villa del Cabo, de lord Carberry.—EIl 18
de noviembre, o sea un dia después de la partida de Alan
Cobliam, sali6 lord Carberry, en su monoplano Fokkrr “Uni-
versal” (Motor Wright Whirl'wind), con un mecénico, del
aer6dromo Oroydon, para recorrer el trayecto a Villa del
Cabo, con propo6sito de verificar wn vuelo de superacion de
tiempo.

Tuvo que efecrtuar el mismo dia. a causa de la niebla, un
aterrizaje forzoso al Norte de Lyon, y llegé después, segln
las noticias recibidas, a los' siguientes puntos:

19 nCKvieimbre, Marignane, carca de Marsella.

25 idem, Malta.

| diciembre, Tripous.

3 fdem, Hellopous (iCairo).

Tj fdem, Khartum.

Intento fracasado de vtielo de superacion mundial de lar-
gos trayectos.—Para batir el vuelo homologado mundial es-
tablecido por Cham'ber-lin y Levine de largo trayecto (6.294
kil6meiros en el de Nueva York-Eisleben), los dos ingleses
Mcintosh y Hinkl'er jartieron el 15 de noviembre, con el apa-
rato Fokker F VIl “Princesa Xenia” (mo'tor Bristol-Jupi-
ter de 450 C.V.), de Upavon, com intencién de llegar, en un
vuelo sin escala, a la India. Poco después de la travesia del
Canal tropezaron primeramente con una niebla bastante den-
sa, y mas tarde con un fuerte temporal de nieve. No obstante,
continuaron su vuelo, hasta que lai condiciones meteeorol6-
gicas hicieron tia orientacion absolutamente imposible y les
obligaron a un aterrizaje forzoso, que se efectu6, sin difi-
cultad, el 16 de noviembre, después de méas de veinticinco
horas de vuelo, en Bialo-Krynica, proximo a Tamopol.. Al
continuar el vuelo al dia siguiente tropezaron ambos aviado-
res otra vez con tiempo muy desfavoraMe, de modo que, des-
pués de siete horas, tuvieron que efectuar oir oaterrizaje for-
zoso préximo a Lemberg, averidndose el avién de tal modo
que tuvieron que abandonar su empresa.

VIAJES AEREOS CON AVIONES PEQUENOS

Parece que en Inglaterra el avién pequefio estd adquirien-
do una aceptaciéon cada vez mayor, como medio de transpor-

te para viajeros de recreo. Ademdas de ni'merosos viajes
aéreos cortos, se llevaron a cabo en los ultimos meses del
afio algunos muy notaijles de larga distancia con aviones pe-
quefios.

Dos vuelos estropeos——Un -rxtenso viaje de recreo por
ocho paises distintos lo efectué el conocido deportista inglés
D. Kittel, desde el 18 de septiembre al 6 de octubre de 1927,
con un aparato D. H. “Moth X ”, avién pequefio. En esios
diez ly nueve dfas hizo un irecorrido de aprox. 6.500 km. y
visitd, partiendo de Londres, las ciudades de Colonia, Berlin,
Praga, etc. Un viaje aéreo similar, de un mes de duracion,
lo emprendieron en el mes de septiembre de 1927 otros dos
aviadores ingleses, el teniente aviador Drew y el Scu. IA. Co-
chraiie col un avién pequefio Westland “Widgeon” (Motor
Cirrus 11). Volaron desde Ing'laterra sobre Alemania del
Norte y Central (Colonia, Frankfort, Berlin, Warnemiinde,
Hainburgo, Bremen, Dresden), visitaron después las capita-
les de Checoeslovaquia, .Austria, Hungria y Yugoeslavia, asf
como Venecia, Florencia, Pisa y Genova, para regresar final-
mente otra vez a siu pais pasando por Lyon y Paris.

Viaje & Australia.—Con el avion pequefio Avro Avian
“Red Rose” (Motor A. D. C. de 321/80 C.V.), Jos capitanes
Lancasteir y sefiorita Keith-iMiller partieron, el 14 de octubre
de 1927, para un viaje a Australia. Pasando por Abbeville,
Le Bourget y Dijon, llegaron el 16 de octubre a Lyon y el
17 de octubre a Marsella; después -sigui6 Milan, Napoles,
Catania (21 de octubre), Malta (22 de octubre), Bengazi (26
de ocfiubre), Abukir (28 de octubre),-y Heliépolis (29 de oc-
tubre). Al continua, ci vuelo, ambos aviadores tuvieron que
efectuar un aterrizaje forzoso en el desierto, a ca,usa del mal
tiempo, y llegaron-el 3 de «loviembre a Bagdad, y desde aqui,
el 10 de noviembre, a Basra, de donde el viaje a Buschire
no pudo continuarse hasta el -56de noviembre por averias en
la magneto. Segln ks liltimas noticias, el aviéon llegé el 4
de diciembre a Karachi.

DINAMARCA

« REFORMA DEL EJERCITO

A principios de diciembre de 1927, el ministro de
Defensa danés, Brorsen, presentd al Folketing (Con-
greso) ei proyecto de ley esperado desde hace muciio
tiampo respecto a la tan llamada “revisiéon técnica”
del ejército danés, que prevé en general una pequefia
disminucion de las fuerzas militares y navales. Res-
pecto a las fuerzas aéreas de combate, es digno de
mencion que esta Arma sera organizada como fuerza
indeperdiente del ejército, y se compondrd de seis
escuadrillas. Esto significa un aumento considerable
del Arma aérea 'en relacion a su potencia actual. Para
la renovacion del parque de aviones, ya anticuado,
y para las unidades nuevas se-presuponen 1.600.000,
mientras que para el Ejército se consignati 25,50 mi-
llones y 13,50 millones para la Marina. La base, para
todas las fuerzas aéreas, serd, como hasta ahora,
Seland.

e ALEMANIA ,

LA FOTOGRAFIA AEREA EN LA EXPOSICION
AERONAUTICA INTERNAQONAL EN BERLIN
EN 1928

Con ocasion de la Exposicion Aeronautica Inter-
nacional en Berlin, en octubre de 1928, se tiende la
intencién de dedicar una seccion especial a la foto-
grafia aérea. De acuerdo con la lia de 1928, la Aso-
ciacion de Reich de la Industria Aerondutica Alema-
na se encargara de los trabajos de la Sociedad Ale-
mana de Fotogrametria.



Se mostrardn los aparatos técnicos, es decir, avio-
nes topograficos y fotograficos, y los diversos traba-
jos para la impresidn y ulteriores de las vistas. Apa-
ratos de rectificacion y uso en ja fotogrametria, ini-
presiones aisladas, vistas estereoscopicas, planos aé-
reos, inatpas y vistas en relieve representaran los re-
sultados del 'trabajo y los distintos métodos y posi-
bilidades de empleo para los fines de la agrimensura
(topografia) y para sus tareas econOmicas. A esto
hay que afadir los aparatos auxiliares para las im-
presiones (suspensiones, reguladores de superposi-
cion, indicadores de deriva (derivéaraetros) y ademas
el material fotografico de filtros, papeles, aparatos re-
veladores, maquinas de copiar, etc. Una concurren-
cia activa del extranj'ero seria muy conveniente para
que se obtuviese una orientacién extensa del estado
actual de la aerofotografia de todos los paises, asi
como de las jdeas para su desarrollo futuro y para
hacer 'evidente su gran importancia cultural para los
distintos ramos de <a economia, técnica y cientifica.

(Se ruega dirigir la correspondencia respecto a
ea'e asunto déla Exposicién aerofotc”rafica al sefior
doctor Ing, Ewald, bajo la direccion “Bildstelle des
Pr, Ministeriums fiir Handel und Gewerbe. Berlin,
w ' 9, Leipziger, Str. 2”. (Seccion fotografica del
Ministerio de Trabajo de Prusia.)

VUELO EUROPEO CON UN PEQUERNO AVION
A'LEMAN

Con el pequefio avidn aleiradn “Daimler B 207,
emprenden actualmente dos aviadores americanos un
vuelo de ciraiito por varios Estados europeos. Am-
-bos americanos se han entrenado en una escuela de
aviacion, y, después de haber hecho el examen de pi-
loto partieron de Stuttgart, en vuelo. Fueron prime-
ramente a Paris, y desde alli, pasando por Marsella,
a Roma y Venecia, de donde rergesaran por Viena
y Budapest a V. Stuttgart.

FRANCIA

LA ORGANIZACION DE LA JEFATURA CENTRAL
DE AERONAUTICA

Los numerosos debates en el Parlamento y la
Prensa respecto a la insuficiencia e incoiiveniencia de
la organiz'acion de las Jefaturas Aeronduticas Supe-
riores, que no garantizaba una unidad suficiente de
los trabajos y que por la existencia de organizaciones
paralelas en los distintos departamentos origind gas-
tos innecesarios y pérdidas de tiempo, motivaron la
transformacion de la anterior Subsecr*etaria de
rondutica y Trafico Aéreo, que estaba agregada al
Ministerio de Fomento, en una Jefatura Central para
toda la Aerondutica, o sea 'la Direccion Central de
Aeronautica y Trafico Aéreo, que fué agregada”al
Ministerio de Trabajo. Con esta aiueva organizacion,
que empezo en julio de 1926 y termind en el trans-
curso del afio 1927, queria crearse una Jefatura Su-
perior para toda la Aeronautica (aerondautica civil,
militar, naval y colonial); pero como el arma aérea
en Francia no esta organizada como arma indepen-
diente, sino que depende de varios Ministerios (Mi-
nisterio de las Cdonias, de la Marina y de la Gue-
rra), las aspiraciones de centralizacion pudieron rea-
lizarse solamente en parte. No obstante, la creacidn
de la Direccién general que debe considerarse como el
heraldo de un futuro Ministerio del Aire, significa

un importante paso de progreso para «1 desarrollo de
la Aerondautica francesa.

Después de haberse terminado, al parecer, la or-
ganizacion de la nueva Jefatura puede darse una
resefia detallada resp.ecto a ella y las distintas formas
de'los diferentes departamentos y secciones.

La Direccidn genero! para Aeronautica y Trafico
Aéreo (Direction Generale de I’Aéronautique et des
Transports Aériens) se divide en dos grandes gru-
pos, que son: _

La Administracion Central, que tiene la direccion
total y es de donde parten las iniciativas; y

Los Organos ejecutivos, que estan encargados del
servicio practico y ejecucion de las 6rdenes que da la
Jefatura Central.’

Ademads se han nombrado dos Comisiones perma-
nentes, como 6rganos coNnsejeros:

La Administracion Central tiene en general la
misma mision que la Subsecretaria anterior, exten--
diéndose a:

I. Todo el desarollo técnico de
francesa.

2 Adquisicion de material para las fuerzas ae-
reas de combate de 3as Cdonias, de la Marina y del
Ejército; y

3. La direccion de la Aerondutica civil.

Para el trabajo de todas estas cuestiones se ha
creado en la Administracion central las secciones
siguientes:

la Aeronautica

Organizacion de la Jefatura Central de la Aerondu-
tica Francesa

1. Ministerio de Traibajo.

2. 1l. Direccion general de la Aeronautica y
Trafico Aéreo. ) o y

I, Organos ejecutorios; Administracion central.

3. I, Comisiébn permanente para ensayos de
aviones e hidroaviones.

Il.  Comisién central de compras.

4, Oficina nacional.

Oficina central.

Direccion.

Seccidn: Servicio de-parles (informes).
Idem: ldem de prevencion.

Idem: Idem de investigacion.

Idem: Idem de instruccion.

Idem: Administracion.

Inspeccién general.

Estaciones y puestos meteoroldgicos.

5. Departamento de la Navegacion aérea.

Seccion i.*“: Red del trafico.
ldem 2.,@: Servicio,

ldem 3.® Administracion.
Ildem 4.“: Personal.

Agregados:

Servicio de trabajo.
Idem de informacidn.
Idem de inspeccidn.

6. Departamento de la Técnica e Industria aero-
nauticas.

Deparatmento de estudio y construccion.
Seccion: Aviacion iterrestre.

Idem: ldem maritima.

Idem: Aeronautica.



Idem: Motores.

Idem; Armamento.

Idem: Navegacion,.

Departamento de investigacién y ensayos.
Idem de fabricacion.

S'eccion d€ edificios e instalaciones de potencia.

Agregados:

Subdepartamento Villacoublay.
Idem Chalais-M”udon.
Instituto Aerotécnico de Saint-Cyr.

7. Departamento de proyecciones.

Oficina i.“: Aviones.

Cuestiones, técnicas generailes,

Programas de estudios.

Pruebas y ensayos con aviones nuevos.

Oficina 2?: Motores.

Preparacion de fabricacion.

Materia] de coTistrucdén.

Trabajos especialistas y de norma.

Instruccion técnica.

Oficina 1.7: Armamento, equipo y aparatos de a
bordo.

8. Departamento para el trafico aéreo.

Oficina Seccion de derecho.

Leyes y dispisiciones nscionales.
Idem id. internacionales.

Convenios internacionales.

Seguros.

Oficina z.”: Tréfico aéreo.

Proyectos de trafico aéreo.

Inspeccion (control) financiera.

Tarifas.

Asuntos postales y aduaneros.

Adquisicion de material.

Concursos técnicos.

Cuestiones de movilizacion.

Oficina 3.“: Organizacion terrestre y seguridad de
vuelo.

Radiotelegrafia, navegacién por T. S. H. (radio-
goniometria) y servicio meteoroldgico.

Alumbrado.

Aerédromos, disposiciones, administracion, mate-
rial de mapas.

Cuestiones de propiedad.

Programas para la instalacién de aer6dromos.

9. Seccioén de personal y economia.

Oficina 1.e; Servicio del personal y servicio in-
terno. '
Todos los asuntos del personal..
Misiones extranjeras, agregados aéreos.
Entrenamiento del personal volante.
Archivo y biblioteca.
Oficina Economia y contabilidad.
Presupuestos.
Colaboracion con lar Comisiones financieras.
Contabilidad.

10. Secretaria y Oficina de Informacion.

Propaganda aérea.

Subvenciones.

Concursos técnicos.

Relaciones con las Asociaciones aeronauticas.
Prensa

Organizacién de vuelos.
Servicio de informacion.
Estadistica.

Relaciones con el extranjero.

El Departamento de Construccion (Direction des
Constructions Aeronautiques).

El Departamento de Trafico Aéreo (Direction de
Voies et Comunications Aériennes).

El Departannenio dcl Personal y de Contabilidad
(Service du servioe y de la com,ptabilité).

La Secretaria y Oficina de Inforniaciones (Bureau
de Secrétariaii et des renseignements).

(La distribucion puede verse ixir el cuadro de or-
ganizacion.)

Los drganos ejecutivos correspondientes son:

El Departamento Técnico e Industrial de Aeronau-
tica (Service technique e industriél de I’Aeronauti-
que. S. T. I. Aé)

El Departamento de la Navegacion Aérea (Service
de la Navigation Aerienne).

La Oficina Meteorolégica Nacional (Office Nacio-
nal Météorologique. O. N. M.)

El Departamento Técnico e Industrial de Aeronau-
tica se fundo el 5 de noviembre por fusion del De-
partamento Técnicay dd anterior Departamento In-
dustrial de la Subsecretaria de Aeronéutica y Nave-
gacion Aérea. Su mision es, a grandes rasgos, la si-
guiem'e; estudio de todas las cuestiones técnico-aéreas
y mejoramiento del servicio de investigaciones, ins-
peccién de todos los aparatos aeronauticos, pedidos
a la industria e inspeccion de la fabricacién. Y la or-
ganizacién puede verse por el cuadro de organizacién.

Al Departamento Técnico e Industrial de Aero-
ndutica estdn agregados los subdepartamentos en
Villacoublay y Chalais-Meudon, y ademas, el Insti-
tuto Aerqgtécnico SsdniSCyr, que fue instalado por la
Universidad de Paris y que estd provisto de tres tu-
neles aerodindmicos, una camara de baja presién, un
carro de pruebas para ensayos grandes y un labora-
torio para lais corrientes de aire.

El Departamento de la Navegacion Aérea, que fué
establecido ya en el afio 1909 como central para el
trafico aéreo, ha perdido algo de su importancia con
la nueva organizacion, segln la cual es ahora drgano
ejecutivo. Es de su incumbencia actualmente la ins-
talacion de las organizaciones terrestres en Francia
y en Africa del Norte, el establecimiento del servicio
radiotelegrafico, el control de la navegacion aérea y
servicio de informacién para la aviacion civil. Los
detalles los muestra también efl cuadro de organi-
zacion.

La Oficina Meteoroldgica Nacional, que existe ya
desde noviembre de 1910, no experimenté modifica-
cion alguna con la nueva organizacién, y su campo
de trabajo ha quedado lo mismo que hasta ahora.
Para el servicio meteorolégico se dispone en la ac-
tualidad, sélo en Francia, de 120 estaciones y pues-
tos meteorolégicos.

A la Direccion general de Aerondutica y Navega-
cion Aéi'ea asisten, finalmente, ademds, dos Comisio-
nes, o sean:

La Comisidn Permanente para Ensayos de Aviones
e Hidroaviones nuevos (Comission Permanente des
Essais d’Aviaition et d’Hydravions Nouveaux), y

La Comision Central de Compras (Comission Cén-
trale des Marchés de TAéronautique).

La Comisién Permanente para Ensayos de Avio-
nes e Hidroaviones nuevos se fundé el 31 de'diciem-
bre de 1926. Hasta aquel tiempo se hicieron las prue-



bas précticas y tedricas por distintos drganos, lo que
precisaba una organizacion muy extensa y ocasionaba
gran pérdida de tiempo. Si, por ejemplo, anterior-
ment-e el Ministerio de la Guerra deseaba obtener un
informe respecto a la ii:ilidad y a las cualidades :'e
un nuevo tipo de avion, el avién tenia que pasar por
un departamento de ensayos y dos Comisiones. Ac-
tualmente se efectlan todas las pruebas por un solo
organo.

Esta Comisién Permanente para ensayos se com-
pone d«:

Dos representantes de la Aerondutica Militar (Mi-
nisterio de la Guerra).

Dos represenl.antes de la Aeronautica Naval (Mi-
nisterio de la Marina).

Un representante de la Aeronautica Colonial (Mi-
nisterio de 125 Colonias).

Tres representantes de la Direccion general de
Aeronautica y Navegacion aérea.

De la incumbencia de la Comisién Central de Com-
pras, que se fundo el 8 de febrero de 1927. prin-
cipalmente la inspeccion de los programas de com-
pras y todas las relaciones con los fabricantes (con-
tratos, plazos de entrega, inspeccion de consi.ruccion,
etcétera. Se compone de la siguiente manera:

Dos representantes del Ministerio de la Guerra.
Dos reipresentantes del Ministerio de la Marina.
Dos representantes deil Ministerio de las Colonias.
Un representante del Minisiierio de Hacienda.
Dos representantes ,de la Direccién general de Ae-
ronautica y Navegacion aérea,
PRESUPUESTO

PA'RA LA AERONAUTICA 1928

El presupuesto para el afio econémico 1928 de la
Aeronautica muestra, en relacion con el afio 1927,
un aumento de 276.635.897 francos. Naturalmente,
debe esperarse a ver si las Camaras autorizan este au-
mento. Los fondos se distribuiran de la manera si-
guiente :

Afio econémico  Presupuesto ﬁ%@ﬁ?r&%gﬂerf-

1927 1928 ano 1927
Aerondutica militar. 747-755'190 S44-873-860  97.123.670
ldsm naval......... 99.749.900 251.597.500 151.847-600
Mem colonial........... 18.260.900 20.313.207 2.052.347
ldem cCivil.neene 169.211.240  194.823.500. 25.612.260
1.034.977230 1.311.613.127 276-635.897

Especialmente llama la alencién el aumento extra-
ordinariamente grande para |4 aerondutica naval,
para la que se pide dos veces y media mas que en el
afio 1927. En el presupuesto para la eronautica ci-
vil aparecen como innovacion notable los medios para
el establecimiento de las tres nuevas lineas aéreas
Dakar-Buenos Aires, Marsella-Siria y Constamtino-
pla-Aieppo-Bagdad.

Los comunistas pidieron ya la reduccion de los
créditos para la aerondutica militar por un millén de
francos, declarandose el ministro de la Guerra, Pain-
levé, conforme con una de 500.000 francos.

En los detalles del presupueaio aéreo francés en-
traremos después de la concesion de los créditos.

VUELOS DE LARGOS TRAYECTOS

En los ultimos meses del afio pasado se llevaron a
cabo con buen éxito por los aviadores franceses gran-
des vuelos de largos trayectos, muy notables, que ne-

cesitaron, tanto del personal como del material, las
mayores exigencias de bondad.

VUELO A AMERICA DEL SUR POR COSTES
Y LE BRIX

Respecto a la Imllante ejecucion de este vuelo, en
el que el piloto-jefe de los talleres Bregue;, Costs, y
el teniente de navio Le Brix hicieron del 10 al 20 de
octubre de 1927, en cinco etapas, el recorrido™ del
trayecto, fué, aproximadamente, de 12.000 kilome-
tros (Paris-Buenos Aires en veintisiete horas y me-
dia de vuelo).

En el curso de los meses de noviembre y diciem-
bre de 1927, estos dos aviadores han efectuado nu-
merosos vuelos en América del Sur, y se encuentran
actualmente en el vuelo de regreso a Francia,

VUELO POR EL MEDITERRANEO DE PELLETIER-
DOISY

Un vuelo no menos notable ha sido efectuado un
mes antes por el conocido francés Pelletier-Doisy, en
compaifiia del teniente Gonin y del mecanico Vigroux,
alrededor del Mediterrdneo. La tripulacion partio el
13 de septiembre de 1927 de Paris, para recorrer,
como primera etapa, el trayecto hasta Bucarest. A
consecuencia'de un defecto en la tuberia de gasolina,
Pelletier-Doisy fué obligado a tomar itierra por pri-
mera vez en Viena, después de un vuelo de seis ho-
ras y media (1.150 kilémetros); pero al dia siguiente
ya pudo continuar su vuelo a Bucarest (900 Kildme-
tros), donde llegé después de un vuelo de cuatro ho-
ras y cincuenta minutos. EI 15 de septiembre siguio,
en un vuelo de once horas, el trayecto de 1.625 Kilo-
metros de Bucarest, pasando por Constantinopla, el
Taurus, el golfo de Alexandratte y Aleppo_a Rayak,
estacion de la escuadra aérea francesa numero 39.
El 16 de septiembre yoié Pelletier-Doisy primera al
Cairo, para hacer una visita a las Reales Fuerzas
Aéreas .Britdnicas (675 kilometros), y recorrié en-
tonces, en ochd horas de vuelo, después de una pa-
rada de tres horas, otros 1.250 kilometros (la mayor
parte sobre el desierto) hasta Benghazi (estacion de
las fuerzas aéreas coloniales italianas). EIl recorrido
diario total era de 1.925 kilémetros en doce horas y
media de vuelo; EI 17 de septiembre llegé 'la tripuh-
cion a Tunez, a 1,500 kildmetros de distancia (diez
horas y cincuenta y siete minutos de vuelo), y el i8
de septiembre, a Casablanca, a otros 1,750 kilémetros
de distancia (diez horas y treinta y cinco minutos de
duracion de vuelo). Sin escala, siguié finalmente el
dia 19 de septiembre, como Ultima etapa, el vuelo de
regreso a Paris (2,000 kilémetros, que se hicieron en
once horas y treinta y ocho minutos).

En siete dias consecutivos se hicieron, por tanto,
10.850 kildmetros en sesenta y siete horas y cuaren-
ta y cinco minutos de vuelos parciales en condicionen
muy desfavorables.

El avion, un aparato “Amioi™ (S. E, C. M.) 122
Bp. 2, triplano de boinbardeo y combate con motor
Lorraine de 650 HP., era uno de los nuevos modelos
que se vieron por primera vez en diciembre de 1926
en el Salén Aei'onautico de Paris, Con un peso en
vacio de 2.500 kilogramos y una carga util igual, su-
bié el avion en catorce minutos a 2,000 metros y al-
canz6 una velocidad maxima de 280 kilémetros hora.
El motor ha trabajado sin interrupcién ninguna en
este vuelo de casi setenta horas de duracién; el cori-
sumo medio de combustible por hora fué de 136 li-
tros de gasolina y tres kilogramos de aceite.



VUELO PARIS-INDO CHINA

Casi simultdneamfinte del vuelo suramericano de
Costes y Le Brix, se emprendid, en el periodo del
Il al 20 de octubre, otra 'empresa que se llevé a cabo
de la misma manera brillante que las dos anteriores.
En diez dias consecutivos, el capitan Calle y el rrie-
canico Rapin recorrieron, sin preparacion alguna, el
trayecto de Paris a Saigon (Indo-China), de 11.900
kilometros, con un aparato de reconocimiento “Po-
tez 25”, dotado de un motor Lorraine-Dietrich de
¢150 HP. de potencia. EI vuelo se efectudé en las si-
guientes etapas;

11 de octubre, Paris-Roma, 1.150 kilémetros.

12 de octubre, Roma-Atenas, 1-150 kilometros.

13 de octubre, Atenas-Aleppo, 1.250 kilometros.

14 de octubre, Aleppo-Bassorah, 1.300 kilémetros.

15 de octubre, Bassorah-Bender Abbas, 950 kil6-
metros.

ITALIA
MANIOBRAS AEREAS SOBRE MILAN

A las grandes maniobras aéreas que la aviacion
militar italiana habia efectuado en el Norte de Italia
del 15 al 21 de septiembre de 1927 siguio, el 6 de
noviKiibre de 1927—el dia del armisticio con Aus-
tria—, una maniobra aérea menos importante sobre
Milano. La eleccion del diay del sitio de la maniobra
demuestran que no se itratd en primer lugar de una
accion puramente militar, sino que se persiguieron
principalmente fines propagandistas.

La maniobra se bas6 en los. siguientes supuestos
tacticos:

Un Estado occidental "rojo” rompe las relaciones
diplométicas con su pais vecino, un Estado oriental
“azul”, y abre las hostilidades simultaneamente a la
declaracion de guerra por ajtaques aéreos contra el
centro de trafico mas importante del Estado vecino,
Milano. Las fuerza-s azules tienen que rechazar al
adversario.

Mientras que la (parte atacante roja disponia de
tres escuadras ide bombardeo y una de caza, la parte
azul tuvo que conducir la defensa con un solo grupo
de aviones de caza {tres escuadrillas) y'unos cafioneS'
aéreos. La ejecucion de la maniobra tuvo que efec-
tuarse de la manera siguiente;

Rojo emplea como primera ola de ai'.aque una es-
cuadra de bombardeo ligero de 50 aparatos, con la
mision de- atacar los aer6dromos situados alrededor
de Milén, asi como las baterias antiaéreas, desde una
altura insignificante. A esta ola sigue, tras corto in-
tervalo, otra segunda para bombardear, desde una
altura aproximada de 4.000 metros, Milano, propia-
mente dicho, toda vez que se dispara sobre la esta-
cién principal del ferrocarril, el Palacio de Comuni-
caciones, el Banco de Italia, el Ayuntamiento, la fa-
brica de gas y objetos similares. Este ataque se llevo
a cabo por una escuadra de bombardeo pesada, de 40
aparatos, que va acompafiada por una escuadra de
cfza de 70 aparatos. A esta ola sigue entonces, en in-
tervalos cortos, una escuadra de bombardeo ligero
de 50 aparatos.

Las fuerzas azules que se encuentran en disposi-
cion de alarma despegan tan pronto como reconocen
la presencia de su adversario, avisadas por el servicio
correspondiente.

El curso de la maniobra perdi6 brillantez al prin-
cipio por la fuerte niebla que reind, proxima al suelo,
en la mafiana de este dia, que motivo que las unidades

no pudieran partir al tiempo fijado. Hacia las 11,30
aparecieron entonces las primeras formaciones sobre
Milano, y en cortos intervalos se lanzaron durante
casi una hora bombas, que produjeron estrépito v
humo sobre la ciudad, por las escuadras, siguiéndose
una a la otra. Respecto a la actividad de los aviones
de caza empleados para la defensa, no pudo obtener-
se una idea clara por la gran cantidad de aviones
en accion.

i Seguramente hizo la maniobra una impresién im-
ponente en los miles de espectadores, pero no se le
pudo conceder una imporiancia militar especial.

A continuacion de este espectadculo militar se re-
unieron las unidades en el aer6dromo de Cinistllo,
donde se celebré por la tarde un mitin aéreo que fué
organizado por el Aero-Club de Milan.

EXPEDICION DE NOBILE AL POLO NORTE

El general italiano Nobile emprendera en abril de
este afio una nueva expedicidn en dirigible al Po' >
Norte, que servird exclusivamente para fines cien-
tificos.

El dirigible anediorigido que se empleara par?, ja
expedicion, y- que recibirda el nombre de “ltalia £s
del mismo tipo que el “Norge”, pero mas pequeiio.
En su construccion se tendran en cuenta todaa jas
experiencias que Nobile reunié en el afio i92-'3, du-
rante la expedicion Spitzbergen-Alasca, Especial-
mente el forro metélico se ha reforzado de tal modo,
que no podra ser averiado por astillas de hielo, como
ocurrié en el “Norge”.

El vuelo se efectuara desde Roma, por Friedrichs-
hafen, Leningrado, Vadsoc (Noruega) a Spitzbergen,
de donde se harén tres vuelos alrededor del Polo
Norte. La tripulacion, de 15 hombres, se compone,
excepciéon hecha: de dos noruegos, exclusivamente
de italianos. De los gastos ocasionados por la empre-
sa, cuya duracion se ha previsto hasta el otofio de
1928, se encargara la ciudad de Milano. EI Gobierno
de Noruega ha declarado ya que tomara todas las
medidas necesarias para ayudar a ia expedicién.

VUELO EUROPEO

Un vuelo notable alrededor de Europa fué llevado
a cabo, del 10 de octubre al 3 de noviembre, por el
comandante italiano Umberto Maddalena, acompa-
flado por el capitan Alberto del Prete y el mecénico
Rampini, con una canoa volante Savoia S. 62, dota-
da de un motor Isotta Fraschini “Asso” de 500 HP.
de potencia. No obstante las desfavorables condicio-
nes meteoroldgicas, especialmente en la Europa orien-
tta], que ocasionaron varios retrasos, pudo recorrerse
el trayecto en un piazO' relativamente corto sin el me-
nor accidente, en las etapas siguientes:

10 de ocubre, Sesto-Calende-Belgado. ,
12 de idem, Belgrado-Genicensk.

13 de idem, Genicensk-Saratov.

14 de idem, Saratov-Samara.

15 de idem, Samara-Casan.

16 de idem, Casan-Moscou.

20 de idem, Mo'scou-Novgorod.

21 de idem, Novgorod-Leningrado.
23 de idem, Leningrado-Helsingfors.
26 de idem, Helsingfors-Hango.

27 de idem, Hango-Estocolmo.

30 de idem, Estocolmo-Amsterdam.
2 de noviembre, Amsterdam-Koln.
3 de idem, Koln-Sesto~Calende.



HOLANDA

De todos .los vuelos que se emprendieron hasta
hoy de la Europa occidental al lejano Oriente, el pos-
tal llevado a cabo en octubre de 1927 por la tripula-
cion holandesa teniente Koppen, piloto Fryns y
canico Elleman con un monoplano Fokker F VII
3 m. (tres motores Armstrong-Siddeley Lynx de
185 HP.), de Amsterdam a Batavia y regreso, fue
el de menor tiempo de vuelo. _

El vuelo de ida se hi®o en diez dias, en las etapas

siguientes: ) N
Distancia ~ Duracion
Kilametro. Hoi.s
| octubre Arm«ntem-Sofi~............ T
i tp i S S . ; S '
4 [dem, Bushire-Karachi.................... 1-830 10
5 Idem, Karachi-Allahabad................. i.S00 8
7 idem, Allahabad-Calcuta................. 77° 5.30
8 idem, Calcuta-Bang'kok................... 1.850 10
9 idem, Bangkok-Sangapoore............. 1-600 9,3°
10 idem, Singapoore-Batavia............... i.000 5,3°

N

Para el vuelo de regreso, «n eUual se transporta-
ron otra vez considerables, *"t*dades de correo par 10
la tnpulacion el 17 de octubre. El vuelo se efectué

de la manera siguiente;

Distancia Duracion
Kilfiraeiros Horas
17 octubre, Bata-via-Singapoore............ i-000 6,17
18 idem Singapoore-Bangkok............. 1.600 9
21 idem, Bangkok-Cakuta................... i-8s0 9,23
za idem, Calcuta-Allaliabad................. 770 4,40
23 idem, All*-bari-Karach.  .......... - 00 9,56
.5
26 idem, Bagdad-Aleppo..........ccccennee. 800 4,35
27 idem, Aleppo-Belgrado................... 2.200 10,40
28 idem, Belgrado-Amstird-am............ 1.625 9,30

R esumen

Vuelo Amsterdam-Batavia: i3-900 kilémetros en
diez dias o setenta y cinco horas de vuelo. (Velocidad
mpHip tSc kilometros hora.)

Vuelo Batavia-Amsterdam: 14.140 kildmetros en

doce dias o setenta y ocho horas y tres cuartos de

parrara"W »
tr’L ", L dias, d ahorro de tiempo es
notable. EIl avion era un aparato de transpopie fior-
mal. en el cual se habian montado solamente deposi-
tos de combustible adicionales para un vuelo de trece
horas de duracién. El iestablecimiento de un servicio
postal regular entre la India holandesa y la metropoli,
proyectado por el Gobierno_ holandés, habra dado
con este vueloi un paso considerable hacia su reaii-
zacion.

SUIZA

PRO'GRAMA PARA EL TRAFICO AEREO EN 1928

El programa de la navegacion aerea en buiza para
1928 prevé nuevamente un perfeccionamiento de la
red existente y un mejoramiento de las comumcacio-
nes 7 empalmes. Se han previsto las. lineas aereas
siguientes:

A) Lineas internacionales

Ginebra-Marsella-Barcelona-Madrid (Deutsche L uft
Hansa) (Hansa Aérea Alemana).

Ginebra-Lyon-Burdeos (por una Compafiia fran-

. Basilea-Mannheim-Francfort-Hannover-
. Copenhague - Malmo  (Deutsche Luft

Ginebra - Zurich - Munich-Viena-Budapest (Balair
Deutsche Luit Haésa).
Basilea-Zurich-Munich- (Ad Astra).
Basilea-Freiburg-Stutrgart (Deutsche Luft Hansa).
Zurich-Basilea-Paris-London- (Imperial Airways).
2urich - Basilfea-Bruseflas - Rotterdam-Amsterdam

(Balair un K. L. M.).
Zurich-Berlin (Ad Astra und Deustche Luft

Zurich - Stuttgart - Erfurt - Halle/Leipzig - Berlin
(Deutsche Luft Hansa). non

s.u.tgar.-Fra, fort (Ad As.ra u,d D=,isch. Lut.
Hansa).

g\ Lineas nacionales
Basilea-La Chaux de Fonds-Lausanne.
Galkn-Zurich.

Berna-Basilea.

Se tiene en consideracion, ademas, una Comision
innsbruck, por Breguenz a Suiza, a la que prin-
importancia por parte de Austri.i.

f

"recordS” MUNDIALES CON AVIONES

El S de diciembre de 1927 emprendio6 la casa Avia

¢qj tentativas de record mundiales, con los conoci-
aviones de ala baja B. H. il y B. H. 9, dota-los
motores W dter y magnetos Scintilla. EI monopla-
A llevaba a bordo 304 kilogramos de gaso-
kilogra®ios de acei.e, y el biplano B. H. 9,

.00 k W -m i degasoimay 15 kilogramos de ac”n.

El biplaza recomo, sobre el trayecto de medida,
1505546 Kildmetros, y el mowo/JIdi'fl, 1.740-72» Kilo-

metros. Ambos aviones mejoraron en ésto los records
existentes que lograron -hasta ahora aviones peque-
fios franceses, por 160 kilémetros aproximada-

mente. tntsl

En ninguno de os dos
la gasolina llevada, de modo que las perto
mandas no han agotado aln tor.alniente las capacida-

des de los aparatos de ala baja Avm.

TRANSPORTE DE DINERO (MONEDA, POR AVION
AL INTERIOR DEL ASIA MENOR

Turquia se efectud hace poco un transporte de
por avion.
A peticién del ministro de Hacienda, partié uT
transportar una gran suma -it
Qeste de Turquia. Tomaron pai'te en d
oficial de gendarmeria y un soldado, con el
vigilar el transporte. Después de cinco horas y
media, ailerriz6 el paprato en Diarbekir, una vez atra-
vesado- el Taurus, a 3.000 metros de ahura. Desde
aqui el vuelo fué continuado, otra vez a 3.000 metros

de ahura, sobre el Taurus de Armenia, llegando el
A N poblacién Van. donde una parte del di-

entregd al "vilajet” de la misma,
mafiana siguiente, el F 13 despegé nuevamen-
continuacion del vuelo a Asia, con el fm
entregar alli el resto del dinero.
to'.al dord este transporte con avion dos dias.
El corto tiempo empleado significa una economia
considerable, en relacion al transporte terrestre, que

N



hubiera necesitado semanas enteras, debiéndose tener
en cuenta que en los terrestres 1peligro de atra;c; a
mano armada en los territorios no poblados del A”ia
Menor es muy grande.

LOS RESULTADOS DE LOS VUELOS
SOVIETS EN EL ANO 1927

DE LOS

En la Prau'da del 20 de octubre de 1927, el sefior
Sarsar, una de las personalidades de mas relieve en
la Aeronaui'.ica rusa, hace las siguientes interesanres
dedaraciones:

“Los vuelos del afio 1927 se distinguen, en rela-
cién con los del afiO' pasado, por su mayor comijlica-
cion y variedad, lo que , en el estado actual de la
Aeronautica roja, parece completamente natural

Después de haber volado en el afio 1926 sei-. avio-
nes a Mongolia y a China, y dos aviones al Jap>ri. y
haber demostrado con .esto los primeros éxitos i;n-
portantes de Ja aviacion soviética, parecia mu/ natu-
ral la orientacién de nuevos grandes vuelos en gru-
pos.

El vuelo de estrella (vuelo con partida de un putro
centrai), llevado a cabo en junio por 12 aparatos, en
10 trayectos de 550 a 1.150 kilémetros de longimd,
con varias condiciones, corneo tiempQO' exacto de lle-
gada, velocidad y altura de vuelo, etc., iué una ma-
niobra brillante, que demostrd la alta calidad del_en-
trenamiento de iodos los que tomaron parte en éi. y
las cualidades excelentes de los aviones y mo:ires
soviéticos. El segundo vuelo de estrella se eie‘;uo
en septiembre, en cinco trayectos, para el que cnda
escuela de aviacion envié dos aviones,'con dos pilo-
tos por caida uno. A pesar de las condiciones meteony
l6gicas, muy dificiles, los aviones llegaron a Moscd,
después d« haber recorrido los trayectos de 1.500 a
2.000 kilémetros, habiendo cumplido las condicionaos
establecidas.

De gran interés es la expedicidon volante al Norte
de la isla Wrangel y a lo largo del rio Lena, que se

efectud en el periodo del 21 de junio al 28 de agosto.
La isla de Wrangel es ia llave de las riquezas aéreas
de los territorios articcis. y al establecer un trafico de
dirigibles entre Europa, América y Asia, pudiera des-
ejnpefiar papel de importancia decisiva.

El vapor de pasajeros y de carga Kolyma, bajo la
direccion del capitan Milowsoroff, ha hecho el viaje
de Wladiwostok a la embocadura del rio Lena, ida y
vuelta, 'lo que representa un recorrido excelente. Los
aviones han efectuado, bajo la direccion de los pilotos
Luchi y Koscheleff, los montadores JagCT y Pobes-
cliimoff, adi como del jefe de la expedicidn, Krasins-
ki, vuelos del cabo Sewernij a la isla Wrangel y re-
greso, volando a continuacion desde la embocadura
del rio Lena, por Jakutsk, el trayecto de 1.500 me-
tros de longitud, hasta Irkutsk, en cuyo trayecto
recorrieron los hidroaviones F 13 y S 16 250 kild-
metros sobre tierra y sobre las masas de hielo, entre
»1 Continente y la isla Wrangel fueron recorrido?
600 kildmetros.

Este vuelo en el disi'rito del Lena tiene gran impor.
tamcia historica, pues ha abierto perspectivas concre-
tas para un trafico aéreo entre Jakutia.y el ferrocarril
transiberiano. También los vuelos a la istia Wrangd,
que han de considerarse solamente como el principio
de los grandes trabajos para la conquista de los es-
pacios del aire del Norte soviético, son de inmensa
importancia.

Ei vuelo de SchestakofT y Fufajeff, en el aparaito

“nuestra respuesta” (a Chamberlin)—, de
Moscu a Tokio y vueha. que se llevé a cabo sobre
el trayecto de 22.000 kilometros de longitud, bajo las
mas dificiles condiciones, es tina victoria magnifica
de la técnica aerondutica de la Unién. EI recorrido
medio de vuelo, de i.000 kilémetros, con un motor
y un avion dela serie Z. A. G. L, Ant 3 (constructor,
A. N. Tupoleff), ha demostrado la seguridad excelen-
te y la alta calidad de los aviones y motores soviéti-
cos. En comparacién con el conocido vuelo occidental
por Cromofi, el efectuado por Schestakofi representa
todavia un éxito mayor.

LOS AVIONESJETALItOS “DORNIER® EN EL THAFICO AERtO MUNDIAL

Naturalmente, hasta el momento presente los trans-
portes aéreos, sean postales, sean de mercancias o
sean de pasajros, son caros. La compensacién se en-
cuentra de un modo general (es decir, siempre que la
linea fué bien estudiada), en la rapidez.

El recorrido en ferrocarril, aun con los trenes mas
rapidos, no se puede sacar una media superior a 50
kilometros hora, si para hacer este calculo contamos
no realmente la distancia kilométrica recorrida por el
ferrocarril, sino la que en linea recta existe entre los
dos pufios finales del viaje. La necesidad de buscar
pendientes suaves que alargar el camino y las paradas
inevitables hacen que no se pase de la velocidad media
indicada. En viajes maritimos o fluviales, en la veloci-
dad, como hay que coaltar con las corrientes, rumbos

a seguir, etc., no se obtienen mayor velocidades que
de 30 kilometros por hora.

Por consiguiente, un avion capaz de hacer como
velocidad comercial de trafico la de 150 kilémetros
por horay adn i6o, no cabe duda que establece de he.
cho una enorme ventaja de rapidez sobre los demas
medios regulares de comunicacion.

Esto so6lo explica el auge que las lineas aéreas van
tomando en todo el mundo y la atencién preferente
que les dispensan los Gobirnos de todos los paises.

Y, naturalmente, entre las lineas de trafico aéreo,
utilizando infinidad de tipos de aviones e hidroavio-
nes, tuvieron un empleo l6gico en gran escala los apa-
ratos de construccidon metélica, y entre ellos, en mu-
chas y diversas lineas aéreas, los aviones e hidroaivio-



nes del lipo Dornier, que en contado nimero de afios
merecieron, con sefialados triunfos en largas y arries-
gadas empresas, la atencion mundial. EIl esca.so peso
de la construccion metalica de estos aviones, relativa-
mente, presenta una indiscutible ventaja del orden de
carga util a transportar, y como tampoco resulta ex-
cesivo d consumo de gasolina para la velocidad co-
mercial de i6o0 kilémetros por hora, susceptible de
sostener, resulta un tipo de aeroplano™ muy apropiado
para las explotaciones comerciales de trafico aéreo.”

En traa breve resefia iremos sefialando Ja utilizacion
y aplicaciones que a los diferentes tipos de esta marca
se han dado hasia ahora.

El tipo Dornier “Cometa”, como primer tipo de
avion metalico terrestre, fue el primer avién de cons-
tiuccion alemana empleado' por el Aero-Lloyd Aleman
después de la guerra mundial en la linea regular de
Berlin a Londres, inaugurada el i.° de enero de 1923,
De entonces hasta la fecha este tipo ha experimentado
mejoras de importancia.

Otro tipo muy extendido de aviones Dornier ha
sido el Dornier Mercur, bien con ruedas o con flota-
dores. Su velocidad media comercial es de 160 kilo-
nietros por hora; tienen cabinas periectamente con-
fortables, capaces para ocho viajeros, cuyos asien-
tos, por una disposicion sumamente practica, pueden
convertirse en ocho camas en pocos minutos. Tiene
un cuarto de aseo, calefacciéon, alumbrado eléctrico
y telefonia y telegrafia sin hilos. La Lufthansa los

emplea en las siguientes lineas regulares;

Berlin-Colonia, Bertin-Munich,
Berlin-Francfort.
Essen,

Breslau-Munich,
Basilea - Amsterdam, Munich-
Schkeuditz-Colonia, Berlin-Hamburgo, Gi-
nebra-Marsella.

La Compafiila Aérea
DUCFHPUT ”
Dornier

Ukraniana “UKRWOS-

utiliza exclusivamente aviones tipo

desde el afio 1924 en tos recorridos si-

guientes :

Moscou-Charkow-Odesa, con enlaces en Kiew vy

Rostow.
Desde el afio 1925 emplea los aviones Dornier
Mercur en ila linea:
Moscou-Oharkow-Ro.stow - Mineralnij Wody-Ti-

Pis-Baku, y desde 1927 en enlace hasta la frontera
persa, con el recorrido

Baku-Enseli-Teheran.

La ampliacién de esta red aérea fué precedida de

un magnifico vuelo sobre un recorrido de 7-O00 ki-
lometros de un Dornier
1926,

Mercur
desde. Friedrichshafen por

hecho en el afio
Berlin, Koenigs-
berg, Moscou, Charkow, Rostovsr, Mineralnij Wody,
Tifiis a Bakl y vuelta hasta Charkow. Este viaje se
hizo atravesando en vuelo el Caucaso, cerca del mon-
te Kasbeck, a una altura de 5-000 metros y con 1.600
kilogramos de carga.

También desde 1923 hacen los aviones ddl tipo

Dornier Mercur el servicio de la Compafifa Aérea

ruso-alemana “Deruluft” en el

recorrido Berlin-

Moscou, que lo cubre solamente en quince horas de

vuelo. Otra Compafila Aérea, la “Dobrolet , tam-

bién emplea en los -servicios de sus lineas desde 1927
el tipO' Dornier Mercur.

El avién terrestre Dornier Mercur conviene en al-
gunos casos cambiarile las ruedas por flotadores. Tal

es el caso que teniendo que volar largos trayectos

sobre terrenos sin ningldn género de comunicacio-
nes, especialmente sin aer6dromos y cruzados en

cambio por largos rios o con numerosos

preferible el amarar a el aterrizar. En

lagos, es
realidad, co-
mo hidroavion lo mejor es, sin duda, el tipo de canoa
central y no el de flotadores, de una manera general
cuando se trata de emplearlo para resistir mar movi-
do y también para los efectos de navegabilidad. Pero
en cambio, y este es el caso, cuanto por ser rios o la-
gos de escasa profundidad donde las averias de cas-
co de canoa o de flotadores es mas econ6mico y de
maés facil reparacion, pues todo queda reducido a la
sustitucion de el flotador averiado por uno de repues-
to, operacién mucho més répida y sencilla que la de
una canoa central. Este es el caso de la Sociedad Co-
lombo Alemana de Transportes Aéreos en el vueio
de sus aviones Dornier Mercur con flotadores para
aprovechar para los amarajes el rio Magdalena, que
se caracteriza por un constante camibio en las condi-
ciones de su corriente, sitios de poca profundidad y
troncos de madera que arrastra la corriente.

La situacién de Bogota, capital de Colombia, a
2.000 metros de akura sobre el nivel del
una distancia de

mar y a
i.ooo kilémetros de la costa, hace
extraordinariamente penosa y dificil la comunicacién
fluvial por el rio Magdalena, casi Unica que hasta
hace poco existia y en la que se tardaba quince dias,
por tener que remontar el rio siempre contra co-
rriente. En cambio hoy en los aviones Dornier Mer-
cur con fiotarores que utiliza ia Compafiia Colombo
Aleirtana de Transportes Aéreos se salva esta dis-
tancia desde Baranquiila a Giradot (Base de hidros
de Bogotd) en seis horas. Esto explica la gran afluen-
cia de viajeros que acuden a esta linea.

Aunque fuera aparte de.lo que a lineas aéreas se
refiere, no debemos terminar lo que aJl Dornier Mer-
cur se refiere sin citar el magnifico vuelo de Walter
Mittelholzer tripulando un Dornier Mercur con flo-
tadores que, fué bautizado con el nombre de SWIT-
ZERLAND, con un recorrido de 13.0Q0 kilémetros
proximamente, desde Zurich a ia Ciudad del Cabo,
en los meses de dicimbre de 1926 y enero y febrero
de 1927. Este vuelo sobre regiones inexploradas de
Africa, con el que se ha reunido un verdadero arse-
nal de datos fotograficos, es una buena prueba de las
ventajas que el avion ofrece para los trabajos de ex-
ploracién. Desde él avion se dispone de una amplitud
de horizonte coffi d que no pudo sofiarse en la explo-
racion terrestre, y méxime cuando, como sucede en
los paises tropicales, hay necesidad de luchar paso a
paso con la exuberancia de la vegetaciéon de una selva



virgen, aparte ya de los pligros de toda indole que
para la vida del explorador supone.

Ahora bien; cuando se trata de hidroaviones que
han de resistir mar gruesa e incluso temporales en
alta mar, la practica de las empresas aéreas ha consa-
grado el tijo Dornier Wal, que fué el tipo empleado
por el aviador Locatelli en la primavera de 1925, en
que aguan:6 sin sufrir averia alguna un temporal ar-
tico al Sur de Greolandia, donde tuvo que hacer un
amaraje forzoso y estar cuatro dias a la deriva,
mientras que los buques de guerra enviados en su
busca se vieron obligados, por la fuerza del tempo-
ral, a entrar en puerto de arribada forzosa. Asimis-
mo fué también el tipo de hidroavidn que utilizé
Amundsen en mayo de 1925 en su vuelo al Polo Nor-
te, en el que después de estar sometido a brutales
esfuerzos aprisionado por los hielos flotantes realizo
sin reparacion agguna una serie de vuelos de Oslo a
Londres y a Amsierdam, y fué, por ultimo', llevado
en vuelo a Fridrichshafen, donde fué equipado con
nuevos miDtores y con reparaciones casi insignifican-
tes puesto de nuevo en condiciones de emprender
otro gran vuelo. De este tipo Dornier Wal fué el
“Plus Ultra”, cuyo nombre inmortalizé el conlJan-
dante Franco con sus compafieros de tripulacién, so-
bresaliendo como navegante aéreo Ruiz de Alda, que
no sélo realizaron da prim'era travesia aérea con un
mismo aparato en treinta y seis horas de vuelo del
Atlantico ecuatorial, cubriendo en cuatro magnificos
vuelos los 6.000 kilometros que separan las costas de
Espafia de las del Brasil, sino que ademas ha consti-
tuido hasta el dia «1 viaje aéreo en todo el mundo
que se ha realizado con arreglo a 'las condiciones pre-
vistas en su estudio previo y poniendo ai juego iodos
los medios cientificos de navegacion aérea hasta aho-
ra conocidos. El viaje aéreo anas cientificamente pre-
parado y realizado hasta ahora. Este viaje del “Plus
Ultra”, que se prolongé en 4.000 kilometros mas
desde Pernambuco a Buenos Aires, tuvo muchas e
interesantes prubas del Dornier Wal, entre otras, el
vuelo con un solo motor, por haber tenido que parar
el otro en ei tramo de Fernando de Noronha a la
costa de Brasil, por haberse roto una hélice.

En este mismo rumbo y ruta de Franco hizo tam-
bién otro magnifico vuelo posteriormente, en otro
Dorniel Wal, Sarment6 de Beires, el gran piloto por-
tugués.

Otra prueba inmejorable de la gran resistencia
de los tipos Dornier Wal la tiene la Aeronautica Mi-
litar espafiola, que tien-e en servicio varios de estos

hidroaviones, y que uno de ellos, después de cerca de
cinco afios de dura campafia guerrera en el Marrue-
cos espafiol, con innumerables horas de vuelo en con-
diciones dificilisima, ha realizado, en compafiia de
otros dos hidroaviones Dornier Wal, también de la
Aeronautica Militar de Espafia y también muy usa-
dos en campafia, el viaje aéreo de ida y vuelta de Me-
lilla a la Guinea espafiola, constituyendo la patrulla
“Atlantida”, que capitaneada por el comandante
Ll6rente denomind a cada uno de los tres aparatos
“Valencia”, “Catalufia” y “Andalucia”, cubriendo
en total una distancia de mas de 15.000 kilén”tros.

Con lodo este magnifico historial en su abono de
vuelos extraordinarios en las mas varias y dificiles
circunstancias, lo mismo por las regiones articas que
por los climas tropicales’y ecuatoriales, nada tiene
de extrafio la aceptacién mundial que han tenido y
tienen para el 'trafico de lineas aéras regulares.

La Compafiia ya mencionada “SCADTA” (So-
ciedad Colombo Alemana de Transportes A€ros),
utiliza esta clase de aviones Dornier Wal en el trafico
de cabotaje aéreo y prepara lineas a Honduras, La
Habana y Florida con el misnlo tipo de aparato.

Por otra parte, el Sindicato “CONDOR?”, en la
costa brasilefa, tiene a su servicio Dornier Wal des-
de 1926, que efecttan el recorrido Rio Grande do Sul-
Puerto Alegre-llha de Desterro (Floriandpolis en el
listado de Ssnta Catalina) y'Rio Janeiro.

En d Japdn también se utiliza él Dornier Wal pa-
ra recorridos maritimos.

La Lufthansa alemana emplea el Dorniel Wal en
los recorridos siguientes: Sfettin-Kalmar-Estocol-
mo y Bremerhaven-Helgoland.

La Aéreo Expreso ltaliana, S. A., los utiliza en la
linea Brindisi-Atenas-Constantinopla, y desde 1926
también en la linea Génova-Roma-Naposes-Palermo
se sirve de Dornier Wal la S. A. Navigaziones Aérea.

Otro tipo Dornier, el “Delfin”, tiene también
aceptacion para lineas regulares, y la de Lindau a
Costanza, en el lago de este Gltimo nombre, es servi-
da por hidroaviones de este tipo, que salvan en vein-
te minutos una distancia que los vapores necesitan
un par de horas y el ferrocarril, que 'tiene que dar la
vuelta por el lago de Ueberlingen, tarda cuatro horas.

El tipo “Delfin” tiene capacidad para diez pasa-
jeros.

Por altimo, proximo a salir a escena el Dornier
Superwal, de que damos cuenta en otro lugar de esta
Revista, y que fundadamente inspira' grandes espee-
ranzas para el futuro de la navegacion aérea.



Noticias

En presencia de S. M. el Rey, ministros de Mari-

na, Fomento y Gobernacidn, se inaugur6, el 4 de ene-
ro, Ja linea Madrid-Barcelona, empleando en ella avio-
nes “Rohrbach”, que presentan hoy dia el méximo

mo de segun'dad.

AVIONETAS DEL AEREO CLUB
Procedentes de Inglaterra llegaron, en vuelo, los

nacionales

de aviaciodn

este modo Espafia con las redes aéreas de la Europa
Central,

ESTABLECIMIENTO DE UNA ESCUADRILLA AEREA
EN CABO JUBY

El Gobierno ha aprobado la propuesta de la Direc-
cion generill de Marruecos y Colonias de establecer

Trimotor Rohrbach «Roland»

comandantes Bellod y Ansafldo, tripulando los avio-
nes “Moth” adquiridos recientemente en la Gran
Bretafia.

COMUNICACION AEREA BARCELONA BERLIN

En presencia del Excmo. Sr. Ministro de la Go-
bernacién se inaugurd, el dia 5 de enero, la linea

sarcetona-Marseflla-Ginebra-Berlin, eniazando de

una escuadrilla aérea en Cabo Juby. Esta escuadrilla
la formarédn seis aviones.

Cabo Juby estd cerca de la ruia. qu.e siguen los
vuelos transatlanticos, y ello da idea de la utilidad de
la base. Ademas, desde Cabo Juby, los aviones irra-
diardn nuestra influencia en el Sahara, y la vigilan-
cia podra realizarse de una manera constante y
eficaz.



Convenio ¢seneral! de Navegacion Aérea
con Alemania

EXPOSICION

Sifior; EIl desarrollo de la aviacién comercial nacional
constituye hoy una gran preocupaciéon para todos los paises
por el interés que tiene -su existencia para la defensa nacional,
como por las ventajas politicas y com«rciales que propor-
ciona.

Pero el estado actual de la Aviacién no permite, aJ menos
por aiiora, la existencia de linras sostenidas con sus recursos
prop;os, y sélo con crecidas subvenciones por parte de los
Gobiirnos interesados en su existencia pueden crearse y vivir.
Las estadisticas hedias Gltimamente demuestraii que Jas lineas
de la red alemana, hoy la méas extensa y adelantada, obtienen
de ingresos solamente el 30 jwr 100 de los gastos. En la red
inglesa, formada por menos lineas y mas seleccionadas, pa-
rece que se llega hasta el 40 por 100. El resto en arabas redes
es «uplido por Jas subvenciones.

Por eso hoy todos los paises que se preocupan del progreso
de la Aviacion dedican grandes cantidades a subvenciones di-
rectas e -indirectas a las explotaciones d-rl trafico aéreo. En-
tre las primeras estdn todos los servicios de navegacién a.é-
rea, costeados por los organismos oficia:les c[ue los tienen a
su cargo, y entre las &rgundas, las primas de jecorridc, ga-
rantia de interés al capital, eic-, concedidas seglin contratos
muy varios. Francia acaba de votar 120 millones de francos
para tales atenciones solamente, y su presupuesto de Aviacion
civil pasa de dos centenares de millones de francos; el de
Alemania es de 40 millones de marcos; d de Inglaterra, de
més de 500.000 libras, y el de Italia, de 20 millones de liras.

Tan elevado coste dd iostenimiento de ios servicios aéreos
hace neKsario redixcir todo lo posible, al menos por ahora,
el_plan inicial de lineas nacionales subvencionadas, seleccio-
nandolas y estableciendo Unicami-nte 'las méas importantes y
mmos onerosas en su explotacion, y al mismo tiempo recu-
rrir al método de explotacién que la practica haya sefialado
ser el méas econoniico-

Eji este orden, la experiencia de las lineas establecidas des-
de que termin6 la gran guerra y los fracasos econémicos de
muchas de ellas, no obstante las grandes subvenciones que
gozaron, han demostrado la necesidad d? aminorar gastos,
de concentrar lo mas posible toda la expflotacién y elementos
en una sola Cotnpafifa, o0 en un nimero muy corto de ellas,
y asi el Gobierno aleman impuso a nueve Compafifas la fu-
sién de todas en una sola, La Lufthansa, Uniica hoy a la que
subvenciona para establecer lineas; Inglaterra ha tenido que
hacer esto mismo, creando La Imperial Airwavs, que ha
absorbido y fusionado las tres principales Compafiias que ex-
plotaban ~s lineas aéreas, y Frajncia, que, aun inspirada en
la misma idea, por lo extenso de sus proyectos de lineas inter-
nacionales, s6lo ha logrado reducir sus Compafiias a tres,
asignando a cada una un sector explotable para que absorban
las lineas concedidas en su extensién, sin hacerse mutua com-
petencia. operando con las fuertes subvenciones que les da
el Estsjdo.

Por lo expuesto, no cabe dudar que la solucién méas eco-

némica y ventajosa para el desarrollo del plan de lineas
aéreas que necesita Espafia es la creacién de una sola Com-
pafifa financieramenti- poderosa, que explote todas las que
aquél comprenda, estableciéndolas a medida de los recursos
que el Estado y las entidades oficiales y particulares puedan
proporcionarle, pues permitird la explotacion mas econdmica
en subvenciones y en establecimiento de la red mas extensa
dentro de los recursos que a ella se puedan dedicar.
_Para que surja en Espafia esa entidad industrial que finan-
cieramente ofrezca todas las garantias necesarias, preciso es
que las condiciones que se establezcan den margen a seguri-
dad suficiente del capital invertido y a la obtencién de be-
neficios superiores, si sabe lograr una explotacién muy econé-
mica y acertada, finalidad a la que debe servir de estimiulo
ese margen de posibles ganancias.

Por otra parte, parece previsor retener por el Estado en
una Caja de reserva los excesos de ganancias que pudiera
haber en la explotacion de algunos afios, con objeto de im-
pulsar, mejorar y desarrollar el trafico, y aun de mitigar y
recompensar, si fuera necesario, posibles o imprevistas pér-
didas en otros, dando asi, sin mas gastos para el Estado, ma-

yores impulsos y garantias de seguridad. A ta4'fin se propone
lo conveniente para lograrlo.

AEn las condiciones proyectadas para adjudicar éste servi-
cio, se adoptan cuantas previsiones son posibles para salva-
guardia de Jos intereses del Estado y para Ja nacionalizacion
de las industrias de construccion y de trafico aéreo, no olvi-
dando lo que esto afecta a la defensa y a la economia na-
cional.

Fundado en «sitas consideraciones' el presidente drl Consejo
de Ministros, que suscribe, con la garantia de la aprobacién
unanime del Concejo Superior de AeronaiUtica en pleno, y
con acuerdo del Consejo de Ministros, tiene el honor de so-
meter a V. M, la aprobacién del siguiente proyecto de Real
decreto-"ley.

Madrid, 9 de enero de 1928.—Sefior: A L. R. P. de V. M.
Miguel, Primo de Rivera y Orbancja.

REAL DECEETO-LEY

Num. 106

A propuesta dc'l presidente de mi Consejo de Ministros, y
de acuerdo con éste,

Vengo en decretar ilo siguiente:

CAPITULO PRIMERO

Plan de lineas aéreas y bases para ju adjudicacion

Articulo 1.© Se declaran de interés general y de utilidad
plblica Jas- lineas aéreas regulares que comprende el siguieiir
te plan inicial de comunicaciones aéreas;

Lineas aéreas nacionales;

Madrid-Barcelona, con escala potestativa en Valencia, y
viceversa; Madrid-Vaiencia y viceversa, si la linc-a anterior
no se hace con escala en Valencia; Madrid-Sevilla-Cadiz y
Viceversa; Sevilla-Larache, con escala faoultativa en Tetuan,
y viceversa; Madrid al ‘aeropuerto nacional de Galicia y vi-
ceversa; Madrid-Burgos y viceversa; Baroelona-Vaiencia-
Alicante-Mdiaga-Sevilla y viceversa; Barcelona-Palma de
Mallorca y viceversa; Vigo-Co:rufia-Gijon-Santander-Bilbao-
San Sebastidn y viceversa; Melilla-Méalaga-Ceufa-Cadiz y vi-
ceversa, y Cadiz aeropuerto nacional de Canarias y viceversa.

Lineas aéreas internacionales:

Sevilla-Portugal y viceversa; Burgos-Francia y viceversa;
Barcélona-Francia y viceversa; Madrid-Portugal y vicever-
sa; Barcelona-Italia y viceversa; y Galicia-Portugal y vice-
versa.

Art. 2.° Todas las lineas aéreas comprendidas en el plan
anterior, con las limitaciones expresadas en el articulo 27, y
elas internacionales en que lo permitan los acuerdos del Go-
bierno con los de las naciones a que dichas lineas enlazan
serdn instaJadas y explotadas por la entidad que, reuniendo
los requisitos exigidos en este Real decreto, sea la adjudicata-
ria en el concurso gue ha de celebrarse para realizar todo el
plan, a medida que lo consientan los créditos que al efecto se
incluyan en cada presupuesto.

Art- 3.° EI Estado consignard, durante la vigencia del
contrato, en sus presupuestos, como minimo anual, 1.500.000
:Fesetas para subvencion de las lineas aéreas que comprende

plan anierior.

Art. 4”7 EI Gobierno se reserva el derecho de sacar a con-
curso cuando lo estime oportuno las nuevas lineas que com-
pleten el plan de comunicaciones aéreas sefialado en el articu-
lo i.“, otorgando el derecho de tanteo por el plazo de la con-
cesion a la entidad concesionaria del plan de lineas naciona-
les a que se refiere este Real decreto.

Art. s.“ EI concurso para la adjudicacién del servicio de
comunicaciones aéreas nacionales, a que se refieren los ar-
ticiros 1.”y 2.”, se anunciara por el Ministerio de Trabajo en
la Gaceta en el término de cinco dias, a partir de la insercién
de este deweto-ley, y se celebrard tres meses después de la
convocatoria ante una Junta po rei director general de quien
dependa la Seccion de Aerondutica civil en el Minisierio de
Trabajo. El jefe de dicha Seccién, dos funcionarios del Con-
sejo Supenor de Aerondutica, un representante de Correos,
designado por el Ministerio de la Gobernacién, y otro del
Tribunal Supremo de la Hacienda publica. Para tomar parte
en el concurso ser4 indispensable consignar previamente en



la Caja de Deposi-tos, a disposicidon del presidente de la Junta
citada en est? articulo, k cantidad de 50-000 pesetas en va-
lores del Estado, que quedara afectada, en su caso, al cum-

pl'm.ento de las obligaciones qu; se deriven de la adjudi-
cacion.
Art. 6.° EI concurso versar4 sobre el capital de la Em-

presa, cuantia inicial de la subvencion o -prima de recorrido y
férmula para deducii.a cada afio en funcién de los ingresos
propios' del servicio, de la frecuencia del trafico y de otros
factorcs que hayan entrado eiii la explotaciéon del afio ante-
rior, por lineas o grupos de lineas; féormula para deducif cada
afio 'la amortizacion que pueda admitirse en el balance del
adjudicatario; condiciones de seguridad del trafico y garan-
tias técnicas de las aeronaves y motores; capacidad de trans-
porte postal, mercante y de viajeros; tipo méximo de inte-
rés por el capital desembolsado, a percibir Gnicamente por la
entidad adjudicataria; participacién del Estado los bene-
ficios; plazo de estabiecimiento; nacionalizacion de la indus-
tria de transporte aerondautico; precio poj unidad de peso
del transporte de correspondencia, y cualquier otra circuns-
tancia relacionada con la garantia y solvencia de la entidad
concesionaria, del mejor cumplimiento y de lai obiigaciones
que se impone a és'ta y de la eficiencia del servicio y cualquier
otra que implique ventaja para el Estado- El plazo méaximo de
4a concesion sera de doce afios, a partir de la firma del
contrato.

Art- 7.° La Junta ante la que se celebre el concurso, una
vc-z efectuado éste, dictaminara sobre 'la djudicacion en el
término de quince dias. Cumplido este requisito, y previo in-
forme del Consejo de Estado en pleno, el Gobierno, medianle
Real dicreto acordado en d Consejo de Ministros, hara la
adjudicaciéon del servicio, apreciando libremente las proposi-
ciones en todas sus circunstancias y en conjunto, aceptando
cualquiera o rediazandolas todas. Contra k resolucion del
Gobierno no se daréa recurso alguno. La entidad adjudicataria
d-fberd constituirse en fegal forma dentro de los treinta dias
siguientes a la notificacion de la adjudicacidn.

CAPITULO 11

Cotfaiciones obligatorias para lodos las proposiciones

Art. 8.” EI capital acciones de
estard dedicado en su totalidad a las necesidades del servi-
cio objeto del concurso. Las acciones deberdn pertenecer
siempre a subditos espafioles, serdn nominativas, estaran re-
gistradas en la Sociedad y su transferencia tendrd que ser
aprobada por el Gobierno, el que tomard cuantas disposi-
ciones complementarias estime oportunas para asegurar el
cumplimiento de esta nacionalizaciéon. Las acciones que, por
brrencia o transmisién de cualquier clase, no puedan conti-
nuar cumpliendo la condicion de nacionalidad de los propie-
tarios, se amortizaran al tip ode cotizacion.

Art. 9. La entidad adjudicataria tendra un capital des-
embolsado que fijar4& anualmente el Gobierno, por lo menos
de tres veccs el total de la subvencion consignada en pre-
supuesto.

Art. 10. Para hacer frente a los gastos de material vo-
lante o de otro orden, asi como los gastos extraordinarios
para la-s necesidades de la explotacién, se autoriza a la enti-
dad adjudicataria para la emision de obligaciones en Espa-
fia, emision cuyas condiciones deberan ser aprobadas por el
Gobierno.

Art. Il. EI presidentf, vicepresidente, vocales del Consejo
de Administracion, directores y altos empleados de la entidad
adjudicataria deberdn ser espafioles.

El personal volante y técnico de explotacién serd igual-
m-rnte todo él espafiol e inscrito en las fuerzas de reserva de
sla Aeronautica espafiola.

El resto del personal debera ser espafiol en un 80 por 100,
por lo menos.

Ademas de jlas atitorizaciones reglamentarias, el Gobierno
podrd exigir determinadas condiciones de _competencia Yy
adiestramiento al personal navegante, que recibird por cuenta
de la Eimpresa concesionaria, antes de prestar servic;o, un
curso de perfeccionami-cnto en el tipo de aviéon que vaya a
tripular y de practica ai la linea en que haya de prestar
servicio.

El nombramiento de todo el personal <ld Consejo, directo-
res y altos empleados no podrd hacerse sin la previa aproba-
cion del Gobierno-

Art. 12. Todas las
Espafia.

Estas y motores empleados en el trafico deberan haber sido
construidos en Espafia, asi como los accesorios' y tnaiterial
que se fabrique en la nacién, y ser jpropiedad todo de la en-
tidad adjudicataria.

la entidad ccmcesioiiaria

aeronaves seran matriculadas en

Sus reparaciones se haran exclusivamente ipor la industria
nacional.

Los contratos de construccién y grandes reparaciones de
todo este material se someterdn a la aprobaciéon del Consejo
Superior de Aeronautica.

Art. 13. HI sefialamiento de los itinerarios y frecuencia
dol trafico en el afio siguiente y de las subvendones del
Estado, a base de prima de recorrido fn cada linea, se
haran segln las condiciones de la adjudicacion, dentro de
los créditos que figuren en presupuesto para esta atenc.6n.

Para el itiansporte de correspondencia, la Direcc.6n gene-
ral de Comunicaciones podra hacer contratos especiales para
pago de servicios postales con las lineas comprendidas en
este plan, dentro de las normas de lia legislacion vigente y
las condiciones del concurso.

Las lineajs adjudicadas podran recibir, a mas de las s-ub-
venciones del Estado, otras de entidades oficiales o particu-
lares iwcionalies interesadas en el trafico aéreo.

Art. 14. Sera obligaciéon de la entidad concesionaria ges-
tionar los enlaces con las lineas internacionales y extranjeras
que el Gobierno Ce sefiale y acomodar sus horarios a lo que
exijan es'tos enlaces.

Art. 15. La entidad concesionaria tendré en servicio cada
afio el nGmero minimo de aviones y motores que el Gobierno
fije en proporcién de la longitud y frecuencia del trafico de
las lineas en explotacion.

Los tipos de todo «1 material en servicio seran previameMe
sometidos a la aprobacién del Consejo Supeeior de Aerondu-
tica, y los aparatos estaran dotados de las- instalaciones de
a bordo y de los instrumentos de navegacién y accesorios de
seguridad que por los servicios técnicos y de inspeccion se
les exijan.

La entidad concesionaria queda obligada al emfCeo en su
trafico de tipos tie aviones, mo-tores y demas material que
el Gobierno le entregue con fines de experimentacién co-
mercial. , .

Art. 16. Cada afio la entidad concesionaria debe suminis-
trar al Gobierno una Memoria general de la expiotacién
desde los puntos de vista técnico, econémico y financiero,
con estado detallado de los gastos de expiotacion, resumiendo
por tipo de aparato el coste ~ r kilometro recorrido y demas
datos que se estimen necesarios.

Art. 17. La cuenta de explotacién tendra que ser aprobada
,por el Estado, y debera llevarse fijando por una parte ttrfas
fas isubvencioees oficiales y particulares o ingresos obtenidos
por cualquier concepto, y por otra los gastos de explotacidn,
sueldos, entretenimiento del material, reparaciones, seguros,
pago de interés de las obligaciones, impuestos y gastos ge-
nerales, y demdas gastos propios de este concepto.

A estos gastos de explotacion se afiadiran los de amortiza-
cién d-fl material volante y terrestre, segun las condiciones
de adjudicacion del concurso.

Art. 18. Cuando los beneficios liquidos anuales de la ex-
plotacion excedan de un tanto j)or ciento del capital desem-
bolsado fijado al adjudicarse el concurso, el excedente se di-
vidiré enilre el Estado y la entidad concesionaria, en la pro-
porcién que se haya estipulado y hasta la total subvencién
concedida.

La parte de flos beneficios que corresponda al Estado ingre-
sara -en una Caja especial, que se denominard Caja de_re-
serva del trafico aéreo nacional, cuyos fondos se aplicaradn a
la intensificaciéon del trafico aéreo y a las subvenciones com-
plementarias que el Consejo Superior de Aerondutica estime
necesarias.

Las subvenciones ordinarias se pa-garan mensualmente.

Los reembcisos al Estado y subvenciones extraordinarias
al concesionario, al finalizar los ejercicios anuales.

Art. 19. La entidad concesionaria usard los aeropuertos
del Estado y los servicios oficiales auxiliares de la navega
cion aérea y estarda obligada a mantener aer6dromos par-
ticulares que ella establezca para la seguridad del trafico.

Art- 20- Las tarifas serdn aprobadas por el Gobierno.
Para la inspeccion del trafico aéreo, concedera las plazas gra-
tuitas que les sefiale la Direccion de Navegacion aérea y
Consejo Superior de Aeronautica.

Art. 21. La concesién de estas lineas aéreas no se otor-
gard con caracter exclusivo, si bien el Estado se compro-
mete a no subvencionar otras lineas que se establezcan en la
misma zona y direccién por otras entidades ni concederles
sobretasas ni otra forma de pago de servicios postales, ni
autorizar otras subvenciones oficiales del Estado.

Art. 22. E! Gobierno nombrarad un delegado inspector cer-
ca de la Compafiia, que asistird a los Consejos de Adminis-
tracién y de accionistas, con voz y sin voto y con derecho de
veto para los acuerdos que estime perjudiciales a los intere-
ses del Estado o contrarios al contrato, quedando al conce-
sionario el recurso de alzada ante el ministro corres®wn-
diente.



La inspeccion d«I Estado en la Compafiia se ejercerd por la
Delegacién y constard de tres ramas sobre el material volante
y fijo, sobre el trafico aéreo y sobre ia a<iministracion. Las
tres dependerdn del delegado del Gobierno,

CAPITULO Il

De otras disposiciones

Art- 23. Las preinsertas bases y la adjudicacién serdn des-
arrolladas en el correspondiente contrato que, previa aprO'l»-
cion dsl Consejo de Ministros, debera publicarse por Real
d'.creto después de adjtidicado di servicio y constituida la
entidad concesionaria-

Art. 24. En el contrato se fijaran las penalidades por
incumplimiento de lo convenido. El Gobierno se reserva el
derecho de rescindir el contrato, por acuerdo del Consejo de
Ministros, sin expresar -causa, y sin que se dé recurso aiguno
contra este acuerdo. En caso de ejeircitarse este direcho, sera
indemnizado el concesionario de los perjuicios que justifique.
También se fijardn en el contrato las normas d: liquidacion
de la Compafifa en caso de quiebra'.

Art. 25. Las lineas aéreas regulares su.bvencionadas ac-
tualmente por ti Estado continuaran siendo explotadas pee
sus concesionarios, pero pasaran a formai parte de k con-
cesion de la entidad adjudicataria del concurso tan pronto
caduiji:zen los contratos vigentes, pudiendo adelantarse el
traspaso, mediante conivcnio aprobado par el Gobierno entre
las empresas actuales y Ha concesionaria del conjunto de li-
neas aéreas nacionales- Mientras estos contratos actuales es-
tén fii vigor ser4 baja en la subvencién que el articulo™ 3.° se-

flala a la entidad concesionaria la parte correspondiente a
aquéllos. _ o .
Art. 26. Las entidades coiicesionaria's de Cmeas aereas

estardn obligadas al cumplimiento de todas las disposiciones
de carécter fiscal o administrativo estabkcidas o que se es-
tablezcan. La's contravenciones de las mismas serdn sancio-
nadas con las penalidades que prescriben lias Ordénanos de
Aduanas y las demas leyes vigentes o que en lo sucesivo se
dicten.

Art. 27. Se exceptGa de las disposiciones de este Rea!
decreto-lev la concesion otorgada a la Coijipafila Transaérea
Cotén poir Real decreto de 12 de eneiro de 1927, quedando sub-
sisiraites los derechos que éste otorga.

Art. 28. Quedan derogadas todas las demas disposiciones
gtie se opongan al cumplimiento del presente Real decrito-ley.

Dado en Palacio a nueve de enero de mil novecientos vein-
tiocho.—Alfonso.—EI presidente deC Consejo de Ministros,
Miguel Primo de Rivera y Orbaneja.”

R.eal decreto-ley relativo a la aviacion
comercial naval

CANCILLERIA

CONVENIO CESTERAL DE NAVEGACION AEREA CON ALEMANIA, FIR-
MVDO EN MADRID EL 9 DE DICTEMBHE DE 1927

Su Majestad el Rey de Espafia y el Presidente del Im-
perio alemén, igualmente convencidos del interés reciproco
que tienen Esiiafia y Alemania en facilitar para fines pacificos
fus rciacicnes aéreas y, en general, las relacionas interna-
cionales .por via aérea, han resuelto concertar un Convenio
con este fin y han nombrado a este efecto por sus plenipo-
tenciarios respectivos;

Su Majestad el Rey de Espafia, al excelentisimo sefior don
Miguel Primo de Rivera y Orbaneja, marqués de Estella,
presidente de £ti Consejo de Ministros y su ra'-nistro de Es-
tado, grande de Espafa, tenisnte general del Ejército, con-
decorado con la Oran Cruz Laureada d-s San Femando, ca-
ballero Gran Cruz de Has Ordenes de San Hermenegildo, del
Mérito Militaf, del Mérito Naval, de Pio IX de la Santa
Sede, de la I7i6n de Honor de Francia, de San Benito de
Avis de Portugal, de San Mauricio y San Léazaro de lItalia,
del Mérito Militar de Cuba, del Mérito de Chfile, su gentil-
hombre de cdmara con ejercicio y servidumbre, etc., etc.

Y el Presidcnie del Imperio aleméan, al Excmo. Sr. Conde
de Welczedc, embajador de Alemania cerca de S. M. el Rey
de Espafia.

Los cuales, después de haber canjeado sus plenos, poderes,
thallados en buena y debida forma, han convenido (n las dis-
posiciones siguientes';

Art. 1." Cada una de las altas partes contratantes conce-
derd en tiempo de paz a las aeronaves del otro Estado con-
tratante, d'fbidamente matriculadas en el mismo, la libertad

de paso inofensivo por cima del propio territorio, siempre
que se observen Has disposiciones establecidas en el presente
Convenio.

Queda entendido, sin embairgo, que la implantacion y el
funcionamiento de lineas aéreas r~ulares, con escala o sin
ella, que pasen por cima del territorio de una de las altas
partes contratantes, por liftte de Empresas pertenecientes a
la otra alta parte, estaran subordinadas a acuerdos especiales
entre ambos Gobiernos.

Para los eicctos del preserate 'Convenio se entenderd por
territorio de un Estado el territorio nacional, metropolitano
y colonial, juntamente con sus agua's territoriales.

Se- entiende por aeronajves, a los efectos de este Convenio,
tas privadas y las del Estado afectas exclusivamente a un
stirvicio comercial o postal.

Toda otra aerond've distinta de las antonormente expre-
sadas, perteneciente a una de las altas partes contratantes,
n,:cesitar4d una autorizacién esipeciaL tramitada por la vu
diplomatica en cada caso que quieran volar por cima del te-
rritorio de fia otra alta parte coniratawte. con o sin aterrizaje.

Art. 2° Las aeronaves pertenecientes a una de las altas
.partescontratantes, sus dotaciones, los pasajeros, sus equipajes
y el cargamento, cuando se encuentren sobre el tsrr.torio del
otro Estado., se someterdn a las obligaciones resuMantes de
ias disposiciones vigrntes en efi Estado atravesado, princi-
palmente a las relati.vas a la navegacion, aérea en general,
en cuantcvdichas disposiciones se apliquen a todas ks. aero-
naves extranjeras sin distincion de nacionalidad, a Jos dencT
chos de Aduanas, y deméas derechos fiscaies, a las prohibicio-
nes de importaciwi y exportacion, al transporte de personas
y de cosas, a la seguridad y al orden publico, al régimen de
pasaportes y a la sanidad- Ademas, estaran sometidos a las
otras obligaciones resultantes de la llcgislacion geuieral vigen-
te, salvo las disposiciones en contrario del pr-rsMite Convenio.

Para las aeronaves que se empleen en el trafico de lineas
regtil'ares aéreas po<lran convenirs.r entre arabos Gobiem«
acuerdos especiales sobre la materia de que se ocupa d péa-
irrafo anterior.

El transporte comercial de personas y de: cosas entre dos
puntos del territorio nacional jjodra reservarse a las aerona-
ves nacionales.

Los combustibles y Jubrificantes conducidos a bordo para
uso de las aeronaves de las dos altas partes contratantes es-
taran libres de derechos de importacién en la otra, con ex-
cepcion de aquellos que sean dejados por la ajeronave en
territorio de la otra parte contratante o de los que emplee
para otros vudios dentro del territorio de la misma.

Art. 3-° Cada una de las altas partes contratantes podra
prohibir la navegacion aérea por cima de ciertas zonas del
propio territorio, a condicién de que no se haga en este res-
pecto distincién alguna entre las aeronaves nacionales y las
pertenecientes al otro Estado; con la reserva deC empleo de
las aeronaves militares, aduaneros, de policia y otras que de
una manera especial presten servicio a la Administracién
del Estado. .-

Cada uno de los dos Estados contratantes deberd indicar
al otro Estado fias zonas del territorio sobre las cuales esta
prohibida la naivegadoén aérea.

Ademés, cada- una de ias altas partes contratantes se re-
srrva el derecho de limitar o de prohibir provisionalmrnte
en tiempo de paz, total o parcialmente, por circunstancias
excepcionales, con efecto inmediato.” la navegacidon aérea por
cima d;l propio territorio, a condicién de que no se haga nin-
guna distincion a tal ef-rcto entre las aeronaves pertene-
cientes al otro Estado contratante y las pertenecientes a cual-
quier pais extranjero'.

Art. 4" Toda aeronave que SSencuentre sobri' una zona
prohibida deberd hacer la sefial de alarma prevista en el
Reglamento para fa navegacion aérea d'i'l Estado atravesado,
y demds, aterrizar fuera de la zona prohibida’y lo antes po-
sible en uno de los aeropuertos mas préximos de dioho Es-
tado-.

La misma obligacién incumbe a toda aeronave a la que s?
haga sefial especial advirtiéndole que estd vdlando so'bre una
zona prohibida.

Art. S.° Las aeronaves deberdn ir provistas de sefales
distintas claram'ente visibles y que permitan comprobar su
identidad durante el vuelo (marcas de nacionalidad y d* nia-
tricuia). Deberan llevar ademéas ia indicacion del nombre y
del domicilio del propietario.

Las aeronaves deberdn ir provistas dekcertificado de ma-
tricula y de condiciones para navegar, y de todos los d-ccnas
documentos prescritos en el pais de origen para la navega-
cion aérea. .

Art. 6.” Todos los individuos de las dotaciones que d”s-
cmpefien Ca aeronave una mision sometida en su pais de
origen a una autorizaciéon especial debeT&n ir provistos de
los documentos prescritos en el pais de su nacionalidad para
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la navegacién aérea, y espedalmente de los titulos y licencias
reglatiientarios.

Art. 7. Las certificados relativos a las condiciones para
navegar, los titulos de aptitud y las licencias, expedidos o
r-rvalidados por una de las altas partes contratantes para la
aeronave o la dotacién, serdn validos ea el otro Estado al
mismo titulo que*los mismos documentos expedidos o revali-
dados en el mismo Estado; pero en cuanto'a los titulos y a
las licencias de ilas dotaciones, lo seran Gnicaments para el
servido de aeronaves,matriculadas en su propio pais. Para
hacer excepciones a ésta regla general serd necesario una
autorizaciéon de la auforidad superior de a-erondutica del otro
pais.

Cada una de las dos altas partes contratantes se reserva e.
derecho de no .reconocer para ‘ia naivegacién aérea por cimo
del propio territorio los titulos de aptctud y las licencias ex-
pedidas a un subdito suyo por la otra alta parte contratante.

Art- 8-° Las aeronaves solamente podran ir provistas de
aparatos de radiocomunicacion cuando hubieran obtenido per-
miso especial d«I Gobierno de su pais para este_fin. B1 uso
de talis aparatos en el territorio del otro de los dos Estados
contratantes estard sometido a'l régimen del mismo Estado.
Dichos aparatos serdn manejados Unicameaite por personas
de la dotacién, provistas de una autorizacién especial, expe-
dida con este fin por sus autoridades nacionaies.

Las dos altas partes contratantes _se reservan, el' derecho de
dictar Reglamentos relativos a la insialaciéon obligatoria de
aparatos de radiocomunicacién a bordo de las a-eronaves, por
razones de seguridad. o

Art. 9.” Las aeronaves, sus dotaciones y los viajeros no
podra-n transportar armas, municiones, gases perniciosos,
explosivos ni paliomas mensajeras, ni ir provistos de apara-
tos fotograficds sin autorizacién, del Esitado atravesado.

Por razones de seguridad publica, cada, uno de los dos Es-
tados contratantes podra hmitair, dtaitro dcl territorio' de su
soberania, el transporte o la conduiccién de otros objetos dis-
tintos de los determinados eni el primer pérrafo de este ar-
ticulo, a coaidicion de que no se haga en este respecto distin-
cion alguna entre las aeronaves nadonaies y las partene-
c-entes al otro Estado.

Art. 10. La& aeronaves de cada una de las altas' partes
contratantes que transportes pasajeros y mercancias deberan
ir provistas de una 'lista nominal de los pasajeros, y por o
que ajtafie a. las mercancias, de un manifiesto can la des-
cripcién, en calidad y cantidad, del cargamento, asi como
de las declaraciones aduaneras meesarias.

Si a la llegada de una aeronave se advierte alguna discre-
pancia entre las mercancias -transportadas y los documentos
ati'tes mencionados, das a-utoridad-es aduaneras del' puerto de
cegada deberdn ponerse directamente en relacion, con. las au-
toridades aduaneras competentes del otro Estado contratante.

El transporte de efectos postales se regulard directamente

entre las Administraciones de Correos de los dos Estados
contratantes, mediante acuerdos especiales-
Art. Il- Tanto al salir como al aterrizar, cada Estado

contratante podra disponer que las autoridades competentea
visiten en el propio territorio las aeronaves del otro Estado
y examinen los certificados y los demés documentos pres-
critos.

Art. 12. Los aeropuertos abiertos al servicio de la nave-
gacion aérea puUblica seran accesibiés a las aerona-veis de los
dos Estados, las cuales podran utilizar igualmente los ser-
vicios de iniformaidén meteorol6gica, conexion radiofléctnca
y sefiales diurnas y nocturnas. Lcg. imp.uestos eventuales
(impuestos de aterrizaje, de refugio, ttc.) serdn ios mismos
para las aeiromaves nacionales y para las pertenecientes aj
otro Estado. . ,

Para laS' aeronaves empleadas en el servicio regular ce
las lineas aéreas podran coivvenirse fadiidades especiales en-
tre los Gobiernos de los dos Estados.

Art. 13. Las aeronaves que ceguen de uno d-e los Estaaos
contratantes, o partan con rumbo al otro, deberdn efectuar el
aterrizaje o la partida Gnicamente en uno de los aeropuertos
abiertos a la navegacidon aérea publica y clasificados como
aeropuertos aduaneros (con servicio de fevision de pasapor-
tes), sin ningun aterrizaje intermedio entre la frontera y ei
aeropuerto. En casos especiales, las autoridades competentes
podran autorizar la partida o la llegada a otro aeropuerto,
en el cual se ef.rctuaran las operaciones aduaneras y la re-
vision de pasapoirtes. La prohibicion de aterrizaje intermedio
se aplicara igualmente a estos casos espeoiales.

En caso de atrrnizaje forzoso, o en el previsto por el ar-
ticulo 4.°, el comandante de la aeronave, la dotaciéon y los
pasajeros djberan atenerse a la reglamentacion para la nave-
gacion aérea y a la peculiair vigente en materia de Aduanas
y revision de pasaportes en el Estado en que el aterrizaje
tenga lugar.

Las dos aCtas partes

cooitratantes se comunicaras! reci-

procamente la lisia de los aeropuertos abiertos a la navega-
cion aérea publica. En dicha lista espedfioaran cudles sean
los aeropuertos dasificados como aduaneros. Cualquier mo-
dificacion introducida en dicha Ksta y cualquier restriccion,
aunque sea temporal, al derecho de servirse de cada uno de
dichos aeropuertos deberd ser comunicada inmediatamente a
la otra alta parte contratante.

Art. 14. Las fronteras de las dos altas partes contratan-
tes s6lo podran ser atravesadas por los puntos que liaya de-
terminado el Estado intereeado.

Queda convenido desde liego que todas' las zomas fron-
terizas sobre las cuales autorice el trdnsito cada una de las
altas partes contraUntes, a las propias aeronaves comercia-
les nacionales o a laS' de otra nac.onalidad, estardan abier-
tas’ sin otra formallCdad al transito de las aeronaves, perte-
necientes a la otra alta par.te contratante.

Art. 15. Queda i)rohibido arrojar otro lastre que no sea
arena fina o agua.
Art. 16. Durante el vueio solo se podran arrOJar o aban-

donar de otro modo, apante del lastre, el mat-riai u objetos
para cuyo abandono haya concedido autorizacidon especial el
Estado atravesado. ,

Art. 17. Para todas las cuestiones de nacionalidad, rela-
cionadas con la api..cacion del presente Convenio, queda es-
tablecido que las aeronaves tienen la nacionaliflad dcl Estado
en cuyo registro se hallan debidamente matriculados.

Una aeronave s6lo podra matr.cularse en uno de los dos
Estados contratantes, en el caso de pertenecer en su totali-
dad a dudadanos que itengan la nacionahiad de d'.cho Esta-
do Si la aeronave pertenece a una isocisdad, cualquiera que
fuere la forma de ésta, debera satisfacer todas las condicio-
nes requeirioas por la legis«ac.6n espafiola o la alemana, para
que se la consxlere como Soo.edad espafiola o como. Socie-
dad atemana, respectivamente.

Art. 10. Las altas partes contratantes cambiaran men-
sualmente entre si una lista de las in'scr.pciones o de las can-
celaciones efectuadas en el respectivo registro aeronautico
durante el mes precedente.

Art. 19- Toda aeronave que pase 0 atraviese la atmosle-
ra por cima de uno de ios Estados contratantes, y que sélo
efectie en dicho Estado los aterizajes nacionales precisos,
podra sustraerse al embargo por usurpacion de una patente,
dibujo o modelo mediante el depdsito cié una fianza, cuyo im-
porte, a falta de acuerdo am.gable, serd fijado en el plazo
mas breve posible por la autoridad competente del Jugar
donde debiera efectuarse el embargo.

Art. 20. Las aerouiaves pertenecientes a los dos Estados
contratantes tendrdn el derecho para el aterrizaje en el otro,
y especialmente en caso de peligro, a las mismas medidas de
asistencia que las aeronaves nacionaCes.

El salvamento de las aeronaves perdidas en el mar se re-
gird, salvo conrvenio en contrario, por los principios del De-
recho maritimo, resultantes de Jos Convenios internacionales
vigentes, o a falta de ellos, por la Jey nacional de. quien rea-
lice el salvamento. ,

Art. 21. EI régimen de sanciones que se apllicara a las
aeronaves contraventoras de los preceptos de este Convenio
serd el mismo que marquen los Reglamentos de navegacion
aérea de cada pais para sus aeronaves nacionales.

Art. 22. Las altas partes contratantes se comunicaran re-
ciprocameivte todas las prescripciones relativas, a la navega-
cién aérea vigentes o que entren en vigor en los respectivos
territoriosi 'y

Art. 23. Los detalles particulares para la aplicacion del
presente Convenio se regularan, siempre que ello sea posible,
por medio de acuerdos diirectos entre lias Administraciones
competentes, ispecialmente para cuanto se refiera a las for-
malidades aduaneras.

Queda convenido en principio entre las dos altas partes
contratantes que cualquier divergencia en cuanto a la inter-
pretaciéon o aplicacion de las prescripciones ded presente
Convenio sea sometida, si lo desea una de las dos altas par-
tes, a un Tribunal de arbitros.

El Tribunal de arbitros a que sera sometida la divergencia
sera el Permanente de Justioia Internacional de La Haya,
salvo acuerdo en contrario en caso especial' entre las dos al-
tas partes contratantes.

Art. 24. Cada una de las altas partes contratantes pcwra
en cualquier memento denunciai' el presente Convenio median-
te aviso con doce meses de anticipacion.

Art. 25. EI presente Convenio habré de ser ratificado,
Jilas ratificaciones seradn canjeadas en Madrid en el plazo
mas breve posible.

Este Convenio entrard en vigor en la fecha del canje de
las ratificaciones.

Hecho en original doble espafiol y alemén,
tendrdn idéntica eficacia.

En testimonio de lo cuad los plenipotenciarios han firmado

ambos textos



y s«llado d presente Convenio en Madrid a 9 de diciembre

Firmado: EIl Marqués de Estella.
(L. S.) Firmado: H. Wekz-;ck.

Canje de iiolas conviniendo poner en ejecucion el precedente
Convenio

Excmo. Sr. Marqués de Estella, presidmte del Consejo de
Ministros y ministro d« Etsado. Madrid, () de diciembre

*AExMlcntisinio sfior muy sefior mio: EIl Gobierno a:leniain,
deseando que los beneficios del Convenio general de nayega-
cion aérea entre Espafia y Aleman.a, firmado en el dia le
hoy, puedan disfrutarse lo antes posible, ha decidido, no ols-
tante Uo dispuesto en su articulo 25, que el texto del citado
Conv-rnio entre en vigor provisionalmente hasta .tanto que
sea debidamente ratificado, lo que tengo el honor de partici-
par a V. E. a ftn de que por el canje de esta nota cOT la que
en igual s<Titido me dirige V. E- quede asi convcji®o.
Aprcrt’echo esta oportunidad para reiterar a V. b. as se-
guridades dé mi alta consideracion. (Firmado): H. WelcKck.
Excmo. Sr. Conde de We’czeck, tatibajador de Alemania.—
Madrid, 9 de diciembre de 1927- N j c
Excelentisimo sefior muy sefior m!o: EIl Gobierno de ¢>u
Majestad, deseando que los beneficios del Convenio genera
de navegacion aérea entre Espafia y Alemania, firmado el
dia de hoy. puedan disfrutarse lo antes posible, ha decididOi
no obstante -lo dispuesto en su articulo 25, que el texto del
citado Convenio entre en vigor provisionalmente hasta tanto
que Sia debidamente ratificado, lo que tengo la honra de
participar a V. E., a fin de que por el canje de esta nota
con la que en igual sontido me dirige V, E,, quede asi con-

venido. T
Aprovecho esta oportunidad para reiterar a V. t.. las se-
guridades de mi alta consideraciéon. (Firmado): EI Marqués

de Estella.

Real orden convocando a concurso puUblico el servicio de co-
municaciones aéreas nacionales

limo. Sr.; EIl articulo 2,” del Real decreto-ley de 9 del
actual preceptla que todas las lineas aéreas comprendidas en
el plan que por aquella soberana disposicién se establece
con las limitaciones expresadas en su articulo 27, y las in-
ternacionales en que lo permitan los aouerdos d,el Gobierno
con los de las naciones a que dichas lineas enlazan, seréan
instaladas y explotadas por las entidades que, reuniendo los
requisitos exigidos en el expresado Real decreto, resulte ad-
judicataria en el concurso que ha de celebrarse para realizar
todo el plan a medida que lo consientan los créditos que al
efecto se incluyan en cada presupuesto; concurso que, segln
el articulo 5°., habra de anunciarse en la Gaceta eii el ter-
mino de cinco dias, a partir del siguiente al de la insercién
de dicho Real decreto-ley.

En su virtud, y para dar d debido cumplimiento a los pre-
ceptos de referencia, S. M. el Rey (gq. D. g.) se ha s'srvido
disponer lo siguiente: 1

1." Se convoca a concurso publico el serv: ‘cio de comuni-
caciones aéreas nacionales a que se refiere el Real decreto-ley
de 9 del corriente, debiendo aquél versar sobre los extremos
que se determinan en el articulo d-s d:cha soberana dis-
posicion.

” EIl concurso tendré& lugar en el local que ocupa la Di-
reccion general de Comercio, Industria y Seguros a -las once

ICARDO

de la mafiana del dia 15 de abril préximo, ante la Junta que
sefiala ei articulo 5.“ del invocado Real decreto-ley, deb.endo
asistir también un notario, que levantard la oportuna acta.

3." Las proposicion;s, suscritas por los interesados, debe-
ran ir extendidas en papel timbrado de la oiase sexta, y se
presentardn bajo sobre cerrado, en cuya cubierta se ind.cara
el nombre o razén social del proponent;j.

En otro sobre, también cerrado, con expresion en el de
contener los documentos correspondrientes a la respectiva pro-
posicion, se incluiran: la cédula psrsonal; el documento que
acredite, en s« caso, el caracter con que comparece quien
acude al concurso; el resguardo de la Caja Gsarral de De-
pésitos, justificativo de haber consignado en”-ella la cant.dac
de 50.000 pesetas en valores del Estado, como depésito pro-
visional para optar al concurso, y las certificaciones exigidas
por el Real decreto de 12 de octubre de 1923, s& se tratara de
Compafifa constituida con antelacion.

4 La Junta admitird, durante media hora, las proposi-
ciones que se presenten, numerando los pliegos de cada pro-
ponente .por el' orden en que se vayan recibiendo, .y, trans-
currido dicho plazo, se anunciara en alta voz haber terminado
la admisién de pliegos, y se abrirdn y daréd lectura en publi-
co, empezando por los sobres en, que deberdn estar niclui-
dos el resguardo acreditativo del d:pésito provisional y si-
guiendo por los demas documentos enumerados en el parrafo
segundo del numero anterior. A 1 j-

5" La Junta dictaminard en el término de giunce dias,
en orden a -la adjudicacién del servicio de que se trata, y
la resolucion, previo informe del Consejo de Estado en ple-
no se adoptard, mediante Real decreto acordado en Consejo
de Ministros. En la Gaceta se insertardn las proposiciones
presentadas, el dictamen de la Junta y el del- Consejo de

Estado; los votos particulares, en su caso, y la resolucion
recaida. o §

'‘G.* Hecha la adjudicacion, <3 declarado desierto el con-
curso, se devolverdn a los que formularon proposicién, con

excepcion del adjudicatario, si lo hubiere, los depoésitos pro-
visionales constituidos y los' demas documentos presentados
que, a juicio de la Junta, no sean indis'pensables en el expe-
diente de concurso.

El dep6sito constituido por el adjudicatario, como atecto
al cumplimiento de todas las obligaciones que se deriven de
la adjudkaoion, serd cancelado cuando aquéllas se hayan sol-
ventado integramente. 1 1

7. La Compafifa arrendataria debera constituirse en legal
forma, si no lo estuviese ya, dentro de, los qu.nce dias si-
guientes al de la notificacion del acuerdo de adjudicacion, y
otorgar, en el plazo que se le sefiale, la escritura de contrato.

La Compafifa estara obligada a satisfacer los impuestos de
derechos reales y de timbre correspondientes, asi como los
gastos de otorgamiiento de la escritura, copias, anuncios y
demés que originen el concurso.

Si la Compafiia no se constituyera drntro del termmo se-
flalado en el péarrafo anterior, o no se prestara a otorgar la
escritura en el plazo que se fije, quedara nula la adjiudica-
cién, con pérdida, a favor del Estado, del dep6sito provisio-
nal, y sin perjuicio de las demas responsabilidades estableci-
das en la ley de Administraciéon y Contabilidad de i de julio
de 1911.

Lo que de Real orden comunico a V. L para su conoci-
miento y demés efectos. Dios guarde a V. L muchos afios.
Madrid, 13 de en?ro de 1928—E. /ithéi.— Sefior director
general de Comercio, Industria y Seguros.

Tellerss TipodiaKtos cEl FmsDCicio., S. A., lliia 13.-Madiia



Instalaciones de calefaccion

para
Hangares
Fébrlcas stiministra
fundada Erste W UrzW rher
1863

Zentralheizun;”Msfal)rik

E, Sturm -WUlrzliura
(F4Brica de instalaciones
de calefaccion central.)

Antonio Maura, num. 18

MADRID

FABRICA DE AVIONES

Actualmente en construccion una serie de 100
aviones de reconocimiento para la Aeronautica
Militar Espafola.



D ORNIER M ERCURIO

ElI avion mas rapido, barato y econd mico
para fines comerciales

OORNIER METALLBAUTEN 0. m. b. H. FRIEDRICHSHAFEN a/B.

C. MARABINI

Material de Aviacion

PIDANSE LOS CATALOGOS

it~

AN, PA R I S Vi I

9, Avenue de Suffren



Un record mundial

foi estabeleddo por Riesticz e Fd-
zard num véo de 62 horas sem
interrupQao, em aviao JUNKERS
J 33 munido de motor *LV' equi-
pado com magneto BO3 CH e ve-
lasBO >CH. As velas B0 3 CH sao
apropriadas para cada motor. Por
‘isso, todas as vczes que neccssitc
de velas, prefira as da marca

ROBERTO BOSCH A. Q. STUrTQuURTr (Alenianha)

Casas e Rcpresentagaos;
PORTO: Roberto Cudell. Rim’Passos Manuel.

JANEIRO: Stetnherg & Cia, Avenida Rio Branca, 31y
PAOLO: Steinberg & Cia-, RGla Barao le jtapenmga. 16

El record mundial

de permanencia en el aire durante S3 horas 25 minutos,
fué establecido por los aviadores Risticz y Edzard en un
aeroplano JUNKtRS del tipo ] 3i. Los motores «LV. tra-
baiaron mas de 52 horas sin interrupcién. Fueron equi-
pados con magnetos bOSCH y bujias BOSCH. Las bujias
BOSCH son apropiadas para cada mOtor. lor esto, al
comprar bujias, fi ese bien en el nombre

BOSCH

ROBERT BOSCH A. O. STUTTAGART

CASAS REPRESENTANTES;

MADRID: Equipo Bosch, S. A., Genova. 3.
BARCELONA: Fompo Bosch.S. A. cal'e Mallorca, .81.

: BARRANQUILLA: A.w c1a», Correo Apartado,

BUrNOS AIRES:rRorertBosch,S.A.,caleRivadavia, 183/-01
GUAYAQUIL: QON7A1-EZ Rubio 8i Co.-
LA PAZ; Fundicién v M a-sthanza N acional.S. A.

LIM~: Esriqu>< FerRevkOS S Cia.
MONTEVIDEO: hUOQiiKlo. Bahth & C'a., Uruguay, /v. .
VALPARAISO: Saavedia.Besavd & Ci*, Loa, calle ae Bian-

CARACAS: Francisco Sapene, Avenida dfl Cafio Amarill®

ED. IVIESSTER «iLno

CAMARAS AUTOMATICAS MESSTER, 4X 9, &X 24, 12 X 48, 18 X 24, 24 X 30

ALMACENES MESSTER. 13 X 18 para 50-100 fotografias.

AMETRALLADORAS fotograficas MESSTER, la *tiUima palabra.

CAMARAS ESTEOROSCOPICAS y todo material para AEROFOTOORAMETRIA

Pidanse folletos en espanol



Compafila Espafiola de Trabajos Fotogrametricos Aereos
S. A

C.HT. F. A

LEVANTAMIENTOS DE TODAS CLASES EN PLANIMETRIA Y NIVELACION
ESPECIALMENTE CATASTRALES
ITINERARIOS PARA ESTUDIOS SOBRE CARRETERAS, FERROCARRILES Y CURSOS DE AGUA
PLANOS DE POBLACIONES, ETC. ETC.

LABORATORIO Y OFICINAS; CALLE FUENCARRAL, NUMERO 55

Teléfono: 5237 MADRID

- (Gran Fabrica de Aviones

Aviones de bombardeo, de combate, reconocimien-
to, pasajeros y de escuela.
P R ! Gbrl acién en grandes series.

Visocany
CHECOESLOVAQUIA

iGocc Vd. d€ una velada
agradable en su propio hogar!

Con un aparato

TELEFUNKON 9

percibird usted en toda su pureza las
tratisraisioncs de todas las estaciones
europeas, sin perder ni una modulacion,
ni una sola palabra, cémo si los artistas
estuviesen dentro de su habitacion.

Gran selectividad
y elegante presentacion.

TELEFUNKEN

Pida Vd, precios y listas de toda clase de material para T; S. H.
a la A. E. G. Ibérica de Electricidad, S. A.

Pasco de Recoletos, 17.-Madrids



Indice de Proveedores de

la Aerondautica Militar,

Naval y Civil

Accesorio* en general para aviacion

Aplicaciones InduBtriales, paseo de Recoletos, 19j Madrid.
Industria Nacional Automovilista, Hermosilla, 86; Madrid.
Olabour, Reina, 35; Madrid.

Sénchez Quifiones (Santiago), Alberto Aguilera, 14: Madnd.
Savanay (Francisco), Piy Margal!, 18; Madrid.

Aceros

Echevarria, Apartado, 46; Bilbao.
Euskalduna, S. A., Bilbao.
Importaciones industriales. Relatores, 2; Madrid.

Aparatos telegrafia sin hilos

Marconi, Alcalé, 43; Madrid.

Seibt. Dierssen, Principe, 14; Madrid.

Sociedad Espafiola Radioléctrica, Arlaban, 7; Madrid.
Telefunken, paseo de Recoletos, Madrid.

Aviones

BREQUET, Construcciones Aeronauticas, Ariaban, 7; Madrid.
BRISTOL, Ballesteros, Montesquinza, 12; Madrid.

DORNIER, Traumann, Fernando el Santo, 10; Madrid.
FOCKE WULF, Franci-co Savanay, Pi y Margall, 18; Madrid.
JUNKERS, Union Aérea Espafiola, Mayor, 4; Madrid
POTEZ, Aplicaciones Industriales, paseo de Recoletos,
ROHRBACH, Mallet. plaza de la Lealtad, 3; Madrid.
SABOYA, Sanchez Quifiones. Alberto Aguilera; Madrid.

Sarnices

Angulo (Paulino de). Postas, 30; Madrid.

Collardin (Gerardo), Apartado 519; Barcelona.

Rodrigo (Viuda de 1.), Toledo, 90; Madrid.

Sanchez Quifiones (Santiago), Albeito Aguilera, U; Madrid.
Serna (Juan de la), Santa Isabel, 14; Madrid.

Ulzurrum (Hijos de Carlos), Esparteros, Madrid.

Combas

Experiencias Industriales, Alcald, 23; Madrid.
Oarnica.

Carburadores
1. R.Z., Monialban, 5; Madrid.

Compafiias de fotografia aérea

CEA, Ol6zaga, y 5 7; Madrid-
CETFA, Fuencarral, 55; Madrid.

Compafiias de navegacion aérea

CEA, Ol6zaga, 5y 7; Madrid.

Iberia, Fernanfior, 4; Madrid.

Loring (Jorge), Antonio Maura, 18; Madrid.
U.A.E.

Escuelas de aviacion
CEA, Albacete.

Cxtintores

Bechard.

Kustos, paseo de Recoletos, Madrid.
Matafuegos Biosca, Pi y Margall, 18; Madrid.
Minimax.

Tota!, Alcald, 12; Madrid.

fabricas de aviones

C. A. S. A. Ariabéan, 7; Madrid.

Cela, Ol6zaga, 5y 7; Madrid.

Hispano (La), Guadalajara.

Loring (Jorge), Antonio Maura, 18; Madrid.

Fotografia

Kodak, Puerta del Sol, Madrid.
Madrid-Fiim, Carrera de San Francisco, 4; Madrid.
Quintas, calle de la Cruz, 20; Madrid.

Hélices
Diaz (Amalio); Getafe.

Industrias Electro-Mecanicas; Getafe.
Osorio (Luis), Santa Ursula, 12; Madrid

Herramientas

Harry Walker, Fernandez de la Hoz. 17; Madrid.
Portillo (Vicente del), Atocha, 4 cuadrpd®. Madrid.
Omniun ibérico Industrial, Ariaban, S; Madrid.

Magnetos

Equipos Bosch, Génova, 3; Madrid.
B T. H., Marelli y Watford, Sanchez Quifiones,
S. E. V., Antonio Diaz, Principe de Vergara, 12; Madrid.

iUlaterial sanitario

Alvarez (Manuel), Mayor, 7b; Madrid.

Cooperacion Médica, Mayor, 2; Madrid.

Industrias Sanitarias, Hartmann. Fuencarral, 55; Madrid.
Jodra y Estévez, Principe, 7; Madrid.

Notores de aviacion

B. M. W., Traumann, Fernando el Santo, 10; Madrid.
Elizalde (Zuriburu), paseo de Kecoletos, Madrid.
Hispano Suiza, Avenida del Conde de Pefialver, 18; Madrid.
Napier, Sanchez Quifiones, Alberto Aguilera, 14; Madrid.
Renaui, Pi y Margal!, 14; Madrid.

Siemens Halske, Barquillo, 23; Madrid.

Waiter, Savanay, Pi y Margall, 18; Madrid.

Motores eléctricos

A. E. G., paseo de Recoletos, Madrid.

Compafiia Nacional de Electricidad, Fuentes, i2; Madrid.
Ccrbella (R.), Marqués de Cubas, 5; Madrid.

Duran Labad (José), Barquillo, 26; Madrid.

Hielscher (Adolfo), San Agustin, 2; Madrid.

Siemens & Schuckert, Barquillo, 4i; Madrid.

Neumaticos

Dunlop, Claudio Coello, 10f; Madrid.
Pirelii, Alcala, 7i; Madrid.

Oxigeno

Oxidrica Espafiola, Delicias, 7; Madrid.

Oxigeno Industriai, Cabanillas, 2; Madrid.

Sociedad Espafiola de Carburos Disueltos, paseo Comandante
Fortea, Madrid.

Paracaidas

IRVING, J. Gorostidi, Zorrilla, 9; Madrid.

KUNZER, Sanchez Quifiones, Alberto Aguilera, 14; Madrid.
SALVATOR, Alfonso Velarde, Conde de Aranda, 5; Madrid.
THORNBLAD, Mallet. Hermosilla. 34; Madrid.

Radiadores

Corominas, Monteleén, 28; Madrid.
Chavara y Churruca. Magallanes, 8; Madrid.
Fernandez Hermanos. Sanchez Bustillo, 5; Madrid.

Tela

Anfrés Marti (P.), Diputacién, 302; Barcelona,
Industria Linera, Esparteros, 1; Madrid.
Sampere (Claudio), ronda de San Pedro, 60; Barcelona.



Compafia Espafola de Aviacion

Direccién: Olézaga, 5y 7
MADRID

Apartado 797

UNICA Escuela oficial de Pilotos Aviadores

-"F*ABAJOS D£f TOPOGRAFIA

Planos de ciudades. — Planos catastrales. — Planos de
conjunto. — Cartografia. — Preparacion de mapas colo-
niales. — Vistas panoramicas de fabricas y empresas

Aplicaciones agricolas, maritimas y postales

RUBUICIDAD AEREA

FOCKE-WULF

EL AVION MODERNO Y ECONOMICO

1) Avion de pasajeros para 10 personas con Motor 450 CV

2.) Avion para fotografia aérea tipo grande 450 CV

3.) Avion para fotografia aérea tipo pequefio 220 CV

4)) Avidén bimotor, para fotografia, transporte y escuela, con 2 motores de 120 CV
5.) Avion sanitario tipo grande, 4 camillas y 4 asientos

6.) Avidn sanitario tipo pequefio, 1-2 camillas

7.) Avion de transporte econémico, hasta 4 pasajeros

informes
y folletos en espafiol
pidanse

MADRID.—Francisco Savanay, Piy Margali, numero 18

Focke-Wulf-Flugzeugbaug, Bremen, Flughafen





