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C on ei fin de estimular y fom entar la afición aérea y divulgar cuanto  m ás sea posible 

esta  Revista, la E M P R E S A  E D IT O R A  obsequia a  cada persona que devuelva ef ad jun ­

to  pliego con cuatro suscripciones, con una caja E L  C O N S T R U C T O R  D E  A V IO N E S, 
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m ar con ellos to d o s  los tipos de Aviones, según la adjunta fotografía.

Si no  interesara le obsequiarem os con una suscripción gratis de la Revista ÍC A R O .
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A  L A  P R E N S A  E S P A Ñ O L A

A l aparecer nuestra Revista en el estadio de la 

Prensa, cumplimos el grato deber de cortesía de en­

viar nuestro afectuoso saludo a todos los compañeros 

en la instructiva labor cultural e informativa que 

por medio del periódico y  la revista se realiza en 

España; a todos y  a cada uno nos ofrecemos con el 

mayor afecto y consideración, m uy pñncipalmente 

a los que consagran su actividad y  su pensamiento 

al desarrollo y  progreso de la aviación española e his­

panoamericana, V que de manera tan brillante han 

contribuido a sus gloriosos triunfos.

IC A R O  aspira a ser una revista técnica de la 

aviación en general y  de información y  propaganda 

de todo lo que pueda referirse y  relacionarse con la 

aeronáutica mundial y  todas las industrias privadas, 

por lo cual, teniendo en cuenta nuestros propósitos, 

enviamos también un fraternal saludo a todos los 

que de aviación tratan y  se ocupan, especialmente en 

Europa y  América; queremos ser el órgano de comu­

nicación .entre el Mundo Antiguo y  el M undo Nuevo, 

uniendo las almas de españoles e hispanoamericanos 

por el medio nuís rápido de contacto que el progreso 

humano ha llegado a alcanaar.

Para realisar nuestra misión con el mayor acierto, 

esperamos contar con el valioso concurso de los es­

pecializados en la aviación, tanto en España como en 

el extranjero; a todos ofrecemos las páginas de nues­

tra Revista para que en ellas puedan publicar sus

articulas técnicos sobre motivos de actualidad, que 

serán retribuidos según su mérito, sin escatimar su 

valor, ya que deseamos que IC A R Ó  sea el breviario 

de lengua española que más pueda interesar a los 

aviadores profesionales, tanto militares como navales 

y civiles, y  a todos aquellos qtie por motivos especia­

les, de manera directa o indirecta tengan interés y  re­

lación con la aeronáutica española y  puedan preocu­

parse de su desenvolvimiento y  cultura.

Ofreceremos a -.nuestros lectores, en los asuntos 

de aviación, las informaciones de mayor actualidad, 

para cuyo efecto hemos concertado- con la importan­

tísima Revista alemana Luftwacht, uno de los perió­

dicos técnicos más acreditados de cuantos se publi­

can en Europa, el derecho de insertar en nuestras 

columnas simultáneamente los artículos técnicos del 

mayor interés internacional que dicho periódico 

ofrezca a sus lectores.

Nuestra Revista tendrá tin carácter marcadamente 

internacional, y  en sus números, de 64 a paginas, 

serán insertados los artículos en las siguientes sec­

ciones:

Política aérea.— Aviación Ciiñl y  sus Deportes.— 

Aviación militar y  Naval.— Industria aeronautica 

mundial.— Técnica aviatoria.— Aviación internacio- 

— Noticias de interés general y  Disposiciones 

Oficiales.
L A  D IR E C C IO N
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P O L I T I C A  A E R E A

POTENCIAS AÉREAS MUHDIALES 

introducción

“ Ninguna nación podrá llamars'e en lo fu turo  Gran 
potencia, si no di-spone de una fuerza aérea bien or­
ganizada y equipada, pues la fuerza aérea dominará 
la tierra y  el mar, tanJio militar como económicamen­
te. E n  el concurso internacional de los pueblos esta 
fuerza aérea llegará a  ser un factor decisivo.” Así 
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 rápido desarrollo que desde el final de la gue­
rra  ha alcanzado la aeronáutica en todo el mundo, y 
por el que han resukado en todos los países organi­
zaciones aéreas «poderosas, ha dejado a  muy j ^ o s  
tiempo para seguir más detenidamente el crecimiento 
de los Estados extranjeros en las potencias aéreas y 
poder asimismo juzgar la importancia de la aeronáu­
tica en toda su magnitud. E n  una serie de trabajos se 
tratará de las organizaciones aéreas de los Estados 
extranjeros, en sentido político, indusiírial, técnico, 
económico y  militar. Con excepción de Alemania y 
sus aliados, en la guerra mundial, la mayoría de los 
Estados del Mundo han fundado su Potencia aérea 
sobre una base puramente militar, y  consideran el 
empleo económico del vehículo aéreo tan sólo como 
una reserva de esa potencia. Para poder apreciar lo 
que cada país vale en el aire, debe partirse, por tanto, 
necesariamente de las organizaciones aéreas milita­
res ; pero sería un erro r tomar para eslto como fun­
damento tan sólo al núm ero de aviones o la magni­
tud numérica de la-s fuerzas aéreas de cora.bate, sino 
que, por el contrario, debe considerarse más bien una 
serie de factores y combinarlos, unos con otros, para 
poder apreciar correctamente ei valor del poder aéreo 
de una nación. Estos factores son:

La organización de las Jefaturas Aeronáuticas Su­
periores : la de las fuerzas aéreas de combate (poten­
cias, agrupación, equipo, instrucción, reservas). La 
organización de la aeronáutica civil (Itráfico aéreo, 
empleo económico del vehículo aéreo y deporte 
aéreo). L a  organización de la Industria aeronáutica 
(su capacidad y  su importancia técnica). L a  situación 
deil combustible.

E n  lo que se refiere a  la organización de las Jefa­
turas Aeronáuticas, existen actualmente aún dos ca­
minos. fundamentalmente opuestos: la organisación 
central, es decir, toda la aeronátiíica (civil y militar), 
la industria aérea y  todos los ramos secundarios de 
la aeronáutica están dirigidos uniformemente por 
una sola Jefatura Superior (Ministerio del Aire) o 
Con-sejo Superior de Aeronáutica. Además, la or­
ganización descentralizada, es decir, los diversos as- 
.pectos de la aeronáutica, se administran por distintas 
Jefaturas Superiores, o sea, por ejemplo: la Aero­
náutica m íli'ar en el ministerio de la G uerra; la na­
val, en el ministerio de M arina; la civil, en el minis- 
tero de Trabajo, etc.

En estrecha unión con la cuestión de la organiza­
ción de las Jefaturas aéreas superiores, está la de la 
organisación de las fuerzas aéreas de combate. Tam­
bién aquí existen todavía dos caminos, fundamental­
mente distintos: organización de las fuerzas aéreas 
de combate como tercer arma independiente, además 
del Ejércko y  de la Marina, y organización de las 
fuerzas aéreas de combate como clase de arm as; es 
decir, como partes del Ejército y de la Marina. Esta 
cuestión está- todavía calurosamente discutida. Aquí 
se ha dicho tan sólo lo siguiente; Antes se dividió la 
potencia bélica de un país en fuerzas navailes y  te­
rrestres, o sea según sus campos de operaciones, en 
los cuales el Ejérci-to o la Marina podían operar in­
dependientemente con todas sus clases de armas. 
Mientras que las fuerzas aéreas de combate tuvieron 
que limitar su acción tan sólo- al marco del Ejército 
y  de la Armada, eran, efectivamente, nada más que 
parte de estas arm as; pero tan pronto como su equi­
po técnico permitió operaciones independientes en los 
espacios del aire, sin apoyarse, por tanlío, en el E jér­
cito o en la Marina, fueron una parte independiente' 
de lias armas de defensa. E l hecho de que las fuer­
zas aéreas de combate tienen que trabajar en unión 
estrecha con el E jército o la Marina, no  altera en 
nada la independencia de las fuerzas aéreas de com­
bate, como tampoco altera la del Ejército O' de la A r­
mada, cuando estas armas íienen que colaborar, por 
ejemplo, en la defensa de las costas.

La Aeronáutica civil, es decir, el empleo económi­
co del vehículo aéreo, ha  tomado un desarrollo in­
menso, desde tta terminación de la guerra. Líneas 
aéreas envuelven hoy día los continentes, y, con esto,

' el vehículo aéreo ha llegado a  ser en poco tiempo un 
factor de la economía y  de la política en el Mundo. 
M ientras que Alemania, a  la cual el Tratado de Ver- 
salles prohibió toda aeronáutica militar, podía cons­
tru ir  su tráfico aéreo sólo sobre una base puramen- 
íe  económica, y  únicamente según las exigencias eco­
nómicas para la organización de la  Aeronáutica ci­
vil, en la mayoría de los Estados extranjeros—a la 
cabeza Francia e Inglaterra'—fue decisivo el punto 
de vista militar, o  sea la creación de una fuerte re ­
serva aérea. La cuestión d d  valor militar de las or­
ganizaciones aéreas civiles jugó también, como es sa­
bido, un  papel importante en las negociaciones de la 
Conferencia del desarme en Ginebra. Dignas de men­
ción parecen en esta relación las observaciones del 
antiguo subsecretario francés de la Aeronáutica y 
actual dipul'ado Flandin, respecto a las relaciones de 
la Aeronáutica cornercial con la militar, en la Revue 
de París (Revista de París). Dicho señor escribe: 
“ Debe considerarse además que, cuanto más rápida­
mente se efectúa el desarrollo de la Aeronáutica co­
mercial, tanto m ás.se aumentan también las diferen­
cias de intereses que la separan de la militar. Hoy 
todavía dependemos de la unidad para la investiga­
ción de problemas importantes; pero en el fondo no 
se rfrata sólo de esto, porque ni la Aeronáutica comer­
cial, ni lia militar o naval, han llegado hasta ahora a 
la perfección, ni en la técnica, ni en sus métodos, a 
los cuales intentamos aproximarnos para reunimos 
bajo una dirección única para los esfuerzos comtmes.
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Sin embargo, llegará un día en que las Empresas de 
tráfico aéreo exigirán de sus motores y  aviones cua 
lidades muy distintas a las de los aviones militares. 
También llegará «1 día en que la Aeronáutica comer 
cial en vez de ocasionar pérdidas, producirá ganan­
cias V entonces oiremos pronto las protestas de aque­
llos que hoy todavía desean la centralización mas 
fuerte, y que más adelante esperan, por el contrario, 
una separación de la Aeronáutica comercial de la mi­

litar.”
C A P IT U L O  P R IM E R O

F r a n c i a  c o m o  p o t e n c i a  a é r e a

Prim era -parte: Desarrollo histórico. ^
Segunda parte: E l estado actual de la Aeronáuti­

ca (fin 1926), ’ T' •  ̂
Tercera p arte ; Opiniones respecto a  Francia, co

nio potencia aérea.

P r i m e r a  p a r t e  

D e s a r r  ol í  o h i s t ó r i c o

El comienzo de la Aeronáojtica militar^ francesa 
data del año 1909; pero es digno de mención que ya 
diez V siíjíe años antes, o  sea en el ano 1892, ei mi­
nisterio de la Guerra francés se había ocupado una 
vez de la posibilidad del empleo militar del avión. En­
tonces el francés Ader, en un avión con motor que 
él mismo construyó- ^ 1  primero en Francia— . efec 
tuó varios experimentos de vuelos, que prometieron 
éxito V que motivaron que las autoridades militares 
mandasen construir un avión. E l “ Eole’ , en su pri­
mer vuelo de prueba, se elevo, efectivamente, del 
suelo; pero al hacerlo se rompió, y entonces el mi­
nisterio de la Guerra retiró su proíeccion (uno de es­
tos aviones consíruídos por Ader está expuesto en e 
Museo de Artes e  Industrias). Con esto, la continua­
ción del desarrollo del avión con motor se dejo otra 
vez de nuevo totalmente a la iniciativa privada.

Los éxitos que en los años 1906 a 1909 lograron 
los señores Ferber, Santos Dumomt, Voisin, Bleriot, 
Farman. Esnault-Pelterie y  Levasseur, en Francia, y 
especialmente también los hermanos _ W right, en 
América, condujeron entonces, en el año 1909, a  la 
utilización de los primeros aviones en el Ejercito. 
Desde enero de 1910 empezó en las escuelas parti­
culares para pilotos Farman y  Antoinette, en el cam­
pamento de Chalons, y Blériot y  W right, en Pau. la 
instrucción de los primeros diez oficiales aviadores.

U n gran acort'ecimiento, y en cierto sentido ta.m- 
bién un paso importante en la historia de la aviación 
francesa, llegó a  ser el primer vuelo de dos oficiales 
aviadores (capitán Marconnet y  teniente Fequant), el 
9 de junio de 1910, desde Chalons a Vincennes (100 
kilómetros, en dos horas y media), en un biplano 
“ F arm an” , con fotor Gnome, de 50 H P . E n  este 
vuelo se tomaron también las primeras vistas foto­
gráficas desde el aire. E n  agosto del mi&mo. año _se 
efectuaron en “ Siége” los primeros ejercicios de tiro 
de arl.illería, con observación aérea, y, sobre la base 
de las experiencias acumuladas en esta ocasión, se 
dispararon, un año más tarde (30 de agosto de 1911), 
obuses pesados desde el frente del N orte de la for­
taleza de Verdún, con observación aérea, contra otras 
baterías ele tierra rápidas, situadas detrás de la Cote 
du Poivre. Desde el 9 al 18 de septiembre de _i9 _ip. 
participaTon por prim era vez unidades de aviación 
en  las maniobras del Picardie (dos y hasta tres en 
cada ejercicio, llevando la dirección de la maniobra 
cada vez una escuadrilla de cuatro a  cinco aviones),

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

Respecto a  la organización, no pudo 
locrrarse una unión entre el mando de la artillería y e 
de“ las tropas de ingenieros, porque ambas reclama­
ban la posesión de la nueva arma. E l M imsteno de la 
Guerra asignó por esta causa p io n es  a  los dos cuer­
pos; de este modo al principio' se ef echaron las prue­
bas V la instrucción separadamente. E l mando de la 
artillería creó el Etablissement d’AviaHon MtMatre, 
en Vincennes (un laboratorio con aeródromo'de prue­
bas), mienltras que el mando de los 
unión de su Etablissement Central du Materiel d A e  
rostation (Instituto Central de Aeronáutica, que es­
taba sub'ordinado' entonces a!l cuerpo de i^f^meros) 
estableció un Laboratoire d’Aéronautique MtMaire. 
Pero  este esltado de  cosas, que no era precisamente 
muy favorable para el desarrollo unitario, se rem ^  
dió ya en junio de 1910 (después del primer vuelo 
Chalons-Vincennes), de modo que la aviación, junta 
con Ha aerostación, fué subordinada toíalmen^^ al 
mando del cuerpo de ingenieros (c^onel :&rs- 
chauer) Solamente el Etahhsement d Amation M ih- 
taire en Vincennes. quedó Itodavía algún t i ^ p o ,  por 
motivos personales, como Instituto .para Pruebas y 
Estudios independientes, directamente bajo las or­
denes de! Ministerio de la Guerra, E l proximo paso 
para una fuerte orgamización unitaria _se efectuó ya 
algunos meses después, por la creación de la h ts p c -  
íion Permanente de l’Aéronaütique Mthtaire (Ins- 
oección permanente de la Aeronáultica Militar), en 
noviembre de 1910. Al frente de esta Inspección, 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 años siguientes, hasta que estallo la gue­

rra  mundial, trajeron constantes mejoras, tanto res­
pecto a üa conS:rucción de motores y  aviones, como 
también en cuanto a  la instrucción y equipo de las 
tropas de aviación francesas. E n  el ano 1911 íue 
probado ya en el aeródromo Issy  un biplano 
armadO' con una ametralladora, y en un avión Maunce 
Farman se efectuaron pruebas de emisión con 
T . S. H ., que resultaron tener un  alcance de 10 a 30 
km. E n  octubre de 1911 se efectuó un concurso de 
aviones militares, convocado por Ja Administración 
militar, en el que tomaron parte diez casas francesas
con 31 aviones. _

P ara las grandes maniobras de otono' y para las 
prácticas (ejercicios) de üierra y  de artillería se com­
pusieron y  emplearon todos los años unidades espe­
ciales de  aviación, pero durante este tiempo, de un 
constante progreso técnico en todos los terrenos de 
la aviación la Inspección había llegado a  ser casi 
exclusivamente departamento de pruebas y estudios. 
E n  la organización de la tropa de aviación, propia- 
 ̂mente dicha, rio se vieron progresos, y por la Prensa 
se hicieron, por tanto, repei'.idos y fuertes a t^ u e s  
contra la Inspección. Esta circunstancia puede haber 
contribuido a  que el proyecto surgido ya en el ano 
1910, con ocaKÓn de haberse creado la Inspecaon, de 
agregar el Arm a Aérea al Ministerio de la Guerra, 
resucitase y fuese realizado. E n  el año 1914 se efec­
tuó la transformación de la Inspection Permanente 
de VAéronautique Militaire, a i  departamento ae ar- 
m-as, independientemente del Ministerio_ de la Gue­
rra- Direction de ¡'Aéronautique Mihtaire (Jefatura 
de la Aeronáutica Militar), que existe aún hoy. Coa
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esto, la Jefatura Superior de toda la Aeronáutica 
Militar pasó al Ministerio de la Guerra y llegó a ser 
ya entonces, en efecto, un arma independiente. A 
esta nueva organización esl.aba unida también una 
separación de la tropa de aeronautas y de aviación, 
que tenía en la Jefatvira de la Aeronáutica Militar ya 
sólo una dirección com ún; pero que llegaron a  ser, 
por (la instalación de un departamento para la avia­
ción y  para los aeronautas, de armas completamente 
independientes. Simultáneamente a la creación de la 
Direktion der Armeeluftslreitkrafte, se formó en la 
Presidencia del Ministerio de la Guerra, una especie 
de Consejo del A ire  que se componía de oficiales y 
dependientes de los distintos Ministerios, represen­
tantes de la ciencia y  de la técnica y miembros del 
Pai-lamento, y  que tenía la «misión de hacer concor­
dar tod is  las aspiraciones particulares, y  del Estado, 
para el progreso de la Aeronáutica Militar.

E n  el Ministerio de Marina francés se había crea­
do ya, el 24 de febrero de 1913, un Servicio Central 
para la Aeronáutica Naval (Service Central de l’Ae- 
ronautique Maritime). Al mismo tiempo se habia 
comenzado' la formación de una escuadrilla de avio­
nes marítimos (con hidroaviones Nieuport); pero en 
agosto de 1914 no estaba equipada todavía.

E n  este estado S'e encontraba la aviación al esta­
llar la guerra mundial.

Como en todos los Estados beligerantes, se .Ies- 
arrolló también en Francia, en los años 1914 y 1918, 
la aviación como un poderoso insitrumento de gue­
rra. E l perfeccionamiento' del arma aérea lo demup^- 
tran de la  maicera má^ clara las cifras siguientes:

a )  F a b r i c a c i ó n  d e  a v i o n e s  y  m o t o r e s  

Fabricación de aviones
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A l principio de 'la g u e rra  ...........  24
Novieni'bre tg iS  ............................... 320

130
4398

cada una, y 3 escuadrillas de caballería, de 3 aviones 
de i .“ linea cada una. Otras 4 esí-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 alemán. Además de los 4 '3 9 8  

te, se enconlraban todavía otros 7-439 en reserva en 
aviones de primera línea que se hallaban en el fren- 
las escuelas y en las defensas de las costas y  del 
país. E l p rog rana  para 1919, estableció otro aumen­
to de 458 escuadrillas, con 5.896 aviones de primera 
linea.

c )  N ú m e r o  d e  l o s  p i l o t o s  m i l i t a r e s  i n s t r u í d o s

1914   134
1915  ..................................  ^44»
igi6 .............................................. 2608
1917 . . .  . í ........................................................  5609
1918 . .................................................................. <5509
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d) P e r s o n a l  d e  l a  A e r o n á u t i c a  M i l i t a r  
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A l principio de la  g u e r ra . . 200 150 3.650 4.000
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En Alemania se construyeron en el mismo tisiTipo 
47.637 aviones y 40.449 motores de aviación. E n  ¡os 
últimos meses de la guerra la producción fué r.v.- 
mentada en Francia de tal modo, que (podían entre­
garse por téraiino medio cada cuarto de hora, tanto 
durante el día como durante la noche, un avión 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) U n i d a d e s  a é r e a s  d e l  e j é r c i t o

Escuadrillas  Aviones de 
móviles 1.“ linea

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

e) A u m e n t o  d e  l a  A e r o n á u t i c a  N a v a l

A viones Personalcautivos bles

F in  1914 ..........................  20  —  —  251
”  1915 ..........................  64 —  ~
” 1916 ..........................  159 10 8 2.104
” 1917 ........................... 691 80 29 7-772

Noviem bre 1918 ...........  1.264 200 37  11,059

Paralelamente a este desarrollo inmenso, iba natu­
ralmente también un aumento y una modificación 
conslisintes de la organización de las jefaturas de 
mando y de administración en el país y en el frente. 
Para tratar detalladamente esta cuestión, iríamos de­
masiado lejos; en este lugar se demostrará sola­
mente su estado al final de la guerra.

E n  el país se había formado, en 14 de se p ti^ b re  
de 1915, además de la Jefatura de la Aeronáutica 

'q u e  existía ya al principio de la guerra como Jefa­
tura superior-de mando y administración, una Sub­
secretaría para ¡a Aeronáutica Militar y  Naval (Sous- 
Sécrétariat d 'E tat de l’Aéron-autique Militaire et 
Maritime), que se mantuvo hasta el final de la gue­
rra, y que dirigió, en estrecha co'laboración con los 

.Ministerios de Armamento, de Marina y de la Gue­
rra, la 'movilización indiistricl y lodo el aprovisio­
namiento. Para 'la vigilancia del material en el fren­
te y en el país, se creó, el 6 de mayo de 19^6, una 
Inspección del Material Aeronáutico (Service des 
Inspections sur l’Entretien et l’Inspection du Maté- 
riel Aéronautique a'ux Armées et a l’Interíeur), y 
p ira  la dirección uniforme de la instrucción del per­
sonal, técnico y volante, se fundó en el año  ̂1915 
una Inspección General de las Escuelas de Aviación 
(Inspection Genérale des Ecoles et Depots d 
Aviation).
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E n las f-uerzas aéreas navales progresó el desarro­
llo menos rápidamente, y, por tanto, « tab a n  también 
sujetas a  menos oscilaciones. La Oficina Central para 
la Aeronáutica Naval, establecida en el ano 1913. 
fué ampliada en 8 de septiembre de 1916, Y t^^ia al 
fin de la guerra la composición siguiente;

U n depad:amento aéreo, que trabajaba en relación 
estrecha con el almirantazgo.

U n departamento técnico.
U n  departamento de aprovisionamiento; y 
U n departamento de administración. _ -
A fines de 1918 disponían los ejércitos de m'-da 

des aéreas de reconocimiento; mientras que las divi­
siones (con excepción de las independientes) no te­
nían organizada ninguna escuadrilla de observación. 
Las fuerzas aéreas de combate (aviones de caza v  oe 
bombardeo) esi:aban como Fuerzas Aéreas de Ataque 
(l’Aviartion Offensive) a  disposición del jefe de lafi 
fuerzas aeronáuticas de combate, en el Gran Cuartel 
General; i>equeñas partes agregadas a los altos man­
dos del ejército y grupos de combate independientes, 
con la misión de efectuar la protección de la e n e r ­
vación aérea. E n  pocas líneas 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 año 1915. se formaron primeramente, 
en el año 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 
móvil y una sección para fotografías). En «1 invier­
no de 1916-17 se efealuó la contracción de los gru­
pos en  Escuadras (Escadres) y resultaron las E s­
cuadras de caza (Escadres de chasse) número i y 2, 
cada una de tres grupos, las Escuadras de botnbardeo 
(Escadres de bomibardement) número 12 y  13, cada 
una también de 3 grupos, y, finalmente, 2 Escuadras 
de bombardeo nocturno. En el invierno 1917-I0 se

formaron, por la unión de las escuadras de bombar­
deo y  de caza, dos unidades de combate m ix tas: los 
tan nombrados Groupements Menard (escuadra de 
caza número i  y escuadra de  ‘bombardeo número 12)
V  Fequant (escuadra de caza número 2  y escuadra ae 
bombardeo número 13); y  dos unidades de bombar­
deo nocturno: üos Groupements C¡iabert y  Vtllome. 
P ara lograr una dirección mejor y mas uniforme d̂ e 
estas fuerzas, aéreas de combar.e, se efectuó, tm i.- 
mente, el 14 de mayo de 1918- la unión de todos los 
Groupements para una división aérea de la  1 ̂  divisioii 
( le r . División 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 entregó 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 
móviles. E l 15 de junio de 1918 recibieron los Grow- 
pements, Menard y  Fequant, la denominación de 
j .“ y 2.'  ̂ brigada aérea. E n  los combates de los meses 
siguienl:es se presentó la necesidad de emplear tanto 
las fuerzan de caza como las de bombardeo, separa­
damente, y  a veces también en distintos sectores (kl 
frente. Por esta razón se rompió con el sistema de 
las brigadas, mixtas y  se formaron el 2 4  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
zación 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, 
así como de la defl Africa del Norte, en distancias de 
6 0  a 1 2 0  millas náuticas, en los tan llamados centros 
(Centres) y  puestos de combate (Postes de Combat). 
Los centros tenían una po-tencia de 8  a  42 aparatos 
y los puestos de combate disponían de 4 a 6 aviones, 
por término medio. La misión principal consisiiia en 
asegurar la navegación a lo largo de las costas.

la magneto 
de los reccords mundiales de distancia y de los 

vuelos Transatlánticos y Pacíficos

Representantes exclusivos para España:

BROWN B O V E R I.— Madrid, G ra n  V ía , 21

LA AVIAMOTOR es la cámara preferida 
para  la fotografía aérea
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A patalo d e  gran raid C. A. S. A., on construcción.; (C onstrucciones Aeronáuticas, S. A.,Gelale.)

Aparato de gran raid C . A. S, A. lis to  para emprender vuelo (Construcciones Aeronáuticas S. A . d e  Getafe.)
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Mientras oue en Ginebra se celebraba la Confe­
rencia del desarme, el Presidente americano Coolid- 
ge ha aprobado el programa «aval gigantesco que le 
había sido presentado por el Departamento de Ma­
rina, y que ha sido expuesto al Congreso americano 
por el Presidente del Comité de la M arina del Se­
nado. Este programa de construcción naval, el mayor 
que se ha visto en América desde el año 1916, se 
refiere también a la flota aérea americana, puesto 
que además de 26 cruceros de 10.000 Loneiadas, 5 
cruceros submarinos y  18 destroyers grandes, que 
han de construirse en el transcurso de los próximos 
cinco años, comprende la construcción de 3 buques 
porta-aviones, nuevos en dicho programa. La reso­
lución del Presidente americano no es sorprendente, 
pues a principios de diciembre, en su mensaje anual 
a  la apertura del L X X  Congreso americano, había 
ya subrayado que América, para la protección 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, intentó recien,tenien­
te llegar a  un convenio de triple potencia, pero mien­
tras que el Japón ha colaborado a ello muy extens.i- 
mente, a América le ha sido imposible conseguir <ive 
la Gran Bretaña se decidiese a cerrar tal trato. I os 
resultados de las gestiones realizadas en Ginebrti han 
sido, en su mayoria, de carádier negativo, pero, n'. 
ol>stant_e, América se declaró dispuesta a tratar tam­
bién en lo futuro respecto a una restricción general 
de armamento. América no s>e dejará desviar, por 
ningún cambio de curso, de su programa básico, y 
depende únicamente de su voluntad el determinar 
cuáles deberán ser las dimensiones de sus flotas aé­
reas y  marítimas en lo futuro. El poder militar de 
América en derra, m ar y aire, será para ella la ga­
rantía de la paz y d e 'la  seguridad. E n  cuanto cs’.e 
poder se demuestre en territorios no americanos, 
•será un instrumento para los derechos legales de \oi 
ciudadanos americanos, así como para el derecho iii- 
ternacicnaí ai servicio de la paz mundial.

El mensaje del Presidente americano, como con­
fesión en principio de las ideas imi>erialis'tas ameri­
canas, que se apoyan en último higar únicamente 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 traía de las cuestiones de 
la potencia aérea americana:

“ Puesto que los Estados Unidos se apoyan en su 
política 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 está ajustado únicamente 
a la defensa de los intereses del país.”

“ El programa de cinco cños para nuestras fuer­
zas aéreas de combate, corresponde plenamente a 
nuestra política de conjunto, y se halla en una Pro­
porción sana, con respecto a la posición notable que 
ocupa Am,érica en el ccmpo de la aviación. Los pro­
yectos de ley que acaban de publicarse se converti­

rán  en hechos tan pronto como, lo permita el desarro­
llo regular y ordenado.” . . ■

“ Ya que nuestra fuerza miiitar £S Imiitada, exige 
la prudencia que se mantenga en un alto grado de 
precaución (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 navegación como mngun d.ro 
país del mundo; poseemos, además, terntorw s leja­
nos en los dos mayores Océanos mundiales. JJos lar­
gas líneas de costa densamente pobladas de les mas 
ricas ciudades de la tierra completan la irmgen del 
territorio americano. Somos responsables de la pro­
tección de una población importante y de los m ayor^  
tesoros, que jamás han estado en posesion de un solo 
pueblo. Y  hemos contraído, además, una gran obli­
gación internacional; es decir, la defensa del Canal
de Panamá.”

“ Para cumplir con estas numerosas obligaciones, 
necesitamos una in-íporl.aute protección 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 años. N o necesitamos solamente submari­
nos, sino también, y  en primer lugar, buques porta­
aviones. Los Estados Unidos han rechazado la polí­
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 círculos políticos importantes del mundo finan­
ciero y económico de los Estados Umdos aprueban 
plenamente este programa imperialista. P ara  subra­
yar poderosamente su mensaje, hasta ahora sola­
mente 'teórico, tiene la intención de ir a bordo de un 
crucero americano desde el continente americano a 
la H abana para tem ar parte en el Congreso Pan­
americano.

No sólo la aviación militar americana demuestra 
actualmente un florecimiento poderoso. También la 
aviación civil ha sabido en poco tiempo interesar a 
grandes grupos dentro de los Estados Unidos por 
sus magnos planes. E l tráfico aéreo de la América 
del Norte, ciue se desarrolló por unas pocas, pero 
bien organizadas líneas postales, empezará ya muy 
en breve a  a*:acar problemas aéreos mundiales gi­
gantescos, que serán dignos de competir con los de 
los Estados Aeronáuticos Europeos de más impor­
tancia. Como proyecto más importante para un fu ­
turo próximo, citaremos la intención de un poderoso 
grupo financiero americano que piensa crear, lo más 
pronto posible, una comunicación aérea entre Ame­
rica del Norte y los Estados orientales de America 
del Sur, que desde hace años ya había sido proyec­
tada. E n  Nueva York se ha unido un grupo de los 
financieros más impor;antes, bajo la denominación 
“ Atlantic, Gulf and Cariboean Airlines, inc.” (Atlan­
tic, Líneas Aéreas del Golfo de los Caribes) que tie­
ne Ja intención de establecer una línea aérea entre
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América del Norte y del Sur para el tráfico aéreo 
postalexpres y de ^pasajeros, con aviones e hidro­
aviones. Esta nueva compañía está relacionada, como 
“ Compañía A rrendataria” , con 'la “ Panamericana 
Airways” {Compañía Panamericana de Líneas Aé­
reas), ya existiente, que está efectuando el tráfico 
aéreo postal a Cuba. Estimando que un tráfico aé­
reo de pasajeros sobre una base potente no existe 
todavía en América del Norte, y de que laiS' organi­
zaciones actuales se han basado casi exclusivamente 
sobre eil transporte del correo aéreo, la nueva com­
pañía tiene también la intencicm de reservar desde el 
principio una parte considerable para el transpoji^e 
aéreo postal. La “ Compañía Panamericana de Líneas 
Aéreas” , transporta ya actualmente el correc' aéreo 
entre Key W est, en e!l punto meridional de Florida 
y Habana, eái Cuba, con trimotores “ Fokker” . Esta 
compañía de tráfico aéreo, recién fundada, intentará 
ultimar o*tros convenios aéreos postales más con los 
Estados Sudamericanos, para asegurar económica­
mente el llevar a, cabo, lo más rápidamente posible, 
sus planes respecto al tráfico aéreo. La idea básica 
de la compañía es, sin embargo, la organización del 
tráfico aéreo de pasajeros sin interrupcióni entre 
An^érica del Norte y  del Sur, que ha de hacerse cuan­
to antes independiente de los convenios aéreos 
postales.

Pero todavía están trabajando otras fuerzas más 
en América para fundar grandes compañías aéreas 
para el tráfico internacional, Solapadamente se ha 
fundado por la conocida “ Compañía de Aeroplanos 
y  Motores Curtiss” , la “ Corporación de Aeronaves 
Curtiss-Robertson” . Esta compañía quiere estable- 
falecer el tráfico aéreo internacional entre los Estados 
Unidos y  el Canadá, de una parte, y  erirre América 
del Norte y Méjico, de otra, construyendo a la vez 
ella misma los' aviones de transporte que se precisan 
para este servicio. También quieren convocar una 
comisión de estudios para examinar a fondo las posi­
bilidades de un tráfico aéreo con Europa. Se cuenta 
desde 1929 con un tráfico aéreo regular con Europa 
de Terranova. Más detailles respecto a estos proyec­
tos de la compañía Curtiss mo' se saben aún. En cam­
bio, el capitán Fonck, conocido por su intento frus­
trado de atravesar el Atlántico, pretende dar vida a 
una organización que ha de asegurar lo más rápida­
mente posible el tráfico aéreo por el Atlántico, con 
capital americano (según se dice con $20.000.000). 
Este servicio aéreo del Atlántico (Oceánico) ame­
ricano se es^íablecerá con el nombre de “ American 
Aviation Corporation’' (Corporación Americana de 
Aviación) para eJ tráfico diario de pasajeros y  correo 
entre Nueva Y ork y  un punto de la costa europea. 
Según se dice, los diferentes vuelos atlánticos del 
último verano, han demostrado que la única línea 
practicable para un servicio futuro del Atlántico con­
duce' sobre las Azores. Sin embargo, nos encontra­
mos aún muy lejos de la realización de estos pro- 
yedíos atlánticos, 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 Atlántico, no ha de suponerse que 
los exponentes correspondientes de otros Estados 
venzan las dificultades existentes.

E n  Francia se ha desarrollado en el transcurso de 
este último tiempo una distinción clara entre la avia­
ción militar y  la aviación comercial. Mientras que la

política aérea francesa se ocupó, hasta ahora casi 
exclusivamente, de la parte militar, la atención del 
público sie fijó, en primer lugar, solamente en los 
records y  raids de la aviación m ilitar 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 separación absoluta entre la aviación mili­
tar y la comercial para el desarrollo económico de la 
última. E n  lo que se refiere a la parte 'm,ilitar, inte­
resa especialmente la  pretensión del general Girad, 
diputado y  presidente de la Comisión militar en la 
Cámara francesa, de “que la aeronáutica militar está 
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
ción comercial hacen cada vez mayoreS' esfuerzos 
para despertar al interés del público francés e  incul­
car los diputados de influencia de Francia, la nece­
sidad de una mayor subvención de la aviación comer­
cial, así como la de trazar un programa exacto para 
el perfeccionamiento de la aviación militar francesa, 
tomando como modelo, a ser posible, la alemana.

U na de las manifestaciones más importantes en 
este sentido se hizo al final del año pasado con oca­
sión de una sesión de la “ Société francaise de navi- 
gation aérienne” (Sociedad francesa de navegación 
aérea), bajo la presidencia del conocido mariscal 
francés Lj'autey, en la cual fueron tratados los si­
guientes puntos del Programa:

1.“ Creación de una red de tráfico aéreo francés 
interior.

2.® Tareas de la Cámara de comercio francesa, 
respecto a organización y desarrollo de la aviación 
comercial francesa.

3.° Correo aéreo.
Con interés y  detenimiento especiales se trató la 

cuestión del tráfico francés interior. E l modelo ale­
mán se citó en esta ocasión con especial elogio, pero 
se subrayó que el tráfico aéreo alemán representaba 
una empresa subvencionada que tiene solamente el 
derecho de existencia para hacer propaganda en Ale­
mania de la idea general de la aviación. En lo que 
se refiere a la organización del correo aéreo, se pro­
puso la fundación de líneas aéreas postales, que de­
ben ajustarse a las necesidades del tráfico  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 atención a las comunica­
ciones nocturnas. Siete líneas 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
rían añadirse cinco líneas transversales: De Burdeos 
a MarseJla, 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
cación más rápida para los servicios postales francés 
e internacional.

Estas proposiciones parecen absolutamente rüg- 
nas de atención, y  no hay que dudar de que con !a 
viva actividad del Comité francés para propaganda 
aérea podrá contarse con una pronta realización óe 
los proyectos franceses interiores para el correo e! 
tráfico aéreos.
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Independientemente de esto, progresan rápidamen­
te las negociaciones y trabajos preparatorios para el 
tráfico aéreo de Francia a América del Sur. ]-a 
compañía Latéoóre está dispuesta a establecer el 
tráfico aéreo a la costa occiden'íal de Africa en enero 
de 1928, El trayecto parcial brasileño se ‘halla en 
servicio ya desde mediados de noviembre de 1927;

trozo intermedio •que falta todavía entre America_ y 
el continente africano, para el cual se pondrán a dis­
posición los navios más rápidos de la marina fran­
cesa, se inaugurará igualmente a principios del año 
1928. Los navios de la marina necesarios, se entre­
garon ya a la “ Compagnie Generale Aeropostale y 
se encuentran en camino para Saint Louis, en el

los primeros vuelos oficiales se han efectuado el 15 
de noviembre. El trayecto de 2.500 kilómetros de 
distancia de K o  de Janeiro a Natal, se voló en las 
siguientes etapas: Victoria, Caravela, Bahía y  Ma- 
ceio. También el trayecto de comunicación al Sur se 
ha  tomado en servicio ya, y conduce, sobre un tra- 
yeoío de 2.550 kilómetros a Montevideo, pasando por 
Santos, Florianópclis, Porto  Alegre y Pelotas. El

Africa occidental francesa. Las aspiraciones del trá ­
fico aéreo francés, en el 'tráfico con los Estados 
orientales de América del Sur, representarán induda­
blemente una competencia muy seria para los fines 
similares de  la compañía española-alemana Zeppelin, 
que deberán empezar su servicio también en el curso 

del año 1928.
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C o n d i c i o n e s  p r e v i a s  d e l  t r á f i c o  a é r e o  t r a n s o c e á n i c o

Por Aliredo Gimtiicli.—Hftmbur&o

Generalidades.— Por los vuelos del comandante 
español Franco y los americanos Lindbergh, Cham- 
berliii y  Byrd, el problema del tráfico aéreo trans­
oceánico ha entrado en mía fase de interés público, 
y  por elemen:os autorizados, y no autorizados, se 
están acumulando proyectos de construcción de avio­
nes transoceánicos y del esilablecimiento de lineas 
aéreas transoceánicas. 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. III) . E n  el presente ar­
tículo se inteaitará, ,por tanto, someter a una consi­
deración detenida los distintos faclores técnicos que 
están unidos al problema 'del tráfieo aéreo transat- 
lánlico, para determinar con qué medios puede pen­
sarse ya hoy en la reaiüzación de esta empresa.

Lo mismo que el vuelo a América del L. Z. 126 
no podía servir, por sí solo, como base para el esta­
blecimiento de  un  tráfico aéreo con dirigibles, tam­
poco pueden considerarse hoy estos vuelos transoceá­
nicos coiTío base para un tráfico aéreo oceánico con 
aviones. Aunque 'lodos los vuelos-oceánicos de hasta 
hoy son de una importancia eminente como vuelos 
de exploración y de investigación del tráfico Politico­
económico, sin embargo, hasta el estabíecimiento de 
la primera comunicación aérea regular entre Eiu-opa 
y  América, .pasará todavía; cierto tiempo, pues, en 
•primer lugar, deben ajustarse entre sí todos los fac­
tores interesados, y  solamemíe con un trabajo infati­
gable y  tenaz, puede unirse, eslabón con eslabón, 
hasta que la cadena de las condiciones previas esté 
completa. Todos los grandes progresos e innovacio­
nes técnicas han podido abrirse camino sólo paso a 
Paso; basta pensar en el tiempo de la .prim era tra­
vesía deil Océano por Colón hasta el establecimiento 
de la primera comunicación regular .de pasajeros y 
de 'transporte.

Cierto -es que también ha cambiado por completo 
el paso de nuestro tiempo. Los progresos técnicos e n . 
todos los ramos de la ciencia se suceden hoy con po­
sitiva realidad, y, por lo tanto, las perfomances que

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

Los VUELOS OCEÁNICOS Y SUS ENSEÑANZAS.—El Úl­
timo vuelo transoceánico se ha terminado con más
o menos suerte, y la borrachera del entusiasmo—por 
lo menos de los técnicos—ha pasado ya. Por íanto, 
es conveniente someter a ima severa crítica por lo 
menos los últimos tres vuelos y su importancia para 
el futuro tráfico aéreo transoceánico.

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, 
■sino que éste se encuentra también, en senjdo moral 
y  técnico, muy por encinía 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
oceánico se efectúe por el piloto solo o que se halle, 
además, a bordo un acompañante que pueda, aunque 
sólo sea por minutos, hacerse cargo de los matidos 
y que ayude a ahuyentar la sensación de Inmenso des­
amparo quie se apodera del aviador, así comO' el sueño, 
aumentado por el ritmo monólono 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 día y noche ha  proseguido su 
camino invisible, llegando, según el itinerario pre-. 
visto, al aeródromo de destino.

Chamberlin y su acompañante Levine recorrieron 
el mayor 'trayecto, pero tuvieron que efectuar dos 
aterrizajes fozosos a causa de haber perdido la orien­
tación. L a  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 navegación

SEXTANTES “ Gago Couthinho'’ para navegación 

(construidos por C. Plath, Hamburgo)

aerea

P i d á n s e  i n f o r m a c i o n e s :  G a r i o s  C u d e i l  Q o e t z ,  L i s b o a  [ P o r t u g a i )
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se elogia tanto en América, terminó—en honor a la 
verdad—con un fracaso lamentable, y  solamente a la 
habilidad del piloto Balchin se debe que en el aíern- 
zaie forzoso, en la costa normanda, sólo se perdiese 
el avión. Byrd y sus acompañante, Acosta, Banchin y 
Noville, a  -pesar de los medios de navegación de que 
disponían, y a  pesar del largo tiempo de preparación, 
no pudieron lograr el objeto que se 'habían propuesto. 
Todavía hoy está su vuelo envuelto en su mayor par­
te en la obscuridad, puesto que Byrd mismo dice en 
su informe que había perdido la dirección poco des­
pués de llegar a  Brest por la suposición de que no 
funcionaban, a consecuencia de influencias magné­
ticas perturbadoras, las brújulas de inducción de tie­
rra. E l vuelo a la ventura duró 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<ás de cinco horai volo Byr 
con sus acompañantes por la noche sin el _ menor 
punto de  orientación respecto a la orientECion ge­
neral, pues, según su propia confesión, sufrió la 
mayor sorpresa de su vida cuando vio por segunda 
vez el mar, y solamiente de esto dedujo que había
errado su objeto. .
'  Sin el conocimiento exacto de lo ocurrido no puede 

formarse un concepto de si era necesario tal vuelo 
errante o  si, efectivameníe, se habían encontrado, tal 
vez en las proximidades de París y  pasaron por el 
tan' sólo por el hecho de que no volaron a tiempo jo 
más bajo posible, con arreglo a la distancia del ul­
timo pimto de orientación, de la influencia del aiie 
y de la velocidad del vuelo, para poder observar ̂ cual­
quier punto de orientación o un fuego de señales. 
También se presenta la duda de si, debido al tiempo 
lluvioso' y brumoso', no hubierai sido posible e f^ tu a r  
de vez en cuando una determinación de dirección as­
tronómica que demostrase la. existencia de algún de­
fecto en la brújula.

L a  empresa de Byrd tenía las mayores probabili­
dades de éxito, puesto que se empleó un aparato tri­
motor de gran potencia, porque tres pilotos experi­
mentados podían sustituirse 'en el manejo de los man- 
'dos y  de la navegación y porque, a consecuencia de 
la gran capacidad de carga del avión, podía montar­
se además de los numerosos instrumentos, una ins­
talación de T. S. H . de gran alcance_(gran radio de 
acción), há  demostrado que la seguridad del íráfico 
ajéreo transoceánico no depende sólo de la segundad 
de los motores, sino' también de los ^ a ra to s  de na­
vegación, y  más aún de la capacidad y  de losi conoci­
mientos de .navegación del o de los pilotos, como nos 
demostró el admirable vuelo efectuado' por Gago 
Coutiiiho' con el empleo del sextante y el de Franco 
y  Ruiz de Alda empleando' el radiogonómetro', al­
canzando así un éxito mundial.

Las enseñanzas que deben utilizarse de estos vue­
los en la construcción de aviones transoceánicos de 
rendimiento económiico son las de la seguridad de 
servicio y de la economía. E sta  seguridad en el aire 
puede lograrse ya hoy tan sólo 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

I  C A  R  O

pueda continuarse, aun faltando del 40 al 50 por 100 
de la potencia de los motores, sin disminuir la segu­
ridad deJ vuelo. P or cierto que los tres vuelos' oceá­
nicos han demostrado que los motores no han sido 
en ningún caso causa de dificultad alguna; pero para 
un tráfico aéreo transoceánico regular, una gran re­
serva de potencia, es condición análoga que para el 
tráfico marítimo, 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 tráfico aéreo 
transoceánico no admite en absoluto ninguna discu­
sión, pues no teniendo en cuenta la posibilidad de un 
aterrizaje ■de urgencia el alta mar, que puede ocurrir 
alguna vez, aun con los motores más seguros, el vue­
lo de Byrd ha comprobado más qiie suficientemente 
que es más fácil aterrizar durante la noche en el mar, 
que presenta una superficie continua de aterrizaje, 
que inteiTíar un aterrizaje forzoso en un terreno des­
conocido, y  porque en el 99 por 100 d'e los casos re­
sultaría con la total rotura del aparato, uimdo ad peli­
gro de muerte cierta-para los tripulantes.

Como consecuencia <Ie ello, debe exigirse, por tan­
to, para la navegación en alta mar del avión trans- 
oréánico, 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 
dotación del avión con todos los aparatos necesarios 
para navegación astronómica y terrestre. E l vueJo 
extraviado de Byrd ha demostrado que aun la bru- 
jula mejor está sujeta a  influencias exteriores, que 
pueden conducir a desviaciones sensibles-, por^ cuyo 
motivo los aparatos especiales para la navegación^ as­
tronómica merecen la preferencia en el tráfico aéreo 
transoceánico (sextante Gago Coutinho'). Además, es 
indispensable el montaje de una instalación de tde- 
grafia sin hilos de gran alcance, para poder efectuar 
la orientación por T. S. H . (radiogonómetro). o p r a  
poder determinar, por intersección radiotelegráfica 
con buques y  estaciones terrestres, la posición.

Además d.e la seguridad de servicio del avión trans­
oceánico, la economía merece la mayor atención, pues 
de ella depen'de la 'explotación práctica de los v u e l^  
de ensayo hasta ahora. E s sabido que en un avión 
con una potencia y velocidad de viaje dada, la canti­
dad de carga útü abonable, es decir, económica, es 
tanto menor cuanto mayor 'es el radio de acción. En 
los aviones actuales, eií radio de acción técnico, o, 
mejor dicho, aibsoluto, es de 6.000 a  7.000 kilóme­
tros, pero el radio de acción económico es, natural­
mente, mucho menor, debiendo poder aumentarse la 
carga útil abonable proporcionalmente a  la cantidad 
de combustible necesario para poner de acuerdo el 
radio de acción, y  la economía. Según las experiencias 
de la aviación comercia^l 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 tráfico aéreo económico entre Europa y Amé­
rica, y aquí deben ponerse lO'S medios para que los 
éxitos técnicos lleguen a  ser también éxitos econó­
micos.
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Un Do. Supetw al tipo comercial para pasajeros con cuatro motores, efectuó en feclia 2 de enero el recorrido del Lago de Constanza a Genov»
en dos boras d e  vuelo
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LA AVIACIÓN EN SERVICIOS SANITARIOS

Las primeras aplicaciones de ]a aviación a los ser­
vicios sanitarios de los ejércitos fueron concebidas 
un par de años antes de la guerra mundial, q.ue co­

menzó en 1914-
Fué en el año 1912 que se ensayó en unas manio­

bras militares francesas la utilización de la aviación 
para abastecer las tropas de elementos sanitarios, 
así como para la evacuación 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.

Llegóse, sin embargo, a proponer la construcción 
y adaptación de un avión tipo especial para avión 
sanitario, y  hasta se abrió una suscripción que, no 
encontrando eco en la  realidad, no tuvo éxito alguno.

E n  tal espado, llegó la gran guerra europea, me­
jo r dicho, mundial. Aun cuando la modalidad espe- 
cialisima de guerra de trincheras que bien pronto 
tomó la contienda, particularmente en el ír-ente fran­
cés. donde se acumuló el mayor raipeño y  los mayo­
res elementos de los dos bandos combatientes, se 
prestó muy escasamente a la aplicación de la avia­
ción como medio auxiliar sanitario, y  por otra parte 
el enorme desgaste de las aviaciones combatienies, 
absorbían casi por completo las posibilidades cons­
tructivas de las fábricas aeronáuticas y las activida- 
c'es todas de los pilotos, no dejaron de hacerse al­
gunos ensayos en el sentido de aviación 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
ración 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.

C o n d i c i o n e s  d e  u t i l i z a c i ó n  d e  l a  a v i a c i ó n  

s a n i t a r i a

Unas líneas generales de estudio de la utilización 
t'c la aviación sanitaria deben sin duda preceder a 
!a exposición, del desarrollo que la misma ha tenido 
durante los últimos años. Y, naturalmente, se des­
taca como primera aplicación de la aviación sanitaria
l i  que puede prestar para mitigar las terribles catás­
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 único valor de ‘¡ncdio de transporte, y  disfru­
tando, en términos generales, sobre los oi;ros medios 
de transporte, como el ferrocarril y el automóvil, la 
ventaja de la rapideez, está, sin embargo, sujeto, 
como aquéllos, a toda porción de factores, en los que 
mandan la d a s e  de guerra y  la diversa y especial mo­
dalidad d d  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 itráfico.

La aviación sanitaria en tiempo de guerra, parece 
a' primer examen independiente de una de las cosas 
que mayores transtom os y dificultades producen a 
los e jérd tos; el estado de tránsito y  la capacidad de 
tráfico de las vías de comunicación, 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 relación a Jo que !a evacuación de 
heridos presupone respecto a  seguridad y enlace rápi­
do con el frente de combate.

Para examinar el problema de un modo general, 
débese estudiar el mismo separadamente según 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 utilización de una manera regular y ^etódica 
de la aviación sanitaria. P or lo difícil, peligroso^ y 
penoso que sea el transporte de heridos por medios 
terrestres, muy frecuentemente solo de naturaleza 
piovisionál,^.no podrá, en general, reemplazarse por 
e¡ avión. El (terreno próximo a las trincheras, en una 
zona bastante ancha, es materiajlmente desecho y  re­
movido tanto por los disparos de artillería 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
zación para los aviones sanitarios de los aeródromos 
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 avión sanitario 
para evacuación de heridos, deberá acudírse con pre­
ferencia al tipo de avión pequeño, con las mismas 
\elocidades de aterrizaje posibles, a fin de poder 
utilizar para despegar y para aterrizar los pequeños 
campos eventuales que hubiera por escasas que fue­
ran sus dimensiones y malo que fuese su estado. Con 
estos aviones pequeños sólo se podrán transponiar 
imo o dos heridos por cada vuelo cuando más.

E n  cambio, el problema es diferente cuando lo 
oue se trata es del transporte de heridos y eníenmos 
desde los puntos de etapa a retaguardia al interior 
del propio país. E s verdad que en estos .puntos de 
etapa los enfermos y  heridos cuentan con asistencia 
niédica que hace que sea más raro la urgencia en el 
transporie, atendiendo sólo a esta consideración 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. E l trans­
porte entonces se impone para descongestionar aque- 
l'os hospitales y dejar sitio libre para otros necesi­
tados de curación. El medio de transporte aéreo vie- 
i;e entonces a ser una poderosa ajmda no sólo por 
su rapidez y hacer menos penoso el viaje a los en­
fermos y heridos, sino también per ser independíen­
te de los atascos tan frecuentes en las guerras de 
los medios de comunicaciones terrestres, llámense 
carreteras, vías férreas o caminos simplemente.

Ayuntamiento de Madrid



En «stí caso el avión de transporte utilizado en 
las líneas aéreas regulares de tiempo de paz, puede 
constituir un elemento de gran utilidad tanto para 
descargar rápida 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 más penosos y 
largos. E l empleo de aviones gigantes de transporte 
comercial no tendría para «sta aplicación inconve­
niente alguno o las restricciones de su utilización se­
rían pequeñas, toda vez que se trata de que salgan y 
se muevan en terreno de retaguardia, fuera de los 
ordinarios alcances de la artillería pesada «nemiga y 
donde es posible preparar una organización adecua­
da de campos de aterrizaje de buenas condiciones 
para este servicio sanitario.

La aplicación para estos usos de los aviones gran­
des dedicados en tiempos de paz a los transportes 
de viajeros y mercancías o servicios postales, sería 
no sólo más simpática y humani-;aria que emplearlos 
en grandes bombardeos, sino al propio tiempo po­
drían satisfacer a las exigencias diel servicio de avia­
ción sanitaria en mejores condiciones que otra cual­
quier misión guerrera.

Estudiemos ahora la gueiTa de movimiento d-esde 
cI punto de vista de la utilización,en,ella d« la avia­
ción sanitaria. Aun cuando no puede decirse nada 
de una manera absoluta, pues, naturalmente, según 
se trate de una guerra de movimiento en terreno 
liano u ondulado, o sea precisamente lo que en ,arte 
militar se denomina específicamente guerra de mon­
taña, las posibilidades de el empleo d e .la  aviación 
sanitaria varían grandemente; sin embargo, en la 
mayoría de Jos' casos podrá existir la posibilidad de 
utilizar la aviación sanitaria para el transporte de 
heridos desde los misniios hospitales de sangre a los 
de etapa que queden en retaguardia, y desde éstos 
más al interior, siendo en dicho caso más 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 será posible, o sería 
más costoso y lento, valerse de otros medios de co­
municación 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 máquinas y pertrechos de 
guerra que aquéHas necesitan. E n  caso, de una guerra 
ele movimientos, ihabrá necesariamente que acudir a 
los dos tipos de aviones sanitarios señalados anterior­
mente: el avión sanitario pequeño, que exija un pe­
queño campo de aterrizaje y  salida y sea capaz de 
transportar hasta la etapa, a uno o dos heridos y el 
avión grande de transporte comercial para descon­
gestionar los hospitales de etapa.

Donde más se ha empleado hasta ahora, en mayor 
escala, la aviación 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 
empeñadas en contiendas coloniales no son demasia­
do numerosas y en cambio tienen algo de especia­
listas, es más difícil la sustitución de los combatien­
tes heridos' o enfermos y precisa, por lo tanto, sean 
éstos curados y  restablecidos con mayor cuidado y 
en el más breve espacio de tiempo -posible para vol­
verlos a emplear en la lucha. El argumento, de una 
realidad repugnante, es completamente inhumano; 
al hombre que cayó en la contienda o bajo la enfer­

medad de un clima insano se de considera tan solo 
como una máquina más que .es preciso reparar sin 
pérdida de tiempo.

Pero dejando a  un lado esta consideración, exis­
ten otras varias que aconsejan siempre el empleo de 
la aviación 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 vía 
de comunicación apropiada y que son muchas de 
ellas expuestas a serios peligros por golpes de mano 
aislados que puedan dar los indígenas cuyo territo­
rio se ocupa, a más de otras muchas veces pésimas 
condiciones climatológicas de los territorios que es 
preciso atravesar para la evacuación de heridos y 
enfermos.

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

No parece, pues, ilógico preconizar como indis­
pensable casi un buen servicio de aviación sanitaria 
para las guerras coloniales, si no con exclusión de 
otro cualquier medio de transporte sanitario, sí con 
,una gran preponderancia sobre todos los demás hasta 
ahora usados.

La organización de aeródromos terrestres para este 
servicio es posible que en algunos años no esté exen­
ta de dificultades, pero siempre serán más fáciles 
de vencer con la elección de aviones sanitarios apro­
piados a la clase de terrenos y disitancias a recorrer 
que no pueden precisarse de un modo general, por 
variar tantísimo las modalidades que la guerra colo­
nial puede presentar. Sólo podrá decirse que de or­
dinario en las guerras coloiniales no habrá que temer 
a los ataques de una aviación 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 aviación a que estu­
viere dedicado.

Expuestas a  grandes rasgos las posibilidades de 
utilización de la aviación 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. E l tipo de avión pequeño 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 aún 
malas condiciones debe servir para unir la zona ba­
tida por el f u ^ o  enemigo con los primeros puntos 
de etapa de retaguardia, y en este sentido itienen, na­
turalmente, que estar protegidos por la Cruz Roja, 
protección eficaz cuando se trata de luchas entre paí­
ses conscientes del respeto que merecen estos acuer­
dos de Derecho Liternacional, pero en cambio para 
que merezcan tal .protección no deberán llevar apa­
rato alguno de radiocomunicación ni fotográfico que 
desvirtúe su calidad de avión sanitario de servicio 
benéfico.

E l segundo tipo de avión sanitario que hará ser­
vicio de retaguardia desde los hospitales de etapa
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para el interior del propio país, deben ser aviones 
gigantes de los empleados en la actual aviación co­
mercial en tiempo de paz y pueden ser asi-mismo 
dirigibles hospitales. Para la mejor distribución de 
heridos deben estar dotados de medios de comuni­
cación oon los puntos de diversas etapas para diri­
girse a una u otra según las necesidad^ de momenito
V conseguir de esta manera una distribución acerta­
da de los heridos que transporte. Deberá elegirse un

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

Por lo demás, lo que debe exigirse a un avión e s : 
cabina cerrada, alumbrado, calefacción, ventikción, 
amortiguamiento del ruido de los motores, fácil des­
infección, entrada fácil en la, cabina, espado sufi­
ciente para colocación de camillas de los heridos que 
necesiten ir acosiados, espacio para el médico o prac­
ticante o enfermero que debe acompañar cada ex-

Avl6 n sanitario  Focke W ul. para evacuación de h o sp i.a U . del frente, radioacción 1.000 kil6 n .e l ,o .  co„ seis  heridos

tipo de avión comercial que sea el más repartido en 
el país que se utilice al objeto de tener gran fapilidad 
para proveerse de piezas de recambio tanto^ para el 
avión como sus motores y tendrá su base rnás firme 
\-, aviación sanitaria así montada en la aviación co-

pedipión de heridos o enfermos, sitio para un re­
ducido botiquín de urgencia.

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

El Dornier Komet, para  e l transporte  de enfermos

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

E n  cuanto a las condiciones a exigir al avión 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 reúnen hoy en día 
cualquier avión normal. Mientras el autogiro La 
Cierva no haya llegado a un desarrollo completo, 
habrá que conformarse con las condiciones genera­
les que hoy ofrece el lestado actual de la técnica ae­
ronáutica. Un moderno avión es desde luego no sólo 
por complejo suficiente, sino superior en cuanto

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

P or regla general las puertas de acceso a las ca­
binas son estrechas, tanto que difícilmente 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, será disponer una abertu­
ra a lo largo del fuselaje del ancho del largo de la 
camilla y lo más ,baja posible para que la camilla 
con el herido pueda ser introducida dentro del avión 
sin molestar a aquél lo más mínimo. La suspensión
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de las camillas dentro dei interior del fuselaje no 
presente problema alguno de difícil solución,

Como antes hemos dicho, el avión sanitario debe­
rá  llevar además del sitio destinado para heridos y 
enf'ermos (en camillas y en asientos) el espacio su­
ficiente para un acompañante, sea médico o  enfer­
mero y  lo preciso para una cura de urgencia a bordo 
del avión durante el vuelo. Naturalmente, cuando se 
trate de aviones pequeños todo esto necesariamente 
tiene que estar reducido a  su más simple expresión 
y tiene menor importancia puesto que el vuelo a 
efectuar desde la zona de fuego has’;a los hospitales 
de etapa serán por regla general de corta duración, 
\  en cambio se imponen las condiciones de limita­
ción de espacio y  carga; pero en los aviones sani­
tarios de mayor tamaño, en aquellos del tipo comer­
cial de transporte para má-s largas distancia,s en los' 
que el vuelo puede durar una y más horas, todos 
estos cuidados deben estar atendidos cuidadosamen­
te y  hasta llevar un equipo quirúrgico 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 fácilmente 
reconocidos y respetados.

Naturalmente que el personal que lo tripule sera 
exclusivamente d d  sei'vicio' sanitario, no llevarán 
aparato alguno de señales ni de radiocomunicación 
m fotográfico. Sólo .en aviones sanitarios que solo 
hagan servicios de esta clase a re:aguardia, podrán 
llevarse, como hemos dicho antes, aparatos de radio­
comunicación.

L a  a v ia c ió n  s a n ita r ia  e n  ios  d ife r e n te s  e s ta d o s

P or,lo  anteriormente apuntado' cuando hemos ex­
puesto la gran aplicación que la aviación sanitaria 
prestaba en las guerras coloniales, se explica el gran 
desarrollo que ésta ha tenido sobre todo en aquellos 
países que poseen extensas colonias y la parte acti­
va que ha tomado dentro de su peculiar misión en

Avión sanitario  «Qc.idou Lesseure>

posible con una pequeña instalación de rayos X. Ya 
se dió alguna vez el caso de una operación quirúr­
gica inaplazable realizada en pleno vuelo y se prevé 
líi aplicación de los grandes aviones saniiíarios uti­
lizados como hospital volante para casos de grandes 
catástrofes producidas por la naturaleza comO' en 
caso de terremotos, inundaciones y otroS'cataclismos 
que con demasiada frecuencia azotan los diferentes 
países, produciendo en los mismos grandes desvas- 
taciones y  un gran número de víctimas.

También es condición a tenerse en cuenta para la 
elección del tipo de grandes aviones sanitarios la 
posibilidad o mayor facilidad de desinfección, 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 líquidos, sobre todo por 
los rincones y hendiduras de la construcción del 
avión. Por esta consideración se prestan mal los 
aviones construidos en madera que con la limpieza 
repetida con líquidos 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 países (tropicales, 
Serán, pues, preferidos por este aspecto siempre los 
aviones de construcción metálica para usos sanitarios.

P or 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 deberán

las últimas contiendas en las mismas, Pero no pue­
de hablarse, sin embargo, de un desarrollo especial 
de la aviación sanitaria, pues en general lo que han 
hecho los diferentes estados es adaptar para este ser­
vicio algunos de sus aviones de guerra. U na excep­
ción de esta regla es Alemania, que al quedarse sin 
colonias y, por tanto, sin guerras coloniales y en 
cambio al crear una formidable organización aérea 
de transporte comercial, tiene en los aviones dedi- 
c 3dos a sus lineas la base firme para la transforma­
ción inmediata y  con toda comodidad de sus avio­
nes de transporte en aviones sanitarios.

E s p a ñ a

Esta nación desde el final del año 1921 que co­
menzó a  intensificar la acción de su aviación militar 
en la campaña que ha sostenido en.la Zona Norte de 
Riarruecos correspondiente a su Protectorado, ha 
empleado con éxito la aviación sanitaria tanto para 
el rápido transporte de heridos a los hospitales de 
Mélilla, Teitúan o Larache, como para conducir me­
dios sanitarios a loS' cuarteles generales de las colum­
nas o a las posiciones que sufrían asedio duro y 
constante de los marroquís.

E n  varios casos se utilizaron los aviones mismos 
,dc guerra para conducir rápidamente a los hospitales 
de sangre de las primeras. líneas a eminentes ciru­
janos y  equipos quirúrgicos y  otras veces por este
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mismo medio se acudió a este servicio sanitario trans­
portando también en aviones de guerra a enferme­
ras y Hermanas de la Caridad.

Cuando en el año 1925 se verificó el desembarx:o 
)• ocupación de Alhucemas nenia España y  utilizó 
con gran acierto y actividad tres aviones sanitarios 
especialmente dispuestos para este fin, dos de ellos 
terrestres y un hidroavión completamente mátálico 
e5íe último y con todas las modernas exigencias de

Avión sanitario  <Hanriot>

este servicio. Hoy en día que por fortuna terminó 
España su esfuerzo militar en Marruecos, continúa 
teniendo tres aviones sanitarios y  en proyecto la ad- 
c'uisición de más material de esta clase para la or­
ganización melódica de una verdadera brigada sa­
nitaria aérea.

Alemán

E n Alemania han construido aviones especiales 
para el Siervicio sanitario la casa constructora de Fo- 
cke W ulf, 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 tráficos aé­
reos de Alemania y  de otros países. 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.

L a  casa Darnier ha acondicionado el co­
nocido avión de transporte “ Komiet (co­
meta I I I  ” para el transporte de enfermos.
Este avión 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 cómoda entrada de las ca­
millas en su posición horizontal, que se 
encuentra a poca altura sobre el suelo, favorecien­
do la  maniobra. H ay 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 posición medianlte un pequeño torno a mano, 
mientras que la inferior se coloca en el fondo del fu ­
selaje, con una suspensión iespecial sobre resortes. En 
im rincón 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 están equipados con camas, son, natural- 
miente, también adecuados para el servicio sanitario, 
no necesitando ninguna modificación especial.

F r a n  c í a

E n Francia el avión sanitario se lia empleado mu­
chísimo. E n  el año 1920, en el 
ejército de Levante, se pusieron 
a salvo, mediante el avión, 32 he­
ridos, y en el año 1921 han podi. 
do ser salvados por aviones sa­
nitarios más de 150 heridos en el 
Euprhat.

Donde nnás se emplearon los 
avi'Ones sanitarios en los últinios 
tiempos fué en Marruecos. E n  el 
año 1921 se transportaron, me­
diante seis aviones, 18 heridos 
graves en treinta y  cinco minutos, 
a una distancia de 18 kilómetros 
a retaguardia. Con medios de 
transporte corrientes se hubiera 
necesitado para esto tres días, y 
es de suponer que este tiempo 
hubiera significado la muerte pa­
ra  la mayoría de los heridos. En 
el año 1923 se llevaron en el A t­
las Central más de 700 heridos 
por vía aérea a los hospitales de 
Fez y  Casablanca, efectuándose 

recorridos de hasta 500 kilómetros. E n  1925 se hi­
cieron en Marruecos 987, y  en Siria, 118 transpor­
tes aéreos. E n  total, se han ¡transportado con avión, 
de 1920 a 1925, más de 3.000 heridos, sin accidentes. 
E n  el último año se utilizaron en M arruecos: 28 apa­
ratos Bréguet, 20 H anriot y, como resierva, siete 
aviones Bréguet y sieis Hanriot.

En el Centro de aviación Cazaux, a 75 kilómetros 
de Burdeos, la autoridad militar ha estabüiecido una 
sección aeronáutica saniltaria; uno de los aviones sa-

E1 avión Hanriot el aparato  q ue se  em plea especialmente en las  posiciones d e  IVlariuecos

n i t a r i o s  que están a l l í  de g u a r n i c i ó n  debe estar siefn- 
p re J i 'S t o  para emprender el v u e l o .

U n  avión que se utiliza en Francia con frecuencia 
pana el transporte de heridos es el Bréguet 14-T.

U n compartimiento para enfermos, ae 2,10 metros 
de largo, 1,05 de ancho y  1,45 de altura, permite la 
recepción de dos camillas y dispone de un asiento 
para un enfermero, así como de un armario con un

Ayuntamiento de Madrid



10

equipo quirúrgico; aparato respiratorio, etc. E l avión 
Brégud; 19 A-2, moderno tipo de reconocimiento, se 
lia acondicionado también para la recepción de he­
ridos. Ofrece sitio para dos enfiermos y un enferme­
ro, aunque muy limitados. La carga de las camillas 
en el fuseUafje nonnal s'e efectúa de tal modo que pue­
de quitarse d  forro de un costado. Existen en Fran­
cia gran número de aviones de este tipo.

O tro  avión sanitario francés es ^1 monoplano de 
Gourdou-Leseurre, d  cual -es muy rápido, pero pue­
de llevar solamente un 'herido. L a  velocidad de ate­
rrizaje de esite aparato íes muy pequeña, de modo que 
es especialmente apropiado para este servicio, por 
e^:e detalle.

Un tipo más antiguo, que ha encontrado empleo 
en lel servicio sanitario francés, es un pequeño bipla­
no de Hanriot, que está dotado de un, motor Gnome- 
Rhone, de 80 H P ., y  puede transportar taimbién úni­
camente uTi solo herido. El avión tiene un tren de 
aterrizaje de proy«:to 'especial, el cual, según se di­
ce, hace posibÜe su empleo también en mal terreno.

Un avión giganitie para el transponte de heridos io 
representa el Farm an G diath. En su 'especiosa cabi­
na pueden alojarse 10 heridos graves en camillas, o 
.?eis de 'ellos acostados y, seis heridos menos graves 
sentados.

Actualmente se 'encuentra, en construcción en

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

I m p e r i o  B r i t á n i c o

La aviación saflitaria inglesa se desarrolló en pri­
mer lliugar en .Asia. E n  mayo de 1923 transportaron 
los ingleses, aproximadamrálle, 200 enfermos de di­
senteria por via aérea a Bagdad, y  a principios del 
añoi925 doBaron a k's fuerzas miütai'es en el Irak 
de “ihospitaies volantes” .

La casa Vickers ha 'equip^tdo' el bimotor gigante 
“ V em on” , como avión sanitario; también el tipo 
“ Brist'Ol” , “ Branden” , se em'plea para este fin. Am­
bos aviones están dispuestos para seis heridos acos­
tados y seis seiutados, con un asiento para un médi­
co o enfermero.

U n hidroavión sanitario d e  la casa “ Fairey” se 
ha puesito en servicio por la Compañía inglesa Ba­
lara, en la G uayara británica, para transportar los 
empleajdos de la Compañía desde el interior del piáis 
al 'hospital de la ciudad costera Georgetown. El avión 
tiene debajo del asiento del piloto un compartimien­
to para un enfermo acostado.

«Arochit*

. 1 
» ■■

Francia un avión que contiene, según se dice, una 
compleCa insitalación para operaciones y que está dis­
puesto para rodar en 'el suelo. E l aparato puede alo­
ja r  dos heridos, y  tiene un sitio para un  médico, la 
mesa de operaciones plegable, de duroaluminio; una 
caldera de desinfección y aparato de rayos X, etc. 
Además exiáte callefacción y T . S. H . Próxim a a  la 
entrada se 'halla una tienda de campaña 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 avión 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, 
además del motor de aviación, se ha montado un mo­
tor corriente de automóviles, ‘el 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 aerodinámicas y la sobrecarga oca­
sionadas por esta causa hacen dudar de la utilidad 
práctica de este tipo. Además, no se comprende en 
qué- consiste la  ventaja 'de la  marcha por el suielo, 
puesto que el mismo fin puede lograrse mucho más 
fácilmente por cualquier automóvil. E l transporte 
por calles parece en algunos casos de todos modos 
absolultamente imposible, ya que el “Aérochir” tiene 
longitud es de 12,6 metros. Además, el amortigua-.

En Australlia se han dispuesto sei's fwiones para 
el servicio sanitario en el interior, que empezarán a 
prestar servicio el i  de abril de 1928. Cada uno de 
estos aparatos trabajará en un terreno determinado 
de aproximación 800 kilómetros. Están provistos de 
una instalación de T. S. H. y  llevan un médico,

I t a l i a

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 días del año. U n transporte terrestre de los t r -  
fermos no puede liacerse con frecuenciBj por la fal­
ta de carreteras, así como a  causa de las dunas ei'r:u:- 
tcs, de los grandes trayectos sin agua y de los rayos 
abrasadores deü sol. ,

E n  Italia se emplea, además de los aviones “ Capro- 
n i” , principalmente el “ Dornier Do. T ” .

O tro 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
pósito para 50 litros de agua.

L a  extensa cos'ía de Italia ha conducido a que 
también se hayan acondicionado hidroaviones paira el 
transporte de heridos,
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H o l a n d a
S u e c i a

E n Holanda sifv€ el conocido hidroavión_ trimotor 
“ Fokker F  V II  3  m .” como avión 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 acompañante.

R u s i a

Los inmensos trayectos que hay en Rusia con po-

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

P o l o n i a

En Polonia se construyó recientemente, por la fá-

li
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blación poco densa y pequeño número de médicos 
recomienda un empleo intenso de aviones smitanos. 
Se tienen noticias, en efecto, del transporte por vía 
aérea de enfermos qtxe teníari' que ser operados on 
urgencia de B udiara a TasOhkent y Nueva Buchara.

E s t a d o s  U n i d o s  d e  A m é r i c a

E n las fuerzas milítates del Canal d;e Panamá se
■ emplean aviones sanitarios. Los tipos corrientes so n . 

el aparato “ Douglas” , para seis enfermos acostados 
y dos sentados, así como un médico, y el “ Cox- 
Kremlin” , que es capaz de alojar dos enfermes acos­

tados y un médico.

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

J a p ó n ,  F i n l a n d i a ,  S i a m

Estos estados dispo-nen también de aviones sanite- 
rios; Japón utiliza aparatos alemanes para « t e  tm.

E l empleo de aviones sanitarios se ha  limitado hasta 
hoy oasi exclusivamenlte, al servicio militar, puesto 
ciue’aqtú existía la mayor necesidad de este medio de 
transporte, pero es de suponer que en lo fufturo, en 
terrenos poco pobladcfi., o más aún donde sean fre­
cuentes catástrofes de 'la naturaleza, el avión encon- 
trairá en el servido de la humanidad un extenso dam- 
po de acción.

l-
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P e d id o s  a  la  f á b r ic a  c a n a d ie n s e  V ic k e rs

E n los talleres canadienses Vickers, en Montrea!, se 
eincuentran actualmenlíe en ooiistrucción 32 aviones. 
Doce de ellos para las reales fuerzas aéreas cana- 
dierLses, que han encargado en el año 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 “V eruna” , 
un hidroavión de canoa cenlrail monoplaza “Vista ,
i avión forestal “ Vigil” , i  avión anfibio bimdlor 
“ V«los” (con cada, vez 2 motores P ratt y Whitney- 
‘ W asp” , de 425 H P . cada uno) para servicio foto­
gráfico, y además unos aviones de escuda Avros.

M o to r e s  W a l t e r  e n  E s p a ñ a

L a Aeronáurtica Militar española 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 H P . y de 2 de 85 H P .

Im p o r ta c ió n  y  e x p o r ta c ió n  d e  la  in d u s tr ia  

a e ro n á u t ic a  in g le isa  e n  1 9 2 6 - 2 7

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

M o t o r e s

E enero ..  
F  abreto. 
M r z o . . .
A b r i l___
M a y o . , ,.

ulio .

Septiembre . 
O c tu b re ___

I.MPORTACIÓN EXPORTACIÓN REEXPORTACIÓN

- • ■  -

1 9 2 6 1 9 2 7 1 9 2 6 1 9 2 7 1 9 2 6 1 9 2 7

£ £ £ £ £ £

494 1.850 130.049 49.021 — ___

2.089 679 40.416 63.080 6.341 —

I.Oui 7.087 92.840 106.478 9.758 2.270
536 822 160.832 71.190 5.051 785
342 1.258 118.539 82.703 — . 640

24.868 1.249 66.111 149.907 150 162
16.033 1.798 39.047 104.167 — 750
21.401 2.453 146.129 73.742 1.035 —

3.172 2.045 55.674 61.946 — 59
528 1.013 41.978 93.004 30 45

70.462 20.254 891.605 860.243 22.385 4.711

PU N TO  DE DESTINO Cantidad Valor 
en dólares

33 2 4 .1 6 3

B é l g i c a .......................................... 2 2 8 .1 0 3

2 2 1 .0 8 8

2 1 9 .0 0 0

2 2 .3 2 8

I 1 0 .0 0 0

I 5 0 1 6

C h e c o e s l o v a q u i a ...................... I 4 .6 1 0

I 4 .2 6 0

I 4 .1 0 0

A f r i c a  d e l  S u r  b r i t á n i c a .  . I 7 9 0

M a l a y a  b r i t á n i c a ................. ..... I 4 0 9

I 25

T o t a l . 69 •I2-3-892

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

A c c e a o i - i o s

E x p o r ta c ió n  d e  la  in d u s tr ia  a e ro n á u t ic a  d e  los  

E E . U U . d e  A m é r ic a  d e l N o r te  e n  e l  p r im e r  

s e m e s tr e  <le 1 9 2 7

A v i o n e s

PU N TO  D E  D ESTIN O  Cantidad p n j j i a r j s

O h i le  ................................................ ...............7  1 8 7 .5 0 0

Canadá ............................. ..........3 5-845
B é l g i c a ........................................... ...............2 2 8 .0 0 0

Japón................................ ..........I 33-500
C o lo m b ia ............................................... 1 27.305
B r a s i !  .............................................. ...............i  1 6 .2 3 9

A r g e n t i n a .....................................................1 8 .8 7 S

A u s t r a l i a  ...................................... ...............r  3 4 2 i

Toid ...........................  17 310.685

E n  relación con el prim er semestre de 1926, el nú­
mero de los aviones exportados ha. disminuido en 
nueve, pero en cambio ha aumentado su vaJor en 
186.744 dólares.

PU N TO  D E  DESTINO
Valor 

eD dálates

63-73 1

R u s i a  d e  io s  S o v i e t s .............................. 3 6 1 0 3

3 4 .8 7 8

G r a n  B r e t a ñ a ............................................... 3 0 .0 5 4

6 .7 7 6

R e p ú b l i c a  D o m in ic a n a ........................... 2 .8 0 0

4 .6 6 9

1 .6 6 0

1 .4 7 9
8 5 0

I .4 1 9

P a í s e s  B a j o s ................................................ 75
1 .2 0 9

J a v a  y  M a d u r a ........................................... 1 .0 4 0

I t a l i a ,  F r a n c i a ,  T e r r a n o v a ,  F i l i p i ­

n a s ,  A u s t r a l i a ,  I n d i a  b r i t á n i c a

o c c id e n ta l ,  C o lo m b ia ,  L i d i a  o r i e n ­

t a l  h o l a n d e s a ,  C h e c o e s l o v a q u ia . . 3 .3 6 0

T o t a l . 1 9 0 .1 0 3

E n total, la estadística ĉ e exportación, con un va­
lor de tres millones de pesetas, d rau es tra  la impor­
tancia de la industria aeronáutica en los Estados 
Unidos.

S u m i n i s t r o  d e  l a  i n d u s t r i a  a m e r i c a n a  a l  E j é r c i t o

La Gampañía de Aeroplanos y Moftores Curtiss 
recibió un pedido de 35 aviones de reconocimiento, 
tipo 0 -2 , con motores Liberty. El suministro em­
pezó en diciembre del año 1926. Para pruebas en las 
íuerzas aéreas de combiite se adquirirán cada vez un 
avión Keystone-Douglas y  C urtiss; éstos son lc«' 
vencedores en él concurso de aviones de reconoci­
miento.
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C o n s t r u c c i o n e s  e s p e c i a l e s  e n  l a  f a b r i c a c i ó n  d e  

m o t o r e s  d e  a v i a c i ó n

Kii estos últimos tiempos llegaron aJ coiiodmieiito 
público diversas noticias respecto a nuevos motores 
de aviación que difieren esencialmenfie de la  construc­
ción corriente. L a  disertación presente^no ofrecerá a 
los iniciados nada realmente n u e v o t ie n e  solamente 
el fin de dar una idea general de una materia sobre la 
f^ue se informó hasta ahora sólo en partes. No obstan­
te, conviene antes limitar el contorno del concepto 
“construcción especiaí” . Bajo construcciones espe­
ciales :se entiende motores que difieren de los motores 
de aviación corrientes en uno o varios puntos.

1. Empleo del procedimiento de dos tiempos.
2. Reertípilazamiento del rríando de váh'ula por 

mando de distribuidor.
3. Falta de cigüeñal,
4. Nueva disposición de cilindros no empleada 

hasta ahora.
5. Otros nuevos detalles de construcción que dan 

a  todo el motor una cainicterística especial.
6. Madores de aceite pesado.
Por medio de estas construcciones especiales quie­

ren lograrse los más distintos objetos y  ventajas, 
como, por ejemplo: poco peso, montaje sencillo, en- 
trei:enintiento fácil y, a  consecuencia de esto, dismi­
nución de las causas de averías. Obras construcciones 
especiales, en cambio, van encaminadas a conseguir 
un refuerzo del árbol de Ja hélice, un rendimiento 
constante para diversas alturas de vuelo, o  también 
disponer de un campo visual para el ■pdlolto 'libre del 
obstáculo que representan los cilindros del motor 
co'locados delante de su puesto de mando. Finalmen­
te, deben considerarse aún sjctualmente como cons­
trucciones especiales los motores de aceite pesado. 
Puede suponerse, con seguridad, que las ventajas de 
varias construcciones especiales conducirán a una 
gran propagación de las mismas, por üo cual no esta­
rá  entonces justificada la denomiinación “construccio­
nes especiales” . Oti’as construcciones, en cambio, pa­
recen muy usadas y no representan seguramente ape­
nas más pruebas interesantes.

M o t o r e s  d e  d o s  t i e m p o s

Y a al principio de la construcción de motores de 
aviación se hicieron pruebas con motores de dos tiem­
pos, pero no dieron aiingún resultado práctico, pues 
resultaba un consumo específico 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). Además, la ad­
misión era tan defectuosa al máximo de revoluciones, 
que tampoco 'el rendimiento corresponde a  las espe­
ranzas y  exigencias. So'lamente el perfeccionamiento 
cíe los compresoires-impulsores de los gases frescos 
de fe admisión y la anulación del sistema de deflector 
crearon las condiciones previas para la construcción 
de motores de aviación de dos tiempos económicos, 
y que también eran de rendimiento satisfactorio.

E l construdíor del motor W allisa (Polonia) intro­
dujo las modificaciones que lo aproximan a  la forma 
de construcción actual. Se trata de un motor de dos

cilindros, enfriado por aire, para pequeños aviones. 
La compresión de la mezcla antes de la admisión en 
los cilindros se efecóóa norm atoente en el cárter. 
Por el movimiento simultáneo y  en sentido contrario 
de los dos émbolos, que da un cambio del volumen 
relativamente grande al del cárter, se tendrá así una 
“ bomba de carga que .producirá una sobrepresión lo 
suficienitemente grande para que los gases fríos en­
tren en el cilindro. L-a m ezda de gas llega desde el 
cárter 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 ef ectúa 
por una válvula de giiaindes dimensiones colocada .en 
la culata d d  cilindro. E sta  disposición representa la 
realización del principio de la con-iente^ continua. 
Como consecuencia del movimiento del émbolo, el 
gas va siempre en la misma dirección desde las luni- 
breras de admisión a la válvula de escape, se dismi­
nuye ai mínimo la  m ezda perjudicial de gases nuevos 
y  de combustión. Las lumbreras de admisión están 
mandadas por el borde superior del émbolo, y  d  ac­
cionamiento de las válvulas de escape se efectiía por 
varillas de impulsión y  balancines. P ara  evitar un 
desplazamienlto lateral de los dlindros, las bielas es­
tán construidas’ desaxiales, forma de construcdón 
que p redsa  una ejecución muy fuerte de la cabeza 
de la  biela. La magneto marcha con el mismo número 
de revoluciones que el cigüeñal, así como la leva para 
el mando de la válvula. E l motor, cuya construcción 
se ve claramente en la figura i ,  tiene 74 milímetros 
de calibre y  80 milímetros de carrera, lo que da un 
volumen cilindrico de 688 cm.= L a  potenda es de 
18 CV., con 2,000 r. p, m .; desgraciadamente, no te­
nemos datos de pesos. E l 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 relación al motor de 
cuatro tiempos. Parece dudoso si en este p^u eñ o  
motor se compensa con un peso de construcción in­
significante este aumento de gasto.

U na construcción 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
presión de la mezcla en el <¿rter. Puesto que nos 
faltan muchos datos respecto a  este motor, no po­
demos decir con seguridad en qué form a se logra la 
admisión de los gases frescos' en d  cilindro. Nosotros 
vemos posibles estas dos formas:

H adendo 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 diá­
metro del émbolo. E sta  forma de construcción pro­
piamente didiO' se empleó ya varias veces en los mo- 
l:ores de automóviles, y da buenos resultados. La ven­
taja de esta manera de resolver el problema consiste 
en la  construcción sencilla y en que se evitan bom­
bas especiales de carga.

2. Empleo de un ventilador impulsor que efectúe 
la compresión de la m ezda de gas para todos los ci­
lindros. La construcción del motor es, por esta ra ­
zón, algo más complicada, pero la construcción de 
ventiladores impulsores está actualmenite tan per­
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feccionada, que por este lado no es de tenier se dé 
lugar a  perturbaciones. U n estancamiento hermético 
del cárter, en el que generalmente se monta el ven­
tilador impulsor se hace «itonces condición previa 
exigible.

La admisión se efectúa también en este caso por 
lumbreras en el ci5indíro, que están mandadas por e! 
émbolo, y  el escape por válvuias en la cdalta del c i- , 
lindro. Como ventaja especial se señala el pequeño 
número de piezas móviles, y además que k s  válvu­
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 aspiraaón. El motor tiene 
una potencia de 90 a 100 CV. y  pesa, hsto para el ser­
vicio, 115 kilogramos.

Recientemente, la A ircraft Holding Co., de Los 
Angeles, dió a la pub&idad noticia de motores en 
es‘trella de dos tiempos. Se fabrican de dos tipos, o 
sea un motor de seis cilindros y 80 CV., así como uno 
de ocho cilindros, con 120 CV. Del motor de ocho 
cilindros ha sido posible obtener los siguientes datos; 
calibre, 125 milímetros; .carrera, 152 milímetros; 
R. P. ¡VL. 1.250; compresión volumétrica, 5,2; peso, 
120 kilogramos. De esto resulta una potencia másica 
de 1,0 kilogramos y un rendimiento de ocho' CV. por 
litro. E l gasto de combustible se da con 0,52 pintas, 
o sea aproximadamerite 196 gallones por caballo va- 
por-hora. Poner este número de acuerdo con el pe­
queño rendimiento por litro será muy difícil, aun 
considerando el muy pequeño número de revoJu- 
ciones.

E n  este motor, que trabaja por el sistema de de- 
flector, se efectúa la compresión por un ventilador 
impulsor Powerplus, montado en el árbol cigüeñal. 
La mezcla comprimida llega por un canal de distri­
bución a las lumbreras de admisión, que son cuatro 
en cada cilindro, de las cuales cada vez dos están si-

chorros de gases frescos que entran por las lumbre­
ras de admisión se dirijan hacia la culata de*l cilindro 
y no hacia la lumbrera de escape, y se ha supuesto 
así evitar casi (totalmente las pérdidas de gas nuevo. 
El ventilador maroha con el miismo número de revo­
luciones del cigüeñal; la compi-esión es regullaWe por 
el piloto, para ajustar la potencia del motor a  las con­
diciones del servicio. Los cilindros son de un bloque 
d€ fundición. T.a razón por que las bujías no están

Motor «WaUisa» d e  dos tiempos

tuadas diiametraJmente opuestas. Las lumbreras de 
escape, que es'tán también en parejas, se encuentran 
desplazadas con relación a las de admisión 90'’ y tie­
nen doble altura que ellas, para lograr un rápido 
escape.

Esta posición precisa un émbolo con deflector do­
ble de desviación, 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

Fig. 2 .—M otor de dos Uempos A¡ax de 80 CV.

colocadas a i  la cuJata, como parece lógico, desde el 
punto de. vista de la  técnica de combustión, sino que 
se han dispuesto lateralmente eii la cámara de com­
bustión, más aún a la sombra del viento, es una me­
did/a que no es fácilmente 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 cárter dal motor, No hay que suponer que 
las lumbreras de escape, como se ven en la ñguna 2, 
desemboquen directamente al aire exterior, puesto 
que por la entrada de po'lvo resultaría un desgaste 
rápido del émbolo y cilindro. Se acopla a ellas en am­
bos lados una tubería colector de escape, para evitar 
esíto.

Como ventaja de este motor índica la Casa cons­
tructora el doble rendimiento del motor de dos tiem­
pos en relación al de 4, lo que, sin embargo, está en 
absoluta contradicción con la pequeña potencia por 
litro de cilindrada y nunca, es práctícainente alcanza- 
ble. Además, se llama la atención sobre la construc­
ción sencilla y el diámetro .'total (aproximadamente 
15 por 100 menor) del motor con relación a los mo­
tores de válvula. Antes de que se construyeran estos 
dos tipos, la Casa constructora hizo pruebas con 
pequeños motores de 25-30 CV., para obtener expe­
riencia para la construcción de los tipos definitivos, 
y, según se dice, ha logrado buenos resultados con 
ellos. Puesto que las declaraciones de los constructo­
res esíián en contradicción con las otpiniones hasta 
ahora tenidas por buenas, debe suponerse que en 
estos motores se aplicaron otros detalles de construc­
ción, respecto a los cuales se guarda silencio.

U na forma de construcción nueva para motores de

Ayuntamiento de Madrid



P

i
II
i:i

1:1

'ii

ii 1' 
lif'i

aviación la representa, el motor de dos tiempos de 
Etchegoin-Causan. T rabaja por el sistema de dos , 
cilindros propagado por el profesor Junkers desde 
hace mucho tiempo. E n  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«. L a  base del modo de trabajar es 
el empleo de dos émbolos -de marcha opuesta en un 
cilindro de trabajo. E l constructor de este motor par­
tió de las reflexiones siguientes:

Un motor de aviación 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 líeóricamente una po­
tencia considerablemente mayor que éste y corres­
ponde, por -tanto, en mayor grado a  las n«:esidades 
del motor de aviación.

L a seguridad del trsbajo depende, hasta cierto 
punto, del número de las piezas móviles de construc­
ción. Puesto que en el motor d^ dos tiempos ia dis­
tribución se efectúa por el émbolo, disminuyen muy

uno <letrás del otro. E n  cada cilindro van en direc­
ción opuesta dos émbolos que trabajan mi dos cigüe­
ñales laterales. Los cigüeñales transmiten el momento 
giratorio mediani.e engramajes a un árbol central que 
accioníi directamente la ihélice, 1.a gran rueda denta­
da central acciona un ventilador jmpulsor Root, que 
produce la necesaria compresión de la mezcla. En el 
punto muerto inferior, los émibolos dejan, libres las 
lumbreras de admisión de escape, que están dispues­
tas en toda la circunferencia del cilindro, mandando 
una serie de émbolos la admiscón y  otra el escape. 
Las tuberías de admisión y  de escape, de muy gran­
des dimensiones, son fácilmente desmontables para 
facilitar una buena accesibilidad de las lumbrera^ 
para su limpieza, etc. E n  la parte centnail de los ci­
lindros, enfriados por agua, que represenl.a la cáma­
ra de combustión, se han dispuesto' las bujías, lia- 
biendo puesto también especial atención en que ten­
gan una buena accesibilidad. La magneto, que mar­
cha al número de revoluciones del motor, se acciona 
por uno de los cigüeñales; el segundo cigüeñal ac­
ciona k s  bomibas de agua y aceite. La lubricación

Fig. 3 .—Motor d e  dos tiem pos Etchegoin-causa, de 4 cilindros y  80 HP.

considerablemenite las piezas móviles, por la elimina­
ción de válvulas o distribuidores con sus elementos 
de accionamiento. Para llenar todas estas condiciones 
es neoesiairio suponer qiie la  carga de admisión del ci­
lindro, a pesar de la distribución por lumbreras, que 
teóricamente es desfavorable, no desmerezca de la 
carga de admisión de motores de cuatro tiempos con 
distribución por válvulas.

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

La compresión -en el cártter no es, en ios motores 
de dos tiempos, suficiente para garantizar una carga 
de admisión completa. E l conseguir hacer perfecta­
mente estanco- para el gas del cárter presenta dificul­
tades y  también disminuye la sobrepr-esióri que se 
pueda alcanzar en el cárter el aumento del número de 
cilindros. P ara  la compresión, que en el motor de 
dos tiempos es decisiva, debe, por tanto, emplearse 
un venitilador impulsor de carga de admisión especial 
con buen efecto volumétrico.

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

de los cojinetes de los cigüeñales y de las bielas se 
efectúa a presión; el eje del émbolo y las paredes del 
cilindro reciben aceite por barboteo desde los cárter 
donde van montados los cigüeñales.

Los motores, en cuya construcción se ha empleado 
md:al muy ligero, fueron sometidos a varias pruebas 
de larga duración,, a completa satisfacción del cons­
tructor. Con 6o milímetros de calibre y 66 milímetros 
de carera, tienen una cilindrada de medio litro. Con 
el número 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 todavía en la construcción de motores 
de aviación. E l peso es solamente 95 kilogramos, 
habiéndose de considerar tam'bién el peso por CV. 
con 0,79 kilogramos por CV. como bajo, tratándose 
de un motor enfriado por aire.

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

Con las experiencias y resultados que se obtuvie­
ron con este moltor, Causan paso a la construcción^ 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 están dispues­
tos en el mismo plaaio sus ejes en form a de un cua­
drado, lo que se ve claramente en la figura. De este 
modo resuUtan cuatro ci¿jüeñales en los ángulos del 
cuadrado, en los cdales trabajan a la vez cuatro em-

I
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bolos. Cada uno de los cigüeñales tiene dos codos, 
a los que se unen en cada uno de ellos dos bielas, 
construcción que corresponde a la de los motqres 
en V. También en este tipo de motor transmiten los 
cuatro cigüeñales el momento de rotación a  un árbol 
principal de posición central mediante engranaje, 
por lo que se manda simultáneamente el esfuerzo 
de cada cigüeñal al árbol de la hélice. E l ventilador 
impulsor Root es accionado por la rueda dentada 
grande, que al mismo tiempo ofrece una transmisión 
favorable para la bomba de carga de admisión de 
m ardia rápida. En este proyecto se mandan por los 
émbolos acoplados a los cigüeñales superior e infe­
rior las lumbreras de escape, y los émbolos de los 
otros dos cigüeñoles, las de admisión de los cilindros. 
Los émbolos correspondientes a -los cigüeñales su­
perior e inferior tienen una carrera de avance pe­
queña, para lograr un rápido vaciado de los cilindros 
y para impedir además un escape de gas nuevo por 
las lumbrers's de escape. U na (tubería 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 presión. U na bomba de aspiración 
devuelve el aceite sobrante al depósito de aceite. Vál­
vulas especiales procuran en ambos cárters que no 
se escape gas nuevo.

El accionamiento de los aparatos auxiliares se 
efectúa desde todos los árboles de cigüeñal, para lo­
grar un rendimiento lo más uniforme posible. Por la 
construcción extraordinariamente corta de los árbo­
les no han de temerse oscilaciones, aun con el mayor 
número 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 árbol de la hélice, el motor tiene una 
potencia de 700 CV.

La disminución del número de revoluciones en re­
lación al primer tipo se debe seguramente, además 
de a las mayores dimensiones, al deseo de aumentar 
en todo lo posible la seguridad de trabajo. No obs­
tante esta reducción del número de revoluciones, se

Fig. 4.—Motor de dos tiempos de Etch'egoln-causa, d e  8  cilindros y  700 HP.

cuatro tuberías; por tanto, una para cada pareja de 
cilindros. Digno de mencionar es que los cárters su­
perior e inferior están a la presión atmosférica, pero 
los dos cárters laterales están a la presión del com­
presor. Esto se debe a que en el punto muerto su­
perior las lumbreras no esi:án ya totalmente cubiertas 
por el émbolo, de modo que la presión en el cárter se 
equilibra con la de la tubería correspondiente. Cuan­
do las lumbreras de escape se dejan de, este modo li­
bres, TIO es ciertamente perjudicial, sino que, por el 
contrario, se efectúa de esta manera una buena eva­
cuación de gases quemados y  una buena ventilación 
de los cárters; pero, en cambio, no resulta tan bene­
ficioso en los casos de comunicacicnes de las lumbre­
ras de admisión con los otros dos cárters, pues estan­
do el ventilador sii:uado detrás del carburador, entra 
mezcla de aire y gasolina en el cárter. La gasolina 
alli condensada produce con seguridad una disminu­
ción en la densidad del aceite, y  se precisa segura­
mente medidas especiales para impedirlo o reducirlo 
en lo más posible; pero, después de un corto tiempo 
de marcha se producirá seguramente en este cárter 
una presión que corresponda a la del ventilador, por 
lo que la entrada de gas nuevo se reduce a  un mini- 
rao. E n  el proyecto de la lubricación se tomaron en 
consideración estas condiciones, y el motor fué sub-

logra una potencia másica inverosimilmenite baja, 
de 0,46 kilogramos por CV., que corresponde a un 
peso total de 320 kilogramos, y que constituye un 
verdadero record, pues en el proyecto de motor Ble- 
riot de dos tiempos, ócho cilindros, 30 oCV., 115 
por 160 milímetros, -correspondiente al año 1925, 
sólo se obtenía una potencia másica de 0,65 kilogra­
mos por CV., que era hace dos años considerada 
como un gran triunfo de la técnica.

Las ventajas de este motor están basadas, además 
del poco peso y la construcción sencilla, en su po­
sibilidad de empleO' en aviones militares. La gran 
parte central libre (el árbol de la hélice hueco puede 
tener un diámetro 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 aún si este motor, 
que se encuentra en • construcción en la fábrica de 
automóviles Benjamín, corresponde a la expectación 
y  satisface las esperanzas que en él se tienen, con 
un consumo específico por caballo vapor-hora peque­
ño, o al menos razonable, que no lo hagan desmerecer, 
pr este concepto de los otros motores hoy en uso.

En esta relación citaremos además otro motor de 
origen francés, el que, aun cuando se traíJa de un
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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 milíme­
tros de carrera y de 160 milímetros de calibre. Por 
el doble efecto espera el constructor oblEener una 
potencia duplicada en relación con la construcción 
corriente y con el mismo peso. E l motor da 100 CV., 
con 2.200 revoluciones por minuto, lo que corres­
ponde a  un rendimiento por litro de 18 C V .; pero, 
por la complicada construcción de un motor de doble 
efecto, resulta que el motor, listo para el servicio, 
tiene un peso de 120 kilogramos, o sea que pesa 
más que los normales motores en estrella de la mis­
ma potencia. Digno dé mencionar aquí es que los 
émbolos trabajan en los cilindros de metal i ip ro  
(Alpax). Esta construcción se intentó ya hace algún 
tiempo en América, y, según se dice, ha dado buenos 
resultados, añadiéndose que el Alpax, cementado me­
cánicamente 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 fundición.

MOTORES CON O STRIBUlDDIiES
E n este grupo de motores no se efectúa el mando 

de las lumbreras de admisión y de escape, como es

reciente) el peso unitario de un kilogramo por CV. 
Digna de mención es también la menor altura, debi­
da a la falta d«l árbol de levas superior y  del cárter 
de éste. De la mayor importancia en el motor con dis­
tribuidores es el buen sistema de lubricación y la elec­
ción acertada d d  material para los distribuidores, 
con el fin de'dis-minuir el desgaste e impedir recalen­
tamientos. Los motores con distribuidores, bien pro­
yectados y consiíruídos, tienen entonces una larga 
duración, y tampoco las pérdidas por rozamientos son 
mayores <iue en los motores con distribución por 
válvuk. Más desfavorables so-n las condiciones que 
reúnen con gran número de revoluciones, ya que las 
masas móviles de los distribuidores son mayores 
que las piezas de distribución en los motores con 
válvulas con el árbol de levas en la parte superior. 
Por estar los distribuidores sometidos a un movi­
miento cuya velocidad sigue una k y  sinusoidal, el 
tiempo de la abertura completa de las lumbreras no 
puede ser tan grande como el de las válvulas, que 
pueden influenciarse por la forma de las levas, y 
este defecto se hace sentir desventajosamente con un 
núrr^ero de revoluciones muy alto.

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

corriente por válvulas, sino por manguitos cilíndn- 
han dispuesto entre el émbolo y el cilin­

dro. La admisión y  el escape se efectúan 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 

E l motor más conocido de esta clase es e 
Knight que se utiliza ya desde hace mucho tiempo 
en ef automovilismo, y que precisamente en «stos úl­
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 
e x £  In la aviación, sería hoy bien acogido. La 
ffurfdad en el servicio hay que apreciarla t ^ t o  mas 
cuanto que de ella depende la vida de la tripulación 
y el valor del avión. L a  segundad en d  servicio 
funda en que en la cámara de combuátion no se en 
S t r a  p L a  alguna d .  7  í ”  » 
empaquetaduras no pueden quennarse 
calentadores del escape. Como
los motores con distribuidores se mdica cuchas ve 
ces su poco peso; pero es un  hecho q^ue esto's tipos 
no son m ás ligeros que -los motores de las misinas di­
mensiones con distribución por valvulas, 
evidente esto por haber logrado, por ejemplo P ^  
hard y  Levassor (por no hablar mas que de lo mas

Flg. 5.—El motor con d isW buido t .Cavagnino>

lores de aviación. E l modelo más reciente de_ esci

Casa. K . 122, da, a 1.500 e i
V lina c o m p r e s i ó n  v o l u m e t n c a  d e  5-4, 45°
L , “  enfriado por agua, tiene ,2  a t a d ™ ,
T e  e s tL  dispuestos en V , con un ángulo de 6o , 

?40 milímetros de calibre y ' 7 ° 
ra, dan una cilindrada de 31.5
ponde a un rendimiento de aproximadamente 14 o  
S a l i o s  vapor por litro; el peso d d  motor es de 5 o 
kilogramos, es decir, 1,02 ^'logramos por CV. Lste 
motor pudo comprobar su gran segundad en a.i su  
vicio de duración de 240 horas, que hizo el ai.o ps

sado.
U n  motor italiano con distribuido-m se m^icstra en 

la figura adjunta. E l motor de 12 cilindros en V tra ­
baja también por d  sistema de dos r ' ’ 
efectuándose el mando de ellos por un  arb .1 e p- 
cial aue se encueaíra entre los cilindros y  la , b.e...s. 
E l árbol de mando se acciona, mediante una cadena 
desde el árbol cigüeñal y los, aparatos a u x . ^ s ,  
romo masneto y bombas de aceite, por medio rué 
das helicoidales cilindricas de ejes horizontales na 
diferencia de la construcción generaímence o .rn e n t .  
e fq u e  para el escape se han dispuesto dos lumbreras

^ ^ C u íe n ta ''y ’̂ cinco grados antes d d  punto muCTto 
inferior, la lumbrera que se encuentra en la extremi­

f:tt
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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 íinul 
de la carrera de escape. Se dice que por esta disposi­
ción se Jogra vaciar el cilindro casi totaunenie -lí los 
gases de combustión. El motor tiene, con un calibre 
de i6o milímetros y 140 mílimetros 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 aquí la construcción 
compacta llama la a|;ención.

La, Compañía de Motores Continental, en De­
troit, desarrolló 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 distribución se pi-ecisa sólo un distribui­
dor por cilindro, mientras que en el sistema Knight 
dos de ellos trabajan entre el cilindro y el émbolo. 
La forma de construcción de un solo distribuidor 
se emplea ya por algunas Casas en la construcción de 
automóviles, aunque tuvieron que vencerse conside­
rables dificultades. Estas estribaban en que en la dis­

tribución por un distribuidor ésite tiene que efectuar, 
además del movimiento de arriba hacia abajO', otro 
giratorio alrededor del eje longitudinal del cilindro, 
que varía de direción para poder dejar libre, según 
cori'esponda, la lumbrera de escape o  la de admisión. 
Sería muy interesante saber en qué forma se ha solu­
cionado este problema en este motor, pero hasta aho­
ra no se ha publicado todavía ningún detalle respecto 
a eslío. Cuáles serán las ventajas que se adquieran por 
este procedimiento es difícil de decirlo antes de dis­
poner de numerosas experiencias, y hasta ahora se 
empleó esta construcción seguramente 3ÓI0 para elu­
dir las patentes Knight. Las dimensioiies y potencias 
de este motor se mueven entre los límites corrientes, 
lo que se manifiesta por las siguientes c ifras: calibre, 
114 milímdtros; carrera, 140 milímetros; potencia, 
a  1.800 revoluciones por minuto, 220 CV. El peso 
es de  215 kilogramos. Este motor no representa el 
modelo final de la Casa Continental, sino que es 
solamente uno de los últimos motores de ensayo de 
esta Compañía, que fueron construidos para obtener 
experiencias antes de emprender la construcción en 
serie.

(  Concluirá.)

W A L T E R
MOTORES DE AVIACION, 
FIJOS, REFRIGERADOS  
POR AIRE

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

m o to re s  re ír igerados p o r  agua.

3 records m undiales  

¿anador concurso internacional O R L Y  (Francia) 

¿anador concurso internacional C O P A  D  I T A L I A

p íd a n se  ío lle to s  

correspondencia  e n  caste llano

P R A G A  -  Jinonice X V I I  
C h e c o e s l o v a 4  u  i  a
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Al terminar el año 1927 y comenzar el presente, 
en el campo extenso de la ciencia constructiva de 
dirigibles dibújanse diversas tendencias, que hacen 
confiar que tal vez para el año que empieza seamos 
testigos de importantes novedades. No es sólo 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 emulación entre las tres naciones por al­
canzar la hegemonía técnica de construcción de esta 
clase de aeronaves.

Inglaterra tiene hoy día 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 energía propulsora, y empleo 
del acero como material de construcción de la es­
tructura de sus dirigibles rígidos. _

E n  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 
tamaño de los dirigibles que una y otra nación tiene 
en construcción. Inglaterra construye el “ R - lo i” , 
de 236 metros de longitud y con im diámetro máxi­
mo de 42 metros y un volumen de 130.000 metros 
cúbicos, o sea que es 1,24 vez mayor que el dirigible 
alemán “ L  Z-127” , que sólo tiene un volumen de
105.000 metros cúbicos, con una longitud de 235 me­
tros por un diámetro máximo de 30,5 metros.

O tra  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 
alemán. El “ R - io i"  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 comparación de 

estos tipos.
Desde luego el utilizar un combustible gaseoso, 

de la densidad próximamente del aire, tiene dos ven­
tajas indiscutibles sobre el empleo de gasolina como 
combustible. U na de ellas es alejar muchísimo todo 
peligro de explosión, otra simplificar sobremanera el 
problema de conservar constante durante el viaje^ la 
fuerza ascensional, que de no perder hidrógeno iba 
aumentando a medida que el combustible se iba con­
sumiendo, y  por tanto, aligerando de pesó la aerona­
ve. Las instalaciones para esta recuperación de peso 
no inspiraron demasiada confianza a la Casa Zepe- 
iin, que ya en el “ L  Z-126” no la montó hasta des­
pués de su llegada a América.

Pero  todavía, estudiando numéricamente lo que 
significa el empleo de combustible gaseoso con rela­
ción al radio de acción de la aeronave o a la carga 
útil 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 cúbicos; 
pero como el 30 por lOO de este volumen lo necesita 
para llevar la provisión de gas combustible, queda, 
en resumen, sólo un volumen de 73-SOO metros cúbi­
cos para alojar el gas de sustentación, es decir, poco

más que el correspondiente al tipo anterior “ L  Z- 
126” . Ahora bien; si lo que se emplea como gas sus­
tentador es hidrógeno, con una fuerza ascensional 
unitaria de 1,1, la fuerza ascensional total será
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 útil sólo 21 toneladas. Si de éstas 
aún descontamos 10 toneladas para carga de servi­
cio (tripulación con equipo, lastre de agua y reserva 
de combustible), tendremos como capacidad de carga 
útil que tarifar un total de 11 toneladas.

Veamos ahora lo que sucedería en un dirigible del 
mismo voilumen de 105.000 metros cúbicos^ cuyos 
motores consumieran como combustible gasolina.

Ocupados los 105,000 metros cúbicos por hidró­
geno con una fuerza ascensional unitaria de 1,1 co­
mo en el caso anterior, la fuerza ascencional serán
115.5 toneladas, es decir, 34,5 toneladas más que en 
el caso anterior. Pero ahora no llevamos gas com­
bustible, sino gasolina, y para lograr el mismo valor 
calorífico total, teniendo en cuenta que el deJ 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  =  4 4  toneladas. De miodo que, 
aun teniendo 34,5 toneladas más de fuerza ascen­
sional, tendremos, sin embargo, un déficit, con res­
pecto al caso anterior, de 9,5 toneladas en la carga 
útil taritaWe, que de esta manera quedará reducida 

-a 1,5 toneladas, salvo el caso de llevar menor canti­
dad de gasolina y disminuir así el radio de acción de 
la aeronave.

P or otra parte, lo que supone la evacuación de 
hidrógeno 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. P ara  cada 10 toneladas de gasolina se precisan 
9,10 m ’ de hidrógeno, toda vez que éste tiene una 
fuerza ascensional unitaria de 1,1 kg.

Pues bien, si se toma como base de velocidad media 
100 kilómetros a ia  hora, que fue la correspondien­
te al vuelo transoceánico del “ L Z-126” , y supone­
mos también que un tercio de viaje lo efectúa a  una 
potencia mínima 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 máxima de
6 X  400 C. V., no olvidando tampoco que el consu­
mo de gasolina es próximamente de 200 gramos por 
caballo-hora, fácilmente se haría el cálculo _ que nos 
llevaría a  encontrar para un viaje del dirigible de
8.000 kilómelros (radio de acción no exagerado para 
los vuelos transatlánticos de Europa a América), que 
serán necesarias consumir en dicha travesía 32,0 to­
neladas de gasolina. Según lo anteriormente estable­
cido, para'compensar el deslastre de estas 32,0 tone­
ladas habrá habido necesidad de soltar 29.000 me­
tros cúbicos de hidrógeno, y  el metro cúbico de hi­
drógeno puede calcularse a 0,40 de peseta, o sea que 
en números redondos sería 11.600 pesetas en cada 
viaje que se escaparían por la váJvula tranquila­
mente.

Pues si esta es 3a comparación que resulta desde 
diferentes a’spectos técnicos y económicos entre el 
empleo de combustible gaseoso y de gasolina, los
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términos de la comparación se distancian aún más- y  
se destaca con más vigor todavía el combustible de 
gas como ventajoso, si el otro a utilizar es el aceite 
pesado, cuyo valor calorífico 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 día mayor por caballo de fuerza, hasta el punto, 
de que un buen motor de dirigible de gasolina pesa
1,5 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 hidrógeno para no aumentar fuerza 
ascensionaü con el deslastre que produce el consumo 
de aceite pesado, mucho mayor todavía que el pro­
ducido cuando el combustible es gasolina, por las 
razones apuntadas. La única 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 más, pudiera aún aprovecharse este combusti- 
bile gaseoso para evitar el peligro de explosiones, 
pues en todo idirigible donide el gas sustentor es hi­
drógeno, si éste, aunque en pequeña cantidad, pasa 
a través de la envuelta del dirigible, su mezcla con- 
el oxigeno del aire produce siempre tma atmósfera 
peligrosa; en cambio, si las cámaras que lleven ei 
etaiio rodean las de sustentación, tal peligro desapa­
rece.

Ahora lo que el tiempo nos dirá es si esta aplica­
ción (bien de étano (C^ H^), con densidad 1,035 con 
relación ail aire y una potencia calorífica de 15.200 
calorías o de!l etileno (C^ M*)' con densidad 0,965 
con relación al aire y 13.800 calorías), 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 econó­
mica de obtención 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'á en relación con los medios locales y la 
industria especial de cada país, pues así como en Ale­
mania el precio del metro cúbico de hidrógeno está 
próximamente a 0,5 de marco oro, o sean 0,70 de pe­
seta, y  en camibio en España tenemos el‘ metro cúbico 
de hidrógeno hasta 0,30 de peseta en la misma fábri­
ca, pudieran también producirse variaciones notables 
de precio de obtención del étano de un país a otro.

También serán el tiempo y la práctica los encarga­
dos de demostrar si' las esperanzas inglesas- sobre la 
construcción 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 construcción en acero 
sólo podrá tenerse en cuenta económicamente cuaaido 
los dirigibles lleguen a las cifras de'4OO.0OO'a 500.000 
metros cúbicos, pero no con los actuales de 100 a
200.000 ni®, por razones de mayor peso que el dura­
luminio. También manifiestan temores de  qiae la es­
tructura de acero por la mayor fragilidad de este ma­
terial con relación al duraluminio, se preste peor y 
tenga grandes peligros de rotura en aterrizajes duros. 
Como decimos, el tiempo decidirá sobre todos estos 
puntos, ninguno experimentado hasta ahora, y por el 
desarrollo y progreso de la aronáutica es de desear 
los mejores éxitos.

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

trucción, pues según los cálculos se estima al coste en 
unas 28.000 pesetas por tonelada de peso del dirigible.

El dirígible en cuestión será dotado dé una poten­
cia total de 1.200 C. V., con lo que alcanzará una velo­
cidad máxima de 112 kilómetros por hora, y se calcula 
tendrá un radio de acción de 2.400 kilómetros, con 
cuatro toneladas de carga útil. .Todavía no se conocen 
más detalles técnicos.

P or su parte, en los Estados Unidos de América 
del Norte parece que la construcción de dirigibles gi­
gantes ha entrado en una nueva y seria etapa.

El dirigible “ C Z i ” , que se ha comenzado en pri­
mer lugar, tendrá dos veces y  media el volumen del ya 
conocido “L .Z-126’’ y superará en un 33 por 100 las 
dimensiones del dirigible inglés que antes hemos cita­
do “ R  l o i ” . E l nuevo dirigible norteamericano, con
183.000 metros cúbicos, estará en condiciones de lle­
var una carga útil de 120 toneladas en números redon­
dos, de la que, naturalmente, según el radio de acción,, 
quedará u m  parte disponible más 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 dirección de inge­
nieros de esta Casa que se trasladaron a  aqudla Re­
pública federal, y su estructura es de duraluminio; 
pero con algunas irnodíficacionés de orden técnico con 
relación a otros tipos del mismo sistema, coíth) el em­
pleo dé las llamadas vigas sircularcs sin refuerzo, que 
son en sí mismas rígidas, mejor dicho, indeformables, 
y cuya,resistencia y seguridad se calcuJa superior a las 
del sist«na de vigas circulares con refuerzos, toda

Diiiglble norteamericano metálico

vez que no puede presentarse sino en muy extrañas 
condiciones una rotura de los alamibres de tensión que 
arriostran las primeras. La destrucción del “ Z R  2"  
se atribuye a rotura de las vigas circulares con refuer- 
so. Sin embargo, esta modificación que ahora se estu­
dia y  realiza en Norteamérica no tiene aún la sanción 
de la práctica y sólo la avaloran las provisiones del 
cálculo.
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También en Norteamérica se construye en estos mo­
mentos un dirigible rígido m uy pequeño, con sólo un 
volumen de 5.660 metros cúbicos, que presenta nove­
dad de principios en su concepción. Así como hasta 
ahora en el sistema seguido era la división en células 
colocadas en una estructura en forma de celosía que 
contenían los compartimentos estancos o balonetas de 
gas sustentador, cerrándose el conjunto con un forro 
de tá a , en 1 nuevo dirigible no existen ni células de 
gas, ni forro de id a .  E l pequeño dirigible consta de 
una única 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 construcción sin duda puede que 
resulte con menores gastos de construcción y  de ma­
teriales y posiblemente de peso propio. Las influencias 
del tiempo serán sin duda menos sentidas y, por lo 
tanto, se podrá anclar en mejores condiciones al aire 
libre. Esperemos con verdadera expectación el resul­
tado de todos estos ensayos, que se presentan intere­

santísimos.

P ro te c c ió n  c o n tr a  in c e n d io s  e n  a e ro p la n o s  j co n  el 
s is te m a  « A e ro  T o ta l»

Las estadísticas comprueban que la mayoría 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 periódicos accidentes 

de esta índole.
Las industrias de varios países han creado extinc- 

tores eficaces para combatir este peligro. Especialmen.

municación con el recipiente por un tubo, y, por otra 
parte, sale un sistema de tuberías del recipiente, que 
finaliza en diferentes orificios de salida, fig. 4, en di­
rección del viento, enfrente de los carburadores, y por 
adelante, para extinguir los focos de incendios en el 

cárter y  en el motor en general. E n  caso de incendio 
el procedimiento es m uy sencillo: E l piloto abre la 
válvuJa (1) y el gas de la botella (2) pasa al recipiente,

te el sistema. Total presenta el máximo de seguridad 

para los aviones, empleando el gas carbónico, inofensi­
vo para los aviadores y completamente seguro para 
apagar los incendios. O tra ventaja del dispositivo To­

tal es que, con el mismo aparato, se pueden combatir 

varios incendios consecutivas.

DESCRIPCIÓN DEL MONTAJE DE UN «TOTAL 

Cerca deH motor se monta el recipiente con el polvo 
extintor, fig. 3 (bicarbonato de sosa). L a  botella de gas 
carbónico se coloca al lado del asiento del piloto, de 
forma que éste pueda manejar fácilmente la válvula 

giratoria (i)  de la botella. Esta, a  su vez, está en co-

produciendo -la expulsión del polvo por los orificios 

de salida anteriormente citados (4). Instantáneamente 
queda envuelta toda la parte del motor por una nube 

de gas carbónico, mezclada con eJ polvo¡ y en el acto 

resulta ex¡tingu¡do el fuego.
Apaigado éste se cierra la váávula de la botella y el 

resto sirve para o tra  vez. Es, además, 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. .
U na ventaja de este procedimiento es que ni el gas 

carbónico ni el bicarbonato de sosa perjudican al mo­

tor ni al personal.
■'[
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l i l i  l i a s UN DORN EB "SUPERWAL” CON CUATRO MOTORES

A'.',-, -í»* .

Los talleres Dornier, en Manzeli, han terminado 
un nuevo modelo del “ Sup'erva'I” . Así 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 Júpiter enfriados por 
aire, de una potencia total de 1.800 C. V. Cada dos 
motores están dispuestos, como en todos los aparatos 
Ekirnier-Wa], en tándem sobre el alia; un agujero de 
hombre conduce del casco de lia canoa a un departa­
mento de observación entre las dos cabinas de los 
motores, desde donde puede llegarse, por un pasillo 
bajo techo, a los motores misimos.

E l aumeriito de la potencia de 1.300 a 1.800 C. V., 
con la mayor subdivisión de todo el gruipo motopro- 
pu'lsor, no ofrece sollámente' un aumento de seguridad, 
?ino también una mayor carga útil y mayores rendí- 
niienitos, ya  que el montaje de los motores enfriados 
jxir aire, que son más ligeros, no necesitan ningún 
aumento de peso. H asta  la terminación de los vuelos 
de fábrica no pueden darse datos de los pesos y  de las 
diferentes cualidades que presenta en vudo este 
apaTato.

N uevos aviones deí Extranjero

A v iQ n e ta  A . V .  M .  1 3 2

(Francia)

Fabricante: Sociedad para h  construcción de 
aviones metálicos, empresa de la casa Schneider.

Em pleo: Avión de transporte capaz para 2 pilo­
tos y  10 pasajeros. U na construcción especial que 
se utiliza para el tráfico nocturno, tiene mayor peso 
en vacío, pero menor oarga útil y  mejores condi­
ciones.

Tipo: Avión de ala.s altas, casi completamente 
“ suspendido” , con 3 motores como el Fokker F,

V i l  3 m. Un motor fie encuentra en la parte ante­
rior deü fuselaje, y los dos motores laterales están 
suspendidos debajo de las alas. Los planos están 
soportados próximos 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 están provis­
tos de amot^íiguadóTes, están unidos a la parte cen­
tral de los montantes anteriores, para su descarga 
del punto de unión va además 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 motóres exteriores están prote­
gidos contra fuerzas laterales por un montante que 
va hacia el punto de unión anteriormente men­
cionado.

Construcción: Como material de construcción 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 está re­
vestida con Qhapa ondxilada. Los alerones van a todo
lo largo del aila, pero están subdivididos.

El fuselaje rtiene una sección rectangular y consta 
de tres partes. E n  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 timón), es initercam- 
biable con la mitad del plano de cola de dirección; 
este último puede reglarse en ©I suelo y  el primero 
en el vueJo. El mando se efectúa por tubos de al­
ferium.

El Itren de aterrizaje consta de dos.mitades de eje
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con un montante con amortigiiadoir en cada lado; el 
amortiguamiento se efectúa mediante discos de goma 
que trabajan a  presión.

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

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

D im ettsiones y  pesos 

M odelo pa ta  Tráfico diurno Trifico noc uino

E n v erg ad u ra  .................  2i,'poin.
L ongitud  ........................  14,30'm.
A ltu ra  ...............................  3.75 ni.
A las ...................................  70 m ’
P eso  en  vacío ...............  2700 kg.
P e so  del equipo . . . . . . .  t6o kg.
P eso  de  los combustibJrs 820 ’kg.
C arg a  ú til t a r i f a b k ___ 1200 kg.
Peso  en  vuelo ................ 4880 kg.
C arga  p o r m ’ ................ 68,50  k g ./m '
C arg a  p o r C . V .............  6 ,8 o k g ./C  V.
R endim iento .por 01’ . .  9,85 C. V ./m ’

Condiciones de wielo

Velocidad m áxim a ..................  182 km ./h .
Velocidad de cr.ucwo .............. 170 k m ./h .

a l t u r a .........................................  19 min.
T«cho ....................• ...................... 3750 m
Tiem po de subida a  200 m. de

a ltu ra  ........................................  19 m in.
Radio de acción a  velocidad

de crucero ...............................  .-900 km.
Coeficiente de seguridad .........  7 i5

21,90 m. 
I4,30m . 

3,75  ra.
70 m*

2820
160
SOO
900

4380

kg. 
k g .  
kg. 
kg- 
kg- 

61,50 k g ./m ’ 
S,8o k g ./C . V, 
9,85 C. V ./m ’

183,5 km ./h . 
170 k m ./h . 
13 min. 

4700 m.

13 cnin.

600 km. 
8,0

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

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

Construcción: E l ala rectangxdsa- tiene largueros 
üe:madera en forma de caja y  forro de tela; el per­
fil es semiespeso y  uniforme en toda su longitud.

E l fuselaje consta de una estructura de  tubos de 
acero con reveslíimiento de teJa; por la form a de sus 
(uaderniss tiene una sección cii-cular.

Los flotadores son de madera y están subdividi- 
rtüs 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 esqüis.

Hidroavión Loire-Qourdou-Leseurre

H id ro a v ió n  L o ir e -C o u r d o u -L e s e u r r e

(Francia)

Fabricante'. Aviones Loire - Gourdou - Leseurre, 
París.

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

Grupo niotopulsor: U n motor Júpiter enfriado 
por aire de 420 C. V. Este está revestido en tal for­
ma, que solamente quedan libres las culatas de los 
cilindros. Los depósitos de combustiUe se encuen- 
íian  en el fuselaje y  en las alas.

D im ensiones  j  pesos

E n v erg ad u ra  .....................................  16 m.
L ong itud  .............................................. 10,50 m.
A l t u r a ................................. ................ 3.50 m.
A ncho del a l a .....................................  2,75 m.
Superficie  d«l a la  ..........................  41 m
P eso  en  vacío ...................................  1520 kg.
C a rg a  ú til .......................................... 77°  kg.
Peso de  vuelo ...................................  2290 kg.
C arg a  p o r m* ...................................  55,8 k g . /m ’
C arg a  p o r C. V .................................  5,4 k g ./C . V '
Rendim iento por m* ...................... I0,2 C .V ./m ’

Condiciones de mielo

'Velocidad m áxim a ............................... ....190 km ./h .
Velocidad de .crucero ...............................170 km ./h .
Techo .......................................................... ....6500 m.
Tiem po d e  subida a  4500 10. de, a ltu ra  32 .miji. 
T iem po  de subida a  5300 m. de  a ltu ra  48 min. 
C oeiic iente.de  seguridad  ....................  10

i
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G lo s t e r  ‘'G u a n "

(Imperio Británico)

Fabricante: Compañía de construccioiires aeronáviti- 
cas Gloster, Cheltenliam (Inglaterra).

Empleo: Avión de caza para grandes alturas. E l 
armamento consta de  2 .amet.railladoras fijas Vickers, 
con 1.200 disparos, que están dispu-estas lateralmente 
cii el fuselaje.

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

Construcción-. La construcción corriente de Glos­

te r;  fuselaje d e  tubo de acero con revestimiento de 
tela y  ailuminio, alas de 2 largueros de pino ameri­
cano (spruce) y costillas con í'orro de tela.

Grupo motopropulsor: U n 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. E i radiador tu ­
bular está suspendido debajo del fuselaje y un de­
pósito de agua auxiliar está dispuesto sobre eJ mo­
tor. Los dos depósitos de combustible se encuentran 
en el ala superior y el depósito de aceite en el fuse­
laje, detrás del motor.

G loster <Ouan»

Dim ensiones y  pesos
E n v erg ad u ra  (ala superior) ......... 8,70 m.
E n v erg ad u ra  (ala in ferio r) ......... 8,38 ni.
A la  ........................................................  27,71 ra
P eso  e n  vacío ................................. 1421,47
C arga  ú til m ilitar ........................  191,13 l'S-
Poso d e  vuelo ............... ...................  1612,60 kg.
C arga  p o r ...................................  58,06 k g /fn
iCarga p o r C. V . ..........................  3-40 ^ . / C  V-
Rendim iento po r m" ........................  lo.OS C -V ./m

Condiciones de  vuelo

Velocidad m áx im a en  el su«lo ......... 236,8 k m .A ’
V elocidad a  4575 m. de  a ltu ra  -----  280,0 k ra ./h .
Velocidad d e  a te rr iza je  ......................  W >4 km ./h .
T echo  teórico  .................... ...................  10065 m-
T echo  práctico ........................................ 9455
Tiem po de subida a  6100 m. de

a ltu ra  ........................ ..............................  *8 min.

N O T I C I A S  T É C N I C A S

“ M O N E L  P L Y M E T A L ” , N U E V O  M A TIES.IA L D E  

C O N S T R U C C IO N

La Compañía 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” . E l material de cons­
trucción de este modo obtenido tiene cualidades si­
milares a 'la chapa contrapeada corriente; puede cor­
tarse, ¡prensarse, moldeairse y remacharse en frío o  ca 
liente, y se distingue especialmente por su alta re ­
sistencia al esfuerzo coptamte.

P R U E B A S  C O N  M A N D O  A  D IS T A N C IA -  

E n Istres (Francia), durante el mes de noviembre

se efectuaron con éxito vuelos con un biplano “ Bre- 
guet” , siendo el avión 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 efectuó el mando. Las prue­
bas s« continuarán en París.

U N  N U E V O  M O T O R  C U R T IS S

Se dice que en la casa Curtiss se encuentra en 
construcción un motor de aviación de serie de ocho 
ciJindros, enfriado por aire y de 400 CV. de potencia. 
Se espera de este tipo una potencia másica extraor- 
dinariainente baja.
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M A N D O  A U T O M A T IC O  D E  A L A  C O N  R A N U R A

Hace ya algún tiempo, y simultáneamente, el ale­
mán Lahman y el conocido constructor de aeroplanos 
inglés Handiey Page scometieron el estudio de una 
modificación en las condiciones aerodinámicas de los 
aviones 'cn vuelo con el estudio de colocación en las 
alas de unas persianas que mejorasen las condiciones 
de sustentación de los aeroi>laiios. Dicha simultanei­
dad originó el consiguiente litigio, que con una dosis

f ig u ra  1

de sentido práctico nada común, terminó en un arre­
glo y convenio entre ambas partes, y Lahman fue a 
trabajar en compañía 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 último mes de noviem­
bre. U na ligera idea dei fundamento del procedi­
miento es la siguiente r Si tenemos un aña como la 
representada en la figura i en posición de vuelo nor­
mal, la repartición 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 presión por la parte inferior del al% j  p r e ­
samente mayor en el borde de saiiida, y encambio, en 
la cara superior se producen remolinos dentro de un 
espacio más enrarecido, lo que determina que el ale­
rón suba, el ala baje y el avión, al llegar a la niinima 
velocidad crítica de sustentación, entre en barrena, 
causa denominada en el mundo de la aviación

dencia sobre la cara superior del ala. hace que ésta y 
los alerones principalmente estén en idénticas condi­
ciones aerodinámicas respecto los filetes de aire que 
en el caso de la figura i que el vuelo se hacía con la 
incidencia normal para que fué calculado ©1 perfil de 
ala. Bien separados, consígnense estos dos efectos: 
primero, aumentar la sustentación en los límites de 
velocidad e incidencia crítica; segundo (y este efecto 
parece más intenso e impontaiiite aún que el anterior, 
según los datos experimentales recogidos), que siem­
pre los alerones estén en un lecho de  aire donde sea 
su mando muy activo, condición esencialisima para 
evitar las entradas en barrena.

Esta es, a grosso modo, la teoría. La reailización 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 
avión marcha en línea de vuelo normal, o aun picado, 
la mismai presión del aire apriete el borde supletorio 
contra el borde de ataque, cerrando la ranura, y en 
cambio, cuando el avión desciende, tomando, mayores 
valores su incidencia, la disminución de velocidad 
que experimenta el aparaío da  lugar a que se separe 
el borde supleiorio del de ataque y i a  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 límites de los alerones, la ranura se ha li­
mitado en el sentido de la envergadura, precisamente 
a la región correspondiente a los alerones.

De este modo, la apertura de la ranura es auto­
mática, despreocupándose mucho el pilo;o de ios cam­
bios de veiocidad y de incidencia de su aparato, que 
ha podido de ese modo rebasar ángulos de 30 g rados; 
claro que en este caso perdiendo, naturalmente, altu­
ra, pero sin perder equñibrio transversal que le haga 
entrar en barrena.

Ahora queda otro caso, que también está solucio­
nado por Haiidley Page, y  es el de que el piloto vo­
luntariamente mande sobre los alerones con dema­
siada incidencia en la  posición de vuelo de su aparato
o 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

.

da de la velocidad, y origen del 77 por 100 de los gra­
vísimos y desdichados accidentes que tantas víctimas 
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 posición 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

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

H an 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 Aeronáutica civil 
del Ministerio del Aire inglés, que se ha llegado a 
descensos con el avión encabritado y  una velocidad 
de traslación menor de 45 kilómetros por hora, en
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perfecto equilibrio transversal. E l descenso en altu­
ra  en esta posición depende lógicamente de la clase 
de avión, su superficie de sustentación, 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 
con ella, y  con la que seguramente se romperá en casi 
todas las ocasiones el avión, por no resistir el choque 
con tierra su tren de aterrizaje, pero en cambio es 
probable que dos tripuilantes no experimenten daño 
de consideración. Y, naturalmente, se evirará este 
percance si el piloto' no aicude demasiado tarde a 
aumentar la velocidad de marcha de su aparato, dis­
minuyendo su ángulo de incidencia del vuelo o au- 
n-tentando el numero de revoluciones de su hélice.

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

Réstanos apuntar que consideramos estas expe­
riencias tan interesantes, que pueden producir una 
verdadera revolución en la Aerotecnia y contribuir 
poderosisimamente al progreso y seguridad de la 
•Aviación.

N U E V O S  H E L IC O P L A N O S

Vittoria Isacco, un proyectista de aviones, cons- 
ti'uyó, según noticias del Soir, de París, 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 pequeños motores de
17 C.V. de potencia, y  cuyas hélices efectúan la rota­
ción de las aspas giratorias. Además 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 fábri­

ca de aviones de Nueva York, con la única diferencia 
de que se emplearán cuatro aspas giratorias. Se espe­
ra terminar la construcción dentro de un año.

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

T R E N  D E  A T E R R I Z A J E  D E  O R U G A

U n tren de aterrizaje en el cual las ruedas están 
reemplazados por cadena oruga, se probó en un avión 
Loire'Gourdcu Leseurre. E l 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 están en la parte inferior, 
ligeramente curvados y provistos de muelles anorti- 
guadores de clioques. Las primeras pruebas han da­
do satisfacción.

U N  G R U P O  M O T O -P R O P U L S O R  D E  i.ooo C.V. D E  

C U A T R O  M O T O R E S  A IS L A D O S

E n la casa Breguet se efectúan actualmente prue­
bas miuy interesantes. U n 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 están dispuestos en dos gru­
pos, uno coíi cilindros fijos y otro con cilindros sus­
pendidos, Los cuatro cigüeñales trabajan sobre uti 
solo árbol de la hélice. Se dice que una disposición 
de efecto automático desacopla uno de los elementos 
del grupo moto-propulsor si su potencia disminuye 
por debajo de una medida determinada.

Se tratará seguramente del motor que se vió ya 
en 1924 en eil Salón de París, y que se ha derivado 
del motor Bugatti de 16 cilindros en dos series de 
cilindros paralelos y dos árboles cigüeñales.

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

E N S E Ñ A N Z A S  Y  E X P E R I E N C I A S  D E L  IV  C O N ­

G R E S O  A E R O N A U T IC O  IN T E R N A C IO N A L ,

E N  R O M A

Puodc pensarse  lo  que se qu iera  del m érito  o demérito- de 

ta-les Congresos, p e ro  debe, reconocerse, sin eimbargo, que 

po r la  reun ión  de técnicos de la  a-eronáutica d e  todas las 

p a r te s  dei m undo se despierta  un  c ie rto  sentim iento de co­

m unidad  en  el que e l conitacto personal conduce a  unas re ­

laciones de  'confiaiiiza mutua, y abre  cam ino p a ra  una  colabo­

ración m ás íntima.

Predsa'm 'eiite e n  la  A eronáu tica , e n  el tiem po relativam en­

te  co rto  d e  su  existencia  y  an tes  d e  que la  un ión  de las dis­

t in ta s  naciones e n tre  s j í  se hubiese fo rtak c id o  suficienteinm - 

te, hab ía  resultado p o r  la  g u e rra  u n  .relajam iento m uy g ra n ­

de de estas  relacionfs. que precisam ente en la  íécnica aero ­

náu tica  e ra  m ayor que e n  la  ma,yoria de  los o tros terrenos, 

ya  que  la  unióri de  su s elem entos itéonicos n o  e ra  m uy efecti­

va, y porque, p o r o tra  parte , l a  m ayoría de  su s represen tan ­

tes activos (y qtje al m ism o tiempo fueron los po rtadores de 

esta  un ión  d e  an te s  d e  la  g u erra)  han  m uerto.

A  esto  hay  que añad ir que ya  antes d e  la g u e rra  europea 

hubo que  a g re g a r  cuestiones absolutam ente nuevas en  el 

compendio dé la s  que  l a  aeronáutica  tiene que comprender,

pareciendo necesario tam bién que con m ayor m otivo. s«i e fec ­

tuase u n  intercam bio, lo- m ás anim ado posible, d e  ideas y 

esperanzas.

E-ste convencim iento fue  precisam ente  lo que indujo  en  el 

año 1921 a l  Gobierno francés a  inv ita r p a ra  ed  prim ero de 

estos Congresois e n  P a ris , Londres. B ruselas y últim am ente 

R om a siguieron e n  in tervalos de  dos años. L a  característica 

e.^pecíal de  estos C ongresos es que no  disponen de ninguna 

au to ridad  oficia), y  que e l circulo  de  su s participantes no  está 

lim itado ni determ inado  de n inguna m anera  y  que, e n  su  con­

secuencia, no  se  h a n  puesto  diqu^es a  Jos d istin tos debates y 

discusiones. E n  estos Congresos es prácrticamente posible 

que cualquiera  que  se  in te rese  p o r a lguna  de las. especialida­

des de la  ciencia aeronáutica, partic ipe  en el Congreso, por 

lo  cual no  pu íde  neg arse  que  ex is te  en ellos un  c ie rto  efecto 

p ropagandista  hacia  e l ex te rio r, P e ro  com o adem ás de los es­

pecialistas pueden to m ar parte  en  estos Congresos un  g ran  

núm ero  de los que n o  lo  son, es necesario  llevar con severi­

dad las discusiones, p a ra  que no de jen  de  tener u n  límite.

L a  agrupación del C ongreso en  una 

Sección aeronáutica.

Sección científica y  aerológica.

Sección técnica.

Sección d e  derecho.

Ayuntamiento de Madrid



In

Sección d<; m edicina y  u n a  sección p a ra  tu rism o y propa­

ganda, facilita  l a  labor del C ongreso y  d em uestra  a l mismo 

tiem po cuán g rande  es hoy  d ía  e l cam po d e  'la Aeronáutica.

N o  nos ocuparem os en' este lu g ar  de  ios disíin-tos tem as, 

la  m ay o r p a r te  d e  los ciíales se  m an tuv ieron  a  u n a  a ltu ra  

bastaxite elevada, sino d e  las observaciones qu e ' e l último 

C ongreso  sugiere y  que parecen d ignas d e  atención. C on  m i­

ra s  a reuniones fu tu ra s  sim ilares, a'unque p a ra  e llo  tuviese 

que aco rta rse  e l plazo p a ra  la  adm isión de lem as, debe aspi­

ra rse  a  que se  envíen a  todos 'los participantes de l Congreso, 

p o r lo  m enos quince d ías antes d e  éste, los tem as de su  sec­

ción, p a ra  que tengan  titm-po de p rep ara rse  p a ra  la  discusión 

y  reu n ir  Jos datos necesarios p a ra  ella. P o r  tan to , parece 

compleatmente superfina la  le c tu ra  de  lo í  tem as que  ya  es­

tá n  impresos, y  se picirde adem ás tiem po con que  cada tem a 

se presente, adem ás de  en el idiom a orig inal, en 'los o tros 

¡diamas del Congreso. H a  de decirse, sin em bargo, que aun ­

que  los in té rp ríte s  facilitados p o r  e l  'Gobierno italiano cum­

plieron sorprendentem ente b ien  su  com etido, este sistem a de 

libre in terpretación tiene sus defcctos, puesto  que especial­

m ente la  traducción d e  las d isertaciones poram ente  técnicas

o científicas e n  un  idioma e x tra n je ro , le e s  .posible ta n  sólo a 

un  especialista con un  don especial p a ra  'idiomas.
U n a  com paración d e  cate C o n g reso  con  los de la  F. A . I., 

h a  dem ostrado  que es innegable la  v en ta ja  de que se fije un 

sol-o idioma para  el Congreso. N o  tom andü en  consideración 

la ganancia de tiem po, que e s  causa favorable para  que el 

debate sea m ás explícito , la  di-r-ccióii del C ongreso  ^  un 

solo idioma tiene además la  v en ta ja  de  que todos lo s  partic i­

p a n te s  pueden, sobre la  base de los tem as que les han  sido 

presentados a tiem-po, p rep ara rse  y  p ronunciarse  d e  m anera 

comprensible. D ebiera  asp irarse , p o r tan to , a que los tem as 

se presentasen  a tiemblo e n  las d istin tas lenguas mundiales 

d e  los partic ipantes deJ Congreso. D e r.ste m odo e s  posible 

una  traducción  absolutaraeirte condeiizuda, técnica y correc­

t a  de  los t im a s  en  los d is tin to s  idiomas, y  de  es ta  m anera  

todos los participantes se encontrarán  e n  condiciones, des­

pués de  haber tom ado nota  exac ta  del terna en  su  letigua n a ­

tiva. de  p re p a ra r  su  punto d e  v ista  en  -la lengua' del C<w- 

greso.

E n  la  si'tuación actual de. E uropa, si se qu isiera  d a r  la 

p re ferencia  a u n  idiom a conduciría  e s to  a  u n a  tiran tez  de 

relaciones y a  explicaciones Cjue pudieran llevar a la  separa ­

ción, ipero tam bién  es te  problem a podría  solucionarse, y  se­

g u ram en te  del m odo m ás  sencillo, si el G obierno d e  la  naoión 

en  que  se celeb rs invitase al C ongreso a d ec la ra r  uno d e  los 

idiom as mundial-ss conio idioma éste, y  a  facilita r p a ra  los 

dem ás idiomas m undiales u u  in té rp re te  p a ra  cada g rupo  de 

lenguas, pero  que oficial’m ente n o  figtire éste e n  la s  d d ib era -  

ciones.

L as  d is tin tas  resoluciones que se tom aron  em el últim o 

C ongreso precisan, p a ra  su  transfo rm ación  en  hechos, una 

organización prov ista  d e  au to ridad  suficiente, o  t>i«n de la 

Ciña, o d e  ia  C. I .  A . N . A *  o  d e  la  F . A . I-, o tam bién de 

la Ja ta ,  ex is tiendo tam bién  p a ra  Oos G obiernos de los países 

q ue  tom an p a r te  en  e l  Congireso una  c ie rta  obligación m oral 

de  p ro cu ra r que  se  lleven a  cab o  la s  resoluciones en  su país. 

P u esto  que los rep resen tan tes  oficiales en  su  m ayoría  son 

delegados especialistas de Jos correspondient'es M inisterios, 

de  los d iferen tes  E stados, parece  que tina  de las misiones 

m ás  im portan tes d e  estos  Congresos sería  que Jos Gobiernos 

que envían  su s represen tan tes oficiales tom en (d ín tro  de 

c iertos lím ites) la  obligación d e  cum plir Has resoluciones d d  

Congreso-

Debe tam bién reco rd arse  que  no  ex ista  a ú n  la  Asociación 

de to d a 'S  l a s  naciones que  se  ocupan d e  aeronáutica, y, por 

tan to , debe d esearse  que 'la unión, y  colaboración en  estos 

Congresos intfm aciona'les n o s  d é  la  solución esperada y de 

necesidad sentida.

Resumiendo, puede decirse que, p o r lo  geneeral, tales C on ­

gresos son m uy beneficiosos p a ra  e l  desarro llo  d e  la  aeronáu­

tica, y que e l intercam bio d e  ideas que así se  lleva a  cabo 

puede tener u n  e fec to  fecundo.

P R U E B A S  M U N D IA L E S  D E  S U P E R A a O N *

P o r la Federación A eronáu tica  fe tem ac io n a l (JF. A . L ) se 

hom ologaron los siguientes vuelos como pruebas m undiales 

d e  superación.

C l a s e  C  ( A v i o n e s ) .

. . A m érica . T eniente  C. C. Chapion, en  'biplano W rig h t  

“ A p ach e” , con m otor W a s p  de P r a t t  y W hiíney , de  425 H P .,  

en  W ashington, e l 25 de julio  de  1927.;

A ltu ra . 11,727 in-

C l a s e  C  bis ( H i d r o a v i o n e s )

/ío íio .— Cama'ndante de B ernardi, e n  m onoplano M achi 

M  52, con m o to r F ia t  de  750 H P ..  e n  e l  recorrido  oficial en 

L ido, e l 4  d e  no'viembfe d e  1927:

M ay o r velocidad sobre ba'Se, 479 km, 290 m . por hora.

■Cl a s e  A  (íG l o b o s  l i b r e s ;

5 ca teg o ría  (S'imiiltáneamen'te 6, 7  y 8-)-

A m é rü a .- 'E .-  J .  H il l  y A . G. Schlosser, de D e tro it  a Bas- 

cley, e l 10, u  y  septiem bre 1927-
Distancia, 1.198 km. con  900 ms.

IMPERIO BRTÁNlllO

F O R M A C IO N  D E  N U E V O S  G R U P O S  D E  L A S  R E A ­

L E S  F U E R Z A S  A E R E A S

E n  oc tubre  y  noviem bre d e  1927 se fo rm aro n  en  la  Gran 

B re tañ a  d o s  nuevos grupos, con lo  que se  aum entó  la  poten­

c ia  d e  las  reaPes fuérzaos aéreas d e  52 grupos y  24 escuadri­

llas navales, a  S4  g rupos y  24 escuadrillas navales.

.En estas  d os p rim eras creaciones se  o rgan izó  prim eram en­

te  un  g rupo  de reconocim iento d d  e jé rc ito , que recibió el 

n ú m ero  26, que es tá  alo jado e n  el a e ró d ro n »  <k Catteirioh, 

en  Y o rk sh íre , que  se lia  -puesto nuevam ente  en  se rv id o . P o r  

lo p ron to  dispone el g ru p o  so lam ente del a lto  mand'O y  una 

escuadrilla  que es tá  do tada  de  aviones “ A tla s "  A rm síro n g  

W h itw o rth . Y a  que, e n  com para'ción con las fu e rzas aéreas 

de  com bate (unidades de  bom bardeo y  de caza), las  unidades 

de  cooperación con ell e jé rc ito  d e  t ie r ra  hab ían  sido m uy es- 

¡̂asa'S__31 g ru p o s  d e  com bate y  e n  cam bio só lo  c u a tro  escua­

d rilla s  d e  reconocimiento— este  aum en to  rem ediará  una  u r ­

g en te  necesidad del E jérc ito .
E l o tro  nuevo  g ru p o  es d e  'bombardeo nocturno, núm ero 

10, d e  guarn ic ió n  e n  W o rth y  Down, donde  se h a n  a lo jado  ya 

■los g ru p o s  d e  bom bardeo  nocturno n úm eros 7 y 5§- Depende­

r á  del d is trito  de bom bardeo W essex, de  las fu e rzas  aéreas 

d e  'defensa  d e  la  G ran B re taña , y  es e l prim ero  d e  los tres 

nuevos g rupos p a ra  Ja de fen sa  del país , que debía form arse, 

según -publicación del M in isterio  de l A ire  del 16 de noviem ­

bre, aún antes de  haber te rm inado  el año  económ ico 1927/28.

E l  equipo de aviones consiste  plrim eram eníe en  “ H y d era- 

b a d s” d e  H and iey  P a g e  (dos m otores Napi-fr-Lion), que m ás 

adelante se sus titu irán  por H andley  P a g e  “ H in a id is"  (dos 

m otores Júp iter).

P O T E N C I A S  D E  L A S  F U E R Z A S  A E R E A S  D E  C O M ­

B A T E  D E  IN G L A T E R R A  Y  F R A N C IA

A  una pregun ta  fo rm ulada  e n  la  C ám ara  de  Jos Comunes, 

el secretario  de  E stad o  d e l  M inisterio  de l A ire  declaró , el

23 de noviem bre d e  1927, que  la poter.'cia, actual de las R ea ­
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les F u erzas A éreas d« Combate, es aproxim adam ientí <i« 750 

a-viímes d i  prini'era íin sa , 270 d€  los cuales son d e  las escua- 

d ía s  d e  fu e ra  d e  la  G ra n  B re taña . E l  p frsonal es e n  la  ac ­

tualidad  de  29.985 hombres. Las_ F u erzas A éreas <Ie Cowba-

cn tre  ellos cinco señoras— y 62 a'vionís. E l  m ás preferado- «  

el av ión  pequeño ds H avilland  ‘'M o th ” , que es tá  representado 

po r 27 e jem p la res : adem ás hay  seis S. E . 5 a, cuatro  Aoto 

' “ A v ia n " , t re s  W ís tla n d  “ W idgeoii I I I ” , tre s  “ D. H . 53” , y

• Short Singapote»

te  de  F ra n c ia  disponían, según las ú ltim as informaciones, de 

aprox . 1.350 aviones de  p rim era  línea, 280 d :  los cuales se 

encuentran  fu e ra  d e  F ranc ia . N o  puede indicarse con exacti- 

tTid íH personal, puesto que se compone en  p a r t:  de indivi­

duos que psrtenecen a la M arina  y al Ej'ército.

V U E L O  A L  A S IA  O R I E N T A L -A U S T R A L IA  D E  U N A  

E S C U A D R IL L A  D E  L A  M A jR I N A  IN G L E S A

L a  escuadrilla  d e  hidroaviones d e  la  M arina  d e  las  Reales 

Fuerzas A éreas de  C om bate  (cuatro  Superm arine  “ Sou- 

thaim ptons”), que bajo  e l m ando del coronel Cave-Brow ne- 

Cave pa rtie ron  e l 17 d e  oc tubre  d e  1927 d«l PÍD-mouth iMra 

un  v ia je  de  m ás d e  dos meses de duración a l E x tre m o  O rien ­

te, ha  recorrido  h a s ta  fin de  noviem bre las siguientes e ta p a s :

17 octubre, H ourtin , cerca  de Burdeos.

19 ídem, M arsella,

21 ídem, Ñapóles.

25 ídem, Brindisi.
28 ídem, Phaleron, cerca de  Atenas.

29 ídem, A bttk ir.
3 noviembre, A lexandretta .
5 ídem, R-asna<li (interrupción' del vuelo a  B agdad a  causa 

del m aa tiempo).

6 ídem, Bagdad.

10 ídem, Basra.

12 Sdem, Buschir.
14 ídem. Golfo d e  P e rs ia  (Islas H an jam ).

16 ídem, O w ad u r (Bekidschista-n).

18 ídem, K arachi.
•Con esito se ha  llevado a  ca'bo la  prim era  p a r te  del pro- 

giratna de  es ta  ampr-rsa.

V U B L O  D E  E G I P T O  A  N IG E R IA  D E  U N A  E S C U A ­

D R IL L A  I N G L E S A  D E . L A S  R E A L E S  F U E R Z A S  

A E R E A S  D E  C O M B A T E

U n  vuelo de servicio q.ue h a  empezado e l 27 de  octubre 

de 1927 en  el A eródrom o H eopolis (E l Cairo), de. t r e s  av io ­

nes Faireff I I I  de  las  R eales F u erzas A éreas de Combate, 

a  'Cano, ■en N igeria , y vuelta, tírCTinó el .29 ^de noviem bre con 

el 'regreso a  H eliopolis ■de sólo  u n a  de  lias tre s  tripulaciones. 

D espués d e  liaberse  e lim inado en  el vuelo de  ida  uno de los 

apairatos, d e  modo que  el 6  de  aiovíembre llegafon a  Cano 

sólo  d os aviones, en  d  vuelo d i  regreso  se  a.verió' otro 

avión.

A V IO N E S  D E  P R O P I E D A D  P A R T IC U L A R  E N  

IN G L A T E JIR A

U n a  lista  'recientemente publicada de lo s  aviones que son 

propiedad p a rticu la r , d a  p a ra  la  G ran  B re tañ a  57 nombres

todav ía  allgunos o tros tipos, entre ellos un  “ Fok.lcer” de seis 

asieirtos. L a  G ran B re tañ a  esíá , con es te  núm ero  de p ro ­

pietarios particulaores de  aviones, m uy  a  la cabeza de los pa í­

ses europeos.

V U E L O S  D E  G R A N D E S  RECORiRIDO.S

V uelo de  A fr ic a  de A la n  Cohlui’m .^ 'E a  com pañía de su 

señora, de u n  piloto aux iliar, dos mecánicos y un  operador 

d e  películas, e l conocido aviador ingllés S ir  A lan  Cobham 

partió , el 17 de noviem lxe, d e  R ochcster para  un vuelo de

reconocim iento al.rededor de  A frica . 'Con este  v iaje aéreo, 

con u n  reco rrid o  de  30.000 km. aproxim adam ente, y que se 

e fec túa  ei> u n  h idroavión de casco central enteram ente me­

tálica  S h o rí (S ingapore” con dos m otores Rolls Royce Con­

d a r  I I I  A , <le 700 C.V. de  poteJicia cada uno. in tenta Cobham
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estiidiaT las  conitJiciones p a ra  la  kiMaílación d e  u n  tráfico  

aéreo  en  A fr ic a  y  p re p a ra r  a l m ism o tiempo las necesarias 

negociaciones financieras y  <ie o rganización con  las au to r i ­

dades correspondientes y con los C írculos Comerciales inte­

resados.
E l vuelo se  efec tuó  p o r cuenta  <Ie ías  dos grandes- Com ­

pañías inglesas “ Ih an  C obham  A viación L td .” y  “ N o rth  

Sea AereaJ and  G eneral T ran sp o rt,  Lt<l.” , fusionadas en la 

"O obham -B lackburn  A irs  L ines L td .” , que em prenderán  m ás 

tajrde e! tráfico  aéreo  africano . E l  g ra n  indust'rial S ir  C h ar­

les W akefieJd e s  el principa! 'capitalista d e  .la empresa.

E l  reco rrido  proyectado se  ve p o r  e l oroquis an terio r. Los 

recorridos e fectuados h as ta  ah o ra  s«n:

17 noviembre, R ocheste r-Southam pton  (tmnio de partida  

e feo tiro  del viaje).
20 ídem. Sou tham pton-H ourtin , cerca d e  Burdeos.

2! ídem, H ourtin^M arignane, cerca  de  M arsella.

22 ídem, M a rsd la -A jae c io  (K orsika).

24 ídem, A jacc io-S t. P quIs B ay  (M alta).

25 ídem, S t. P au ls  B ay -C a la fran a  (M alta).

E l  24 d e  noviem bre no pudo a lcanzarse  eü punto d e  destino 

del v ia je  de aquel día, que e r a  C a la fraoa , p o r  u n  fue rte  vien­

to  en  c o n tra  y po r h ab er anochecido, p o r cuya razón  Cobham 

am aró  p róx im o  a l  bucjue d e  g u e rra  “ E lizab e th ” . A l am arar 

a l d ía  siguiente en  la  base  d e  hid-ros Cailafrana p a ra  reponer 

el combustible, fue  averiado un  plano, a  consecuencia del 

fu e r te  oleaje, tan  considerablem ente, que tuvieron que pedir­

se a  In g la te r ra  piezas d e  repuesto. D espués de reparadas las 

av erías  h a  reanudado  d e  n iiev t su viaje.

V uelo L o n d o n -V illa  del Cabo, de lord  Carberry.—E l 18 

de noviem bre, o se a  u n  d ía  después de  la  p a rtid a  de  Alan 

Cobliam, salió lo rd  C arberry , en  su  m onoplano F o k k r r  “ U ni­

v e rsa l” (M o to r W r ig h t  W hirl'w ind), con  u n  mecánico, del 

aeródrom o Oroydon, p a ra  reco rre r  e l tray ec to  a  V illa  del 

Cabo, con propósito  d e  verificar wn vuelo de superación de 

tiempo.
T u v o  que  efecrtuar el m ism o día. a  cau sa  de la niebla, un  

a te r r iz a je  forzoso  al N o r te  de Lyon, y  llegó después, según 

las no tic ias recibidas, a  los' siguientes p u n to s :

19 nCKvieimbre, M arignane, carca  de M arsella.

25 ídem, M alta.

I diciembre, T ripoüs.

3 ídem, H ellopoüs (iCaíro).

T j ídem, K hartum .

In ten to  fracasado de vtielo  de  superación m undial de lar­

gos trayectos.— P a r a  b a ti r  e l  vuelo hom ologado m undial es­

tablecido p o r  Cham'ber-Iin y  L evine de la rg o  trayecto (6.294 

k ilóm eíros en  e l d e  N u ev a  Y ork -E ísleben), los dos ingleses 

M cin to sh  y  H inkl'er j a r t ie ro n  el 15 de noviem bre, con  e l apa ­

ra to  F o k k e r  F  V I I  “ P rin cesa  X e n ia ” (mo'tor B risto l-Júpi- 

te r  de 450 C .V .), de  U pavon, com in tención d e  llegar, en un 

vuelo sin escala, a  la  Ind ia . Poco después d e  la travesía  del 

Canal tropezaron  prim eram ente  con una n iebla  bastante  den­

sa, y  m ás ta rd e  con  un fu e rte  tem poral d e  nieve. N o  obstante, 

continuaron su vuelo, h a s ta  que  la í  condiciones meteeoroló- 

gicas hicieron tía o rien tación  absolutam ente  imposible y  les 

obligaron a  un  a te rr iza je  forzoso, que se  efectuó, s in  difi­

cultad, el 16 de  noviem bre, después de m ás de veinticinco 

horas d e  vuelo, en  B ialo-K rynica, p róx im o  a  T am opol.. A l 

con tinuar e l vuelo a l día siguiente tro p ezaro n  am bos aviado­

res o t r a  vez con tiem po m uy desfavoraM e, de  m odo que, des­

pués de  siete horas, tuvieron que e fec tu a r o í r  o a te rr iza je  fo r ­

zoso p róx im o  a  L em berg, averiándose el av ión  d e  ta l m odo 

que tuv ieron  que  abandonar su  empresa.

V I A J E S  A E R E O S  C O N  A V IO N E S  P E Q U E Ñ O S

P arece  que en  In g la te r ra  el avión pequeño e s tá  adquirien ­

d o  u n a  aceptación c ad a  vez m ayor, com o m edio de  tran sp o r ­

te  p a ra  v iajeros de  recreo . A dem ás de n i'm erosos viajes 

aéreos cortos, se llevaron a  cabo e n  los ú ltim os m eses del 

año algunos m uy notaijles d e  la rg a  d istancia con aviones pe­

queños.

D os vuelos estropeos-— U n  -rxtenso v ia je  de  recreo  por 

ocho países d is tin to s lo  e fec tuó  el conocido deportis ta  inglés 

D. K ítte l, desde  el 18 de  septiembre a l  6 de  oc tubre  de 1927, 

con u n  ap ara to  D . H .  “ M oth  X ” , avión pequeño. E n  esíos 

diez ly nueve d ías h izo  u n  irecorrido de ap ro x . 6.500 km . y 

visitó, partiendo  de Londres, las ciudades de Colonia, Berlín , 

P rag a , etc. U n  v ia je  aéreo  sim ilar, de  un m es de  duración, 

lo  em prendieron en  e l m es d e  septiem bre de  1927 o tros dos 

aviadores ingleses, e l teniente aviador D rew  y el Scu. l A .  Co- 

chraíie coü u n  av ión  pequeño W estlan d  “ W id g e o n ” (M otor 

C irrus I I ) .  V o la ro n  desde Ing 'late rra  sobre A lem ania  del 

N o rte  y  C en tra l (Colonia, F ra n k fo r t ,  Berlín , W arnem ünde, 

H ainburgo , Bremen, D resden), v isita ron  después las capita ­

les d e  Checoeslovaquia, .Austria, H u n g r ía  y  Yugoeslavia, así 

como Venecia, F lorencia , P isa  y  Genova, p a ra  re g re sa r  final­

m ente  o t r a  vez a  siu país pasando por L yon y  P arís.

V ia je  a- A ustra lia .— Con el avión pequeño A v ro  A vian 

“ R ed  R o se ” (M otor A . D . C. d e  321/80 C .V .), Jos capitanes 

Lancasteir y  señorita  Keith-iM ílIer pa rtie ron , el 14 de  octubre 

de 1927, p a ra  u n  v ia je  a  A ustra lia . P asando  p or Abbeville, 

L e  B ourget y  D ijon , llegaron e l 16 de  oc tubre  a  L yon y  el

17 d e  oc tu b re  a  M arse lla ;  después -siguió M ilán, Nápoles, 

C atan ia  (21 de octubre), M a lta  (22 d e  octubre), Bengazi (26 

d e  ocfiubre), A b u k ir  (28 de oc tu b re ),-y  H eliópolis (29 de oc­

tub re). A l con tinua , c í vuelo, ambos aviadores tuvieron que 

e fec tu a r un  a te r r iz a je  fo rzo so  en e l desierto , a  ca,usa del mal 

tiem po, y  llegaron-el 3 de  «loviembre a  Bagdad, y  desde aquí, 

el 10 de noviem bre, a  B asra , de  donde e l v ia je  a  Buschire 

n o  pudo con tinuarse  h a s ta  el .-56 d e  noviem bre po r averías en  

la  m agneto . S eg ú n  k s  liltim as noticias, el avión llegó e l 4 

de diciem bre a  K arach i.

D IN A M A R CA  

• R E F O R M A  D E L  E J E R C IT O

A  principios de diciembre de 1927, el ministro de 
Defensa danés, Brorsen, presentó al Folketing (Con­
greso) ei proyecto de ley esperado desde hace muciio 
tiampo respecto a  la tan llamada “ revisión técnica” 
del ejército danés, que prevé en general una pequeña 
disminución de las fuerzas militares y navales. Res­
pecto a las fuerzas aéreas de combate, es digno de 
mención que esta Arm a será organizada como fuerza 
indeperdiente del ejército, y  se compondrá de seis 
escuadrillas. Esto significa un aumento considerable 
del Arm a aérea 'en relación a  su potencia actual. Para 
la renovación 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, será, como hasta ahora, 
Seland.

• A L E M A N IA  ,

L A  F O T O G R A F I A  A E R E A  E N  L A  E X P O S IC IO N  

A E R O N A U T IC A  I N T E R N A Q O N A L  E N  B E R L IN  

E N  1928

Con ocasión de la Exposición Aeronáutica In ter­
nacional en Berlín, en octubre de 1928, se tiende la 
intención de dedicar una sección especial a la foto­
grafía aérea. De acuerdo con la lia  de 1928, la Aso­
ciación de Reich de la Industria Aeronáutica Alema­
na se encargará de los trabajos de la Sociedad Ale­
mana de Fotogrametría.

Ayuntamiento de Madrid



Se mostrarán los aparatos técnicos, es decir, avio­
nes topográficos y fotográficos, y los diversos traba­
jos para la impresión y  ulteriores de las vistas. Apa­
ratos de rectificación y uso en ¡a fotogrametria, ini- 
presiones aisladas, vistas estereoscópicas, planos aé­
reos, inatpas y vistas en relieve representarán los re­
sultados del 'trabajo y los distintos métodos y  posi­
bilidades de empleo para los fines de la agrimensura 
(topografía) y  para sus tareas económicas. A  esto 
hay que añadir los aparatos auxiliares para las im­
presiones (suspensiones, reguladores de superposi­
ción, indicadores de deriva (deriváraetros) y además 
el material fotográfico de filtros, papeles, aparatos re­
veladores, máquinas de copiar, etc. U na concurren­
cia activa del extranj'ero sería muy conveniente para 
que se obtuviese una orientación extensa del estado 
actual de la aerofotografía de todos los países, así 
como de las ¡deas para su desarrollo futuro y  para 
hacer 'evidente su gran importancia cultural para los 
distintos ramos de <la economía, técnica y científica.

(Se ruega dirigir la correspondencia respecto a 
ea'e asunto d é la  Exposición aerofotc^ráfica al señor 
doctor Ing, Ewald, bajo la dirección “Bildstelle des 
P r, Ministeriums fü r  Handel und Gewerbe. Berlín, 
w '  9, Leipziger, Str. 2” . (Sección fotográfica del 
Ministerio de Trabajo de Prusia.)

VUELO EUROPEO CON UN PEQUEÑO AVION 
A'LEMAN

Con el pequeño avión aleiraán “ Daimler B 20” , 
emprenden actualmente dos aviadores americanos un 
vuelo de cira iito  por varios Estados europeos. Am- 
-bos americanos se han entrenado en una escuela de 
aviación, y, después de haber hecho el examen de pi­
loto partieron de Stuttgart, en vuelo. Fueron prime­
ramente a  París, y  desde allí, pasando por Marsella, 
a  Roma y Venecia, de donde rergesarán por Viena 
y Budapest a V. Stuttgart.

FR A N C IA

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'ación de las Jefaturas Aeronáuticas Supe­
riores, que no garantizaba una unidad suficiente de 
los trabajos y que por la existencia de organizaciones 
paralelas en los distintos departamentos originó gas­
tos innecesarios y pérdidas de tiempo, motivaron la 
transformación de la anterior Subsecr*etaria de 
ronáutica y Tráfico Aéreo, que estaba agregada al 
Ministerio de Fomento, en una Jefatura Central para 
toda la Aeronáutica, o sea 'la Dirección Central de 
Aeronáutica y Tráfico Aéreo, que fué agregada^al 
Ministerio de Trabajo. Con esta aiueva organización, 
que empezó en julio de 1926 y  terminó en el trans­
curso del año 1927, quería crearse una Jefatura Su­
perior para toda la Aeronáutica (aeronáutica civil, 
militar, naval y  colonial); pero como el arma aérea 
en Francia no está organizada como arma indepen­
diente, sino que depende de varios Ministerios (Mi­
nisterio de las Cdonias, de la M arina y  de la Gue­
rra), las aspiraciones de centralización pudieron rea­
lizarse solamente en parte. N o obstante, la creación 
de la Dirección general que debe considerarse como el 
heraldo de un futuro Ministerio del Aire, significa

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

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

La Dirección genero! para Aeronáutica y  Tráfico 
Aéreo  (Direction Generale de l’Aéronautique et des 
Transports Aériens) se divide en dos grandes gru­
pos, que son: _

L a Administración Central, que tiene la dirección 
total y es de donde parten las iniciativas; y

Los Organos ejecutivos, que están encargados del 
servicio práctico y ejecución de las órdenes que da la 
Jefatura C entra l.'

Además se han nombrado dos Comisiones perma­
nentes, como órganos consejeros:

L a  Administración Central tiene en general la 
misma misión que la Subsecretaría anterior, exten-- 
diéndose a:

I. Todo el desarollo técnico de la Aeronáutica 
francesa.

2  Adquisición de material para las fuerzas ae­
reas de combate de 3as Cdonias, de la Marina y del 
E jército ; y

3. La dirección de la Aeronáutica civil.

P ara  el trabajo de todas estas cuestiones se ha 
creado en la Administración central las secciones 
siguientes:

Organización de la Jefatura Central de la Aeronáu­
tica Francesa

1. Ministerio de Traibajo.
2. II . Dirección general de la Aeronáutica y

Tráfico Aéreo.
II , Organos ejecutorios; Administración central.
3. I, Comisión permanente para ensayos de 

aviones e hidroaviones.
II . Comisión central de compras.

4. Oficina nacional.

Oficina central.
Dirección.
Sección: Servicio de-parles (informes).
Idem : Idem de prevención.
Id em : Idem de investigación.
Idem : Idem de instrucción.
Idem : Administración.
Inspección general.
Estaciones y  puestos meteorológicos.

5. Departamento de la Navegación aérea.

Sección i . “ : Red del tráfico.
Idem 2 ,® : Servicio,
Idem 3.®: Administración.
Idem 4.“ : Personal.

A gregados:

Servicio de trabajo.
Idem de información.
Idem de inspección.

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

Deparatmento de estudio y  construcción.
Sección: Aviación iterrestre.
Idem : Idem marítima.
Idem: Aeronáutica.
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Id em : Motores.
Id em ; Armamento.
Id e m : Navegación,.
Departamento de investigación y ensayos.

' Idem de fabricación.
S'ección 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.
Preparación de fabricación.
Materia] de coTistrucdón.
Trabajos especialistas y  de norma.
Instrucción técnica.
Oficina I . ”: Armamento, equipo y aparatos de a 

bordo.

8. Departamento para el tráfico aéreo.

Oficina Sección de derecho.
Leyes y dispisiciones nscionales.

Idem id. internacionales.
Convenios internacionales.
Seguros.
Oficina z .” : Tráfico aéreo.
Proyectos de tráfico aéreo.
Inspección (control) financiera.
Tarifas.
Asuntos postales y aduaneros.
Adquisición de material.
Concursos técnicos.
Cuestiones de movilización.
Oficina 3.“: Organización terrestre y seguridad de 

vuelo.
Radiotelegrafía, navegación por T. S. H . (radio­

goniometría) y  servicio meteorológico.
Alumbrado.
Aeródromos, disposiciones, administración, mate­

rial de mapas.
Cuestiones de propiedad.
Programas para la instalación de aeródromos.

9. Sección de personal y  economía.

Oficina I . ® ;  Servicio del personal y  servicio in­
terno. ' . 

Todos los asuntos del personal..
Misiones extranjeras, agregados aéreos. 
Entrenamiento del personal volante.
Archivo y biblioteca.
Oficina Economía y contabilidad. 
Presupuestos.
Colaboración con l a r  Comisiones financieras. 
Contabilidad.

10. Secretaría y  Oficina de Información.

Propaganda aérea.
Subvenciones.
Concursos técnicos.
Relaciones con las Asociaciones aeronáuticas. 
Prensa

Organización de vuelos.
Servicio de información.
Estadística.
Relaciones con el extranjero.
El Departamento de Construcción (Direction des 

Constructions Aeronautiques).
El Departamento de Tráfico 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 Secrétariaií e t des renseignements).
(La distribución puede verse ixír el cuadro de or- 

ganización.)
Los órganos ejecutivos correspondientes son:
El Departamento Técnico e Industrial de Aeronáu­

tica (Service technique e industriél de l’Aeronauti- 
que. S. T . I. Aé.)

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

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

El Departamento Técnico e Industrial de Aeronáu­
tica se fundó el 5 de noviembre por fusión del De­
partamento Técnica y  d d  anterior Departamento In ­
dustrial de la Subsecretaría de Aeronáutica y Nave­
gación Aérea. Su misión es, a grandes rasgos, la si- 
guiem'e; estudio de todas las cuestiones técnico-aéreas 
y mejoramiento del servicio de investigaciones, ins­
pección de todos los aparatos aeronáuticos, pedidos 
a la industria e inspección de la fabricación. Y  la or­
ganización puede verse por el cuadro de organización.

Al Departamento Técnico e  Industrial de Aero­
náutica están agregados los subdepartamentos en 
Villacoublay y  Chalais-Meudon, y  además, el Insti­
tuto Aerqtécnico SsdniSCyr, que fue instalado por la 
Universidad de París y  que está provisto de tres tú ­
neles aerodinámicos, una cám ara de baja presión, un 
carro de pruebas para ensayos grandes y un labora­
torio para lais corrientes de aire.

El Departamento de la Navegación Aérea, que fué 
establecido ya en el año 1909 como central para el 
tráfico aéreo, ha perdido algo de su importancia con 
la  nueva organización, según la cual es ahora órgano 
ejecutivo. E s de su incumbencia actualmente la ins­
talación de las organizaciones terrestres en Francia 
y  en Africa del Norte, el establecimiento del servicio 
radiotelegráfico, el control de la navegación aérea y 
servicio de información para la aviación civil. Los 
detalles los m uestra también efl cuadro de organi­
zación.

La Oficina Meteorológica Nacional, que existe ya 
desde noviembre de 1910, no experimentó modifica­
ción alguna con la nueva organización, y  su campo 
de trabajo ha quedado lo mismo que hasta ahora. 
Para e l servicio meteorológico se dispone en la ac­
tualidad, sólo en Francia, de 120 estaciones y  pues­
tos meteorológicos.

A  la Dirección general de Aeronáutica y  Navega­
ción Aéi'ea asisten, finalmente, además, dos Comisio­
nes, o sean:

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

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

La Comisión Permanente para Ensayos de A vio ­
nes e Hidroaviones nuevos se fundó el 31 de'diciem­
bre de 1926. H asta aquel tiempo se hicieron las prue­
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bas prácticas y teóricas por distintos órganos, lo que 
precisaba una organización muy extensa y  ocasionaba 
gran pérdida de tiempo. Si, por ejemplo, anterior- 
ment-e el Ministerio de la Guerra deseaba obtener un 
iníorme respecto a la ii:ilidad y a las cualidades :'e 
un nuevo tipo de avión, el avión tenia que pasar por 
un departamento de ensayos y dos Comisiones. Ac­
tualmente se ef ectúan todas las pruebas por un solo 
órgano.

Esta Comisión Permanente para ensayos se com­
pone d«:

Dos representantes de la Aeronáutica Militar (Mi­
nisterio de la Guerra).

Dos represen!.antes de la Aeronáutica Naval (Mi­
nisterio de la Marina).

U n representante de la Aeronáutica Colonial (Mi­
nisterio de 125 Colonias).

Tres representantes de la Dirección general de 
Aeronáutica y  Navegación aérea.

De la incumbencia de la Comisión Central de Com­
pras, que se fundó el 8  de febrero de 1927. prin­
cipalmente la inspección de los programas de com­
pras y todas las relaciones con los fabricantes (con­
tratos, plazos de entrega, inspección de consi.rucción, 
etcétera. Se compone de la siguiente m anera:

Dos representantes del Ministerio de la Guerra.
Dos reipresentantes del Ministerio de la Marina.
Dos representantes deil Ministerio de las Colonias.
U n representante del Minisiierio de Hacienda.
Dos representantes ,de la Dirección general de Ae­

ronáutica y Navegación aérea,

P R E S U P U E S T O  PA 'R A  L A  A E R O N A U T IC A  1928

El presupuesto para el año económico 1928 de la 
Aeronáutica muestra, en relación con el año 1927, 
un aumento de 276.635.897 francos. Naturalmente, 
debe esperarse a ver si las Cámaras autorizan este au­
mento. Los fondos se distribuirán de la manera si­
guiente :

, . „  .  Aumento en re-
Año económico Presupuesto la c ió n c o n e l

1927 1928 ano 1927

A eronáu tica  m ilitar. 747-755 ' i 90  S44-873-860 97.123.670
Id sm  n a v a l ................ 99.749.900 251.597.SOO 151.847-600
M em  co lon ia l...........  18.260.900 20.313.207 2 .052 .3<Í7
Idem  c iv il .................. 169.211.240 194.823.500. 25.612.260

1.034.977230 1.311.613.127 276-635.897

Especialmente llama la alención el aumento extra­
ordinariamente grande para lá aeronáutica naval, 
para la que se pide dos veces y media más que en el 
año 1927. E n  el presupuesto para la eronáutica ci­
vil aparecen como innovación notable los medios para 
el establecimiento de las tres nuevas líneas aéreas 
Dakar-Buenos Aires, Marsella-Siria y Constamtino- 
pla-Aieppo-Bagdad.

Los comunistas pidieron ya la reducción de los 
créditos para la aeronáutica militar por un millón de 
francos, declarándose el ministro de la Guerra, Pain- 
levé, conforme con una de 500.000 francos.

E n  los detalles del presupueaio aéreo francés en­
traremos después de la concesión de los créditos.

V U E L O S  D E  L A R G O S  T R A Y E C T O S

E n los últimos meses del año 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.

V U E L O  A  A M E R IC A  D E L  S U R  P O R  C O S T E S

Y  L E  B R IX

Respecto a la Imllante ejecución 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 kilóme­
tros (Paris-Buenos Aires en veintisiete horas y me­
dia de vuelo).

E n  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,

V U E L O  P O R  E L  M E D IT E R R A N E O  D E  P E L L E T IE R -  

D O IS Y

U n vuelo no menos notable ha sido efectuado un 
mes antes por el conocido francés Pelletier-Doisy, en 
compañía del teniente Gonin y  del mecánico Vigroux, 
alrededor del Mediterráneo. La tripulación partió el
13 de septiembre de 1927 de París, para recorrer, 
como primera etapa, el trayecto hasta Bucarest. A 
consecuencia'de un defecto en la tubería 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 kilómetros); pero al día siguiente 
ya pudo continuar su vuelo a Bucarest (900 kilóme­
tros), donde llegó después de un vuelo de cuatro ho­
ras y cincuenta minutos. E l 15 de septiembre siguió, 
en un vuelo de once horas, el trayecto de 1.625 kiló­
metros de Bucarest, pasando por Constantinopla, el 
Taurus, el golfo de Alexandratte y Aleppo_ a Rayak, 
estación de la escuadra aérea francesa número 39. 
El 16 de septiembre yoíó Pelletier-Doisy primera al 
Cairo, para hacer una visita a las Reales Fuerzas 
Aéreas .Británicas (675 kilómetros), y recorrió en­
tonces, en ochó horas de vuelo, después de una pa­
rada de tres horas, otros 1.250 kilómetros (la mayor 
parte sobre el desierto) hasta Benghazi (estación de 
las fuerzas aéreas coloniales italianas). E l recorrido 
diario total era de 1.925 kilómetros en doce horas y 
media de vuelo; E l 17 de septiembre llegó 'la tripuh- 
ción a Túnez, a 1,500 kilómetros de distancia (diez 
horas y  cincuenta y siete minutos de vuelo), y el i8  
de septiembre, a Casablanca, a otros 1,750 kilómetros 
de distancia (diez horas y treinta y cinco minutos de 
duración de vuelo). Sin escala, siguió finalmente el 
dia 19 de septiembre, como última etapa, el vuelo de 
regreso a París (2,000 kilómetros, que se hicieron en 
once horas y treinta y ocho minutos).

E n  siete días consecutivos se hicieron, por tanto, 
10.850 kilómetros en sesenta y siete horas y cuaren­
ta y cinco minutos de vuelos parciales en condicionen 
muy desfavorables.

Él avión, un aparato “ Amioí”' (S. E, C. M.) 122 
Bp. 2, triplano de boínbardeo y combate con motor 
Lorraine de 650 H P., era uno de los nuevos modelos 
que se vieron por primera vez en diciembre de 1926 
en el Salón Aei'onáutico de París, Con un peso en 
vacío de 2.500 kilogramos y una carga útil igual, su­
bió el avión en catorce minutos a 2,000 metros y al­
canzó una velocidad máxima de 280 kilómetros hora. 
E l motor ha trabajado sin interrupción ninguna en 
este vuelo de casi setenta horas de duración; el cori- 
sumo medio de combustible por hora fué de 136 li­
tros de gasolina y  tres kilogramos de aceite.
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V U E L O  P A R IS - IN D O  C H IN A

Casi simultáneamfinte del vuelo suramericano de 
Costes y Le Brix, se emprendió, en el período del
II  al 20 de octubre, otra 'empresa que se llevó a cabo 
de la misma manera brillante que las dos anteriores. 
E n  diez dias consecutivos, el capitán Calle y el rrie- 
cánico Rapin recorrieron, sin preparación alguna, el 
trayecto de París a  Saigon (Indo-China), de  11.900 
kilómetros, con un aparato de reconocimiento “ Po- 
tez 25” , dotado de un motor Lorraine-Dietrich de 
¿150 H P . de potencia. E l vuelo se efectuó en las si­
guientes e tapas;

11 de octubre, París-Roma, 1.150 kilómetros.
12 de octubre, Roma-Atenas, I -150  kilómetros.
13 de octubre, Atenas-Aleppo, 1 .250  kilómetros.
14 de octubre, Aleppo-Bassorah, 1.300 kilómetros.
15 de octubre, Bassorah-Bender Abbas, 950 kiló­

metros.

IT A L IA

M A N IO B R A S  A E R E A S  S O B R E  M IL A N

A las grandes maniobras aéreas que la aviación 
militar italiana había efectuado en el Norte de Italia 
del 15 al 21 de septiembre de 1927 siguió, el 6 de 
novÍKiibre de 1927— el día del armisticio con Aus­
tria— , una maniobra aérea menos importante sobre 
Milano. La elección del día y  del sitio de la maniobra 
demuestran que no se itrató en primer lugar de una 
acción puramente militar, sino que se persiguieron 
principalmente ñnes propagandistas.

L a  maniobra se basó en los. siguientes supuestos 
tácticos:

U n Estado occidental " ro jo ” rompe las relaciones 
diplomáticas con su país vecino, un Estado oriental 
“ azul” , y  abre las hostilidades simultáneamente a  la 
declaración de guerra por ajtaques aéreos contra el 
centro de tráfico más importante del Estado vecino, 
Milano. Las fuerza-s azules tienen que rechazar al 
adversario.

Mientras que la (parte atacante roja disponía 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 cañoneS' 
aéreos. La ejecución 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 
misión de- atacar los aeródromos situados alrededor 
de Milán, así como las baterías antiaéreas, desde una 
altura insignificante. A  esta ola sigue, tras corto in ­
tervalo, otra segunda para bombardear, desde una 
altura aproximada de 4 .0 0 0  metros, Milano, propia­
mente dicho, toda vez que se dispara sobre la esta­
ción principal del ferrocarril, el Palacio de Comuni­
caciones, el Banco de Italia, el Ayuntamiento, la fá ­
brica de gas y  objetos similares. Este ataque se llevó 
a cabo por una escuadra de bombardeo pesada, de 40  
aparatos, que va acompañada por una escuadra de 
c£za de 7 0  aparatos. A  esta ola sigue entonces, en in­
tervalos cortos, una escuadra de bombardeo ligero 
de 5 0  aparatos.

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

E l curso de la maniobra perdió brillantez al prin­
cipio por la fuerte niebla que reinó, próxima al suelo, 
en la mañana de este día, que motivó 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 acción.
í Seguramente hizo la maniobra una impresión im­
ponente en los miles de espectadores, pero no se le 
pudo conceder una imporíancia militar especial.

A continuación de este espectáculo militar se re­
unieron las unidades en el aeródromo de Cinistllo, 
donde se celebró por la tarde un m’itin aéreo que fué 
organizado por el Aero-Club de Milán.

E X P E D I C I O N  D E  N O B I L E  A L  P O L O  N O R T E

E l general italiano Nobile emprenderá en abril de 
este año una nueva expedición en dirigible al Po ' > 
Norte, que servirá exclusivamente para fines cíen- 
tíficos.

E l dirigible anediorígido que se empleará par?, ¡a 
expedición, y- que recibirá el nombre de “ Italia £s 
del mismo tipo que el “ Norge” , pero más pequeiio. 
E n  su construcción se tendrán en cuenta todaá ¡as 
experiencias que Nobile reunió en el año i92-'3, du­
rante la expedición Spitzbergen-Alasca, Especial­
mente el forro metálico se ha reforzado de tal modo, 
que no podrá ser averiado por astillas de hielo, como 
ocurrió en el “ Norge” .

E l vuelo se efectuará desde Roma, por Friedrichs- 
hafen, Leningrado, Vadsoc (Noruega) a Spitzbergen, 
de donde se harán tres vuelos alrededor del Polo 
Norte. L a  tripulación, de 15 hombres, se compone, 
excepción hecha: de dos noruegos, exclusivamente 
de italianos. De los gastos ocasionados por la empre­
sa, cuya duración se ha previsto hasta el otoño de 
1928, se encargará la ciudad de Milano. E l Gobierno 
de Noruega ha declarado ya que tom ará todas las 
medidas necesarias para ayudar a  ia expedición.

V U E L O  E U R O P E O

U n vuelo notable alrededor de Europa fué llevado 
a  cabo, del 10 de octubre al 3 de noviembre, por el 
comandante italiano Umberto Maddalena, acompa­
ñado por el capitán Alberto del Prete y el mecánico 
Rampini, con una canoa volante Savoia S. 62, dota­
da de un motor Isotta Fraschini “Asso” de 500 H P . 
de potencia. N o obstante las desfavorables condicio­
nes meteorológicas, 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 ídem, Belgrado-Genicensk.
13 de ídem, Genicensk-Saratov.
14 de ídem, Saratov-Samara.
15 de ídem, Samara-Casan.
16 de ídem, Casan-Moscou.
20 de ídem, Mo'scou-Novgorod.
21 de ídem, Novgorod-Leningrado.
23 de Ídem, Leningrado-Helsingfors.
26 de ídem, Helsingfors-Hango.
27 de ídem, Hango-Estocolmo.
30 de ídem, Estocolmo-Amsterdam.
2 de noviembre, Amsterdam-Koln.
3 de ídem, Koln-Sesto^Calende.
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H O L A N D A  Ginebra-Lyon-Burdeos (por una Compañía fran-

De todos .los vuelos que se emprendieron hasta . Basilea-Mannheim-Francfort-Hannover-
hoy de la Europa occidental al lejano Oriente, el pos- .  Copenhague - Malmo (Deutsche Luft 
tal llevado a  cabo en octubre de 1927 por la tripula-
ción holandesa teniente Koppen, piloto Fryns y  Ginebra - Zurich - Munich-Viena-Budapest (Balair
cánico Elleman con un monoplano Fokker F  V II  Deutsche L u ít Haása).
3 m. (tres motores Armstrong-Siddeley Lynx de Basilea-Zurich-Munich- (Ad Astra).
185 H P .), de Amsterdam a Batavia y regreso, fue Basilea-Freiburg-Stutrgart (Deutsche L uft Hansa).
el de menor tiempo de vuelo. _ Zurich-Basilea-París-London- (Imperial Airways).

E l vuelo de ida se hi^o en diez días, en las etapas 2urich - Basilfea-Bruseflas - Rotterdam-Amsterdam

siguientes: , ^ -  (Balair un K. L. M.).
Distancia Duración Zurich-Berlín (Ad Astra und Deustche L u f t  
Kilámetro. Hoi.s

Zurich - S tuttgart - E rfu rt - Halle/Leipzig - Berlín
I octubre Arm«ntem-Sofi^............  T  (Deutsche L u ft Hansa).  ̂ ^

:  i t p í S S . ; . S  '  s . u . t g a r . - F r a „ f o r t  (A d  A s .ra  u „ d  D = „isch . L u t .

4 ídem, Bushire-Karachi....................  I-830 10 Hansa).
5 Ídem, Karachí-Allahabad................. i.Soo 8 g \  Líneas nacionales
7 ídem, Allahabad-Calcuta.................  77° 5.30
8 ídem, Calcuta-Bang'kok...................  1.850 10 Basilea-La Chaux de Fonds-Lausanne.
9 ídem, Bangkok-Sángapoore.............  1-600 9,3° Galkn-Zurich.
10 ídem, Síngapoore-Batavia...............  i.ooo 5,3°  Berna-Basilea.

, ,  ̂ Se tiene en consideración, además, una Comisión
Para el vuelo de regreso, «n eU ual se transporta- innsbruck, por Breguenz a  Suiza, a la que prin-

ron otra vez considerables, ^"t^dades de correo par 10 importancia por parte de Austri.i.
la tnpulacion el 17 de octubre. E l vuelo se efectuó f
de la manera siguiente; "r e -c o r d S” MUNDIALES CON AVIONES

Distancia Duración 

Kilfiraeiros Horas
-------------------------- E l S de diciembre de 1927 emprendió la casa Avia

17 octubre, Bata-vía-Síngapoore............ i-ooo 6,17 ¿q j tentativas de record mundiales, con los conocí-
18 íd-em, Singapoore-Bangkok.............  1.600 9 aviones de ala baja B. H . i l  y  B. H . 9, dota-los
21 ídem, Bangkok-Cakuta...................  i-8so 9,23 motores W d te r y magnetos Scintilla. E l monopla­
za ídem, Calcuta-Allaliabad.................  770 4,40 ^  llevaba a bordo 304 kilogramos de gaso-
23 ídem, All^-bari-Karach. ..........  - 00 9,56 kilogra^ios de acei.e, y  el biplano B. H . 9,

. 5  .0 0  k W - m í  de gasoima y 15 kilogramos d,e ac^ n .
26 ídem, Bagdad-Aleppo......................  800 4,35 E l biplaza recom o, sobre el trayecto de medida,
27 ídem, Aleppo-Belgrado...................  2.200 10,40 1 .3 0 5 . 5 4 6  kilómetros, y el mowo/JÍdí'fl, 1.740-72» Kilo-
28 ídem, Belgrado-Amstírd-am............  1.625 9,30 metros. Ambos aviones mejoraron en ésto los records

existentes que lograron -hasta ahora aviones peque-
R esumen fios franceses, por 160 kilómetros aproximada-

Vuelo Amsterdam-Batavia: i 3 -9 0 0  kilómetros en mente. tntsl
diez días o setenta y cinco horas de vuelo. (Velocidad E n  ninguno de os dos
mpHip tSc kilómetros hora.) la gasolina llevada, de modo que las perto

Vuelo Batavia-Amsterdam: 14.140 kilómetros en mandas no han agotado aún tor.alniente las capacida-
doce días o setenta y ocho horas y  tres cuartos de des de los aparatos de ala baja A vm .

p a r r a r a "  W »  TR A N SPO R TE D E DINERO (MONEDA, POR AVION

tr ’ L "  ,  L  días, d  ah o rro  de  tiem po es A L IN T E R IO R  DEL ASIA MENOR

notable. E l avión era un aparato de transpopie ñor- Turquía se efectuó hace poco un transporte de
mal. en el cual se habían montado solamente deposi- por avión.
tos de combustible adicionales para un vuelo de trece ^  petición del ministro de Hacienda, partió u-T
horas de duración. E l iestablecimiento de un servicio transportar una gran suma -it
postal regular entre la India holandesa y la metropoli, Qeste de Turquía. Tomaron pai'te en d
proyectado por el Gobierno_ holandés, habra dado oficial de gendarmería y un soldado, con el
con este vueloi un paso considerable hacia su reaii- vigilar el transporte. Después de cinco horas y
zación. media, ailerrizó el paprato en Diarbekir, una vez atra-

S U IZ A  vesado- el Taurus, a  3.000 metros de ahura. Desde
PRO'GRAMA PARA EL TRAFICO AEREO EN 1928 aquí el vuelo fué continuado, otra vez a 3.000 metros

„ . de ahura, sobre el Taurus de Armenia, llegando el
E l programa de la navegación aerea en buiza para ^ ^ población Van. donde una parte del di-

1928 prevé nuevamente un perfeccionamiento de la entregó al "v ilajet” de la misma,
red existente y un mejoramiento de las comumcacio- ^  mañana siguiente, el F  13 despegó nuevamen-
nes 7  empalmes. Se han previsto las. lineas aereas continuación del vuelo a  Asia, con el fm
siguientes: entregar allí el resto del dinero.

A) Líneas internacionales to'.al doró este transporte con avión dos dias. 
Ginebra-Marsella-Barcelona-Madrid (Deutsche L u ft El corto tiempo empleado significa una economía

Hansa) (Hansa Aérea Alemana). considerable, en relación al transporte terrestre, que
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hubiera necesitado semanas enteras, debiéndose tener 
en cuenta que en los terrestres 1 peligro de atra¿c¿ a 
mano armada en los territorios no poblados del A^ia 
Menor es muy grande.

L O S  R E S U L T A D O S  D E  L O S  V U E L O S  D E  L O S  

S O V I E T S  E N  E L  A Ñ O  1927

E n la Prau'da del 20 de octubre de 1927, el señor 
Sarsar, una de las personalidades de más relieve en 
la Aeronáui'.ica rusa, hace las siguientes interesanres 
dedaraciones:

“ Los vuelos del año 1927 se distinguen, en rela­
ción con los del añO' pasado, por su mayor comijlica- 
ción y variedad, lo que , en el estado actual de la 
Aeronáutica roja, parece completamente natural

Después de haber volado en el año 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 aviación soviética, parecía m u / natu­
ral la orientación 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 kilómetros de longimd, 
con varias condiciones, corneo tiempO' exacto de lle­
gada, velocidad y altura de vuelo, etc., íué una ma­
niobra brillante, que demostró la alta calidad del_ en­
trenamiento de iodos los que tomaron parte en éi. y 
las cualidades excelentes de los aviones y m o: ires 
soviéticos. E l segundo vuelo de estrella se e íe ‘;;uó 
en septiembre, en cinco trayectos, para el que cnda 
escuela de aviación envió dos aviones,'con dos pilo­
tos por caída uno. A  pesar de las condiciones meteony 
lógicas, muy difíciles, los aviones llegaron a  Moscú, 
después d« haber recorrido los trayectos de 1.500 a
2.000 kilómetros, habiendo cumplido las condicionaos 
establecidas.

De gran interés es la expedición volante al Norte 
de la isla W rangel y a  lo largo del río Lena, que se

efectuó en el período del 21 de junio al 28 de agosto. 
L a  isla de W rangel es ia llave de las riquezas aéreas 
de los territorios árticcis. y al establecer un tráfico de 
dirigibles entre Europa, América y Asia, pudiera des- 
ejnpeñar papel de importancia decisiva.

El vapor de pasajeros y de carga Kolyma, bajo la 
dirección del capitán Milowsoroff, ha hecho el viaje 
de Wladiwostok a  la embocadura del río Lena, ida y 
vuelta, 'lo que representa un recorrido excelente. Los 
aviones han efectuado, bajo la dirección de los pilotos 
Luchí y Koscheleff, los montadores JagCT y Pobes- 
cliimoff, aáí como del jefe de la expedición, Krasins- 
ki, vuelos del cabo Sewernij a la isla W rangel y re­
greso, volando a  continuación 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 kiló­
metros sobre tierra y  sobre las masas de hielo, entre 
»1 Continente y la isla Wrangel fueron recorrido? 
600 kilómetros. .

Este vuelo en el disi'.rito del Lena tiene gran impor. 
tamcia histórica, pues ha abierto perspectivas concre­
tas para un tráfico aéreo entre Jakutia.y el ferrocarril 
transiberiano. También los vuelos a la istia W rangd, 
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.

Eí vuelo de SchestakofT y Fufajeff, en el aparaito 
“nuestra respuesta” (a Chamberlin)—, de 

Moscú a  Tokio y vueha. que se llevó a cabo sobre 
el trayecto de 22.000 kilómetros de longitud, bajo las 
más difíciles condiciones, es tina victoria magnífica 
de la técnica aeronáutica de la Unión. E l recorrido 
medio de vuelo, de i.ooo kilómetros, con un motor 
y un avión de la  serie Z. A. G. L, A n t 3 (constructor, 
A. N. Tupoleff), ha  demostrado la seguridad excelen­
te  y  la alta calidad de los aviones y motores soviéti­
cos. E n  comparación con el conocido vuelo occidental 
por Cromofí, el efectuado por Schestakofi representa 
todavía un éxito mayor.

LOS A V IO N E S JE TA LltO S  “ D0RN1ER“ EN EL THAFICO AERtO MUNDIAL

Naturalmente, hasta el momento presente los trans­

portes aéreos, sean postales, sean de mercancías o 
sean de pasajros, son caros. La compensación se en­

cuentra de un modo general (es decir, siempre que la 

línea íué  bien estudiada), en la rapidez.
El recorrido en ferrocarril, aun con los trenes más 

rápidos, no se puede sacar una media superior a 50 
kilómetros hora, si para hacer este cálculo contamos 

no realmente la distancia kilométrica recorrida por el 
ferrocarril, sino la que en línea recta existe entre los 

dos puños 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. E n  viajes marítimos 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 kilómetros por hora.
P or consiguiente, un avión capaz de hacer como 

velocidad comercial de trafico la de 150 kilómetros 

por hora y aún i6o, no cabe duda que establece de he. 
cho una enorme ventaja de rapidez sobre los demás 

medios regulares de comunicación.
Esto sólo explica el auge que las líneas aéreas van 

tomando en todo el mundo y la atención preferente 

que les dispensan los Gobirnos de todos los países.
Y, naturalmente, entre las líneas de tráfico aéreo, 

utilizando infinidad de tipos de aviones e hidroavio­
nes, tuvieron un empleo lógico en gran escala los apa­

ratos de construcción metálica, y entre ellos, en mu­
chas y diversas líneas aéreas, los aviones e hidroaivio-
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n e s  d e l  l ip o  D o r n ie r ,  q u e  en  c o n ta d o  n ú m e ro  d e  a ñ o s  

m e re c ie ro n ,  co n  se ñ a la d o s  t r iu n f o s  e n  la rg a s  y  a r r ie s ­

g a d a s  e m p re sa s ,  la  a te n c ió n  m u n d ia l .  E l  esca.so peso  

d e  l a  c o n s tru c c ió n  m e tá l ic a  d e  e sto s  av io n es , r e la t iv a ­

m e n te ,  p r e s e n ta  u n a  in d isc u t ib le  v e n ta ja  d e l o rd e n  de 

c a rg a  ú t i l  a  t r a n s p o r t a r ,  y  c o m o  ta m p o c o  re s u l ta  e x ­

ces ivo  d  c o n su m o  d e  g a so l in a  p a ra  la  v e lo c id a d  co ­

m e rc ia l  d e  i 6 o  k i ló m e tro s  p o r  h o ra ,  su sc e p tib le  de 

so s te n e r ,  r e s u l t a  u n  t ip o  d e  aeroplano^ m u y  ap ro p ia d o  

p a r a  la s  e x p lo ta c io n e s  co m erc ia le s  d e  trá f ic o  a é reo . ^

E n  tr a a  b re v e  re s e ñ a  ir e m o s  se ñ a la n d o  Ja  u ti liz ac ió n  

y  ap licac io n es  q u e  a lo s  d i f e r e n te s  t ip o s  d e  e s ta  m a rc a

se h a n  d a d o  h a s í a  a h o ra .
E l  t ip o  D o r n ie r  “ C o m e ta ” , co m o  p r im e r  t ip o  d e  

av ió n  m e tá l ic o  t e r r e s t r e ,  f u e  el p r im e r  a v ió n  d e  co n s-  

t iu c c ió n  a le m a n a  em p lead o ' p o r  e l A e ro -L lo y d  A le m á n  

d e sp u é s  d e  la  g u e r r a  m u n d ia l  en  la  lin e a  re g u la r  d e  

B e r l ín  a  L o n d re s ,  in a u g u r a d a  e l i . °  d e  e n e ro  d e  1923, 

D e  e n to n c e s  h a s t a  l a  f e c h a  e s te  t ip o  h a  e x p e r im e n ta d o  

m e jo r a s  d e  im p o r ta n c ia .

O t r o  t i p o  m u y  e x te n d id o  d e  av io n es  D o r n ie r  h a  

s id o  el D o r n ie r  M e r c u r ,  b ie n  co n  ru e d a s  o c o n  flo ta ­

d o re s .  S u  v e lo c id a d  m e d ia  co m e rc ia l  e s  d e  160  k ilo - 

n ie tro s  p o r  h o r a ;  t ie n e n  c a b in a s  p e r íe c ta m e n te  c o n ­

fo r ta b le s ,  c ap aces  p a r a  o ch o  v ia je ro s ,  cu y o s  a s ie n ­

to s ,  p o r  u n a  d isp o sic ió n  s u m a m e n te  p rác t ic a , p u e d e n  

c o n v e r t i r s e  en  o c h o  c a m a s  e n  p ocos  m in u to s .  T ie n e  

u n  c u a r to  d e  a seo , c a le fa c c ió n , a lu m b ra d o  e léc trico  

y  te le fo n ía  y  t e le g r a f ía  s in  h ilo s . L a  L u f t h a n s a  los 

e m p le a  e n  la s  s ig u ie n te s  lín ea s  r e g u l a r e s ;

B e r l ín -C o lo n ia ,  B e r t in -M u n ic h ,  B re s la u -M u n ic h ,  

B e r l í n - F r a n c f o r t .  B a s i le a  -  A m s te rd a m , M u n i c h - 

E s s e n ,  S c h k e u d i tz -C o lo n ia ,  B e r l in -H a m b u r g o ,  G i-

n e b ra -M a rs e l la .

L a  C o m p a ñ ía  A é re a  U k r a n ia n a  “  U K R W O S -  

D U C F H P U T  ” u t i l i z a  e x c lu s iv a m e n te  av io n es  tipo  

D o r n ie r  d e s d e  e l añ o  1 9 2 4  en  to s  r e c o r r id o s  s i­

g u ie n te s  :
M o s c o u -C h a rk o w -O d e s a ,  c o n  en lace s  en  K ie w  y  

R o s to w .
D e s d e  el a ñ o  1925  e m p le a  lo s  av io n es  D o rn ie r  

M e r c u r  en ila l in e a :
M o sc o u -O h a rk o w -R o .s to w  -  M in e ra ln i j  W o d y - T i -  

P is -B a k u ,  y  d e s d e  1927  e n  en lace  h a s ta  la  f r o n te r a  

p e r s a ,  c o n  e l r e c o r r id o  

B a k u -E n s e l i -T e h e ra n .

L a  a m p lia c ió n  d e  e s ta  r e d  a é r e a  f u é  p re c e d id a  de 

u n  m a g n íf ico  v u e lo  s o b re  u n  r e c o r r id o  d e  7-OOO k i ­

ló m e tro s  d e  u n  D o r n ie r  M e r c u r  h e c h o  en  e l año  

1926, d e s d e . F r i e d r ic h s h a f e n  p o r  B e r l ín ,  K o e n ig s -  

b e rg ,  M o sc o u , C h a rk o w , Rostovsr, M in e ra ln i j  W o d y , 

T if i is  a  B a k ú  y  v u e l ta  h a s ta  C h a rk o w . E s te  v ia je  se  
h iz o  a t r a v e s a n d o  en  v u e lo  e l C áu caso , c e rc a  d e l  m o n ­

t e  K a sb e c k ,  a  u n a  a l tu r a  d e  5 -0 0 0  m e tro s  y  con  1.600 

k i lo g ra m o s  d e  c a rg a .

T a m b ié n  d e s d e  1923 hacen  los av io n es  ddl t ip o  

D o r n ie r  M e r c u r  e l se rv ic io  d e  l a  C o m p a ñ ía  A é re a  

ru s o -a le m a n a  “ D e r u l u f t ”  e n  e l r e c o r r id o  B e r l ín -

M o sc o u , q u e  lo  c u b re  so la m e n te  en  q u in c e  h o ra s  de 

v u e lo . O t r a  C o m p a ñ ía  A é re a ,  l a  “ D o b ro le t  , ta m ­

b ié n  e m p le a  e n  lo s  -servicios d e  su s  lín ea s  d e s d e  1927 

el tipO' D o r n ie r  M e rc u r .

E l  av ió n  te r r e s t r e  D o r n ie r  M e r c u r  c o n v ie n e  en  a l ­

g u n o s  ca so s  cam biarile  la s  ru e d a s  p o r  f lo tad o re s . T a l 

e s  el c a s o  q u e  te n ie n d o  q u e  v o la r  la rg o s  t r a y e c to s  

s o b re  te r r e n o s  s in  n in g ú n  g é n e ro  d e  co m u n icac io ­

n e s , e sp e c ia lm e n te  s in  a e ró d ro m o s  y  c ru z a d o s  en  

c a m b io  p o r  la rg o s  r ío s  o  con n u m e ro so s  lagos , es 

p r e f e r ib le  el a m a r a r  a  e l a te r r iz a r .  E n  re a l id a d , co ­

m o  h id r o a v ió n  lo m e jo r  es, s in  d u d a , e l t ip o  d e  can o a  

c e n t r a l  y  n o  el d e  f lo ta d o re s ,  d e  u n a  m a n e ra  g en e ra l 

c u a n d o  se t r a t a  d e  e m p le a r lo  p a r a  r e s i s t i r  m a r  m o v i­

do  y  ta m b ié n  p a r a  los e fe c to s  d e  n a v e g a b il id a d . P e ro  

e n  cam b io , y  e s te  es el caso , c u a n to  p o r  s e r  r ío s  o  la ­

g o s  d e  e sc a s a  p r o f u n d id a d  d o n d e  la s  a v e r ia s  d e  c a s ­

c o  d e  c a n o a  o d e  f lo ta d o re s  es m á s  eco n ó m ico  y  de 

m á s  fá c i l  r e p a ra c ió n ,  p u e s  to d o  q u e d a  re d u c id o  a  la  

s u s t i tu c ió n  d e  e l f lo ta d o r  a v e r ia d o  p o r  u n o  d e  re p u e s ­

to ,  o p e ra c ió n  m u c h o  m á s  r á p id a  y  sen c i lla  q u e  la  de 

u n a  c a n o a  c e n tra l .  E s t e  es e l c a s o  d e  l a  S o c ie d a d  C o- 

lo m b o  A le m a n a  d e  T r a n s p o r te s  A é re o s  e n  e l  vu e io  

d e  su s  av io n e s  D o r n ie r  M e r c u r  c o n  f lo ta d o re s  p a ra  

a p ro v e c h a r  p a r a  lo s  a m a r a je s  el r í o  M a g d a le n a , q u e  

se  c a ra c te r i z a  p o r  u n  c o n s ta n te  camibio en  l a s  c o n d i ­

c iones  d e  s u  c o r r ie n te ,  s itio s  d e  p o c a  p r o f u n d id a d  y 

tro n c o s  d e  m a d e r a  q u e  a r r a s t r a  l a  c o rr ie n te .

L a  s i tu a c ió n  d e  B o g o tá ,  c a p i ta l  d e  C o lom bia , a 

2 .000  m e t r o s  d e  a k u r a  so b re  e l n iv e l  d e l m a r  y  a 

u n a  d is ta n c ia  d e  i .o o o  k i ló m e tro s  d e  la  co s ta , hace  

e x t r a o rd in a r ia m e n te  p e n o s a  y  d if íc i l  l a  c o m u n icac ió n  

fluviaJ p o r  e l r í o  M a g d a le n a ,  c a s i  ú n ic a  q u e  h a s ta  

h ace  p o c o  e x is t ía  y  en  la  q u e  se  t a r d a b a  q u in c e  d ía s , 

p o r  te n e r  q u e  r e m o n ta r  e l r ío  s ie m p re  c o n t r a  co ­

r r ie n te .  E n  c a m b io  h o y  en  los a v io n e s  D o r n ie r  M e r ­

c u r  c o n  ñ o ta r o r e s  q u e  u t i l i z a  í a  C o m p a ñ ía  C o lom bo  

A le ir tan a  d e  T r a n s p o r te s  A é re o s  se  sa lv a  e s ta  d is ­

ta n c ia  d e s d e  B a ra n q u i i la  a  G ir a d o t  (B a s e  d e  h id ro s  

d e  B o g o tá )  e n  se is  h o ra s .  E s to  e x p l ic a  la  g r a n  a f lu e n ­

c ia  d e  v ia je ro s  q u e  a c u d e n  a  e s ta  línea .

A u n q u e  f u e r a  a p a r te  d e . l o  q u e  a  l ín e a s  a é re a s  se 

re f ie re , n o  d e b e m o s  t e r m in a r  lo  q u e  aJ D o r n ie r  M e r ­

c u r  se  r e f ie re  s in  c i ta r  e l m a g n íf ico  v u e lo  d e  W a l te r  

M i t te lh o lz e r  t r ip u l a n d o  u n  D o r n ie r  M e r c u r  c o n  flo­

ta d o re s  q u e , f u é  b a u t iz a d o  co n  e l n o m b r e  d e  S W I T -  

Z E R L A N D ,  c o n  u n  r e c o r r id o  d e  1 3 .OQO k iló m e tro s  

p ró x im a m e n te ,  d e s d e  Z u r íc h  a  ia  C iu d a d  d e l C abo, 

en  lo s  m e se s  d e  d ic im b re  d e  1926  y  e n e ro  y  fe b re ro  

d e  1927. E s t e  v u e lo  so b re  re g io n e s  in e x p lo ra d a s  d e  

A f r ic a ,  c o n  e l q u e  se  h a  re u n id o  u n  v e rd a d e ro  a r s e ­

n a l d e  d a to s  fo to g rá f ic o s ,  es u n a  b u e n a  p ru e b a  d e  las 

v e n ta ja s  q u e  el a v ió n  o f r e c e  p a ra  lo s  t r a b a jo s  d e  e x ­

p lo ra c ió n . D e s d e  é l a v ió n  se  d is p o n e  d e  u n a  a m p litu d  

d e  h o r iz o n te  coffi d  q u e  n o  p u d o  s o ñ a r s e  en  la  e x p lo ­

ra c ió n  t e r r e s t r e ,  y  m á x im e  c u a n d o , co m o  sucede  en  

los p a íse s  tro p ic a le s ,  h a y  n ece s id ad  d e  lu c h a r  p a so  a 

p a so  co n  la  e x u b e ra n c ia  d e  la  v e g e ta c ió n  d e  u n a  se lva
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virgen, aparte ya de los pligros de toda índole que 
para la vida del explorador supone.

Ahora b ien ; cuando se tra ta  de hidroaviones que 
han de resistir mar gruesa e incluso temporales en 

alta mar, la práctica 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:ó sin sufrir avería alguna un temporal á r ­
tico al Sur de Greolandia, donde tuvo que hacer un 
amaraje forzoso y estar cuatro días 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 hidroavión que utilizó 
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 realizó 
sin reparación a3guna una serie de vuelos de Oslo a 
Londres y  a Amsíerdam, y fué, por últim O ', 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 U ltra” , cuyo nombre inmortalizó el conJan- 
dante Franco con sus compañeros de tripulación, so­

bresaliendo como navegante aéreo Ruiz de Alda, que 
no sólo realizaron da prim'era travesía aérea con un 

mismo aparato en treinta y seis horas de vuelo del 
Atlántico ecuatorial, cubriendo en cuatro magníficos 

vuelos los 6.000 kilómetros que separan las costas de 
España de las del Brasil, sino que además ha consti­
tuido hasta el día «1 viaje aéreo en todo el mundo 

que se ha realizado con arreglo a  'las condiciones pre­
vistas en su estudio previo y poniendo a i  juego iodos 

los medios científicos de navegación aérea hasta aho­
ra conocidos. E l viaje aéreo anás científicamente pre­
parado y realizado hasta ahora. Este viaje del “ Plus 

U ltra” , que se prolongó en 4.000 kilómetros más 
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 magnífico vuelo posteriormente, en otro 
Dorniel Wal, Sarmentó de Beires, el gran piloto por­

tugués.
O tra prueba inmejorable de la gran resistencia 

de los tipos Dornier W al la tiene la Aeronáutica Mi­

litar española, que tien-e en servicio varios de estos

hidroaviones, y que uno de ellos, después de cerca de 

cinco años de dura campaña guerrera en el M arrue­
cos español, con innumerables horas de vuelo en con­
diciones dificilísima, ha realizado, en compañía de 
otros dos hidroaviones Dornier W al, también de la 

Aeronáutica Militar de España y  también muy usa­
dos en campaña, el viaje aéreo de ida y  vuelta de Me- 
lilla a la Guinea española, constituyendo la patrulla 
“ Atlántida” , que capitaneada por el comandante 
Llórente denominó a cada uno de los tres aparatos 
“ Valencia” , “ Cataluña” y “ Andalucía” , cubriendo 

en total una distancia de más de 15.000 kilón^tros.
Con lodo este magnífico historial en su abono de 

vuelos extraordinarios en las más varias y  difíciles 

circunstancias, lo mismo por las regiones árticas que 
por los climas tropicales’y  ecuatoriales, nada tiene 

de extraño la aceptación mundial que han tenido y 
tienen para el 'tráfico de lineas aéras regulares.

La Compañía ya mencionada “ SC A D TA ” (So­
ciedad Colombo Alemana de Transportes Aéros), 

utiliza esta clase de aviones Dornier W al en el tráfico 
de cabotaje aéreo y prepara lineas a Honduras, La 

Habana y  Florida con el misnlo tipo de aparato.
P or otra parte, el Sindicato “ C O N D O R ” , en la 

costa brasileña, tiene a su servicio Dornier Wal des­

de 1926, que efectúan el recorrido Río Grande do Sul- 
Puerto Alegre-Ilha de Desterro (Florianópolis en el 

listado de Ssnta Catalina) y 'R ío Janeiro.
En d  Japón también se utiliza él Dornier W al pa­

ra  recorridos marítimos.
La Lufthansa alemana emplea el Dorniel W al en 

los recorridos siguientes: Sfettin-Kalmar-Estocol- 

mo y Bremerhaven-Helgoland.
La Aéreo Expreso Italiana, S. A., los utiliza en la 

línea Brindisi-Atenas-Constantinopla, y desde 1926 
también en la línea Génova-Roma-Nápo5es-Palermo 

se sirve de Dornier Wal la S. A. Navigaziones Aérea.
O tro tipo Dornier, el “ Delfín” , tiene también 

aceptación para líneas regulares, y  la de Lindau a 
Costanza, en el lago de este último 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 “ Delfín” tiene capacidad para diez pasa­

jeros.
P or último, próximo 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 fu turo  de la navegación aérea.
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N o t i c i a s  n a c i o n a l e s  d e  a v i a c i ó n

E n presencia de S. M. el Rey, ministros de Mari- este modo España con las redes aéreas de la Europa

na, Fomento y Gobernación, se inauguró, el 4  de ene- Central, 
ro, Ja línea Madrid-Barcelona, empleando en ella avio­
nes “ Rohrbach” , que presentan hoy día el máximo E STA B LEC IM IEN T O  D E  U N A  ESCUADRILLA AEREA

, • J J  EN C A B O  JUBY mo de segundad.

A V IO N ETA S D EL A ÉR EO  CLUB El Gobierno ha aprobado la propuesta de la Direc-

Procedentes de Inglaterra llegaron, en vuelo, los ción generíll de Marruecos y Colonias de establecer

Trim otor Rohrbach «Roland»

comandantes Bellod y Ansafldo, tripulando los avio­
nes “ M oth” adquiridos recientemente en la Gran 

Bretaña.

C O M U N IC A C IÓ N  AÉREA BA R C ELO N A  BERLÍN 

E n  presencia del Excmo. Sr. Ministro de la Go­

bernación se inauguró, el día 5 de enero, la línea
B a r c e l o n a - M a r s e f l l a - G in e b r a - B e r l ín ,  e n iazan d o  de

una escuadrilla aérea en Cabo Juby. Esta escuadrilla 

la formarán seis aviones.
Cabo Juby está cerca de la ruía. qu.e siguen los 

vuelos transatlánticos, y  ello da idea de la utilidad de 
la base. Además, desde Cabo Juby, los aviones irra­
diarán nuestra influencia en el Sahara, y la vigilan­
cia podrá realizarse de una manera constante y 

eficaz.
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C o n v e n io  ¿ e n e ra !  de  N a v e g a c ió n  A é re a  
co n  A le m a n ia

EXPOSICIÓ N

S í ñ o r ; E l desarro llo  de  la  aviación com ercial nacional 
constituye h o y  una g ra n  preocupación p a ra  todos los países 
p o r  el in terés que tiene -su ex istencia  p a ra  la  d e f  ensa nacional, 
como por las ventajas políticas y  com«rciaJes que p ropor­
ciona.

P e ro  el estado  actual de  la A viación no  perm ite, aJ menos 
po r aiiora, la existencia de  lín ras  sostenidas con sus recursos 
prop;os, y sólo con crecidas subvenciones p o r p a r te  de los 
G obiírnos interesados en su existencia pueden crearse  y  vivir. 
L as estadísticas h ed ía s  ú ltim am ente  dem uestra íi que Jas líneas 
de  la red  alem ana, hoy la  m ás ex tensa  y  adelantada, obtienen 
de ingresos solamente el 30 jw r  100 de los gastos. E n  la  red 
inglesa, fo rm ada por m enos lineas y  m ás seleccionadas, pa ­
rece que  se llega hasta  e l 40 p o r 100. E l  resto  en  arabas redes 
es «uplido por Jas subvenciones.

P o r  eso hoy  todos los países que se preocupan del progreso 
d e  la  Aviación dedican grandes cantidades a  subvenciones d i­
rec tas  e  -indirectas a  las explotaciones d-rl tráfico  aéreo. E n ­
t re  las p rim eras están  todos los servicios d e  navegación a.é- 
rea, costeados p o r los organism os oficia:Ies c[ue los tienen a 
su carg o , y  entre las &rgundas, las  prim as d e  jec o rr id c , g a ­
ran tía  de  in terés a l capital, eíc-, concedidas según contra tos 
m uy varios. F ran c ia  acaba de v o ta r  120 m illones de francos 
p a ra  tales atenciones solamente, y  su presupuesto d e  Aviación 
civil pasa  de  dos centenares d e  m illones de  f ra n c o s ; el de 
A lem ania  es de 40 millones de m a rc o s ; d  d e  In g la te rra , de 
m ás de 500.000 libras, y  el de  Italia , de  20 m illones de liras.

T a n  elevado coste d d  íosten im ien to  de ios servicios aéreos 
hace n eK sa rio  redixcir todo lo  posible, a l  m enos p o r ahora, 
el_ plan inicial de  líneas nacionales subvencionadas, seleccio­
nándolas y  estableciendo únicamí-nte 'las m ás im portantes y 
m m os onerosas en su explotación, y a l m ism o tiempo recu ­
r r i r  al m étodo d e  explotación que la p ráctica  haya señalado 
se r  el m ás  econóniico-

Eji este orden, la experiencia de las líneas establecidas des­
de que  term inó  la  g ra n  g u e rra  y los fracasos económicos de 
m uchas d e  ellas, no obstante las g ran d es subvenciones que 
gozaron, h a n  dem ostrado la necesidad d ?  am in o ra r gastos, 
de co n cen tra r  lo  m ás posible toda la expflotación y  elem entos 
en una  sola Cotnpafiía, o en  un  núm ero m uy co rto  de  ellas, 
y  a sí el Gobierno alem án im puso a nueve Com pañías la  fu ­
sión de todas en una sola, L a  L ufthansa , úniica hoy  a la  que 
subvenciona p a ra  establecer líneas; In g la te rra  ha  tenido que 
h ace r esto m ismo, creando L a  Im peria l A irw avs, que ha 
absorb ido  y fusionado las  tre s  principales Com pañías que e x ­
plotaban ^ s  líneas aéreas, y  Frajncia, que, aun  inspirada en ' 
la  m ism a  idea, p o r lo  extenso  de sus p royectos de  líneas in te r­
nacionales, sólo h a  logrado reducir sus Com pañías a  tres , 
asignando  a cada una un sec to r explotable para  que absorban 
las líneas concedidas en  su extensión, sin hacerse m utua  com­
petencia. operando con las fuertes subvenciones que les da  
el Estsjdo.

P o r  lo expuesto, no  cabe d u d a r  que la  solución m ás eco- 
^ nóm ica y ven ta josa  p a ra  el desarro llo  de l p lan  de  líneas 

aéreas que  necesita  E sp añ a  es la  creación de una  sola Com­
pañía financieramentí- poderosa, que exp lo te  todas la s  que 
aquél comprenda, estableciéndolas a  m ed ida  de los recursos 
que el E stado  y las entidades oficiales y  particu lares  puedan 
proporcionarle , pues pe rm itirá  la  explotación m ás económica 
en subvenciones y  en establecim iento d e  la  red m ás extensa 
d en tro  de los recursos que a  e lla  se puedan dedicar.

_ P a r a  que su r ja  en E sp añ a  esa entidad industria l que finan­
cieram ente o frezca  todas las g a ran tía s  necesarias, preciso es 
que las condiciones que se establezcan den  m argen  a  seguri­
d ad  suficiente del cap ita l invertido  y  a la  obtención de be­
neficios superiores, si sabe lo g ra r  una  explotación m uy econó­
m ica y  acertada, finalidad a  la  que debe se rv ir  d e  estímiulo 
ese m argen  de posibles ganancias.

P o r  o tra  parte , parece previsor re ten er por el E stad o  en 
una C a ja  de reserva  los excesos d e  ganancias que pudiera 
haber e n  la  explotación de algunos años, con objeto  de  im ­
pulsar, m e jo ra r  y  d e sa rro lla r  el tráfico, y  aun d e  m itig a r  y 
recom pensar, si fu e ra  necesario, posibles o  im previstas pé r­
didas en o tros, dando  así, sin m ás  g as to s  p a ra  e l E stado, m a­

y ores im pulsos y  garan tías  de  seguridad. A  ta4 'f in  se propone 
lo  conveniente p a ra  lograrlo .

 ̂E n  las condiciones proyectadas p a ra  ad jud icar éste  servi­
cio, se adoptan  cu an tas  previsiones son posibles p a ra  sa lva ­
g u a rd ia  d e  Jos intereses del E stado  y p a ra  Ja  nacionalización 
de las industrias de  construcción y  de  tráfico aéreo, no o lv i­
dando  lo que e s to  a fe c ta  a  la  de fen sa  y  a la economía na ­
cional.

Fu n d ad o  en «sitas consideraciones' el presidente d rl Consejo 
de M inistros, que  suscribe, con la  g a ran tía  de l a  aprobación 
unánim e del Concejo Superio r d e  AeronáiUtíca en  pleno, y 
con acuerdo del C onsejo de  M inistros, tiene el honor d e  so­
m eter a  V . M, la  aprobación del siguiente proyecto de  Real 
decreto-^Iey.

M adrid , 9 de  enero  d e  1928.— S e ñ o r : A  L. R . P . de V . M. 
M iguel, P r im o  de R iv e ra  y  Orbancja.

¡
REAL DECEETO-LEY

N ú m .  1 0 6

A  propuesta  dc'I presidente d e  m i C onsejo  de  M inistros, y 
d e  acuerdo con éste,

V en g o  en  d ec re ta r  ilo s igu ien te :

C A P I T U L O  P R IM E R O

P la n  de lineas aéreas y  bases para  j ü  adjudicación

A rtícu lo  I . "  Se declaran  de in terés general y  de  utilidad 
pública Jas- líneas aéreas regu lares que com prende el siguieiir 
te  p lan  inicial d e  com unicaciones a é re a s ;

L íneas aéreas nacionales;

M adrid-B arcelona, con escala  potesta tiva  e n  Valencia, y 
v iceversa; M adrid -V aiencia  y  v iceversa, si la  linc-a an te rio r 
no  se hace con escala en  V alenc ia ; M adrid-Sevilla-C ádiz  y  
Viceversa; Sev illa-L arache, con escala  faou lta tiva  en T etuán, 
y  v icev e rsa ; M adrid  al 'aeropuerto  nacional d e  Galicia y  v i­
ceversa ; M adrid -B urgos y  v iceversa; Baroelona-V aiencia- 

, A lican te-M áiaga-Sev illa  y  v iceversa; B arce lona-P a lm a  de 
M allo rca  y  v iceversa; V igo-C o:ruña-G ijón-Santander-B ilbao- 
S an  Sebastián  y  v iceversa; M elilla-M álaga-C eufa-C ádiz  y v i­
ceversa, y  C ádiz  aeropuerto  nacional de  C anarias y  viceversa.

L íneas aéreas in te rn ac io n ales:

Sev illa -P o rtu g al y  v iceversa; B urg o s-F ran c ia  y  v iceversa; 
B arcé lona-F ranc ia  y  v iceversa; M a d rid -P o rtu g a l y  v icever­
sa ;  B arce lona-Ita lía  y  v iceversa; y  G alic ia-P ortuga l y  vice­
versa.

A rt.  2.° T odas las líneas aéreas com prendidas en e l plan 
an terio r, con las limitaciones expresadas en  e l a rtícu lo  27, y 
•las in ternacionales en  que lo perm itan  los acuerdos del Go­
bierno con los de  las  naciones a  que d ichas líneas enlazan 
serán  instaJadas y  exp lo tadas p o r la  entidad que, reuniendo 
los requisitos exigidos en  este  R eal decreto, sea  la  ad jud icata- 
r ia  en  el concurso gue ha d e  celebrarse p a ra  rea liza r  todo el 
plan, a  m edida que lo  consientan lo s créd itos que a l efecto  se 
incluyan en  cada presupuesto.

A rt-  3.° E l  E s ta d o  consignará , d u ra n te  la  vigencia del 
contra to , en  sus presupuestos, com o m ínim o anual, 1.500.000 
•pesetas p a ra  subvención d e  las líneas aéreas que comprende 
d  plan aníerior.

A rt.  4.'’ E l  Gobierno se reserva  el derecho de sacar a con­
curso  cuando lo  estim e oportuno las nuevas lineas que com­
pleten el p lan  d e  comunicaciones aéreas señalado en el a r tíc u ­
lo  i . “, o to rgando  el derecho d e  tanteo  po r el p lazo de la  con­
cesión a  la entidad concesionaria del plan de lineas naciona­
les a  que se refiere este R eal decreto.

A rt.  s.“ E l concurso p a ra  la  adjudicación del servicio de 
comunicaciones aéreas nacionales, a que se refieren los a r -  
tic i^os I .” y  2.”, se anuncia rá  p o r  e l M inisterio  de  T ra b a jo  en 
la  Gaceta en  e l térm ino  de cinco d ías , a  p a r tir  de  la  inserción 
de este  dew eto-ley, y  se celebrará  t re s  m eses después de  la 
convocatoria an te  una  J u n ta  po reí d irec to r genera l de  quien 
dependa la Sección de  A eronáu tica  civil en  el M inisíerio  de 
T raba jo . E l  je fe  de  d icha  Sección, dos funcionarios del C on ­
sejo S u p e n o r  de  A eronáutica , un  represen tan te  de  Correos, 
designado p or el M inisterio  de  la  Gobernación, y  o tro  del 
T rib u n a l Suprem o de la  H acienda  pública. P a ra  to m ar parte  
en  el concurso  será  indispensable consignar p rev iam ente  en
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la  C a ja  de  Depósi-tos, a  disposición del presidente de  la  Ju n ta  
c itada en est? articu lo , k  can tidad  de  50-000 pesetas en v a ­
lores del E stado , que quedará  afectada, en  su  caso, a l cum - 
p l'm .en to  d e  las obligaciones q u ;  se deriven de  la  ad jud i­
cación.

A rt.  6.° E l  concurso v e rsa rá  sobre el capital de la  E m ­
presa, cuantía  inicial d e  la subvención o -prima de recorrido  y 
fó rm u la  p a ra  deducii'.a cada año  en  función de los ingresos 
propios' del servicio, de  la frecuencia del tráfico  y  de  o tros 
factorcs que hayan  en trad o  eiii la  explotación del año  an te ­
rio r, po r lineas o  g rupos de  líneas; fó rm u la  p a ra  deducif cada 
año  'la am ortización que pueda adm itirse en e l balance del 
a d ju d ica ta rio ; condiciones de  seguridad del tráfico y  g a ra n ­
tía s  técnicas de la s  aeronaves y  m o to re s ; capacidad de tra n s ­
p orte  postal, m ercan te  y de  v ia je ro s ; tipo m áxim o de inte­
ré s  p o r  el capital desembolsado, a  percibir únicam ente p o r la  
en tidad  a d ju d ic a ta r ia ; partic ipación del E stado  los bene­
ficios; plazo de  estabiecim iento; nacionalización de  la  indus­
t r ia  d e  tran sp o rte  aero n áu tico ; precio p o j  unidad de peso 
del tran sp o rte  de  correspondencia, y  cualquier o tra  circuns­
tanc ia  re lacionada con la  g a ran tía  y solvencia de  la  entidad 
concesionaria, del m e jo r  cumplimiento y  de  l a í  obiigaciones 
que se impone a  és'ta y de  la  eficiencia del servicio y cualquier 
o tra  que  implique v en ta ja  p a ra  e l Estado- E l  plazo m áx im o  de 
4a  concesión se rá  de  doce años, a  p a r t i r  de la  firm a del 
contrato.

A rt- 7.° L a  Ju n ta  an te  la que se  celebre el concurso, una 
vc-z efec tuado  éste, d ic tam in ará  sobre 'la djudicación en el 
té rm in o  d e  quince d ías . Cumplido este requisito , y  previo in ­
fo rm e del Consejo d e  E stado  en pleno, el Gobierno, medíanle 
R eal d íc re to  acordado en d  Consejo de M inistros, h a rá  la 
adjudicación del servicio, apreciando librem ente las proposi­
ciones en todas sus c ircunstancias y  en conjunto, aceptando 
cualqu iera  o red iazándo las  todas. C ontra  k  resolución del 
Gobierno no  se d a rá  recurso  alguno. L a  entidad adjudicataria  
d-fberá constitu irse en  ‘legal fo rm a d en tro  d e  los t re in ta  días 
siguientes a  la  notificación d e  la  adjudicación.

C A P I T U L O  I I

Cotíáiciones obligatorias para lodos las proposiciones

A rt. 8.” E l  capital acciones d e  la  en tidad  ccmcesioiiaria 
e sta rá  dedicado en su  to ta lid ad  a  las necesidades del servi­
cio  objeto  del concurso. L as acciones deberán  pertenecer 
siem pre a  súbd itos españoles, serán nom inativas, e sta rán  re ­
g is trad as  e n  la  Sociedad y  su  transferencia  tendrá  que ser 
aprobada p o r  e l Gobierno, el que to m ará  cuantas disposi­
ciones com plem entarias estim e oportunas p a ra  a seg u rar el 
cum plim iento  d e  es ta  nacionalización. L a s  acciones que, por 
b rren c ia  o transm isión  de cualquier clase, no  puedan conti­
n u a r  cumpliendo la  condición d e  nacionalidad de  los propie­
ta rio s , se am ortizarán  al tip  ode  cotización.

A r t .  9.“ L a  entidad ad ju d ica ta ria  te n d rá  un  cap ita l des­
em bolsado que fija rá  anualm ente e l Gobierno, por lo menos 
de  t re s  veccs e l to ta l  de  la  subvención consignada en  pre­
supuesto.

A r t .  10. P a ra  hacer fren te  a  los gastos d e  m ateria l v o ­
lante o  de  o tro  orden, a s í  como los gastos ex traord inarios 
p a ra  la-s necesidades d e  la  explotación, se a u to riza  a la  enti­
d ad  ad ju d ica ta ria  p a ra  la em isión de obligaciones en  E spa ­
ña , em isión cu y as  condiciones deb erán  se r  aprobadas p o r  el 
Gobierno.

A r t .  I I .  E l presidentf, vicepresidente, vocales del C onsejo  
de  A dm inistración , d irecto res y altos empleados de  la  entidad 
ad jud icataria  deberán  ser españoles.

E l  personal volante y  técnico d e  exp lo tación  se rá  igual- 
m-rnte todo él español e  inscrito  e n  las fuerzas de  reserva  de 
•la A eronáu tica  española.

E l  re s to  de l personal deberá  ser español en  u n  80 p o r  100, 
p o r lo menos.

A dem ás de  ¡las a titorízaciones reglam entarias, el Gobierno 
p o d rá  ex ig ir  de te rm inadas condiciones d e  _ competencia y 
adiestram iento  a l personal navegante, que recib irá  por cuenta 
de  la Eimpresa concesionaria, antes de  p re s ta r  servic;o, un  
curso de perfeccionami-cnto en e l tipo de avión que  vaya a 
tripu la r y  d e  p ráctica  a i  l a  línea en  que haya de p re s ta r  
servicio.

E l nom bram iento de  to d o  el personal <ld C onsejo , d irecto ­
res y altos empleados no  podrá  hacerse sin la p revia  aproba­
ción del Gobierno-

A rt.  12. T o d as  la s  aeronaves serán  m atriculadas en 
España.

E stas  y m otores em pleados e n  el tráfico  deberán haber sido 
construidos en E spaña, a sí como los accesorios' y tnaiterial 
que se fabrique e n  la  nación, y se r  jpropiedad todo de l a  en­
tidad  ad jud icataria .

S u s  reparaciones se h a rá n  exclusivam ente ipor la  industria  
nacional.

Los con tra tos de  construcción y grandes reparaciones de 
todo este m ateria l se som eterán  a  la  aprobación del Consejo 
Superio r de Aeronáutica.

A r t .  13. Hl señalam iento de  los itinerarios y  frecuencia 
dol tráfico  en  el año  siguiente y  de  las subvendones del 
E stado , a  base de prim a de recorrido  f n  cada línea, se 
h a rá n  según  las condiciones de la adjudicación, d en tro  de 
los créditos que figuren e n  presupuesto p a ra  es ta  atenc.ón.

P a r a  el itiansporte  de  correspondencia, la  D irecc.ón gene­
r a l  d e  Com unicaciones podrá  hacer con tra tos especiales para 
pag o  d e  servicios postales con las líneas com prendidas en  
es te  plan, d en tro  d e  las norm as d e  lia legislación v igente y 
las condiciones del concurso.

L as líneajs ad jud icadas p o d rán  recibir, a  m ás de  las  s-ub- 
venciones del Estado , o tras  de  entidades oficiales o particu ­
lares iwcíonalies in teresadas en  el tráfico  aéreo.

A r t .  14. S e rá  obligación de  la  en tidad  concesionaria ges­
tio n a r  los enlaces con las líneas internacionales y  ex tra n je ra s  
que el Gobierno Ce señale y acom odar sus h o ra rio s  a  lo que 
ex ijan  es'tos enlaces.

A rt.  15. L a  entidad concesionaria ten d rá  en  servicio cada 
año  el núm ero  mínimo de aviones y  m otores que el Gobierno 
fije  e n  proporción  de la  longitud  y frecuencia del tráfico  de 
las lineas en  explotación.

L os tipos de  todo «1 m ate ria l en  servicio serán  previameMe 
som etidos a la aprobación del C onsejo Supeeior de  A eronáu ­
tica, y  los apara tos e s ta rá n  do tados de las- instalaciones de 
a  bordo y  de los instrum entos de  navegación y accesorios de 
seguridad  que por los servicios técnicos y de inspección se 
le s  exijan .

L a  en tidad  concesionaria queda obligada a l emfCeo en  su 
tráfico  d e  tipos tíe aviones, mo-tores y  dem ás m a te r ia l  que 
el Gobierno le  en tregue  con fines de  experim entación co ­
m ercial. , , .

A r t .  ló . C a d a  a ñ o  la  entidad concesionaria debe sum inis­
t r a r  a l  G obierno u n a  M em oria  genera l d e  la  expiotación 
desde los puntos d e  v ís ta  técnico, económico y  financiero, 
con  estado  de ta llado  d e  lo s  gastos de  expiotación, resum iendo 
p o r  tipo  d e  ap a ra to  e l coste ^ r  k ilóm etro  recorrido  y  demás 
da tos que se estim en necesarios.

A r t .  17. L a  cuenta d e  exp lo tación  ten d rá  que ser aprobada 
,por el E stado , y deberá  llevarse  fijando por u n a  p a r te  ttrfas 
‘las ■subvencioees oficiales y  pa rticu la res o ingresos obtenidos 
po r cualquier concepto, y po r o tra  los gastos de explotación, 
sueldos, en tre ten im ien to  del m ateria l, reparaciones, seguros, 
pago de in te rés  de  la s  obligaciones, im puestos y  gastos ge ­
nerales, y  dem ás g as to s  propios de este concepto.

A  estos g a s to s  de explotación  se  a ñ ad irán  los d e  am o rtiza ­
ción d-fl m ateria l vo lan te  y  te rrestre , según  las condiciones 
de ad jud icac ión  de l concurso.

A r t .  18. C uando  los beneficios líquidos anuales de  la  e x ­
plotación excedan  de u n  tan to  j)o r c iento  del capital desem ­
bolsado fijado a l ad jud icarse  el concurso, e l excedente se  d i­
v id irá  enilre e l E stado  y  la entidad concesionaria , en  la  p ro ­
porción  que se  haya estipulado y  h as ta  la  to ta l  subvención 
concedida.

L a  p a r te  de ílos beneficios que co rresponda  a l E stado  ingre­
sa rá  -en una  C a ja  especial, que  se  denom inará  C a ja  de_ re ­
serva  del tráfico  aé reo  nacional, cuyos fondos se ap licarán  a 
l a  intensificación del tráfico  aéreo y a  las subvenciones com­
p lem entarias que  e l C onsejo Superio r d e  A eronáu tica  estime 
necesarias.

L as  subvenciones o rd in arias  se pa-garán mensualm ente.
L os reem bcisos a l E stad o  y subvenciones ex traord inarias 

al concesionario, a l finalizar lo s  ejercicios anuales.
A r t .  19. L a  en tidad  concesionaria u sa rá  los aeropuertos 

del E stado  y los servicios oficiales aux iliares de  la  navega 
ción aé rea  y  e s ta rá  obligada a  m an tener aeródrom os p a r ­
ticu lares que ella establezca p a ra  la  seguridad de l tráfico.

A rt- 20- L a s  ta r i fa s  serán aprobadas por el Gobierno. 
P a r a  la  inspección del tráfico aéreo, concederá las plazas g ra ­
tu ita s  que  les señale la  D irección de  N avegación aé rea  y 
Consejo Superio r de A eronáutica .

A rt.  21. L a  concesión de  estas  lineas aéreas no se o tor­
g a rá  con ca rác te r  exclusivo, si bien e l E stado  se com pro­
m ete a  no subvencionar o tras  líneas que se establezcan en la 
m ism a zona y  d irección po r o tra s  entidades ni concederles 
sobretasas ni o tra  fo rm a  de pago de servicios postales, ni 
au to rizar  o tra s  subvenciones oficiales del Estado.

A rt. 22. E! Gobierno nom brará  un delegado inspector cer­
ca  d e  la  Com pañía, que asis tirá  a  los C onsejos de  A dm inis­
trac ió n  y  de accionistas, con voz y sin voto y con derecho de 
veto p a ra  los acuerdos que estim e perjudiciales a  los intere­
ses  del E stado o contrarios al contrato, quedando al conce­
sionario  el recu rso  de a lzada  ante  el m in istro  corres^wn- 
diente.
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L a  inspección d«l E stado  en  la  C om pañía  se e je rce rá  po r la 
D elegación y  c o n stará  d e  tres ram as sobre el m ateria l volante 
y fijo, sobre e l tráfico  aéreo  y sobre í a  a<iministración. Las 
t re s  dependerán  del delegado del Gobierno,

C A P I T U L O  I I I

D e otras disposiciones

A rt- 23. L as p re insertas bases y  la  adjudicación se rán  des­
a rro llad as  en  el correspondiente con tra to  que, previa  aprO'!»- 
ción  d sl C onse jo  d e  M inistros, deberá  publicarse  p o r  Real 
d '.cre to  después d e  adjtidicado di servicio y  constitu ida  la 
en tidad  concesionaria-

A r t .  24. E n  el c o n tra to  se  f ija rán  las  penalidades por 
incum plim iento d e  lo convenido. E l Gobierno se reserva  el 
derecho  de rescindir el contra to , por acuerdo  del C onse jo  de 
M inistros, sin ex p resa r -causa, y  s in  que  se d é  recu rso  aíguno 
con tra  este  acuerdo. E n  caso  d e  ejeircitarse es te  d írecho , sera  
indemnizado el concesionario de los perju ic ios que  justifique. 
T am bién  se f ija rán  en el c o n tra to  las  no rm as d :  liquidación 
de la Com pañía en  caso d e  quiebra'.

A rt.  25. L as  lineas aéreas reg u la res  su.bvencionadas ac ­
tualm ente po r tü E stad o  con tinuarán  siendo explotadas pee 
sus concesionarios, pero p a sa rán  a fo rm a í p a r te  d e  k  con­
cesión de  la  entidad ad ju d ica ta ria  de l concurso  tan  pronto 
caduíji:en los con tra tos vigentes, pud iendo  adelan ta rse  el 
traspaso , m ediante conivcnio aprobado p a r  e l Gobierno entre 
las em presas actuales y  Ha concesionaria  de l conjunto de  li­
neas aéreas nacionales- M ien tras  estos  co n tra to s  actuales es­
té n  í i i  v igo r será  b a ja  en  la subvención que e l articulo^ 3.° se­
ñala  a  la  entidad concesionaria la  p arte  correspondiente  a 
aquéllos.

A rt.  26. L a s  entidades coiicesionaria's d e  Cmeas aereas 
es ta rán  obligadas a l cumplimiento d e  todas las disposiciones 
de  c a rá c te r  fiscal o adm inistrativo  estabkcidas o  que  se e s ­
tablezcan. La's contravenciones d e  la s  m ism as serán  sancio­
nad as  con  las penalidades que prescriben lias O rd é n a n o s  de 
A d u an as  y las dem ás leyes vigentes o que  en  lo sucesivo se 
dicten.

A r t .  27. S e  excep túa  de las disposiciones d e  este  Rea! 
decreto-lev  la  concesión o to rgada  a  la C oijipañía T ran saé rea  
C otón  poir Real decreto  d e  12 d e  eneiro d e  1927, quedando sub- 
sisíraites los derechos que éste otorga.

A rt.  28. Q uedan de rogadas todas las  dem ás disposiciones 
qtie se opongan  a l cumplimiento del presen te  R eal decríto -ley .

D ado  en  P a lac io  a  nueve d e  enero de m il novecientos vein ­
tiocho.— A lfo n so .— E l presidente deC C onse jo  d e  M inistros, 
M ig u e l P r im o  de R ive ra  y  O rbaneja ."

R .eal d e c re to - le y  re la t iv o  a  la  a v ia c ió n  
co m erc ia l n a v a l  

C A N C IL L E R IA

CONVENIO CE>TERAL DE NAVEGACIÓN AÉREA CON ALEMANIA, FIR- 

MíVDO EN M.^DRID EL 9 DE DICTEMBHE DE I927

S u  M ajes tad  el R ey  de E sp añ a  y  e l P residen te  de l Im ­
perio alem án, igualm ente convencidos del in terés recíproco 
que  tienen E siiañ a  y  A lem ania  en íac ilita r  p a ra  fines pacíficos 
í u s  rciacicnes aéreas y, e n  general, las relacionas in te rn a ­
cionales .por v ía  aé rea , han  resue lto  concerta r un  Convenio 
con este fin y han  nom brado  a  este  e fec to  p o r  su s plenipo­
tenciarios re sp ec tiv o s ;

Su M ajes tad  e l R ey  de E spaña, a l excelentísim o señor don 
M iguel P r im o  de R iv e ra  y  O rbaneja , m arq u és  d e  E stella, 
presiden te  de  £ti C onsejo de M in istros y su ra'-nistro de  E s ­
tado, g ran d e  d e  E spaña, ten isn te  genera l del E jérc ito , con­
decorado  con la  O ra n  C ru z  L au read a  d-s San  F em ando , c a ­
ba lle ro  G ran  C ruz d e  Has O rdenes d e  S an  H erm enegildo, del 
M érito  M ilita f, del M érito  N aval, de  P ío  I X  de la  San ta  
Sede, de  la  l ^ i ó n  de H o n o r d e  F ranc ia , d e  S an  Benito de 
Avís d e  P o rtu g a l, de S an  M auric io  y  San  L áz a ro  d e  Italia , 
del M érito  M ilita r  d e  Cuba, del M é r i to  de  Chfile, su gen til­
hom bre d e  cám ara  con ejercicio y  servidum bre, etc., etc.

Y  el P residcn íe  del Im perio  alem án, a l  E xcm o. S r. Conde 
d e  W elczedc, em bajador d e  A lem ania  cerca d e  S. M . e l  R ey 
de España.

L os cuales, después de h ab er can jead o  sus plenos, poderes, 
■hallados en  buena y  debida fo rm a, h a n  convenido ( n  las  dis­
posiciones siguientes';

A rt.  I." C ada  una de las a lta s  pa rtes  con tra tan tes  conce­
d e rá  en tiem po de paz  a  las aeronaves de l o tro  E stad o  con­
tra tan te , d 'fbidam ente m atricu lad as  en  e l m ismo, la  libertad

d e  paso  ino fensivo  p o r  c im a del p ropio  territo rio , siempre 
que se observen Has disposiciones establecidas en e l presente 
Convenio.

Q ueda  entendido, s in  embairgo, que la  im plantación  y  el 
funcionam iento d e  lineas aéreas r ^ u l a r e s ,  con escala o  sin 
ella, que pasen por c im a  del te rr i to r io  d e  una  d e  las  altas 
partes con tra tan tes , p o r  l i f t t e  de  E m presas pertenecientes a 
la  o tra  a lta  parte , e s ta rá n  subordinadas a  acuerdos especiales 
e n tre  am bos Gobiernos.

P a r a  lo s  e ícc tos del preserate 'Convenio se  en tenderá  por 
te rr i to r io  de  u n  E s ta d o  el te rr ito r io  nacional, m etropolitano 
y  colonial, jun tam ente  con su s agua's territo ria les .

Se- entiende po r aeronajves, a  los efectos de  este Convenio, 
ta s  p rivadas y  las del E stad o  afec tas exclusivam ente  a  un  
stirvicio com ercial o  postal.

T o d a  o tra  aeroná've d is tin ta  d e  las an to n o rm en te  ex p re ­
sadas, perteneciente a  una  d e  la s  a lta s  pa rtes  con tra tan tes , 
n ,:cesitará una  autorización  esipeciaL tram itada  p o r  la  v u  
diplom ática en cad a  caso que  qu ieran  vo lar p o r  cim a del te ­
r r i to r io  de  fia o t r a  a lta  p a r te  coníratawte. con  o sin a te rriza je .

A r t .  2 °  L as aeronaves pertenecientes a  una  de las altas 
.p artesco n tra tan tes , sus dotaciones, los pasa jeros, sus equipajes 
y e l cargam ento , cuando se  encuen tren  sobre e l t s r r . to r io  del 
o tro  Estado., se som eterán  a  la s  obligaciones resuMantes d.e 
ias disposiciones v ig rn tes e n  efi E stado  a travesado, princi­
palm ente a  las relati.vas a  la  navegación, a é re a  en general, 
en  cuantcv d ichas disposiciones se apliquen a  to d as  k s . a ero ­
naves e x tra n je ra s  sin d istinción d e  nacionalidad, a  Jos dencT 
chos d e  Aduanas, y  dem ás derechos fiscaies, a  las prohibicio­
nes de im portaciw i y  exportación, a l transporte  d e  personas 
y  d e  cosas, a  la  seguridad  y  a l  o rd en  público, a l régim en de 
pasaportes y a  la  sanidad- A dem ás, e s ta rá n  som etidos a  las 
o tra s  obligaciones resu ltan tes d e  la  llcgislación geuieral v igen­
te , sa lvo  las disposiciones e n  con trario  del pr-rsMite Convenio.

P a ra  las aeronaves que  se em pleen en e l  tráfico  de líneas 
regtil'ares a é re as  po<lrán convenirs.r en tre  arabos G o b ie m «  
acuerdos especiales so b re  la m a te r ia  d e  que se ocupa d  pá- 
■rrafo  anterior.

E l  tran sp o rte  com ercia l d e  personas y  de: cosas en tre  dos 
puntos del te rr i to r io  nacional jjo d rá  reservarse  a  las aerona ­
ves nacionales.

L o s  combustibles y  Jubrificantes conducidos a  bordo p a ra  
uso de  la s  aeronaves d e  las  dos a ltas  partes con tra tan tes es­
t a r á n  libres de  derechos de im portación  e n  la o tra , con e x ­
cepción d e  aquellos que  sean d e jad o s p o r  la  ajeronave en 
te r r i to r io  d e  la  o t r a  p a r te  con tra tan te  o d e  los que  emplee 
p a ra  o tros vudios d e n tro  del te rr ito r io  d e  la  misma.

A r t .  3-° Cada u n a  de  las  a lta s  pa rtes  con tra tan tes  podra  
p roh ib ir la  navegación aé rea  po r cim a de c ie rta s  zonas del 
p ropio  te rr ito rio , a  condición d e  que  no se  h a g a  en  este  res ­
pecto d istinción a lguna  en tre  las aeronaves nacionales y  las 
pertenecientes a l  o t ro  E s ta d o ;  con la  reserva  deC empleo de 
las  aeronaves m ilitares, aduaneros, d e  policía y o tras  que de 
una m an e ra  especial p resten  servicio a  la  A dm inistración 

del E stado. . -
C ada u n o  d e  los d os E stados con tra tan tes  deberá  indicar 

a l o t ro  E stado  fias zonas del te r r i to r io  sobre las cuales está  
proh ib ida  la  na ivegadón  aérea.

A dem ás, cada- una  de  ia s  a lta s  p a r te s  con tra tan tes se  re- 
s r rv a  e l  derecho  d e  lim ita r  o d e  proh ib ir provisionalm rnte 
en tiem po de paz, to ta l  o parcialm ente, p o r  circunstancias 
excepcionales, con e fec to  inmediato.^ la  navegación aérea  por 
c im a  d ; l  propio te rr i to r io , a condición  d e  que no  se  hag a  nin­
gu n a  d istinción  a  ta l  ef-rcto en tre  las aeronaves pertene­
cientes a l o tro  E stad o  co n tra tan te  y  las pertenecientes a  cual­
qu ier país extranjero '.

A rt.  4." T o d a  aeronave que S'S encuen tre  sobrí' u n a  zona 
p roh ib ida  deberá  hacer la  seña l d e  a la rm a prev is ta  e n  el 
R eglam ento p a ra  ía  navegación aérea  d'i'l E s ta d o  a travesado, 
y dem ás, a te r r iza r  fu e ra  de  la  zona prohibida’ y  lo  antes po­
sible e n  uno  de los aeropuertos m á s  p róxim os de dioho E s ­

tado-.
L a  m ism a  obligación incumbe a  toda aeronave  a  la  que s? 

hag a  señal especial advirtiéndole  que  está  vdlando so'bre una 
zona prohibida.

A rt.  S.° L as aeronaves d eb erán  i r  p rov istas d e  señales 
d istin tas claram 'ente visibles y que p e rm itan  com probar su 
identidad d u ra n te  el vuelo  (m arcas d e  nacionalidad y  d^ nia- 
tricu ia). D eberán  llevar adem ás í a  indicación del nom bre  y 
del dom icilio  del propietario .

L a s  aeronaves deberán  i r  p rovistas d ek certif icad o  de m a ­
tr ícu la  y  d e  condiciones p a ra  navegar, y  de  todos los d-ccnás 
docum entos p resc rito s  e n  e l país d e  o rigen  p a ra  la  navega­
ción aérea. .

A rt.  6.” T odos los individuos d e  la s  dotaciones que d^s- 
cm peñen Ca aeronave una  m is ión  som etida en su país de 
origen  a  una  au to rizac ión  especial debeTán ir provistos de 
los docum entos p resc rito s  e n  e l país de  su nacionalidad p a ra
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la  navegación aérea , y  espedalm ente  d e  los títu lo s  y  licencias 
reglatiientarios. . ,

A rt.  7.“ L as  certificados re la tivos a  las  condiciones para  
navegar, los títu lo s  d e  ap titud  y las licencias, expedidos o 
r-rvalidados p o r  u n a  de las a ltas  p a r te s  con tra tan tes p a ra  la 
aeronave o la  dotación, se rá n  válidos e a  ell' o tro  E stado al 
m ism o titu lo  que*los m ismos docum entos expedidos o  revali­
dados e n  e l m ism o E s ta d o ;  pero  e n  c u a n t O '  a  los títu lo s  y  a  
las licencias d e  ilas dotaciones, lo  se rán  ún icam ents p a ra  el 
s e rv id o  d e  aeronaves ,m atricu ladas en  su  propio  país. P a ra  
hacer excepciones a  é s ta  reg la  g en era l será  necesario  una 
au to rizac ión  d e  la au ío ridad  superio r de a-eronáutica del o tro  
país. ;

C a d a  u n a  d e  las dos a lta s  p a r te s  con tra tan tes  se reserva e. 
derecho  d e  no  .reconocer p a ra  'ia naivegación aérea  por címo 
del p rop io  te rr i to r io  los títu lo s  de  aptctud y  las  licencias ex ­
pedidas a un  súbdito  suyo por la o tra  a lta  parte  contratante.

A rt- 8-° L as  aeronaves solam ente podrán ir  p ro v istas  de 
apara tos de  radiocom unicación cuando hub ieran  obtenido per­
m iso  especial d«l G obierno de su país p a ra  este_ fin. B 1 uso 
de t a l í s  ap a ra to s  en  e l te r r i to r io  de l o tro  d e  los dos Estados 
con tra tan tes  e s ta rá  som etido a'l régim en del m ism o Estado. 
Dichos ap ara to s  serán m anejados únicameaite p o r personas 
d e  la  dotación, p rovistas de  u n a  autorización especial, expe­
d id a  con este  fin  p o r  su s au toridades nacíonaíes.

L as d o s  a ltas  p a r te s  con tra tan tes  _se reservan, el' derecho de 
d ic ta r  R eglam entos relativos a  la  insíalación ob liga toria  de 
apara tos d e  radiocom unicación a  b o rd o  de la-s a-eronaves, por 
razones d e  seguridad. . .

A r t .  9.'’ L a s  aeronaves, sus dotaciones y  los v ia je ros no 
podrá-n tran sp o r ta r  arm as, municiones, gases perniciosos, 
explosivos n i  paliomas m ensajeras, n i i r  provistos d e  ap ara ­
to s  ío tográficós sin  autorización, de l Esitado atravesado.

P o r  razones de seguridad pública, cada, uno de los dos E s­
tados con tra tan tes  p o d rá  hmitair, d taitro  dc l territorio ' de su 
soberanía, e l t r a n sp o r te  o la  conduicción de  o tro s  objetos dis­
t in to s  d e  lo s  determ inados eni e l p rim er p á r ra fo  d e  este  a r ­
ticulo, a  coaidición d e  que n o  se h a g a  e n  este  respecto d is tin ­
ción  a lguna  en tre  las aeronaves n a d o n a ie s  y  las partene- 
c-entes al o tro  Estado.

A r t .  10. La& aeronaves d e  cada u n a  de las altas' partes 
con tra tan tes  que tran sp o rte s  pasa je ros y  m ercancías deberán 
ir provistas de  una  'lista nom inal de  los pasajeros, y  por !o 
que  ajtañe a. las m ercancías, de  u n  m anifiesto  can la  des­
cripción, en calidad  y  cantidad, del cargam ento, así como 
d e  la s  declaraciones aduaneras meesarias.

S í a  la  llegada de u n a  aeronave se adv ierte  a lguna d isc re ­
pancia en tre  las m ercancías -transportadas y  lo s  documentos 
ati'tes m encionados, das a-utoridad-es aduaneras del' puerto  de 
cegada deb erán  ponerse d irectam ente  e n  relación, con. las a u ­
toridades aduaneras competentes de l o tro  E stad o  contra tante.

E l  tran sp o rte  d e  e fec to s  postales se reg u la rá  directam ente 
en tre  las Adm inistraciones de C o rreo s d e  los dos Estados 
con tra tan tes , m ediante acuerdos especíales-

A r t .  II-  T a n to  a l  saüir com o a l  a te rriza r, cada E stado 
con tra tan te  p o d rá  disponer que  las au toridades competentea 
visiten en el p ropio  te r r i to r io  las aeronaves del o tro  E stado  
y  exam inen los certificados y los dem ás docum entos p re s ­

critos.
A rt.  12. L os aeropuertos abiertos a l servicio de  la  nave­

gación aérea  pública serán  accesibiés a  las aerona-veis d e  los 
dos E stados, las cuales podrán  u til iza r  igualm ente los ser­
vicios de  iniformaidón m eteorológica, conexión rad io fléc tn ca  
y señales d iu rn as  y  noc turnas. L cg . imp.uestos eventuales 
(im puestos de  a te rr iza je , de  re fug io , t tc .)  se rán  io s mismos 
p a ra  las  aeiromaves nacionales y  p a ra  las pertenecientes a¡ 
otro  E stado. . . ,

P a r a  laS' aeronaves empleadas en  e l servicio re g u la r  ce  
las líneas aéreas p o d rán  coivvenirse fad íid ad es especíales en­
tre  los Gobiernos de  los dos E stados.  ̂

A r t .  13. L as aeronaves que  ceguen de uno d-e los E staaos 
con tra tan tes , o pa rtan  con rum bo al o tro , deberán  efec tua r el 
a te rr iza je  o  la  partida  únicam ente en  uno  de los aeropuertos 
ab iertos a  la  navegación aé rea  pública y  clasificados como 
aeropuertos aduaneros (con servicio de  fev is ión  de  pasapor­
tes), sin n in g ú n  a te rr iza je  interm edio e n tre  la  f ro n te ra  y ei 
aeropuerto. E n  casos especiales, las autoridades competentes 
podrán au to riza r la  p a r tid a  o  la llegada a  o tro  aeropuerto, 
en  e l cual se  ef.rctuarán  las operaciones aduaneras y la  re ­
visión d e  pasapoirtes. L a  prohibición de a te rr iza je  intermedio 
se aplicará  igualm ente a  estos casos espeoiales.

E n  caso de a trrn iz a je  forzoso, o  e n  e l p rev is to  por el a r ­
ticulo 4.°, e l com andante  d e  la  aeronave, la dotación  y los 
pasa jeros d jb e rá n  atenerse a  la  reglam entación para  la  nave­
gación aé rea  y a  la  peculiair v igente en  m ate ria  de  Aduanas 
y  revisión d e  pasaportes  e n  el E s tad o  en  que e l a te rr iza je  
tenga lugar.

L a s  dos aCtas partes cooitratantes se  comunicaras! reci­

procam ente  la  lisia  de los aeropuertos ab iertos a  la  navega­
ción aé rea  pública. E n  d icha  l is ta  espedfioarán  cuáles sean 
los aeropuertos dasificados com o aduaneros. Cualquier mo­
dificación in troducida en  d icha Ksta y  cualquier restricción, 
aunque sea  tem poral, a l  derecho  d e  serv irse  d e  cada uno de 
dichos aeropuertos deberá  se r  com unicada inm ediatam ente a 
la  o t r a  a lta  p a r te  con tra tan te.

A r t .  14. L as f ro n te ra s  d e  las dos a lta s  p a rtes  co n tra tan ­
tes só lo  podrán  se r a travesadas p o r  los puntos que liaya de ­
te rm inado  e l E s ta d o  intereeado.

Q ueda  convenido desde lüego que  todas' las  zomas fro n ­
te rizas  sobre la s  cuales au to rice  e l trán s ito  cada u n a  d e  las 
a lta s  p a r te s  con traU ntes, a  la s  propias aeronaves comercia­
les nacionales o  a  laS' d e  o t r a  nac.onalidad, e s ta rá n  abier­
tas’ s in  o t r a  formallCdad a l  t rán s ito  de  las aeronaves, perte ­
necientes a  la  o tra  a lta  par.te contra tante.

A rt.  15. Q ueda i)rohibido a r r o ja r  o tro  las tre  que n o  sea

a ren a  fina o  agua. .
A rt.  16. D u ran te  e l  vueio  so lo  se podran  a r r o ja r  o  aban­

donar d e  o tro  modo, apante del lastre , el m a t-r ia i  u  objetos 
p a ra  cuyo abandono haya concedido au torizac ión  especial el

E stad o  a travesado. ,
A r t .  17. P a r a  todas las cuestiones d e  nacionalidad, re la ­

cionadas con  la  api.'.cac¡ón de l presen te  Convenio, queda es­
tablecido que las  aeronaves tienen  la  nacionaliflad dcl E stado 
en  cuyo re g is tro  se h a lla n  debidam ente m atriculados.

U n a  aeronave  sólo  podrá  m atr .cu larse  en uno d e  los dos 
E s tad o s  con tra tan tes , en  e l caso de  pertenecer en su to ta li­
d a d  a  d u d a d an o s  que  itengan la  n a c io n a h ia d  d e  d'.cho E s ta ­
do  S i  la  aeronave pertenece a  una  ísocisdad, cualquiera que 
fuere  la  fo rm a  de ésta, deberá  sa tis fac e r  todas la s  condicio­
nes requeirioas por la  legis«ac.ón española  o  la  alem ana, para  
que se la  consxlere com o Soo.edad españo la  o  como. Socie­
d ad  a tem ana, respectivam ente.

A r t .  lü. L as  a lta s  pa rtes  co n tra tan te s  cam biaran  m en­
sualm ente e n tre  sí una  lista  de  las in'scr.pcíones o de  las  can­
celaciones e fec tuadas en e l respectivo reg is tro  aeronáutico 
d u ra n te  e l  m es precedente. ,

A r t .  19- T o d a  aeronave q u e  pase  o a trav iese  la  a tm osle- 
r a  p o r c im a de u n o  de io s  E stados contra tantes , y  que sólo 
e fec túe  e n  d icho  E stad o  los a te riza je s  nacionales precisos, 
podrá  su s trae rse  a l  em bargo  po r usurpación de u n a  patente, 
d ibu jo  o  m odelo  m ediante  el depósito  cié una  fianza, cuyo im ­
porte, a  fa lta  d e  acuerdo am .gable, s e rá  fijado  e n  e l plazo 
m ás breve posible po r l a  au to ridad  com petente del Jugar 
donde  debiera e fec tu a rse  e l  em bargo.

A rt.  20. L as  aerouiaves pertenecientes a  los dos E stados 
con tra tan tes te n d rá n  el derecho p a ra  e l a te rr iza je  e n  e l otro, 
y  especialm ente e n  caso  de  peligro , a  las m ism as m edidas de 
asistencia que las aeronaves nacionaCes.

E l  salvam ento de  las aeronaves p erd idas e n  e l m a r  se  re ­
g irá ,  salvo conrvenio en con trario , p o r  los principios del D e ­
recho m arítim o, re su ltan tes  de  Jos Convenios internacionales 
vigentes, o a  fa lta  de  ellos, p o r  la  Jey nacional de. quien rea ­
lice e l salvam ento. , 

A rt.  21. E l  rég im en  d e  sanciones q u e  se  apllicara a  las 
aeronaves co n trav en to ras  de  los preceptos d e  este  Convenio 
se rá  el m ism o  que  m arquen  los R eglam entos d e  navegación 
a é rea  de  cad a  pais p a ra  sus aeronaves nacionales.

A r t .  22. L as  a lta s  p a r te s  con tra tan tes  se  com unicarán  re- 
ciprocameivte to d as  las prescripciones relativas, a  la  navega­
ción aé rea  v igen tes o  que  en tren  e n  v ig o r e n  los respectivos 
territo rio s i , ,

A rt.  23. L os detaJIes pa rticu la res  p a ra  la  aplicación del 
p resente  Convenio se  regu la rán , siem pre que ello sea posible, 
por m edio  d e  acu erd o s  diirectos en tre  lias Adm inistraciones 
competentes, íspecia lm en te  p a ra  cuanto se refiera a  las fo r ­
m alidades aduaneras.

Q ueda convenido en  princip io  en tre  las dos a lta s  partes 
con tra tan tes que  cualquier d ivergencia  en cuanto  a la  inter­
p re tac ión  o  aplicación de  las prescripciones ded presente 
Convenio se a  sometida, si lo  desea una de  las d os a ltas  pa r­
tes , a  un  T rib u n a l de  árb itros.

E l  T rib u n a l d e  á rb itro s  a que  se rá  som etida la  divergencia 
se rá  el Perm anente  d e  Justio ia  In ternacional de  L a  H aya, 
salvo acuerdo en con tra rio  en caso  especial' en tre  las dos a l ­
tas  p a r te s  con tra tan tes . , 

A rt.  24. C ada  u n a  d e  las a lta s  partes con tra tan tes  pcwra 
e n  cualqu ier m em ento  denunciai' el presente Convenio m edian­
te  aviso con  doce m eses d e  anticipación.

A rt. 25. E l  presen te  Convenio h ab rá  de  se r ratificado, 
Jilas ratificaciones serán canjeadas en  M adrid  en  e l plazo 

m ás breve posible.
E ste  Convenio e n tra rá  en  v ig o r en  la  fecha de l can je  de 

las  ratificaciones. ,
H ech o  e n  original doble, español y alem án, ambos textos 

ten d rán  idéntica eficacia.
E n  testim onio  de  lo cuad lo s  plenipotenciarios h a n  firmado
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y  s«llado d  p resen te  Convenio e n  M adrid  a  9 de  diciembre

F irm ad o : E l M arqués d e  E stella.
(L. S.) F irm ad o : H .  W ekz-;ck .

C anje de  iiolas conviniendo poner en ejecución el precedente  
Convenio

E xcm o. S r . M arqués de E stella, p re s id m te  del Consejo de 
M in istros y  m in istro  d«  E tsado. M adrid , () d e  diciembre

*^^ExMlcntísinio s^fior m u y  señor m ío :  E l  Gobierno a:!eniáin, 
deseando que los beneficios del Convenio genera l de  nayega- 
ción aérea  en tre  E spaña  y  A lem an.a, firm ado  e n  el d ía  üe 
hoy, puedan d isf ru tarse  lo antes posible, h a  decidido, n o  oüs- 
tan te  üo dispuesto en  su a rticu lo  25, que el te x to  de l citado 
Conv-rnio e n tre  en  v igor provisionalm ente h a s ta  . tanto que 
sea  debidam ente ratificado, lo que  ten g o  el honor de p a rtic i­
p a r  a  V . E . a  ftn d e  que p o r  e l can je  d e  esta  n o ta  cOT la  que 
e n  igual s<Titido m e d irig e  V . E -  quede asi convcji^o.

Aprcrt’echo esta oportunidad p a ra  re ite ra r  a  V . b .  a s  se­
guridades dé  mi a lta  consideración. (F irm a d o ) : H .  W elcK ck .

Excm o. S r. Conde de W e’czeck, tatibajador de A lem ania.— 

M adrid , 9 de  diciem bre de 1927- ^  • j  c
E xcelentísim o señor m uy señor m !o : E l  Gobierno d e  ¿>u 

M ajes tad , deseando que los beneficios del C onvenio genera  
de  navegación aérea  en tre  E sp a ñ a  y  Alem ania, firm ado el 
d ía  de  hoy. puedan d is f ru ta rs e  lo antes posible, h a  decididOi 
no  obstante -lo dispuesto e n  su  a rticu lo  25, que  e l tex to  del 
citado  Convenio en tre  en v ig o r provisionalm ente h as ta  tan to  
que S ía  debidam ente ratificado, lo  que tengo la  h o n ra  de 
p a rtic ip a r a V . E ., a  fin d e  que  p o r  e l c a n je  de  es ta  nota 
con la  que e n  igual sontido m e  d ir ig e  V , E „  quede asi con­

venido. . TT T7 ,
A provecho esta  oportunidad p a ra  re ite ra r  a  V. t . .  las  se ­

guridades de  m i a lta  consideración. (F irm a d o ) : E l  M arqués 

de Estella.

R ea l orden convocando a concurso público el servicio de co­

municaciones aéreas nacionales

lim o. S r . ;  E l  a rtícu lo  2,” de l R eal decreto-ley  de 9 del 
actual preceptúa que todas las líneas aéreas com prendidas en 
el plan que po r aquella soberana disposición se establece 
con las  limitaciones expresadas en  su  a rtícu lo  27, y  las in ­
ternacionales en  que lo perm itan  los aouerdos d,el Gobierno 
con los de  la s  naciones a  que dichas líneas enlazan, serán 
instaladas y  explotadas por las  entidades que, reuniendo los 
requisitos exigidos en el expresado  R eal decreto, resu lte  ad- 
jud ica ta ria  en el concurso que h a  de celebrarse p a ra  realizar 
to d o  el plan a  m edida que lo  consientan los créd itos que al 
efecto  se incluyan en cada p re su p u esto ; concurso que, según 
el artícu lo  5°., h ab rá  de  anunciarse  en  la  Gaceta eii el t e r ­
m ino de cinco días, a p a r tir  del siguiente a l d e  la  inserción 
de  d icho Real decreto-ley.

E n  su v ir tu d , y  p a ra  d a r  d  debido cumplimiento a los p re ­
cep tos d e  referencia, S. M . e l R ey (q. D . g .) se h a  s'srvido 
d isponer lo siguiente: . . ■

1.' Se convoca a concurso público e l serv:cio de com uni­
caciones aéreas nacionales a que se refiere el Real decreto-ley 
de  9 del corriente, debiendo aquél v e rsa r sobre los extrem os 
que  se de term inan  en e l artícu lo  d-s d:cha soberana d is ­
posición.

2.” E l  concurso ten d rá  lugar en el local que ocupa la D i­
rección genera l de  Comercio, In dustria  y  Seguros a  -las once

I  C A R O

d e  la  m añana  del d ía  15 de abril próxim o, an te  la  Ju n ta  que 
señala  e i a rticu lo  5.“ del invocado R eal decreto-ley, deb.endo 
a s is tir  tam bién  un  notario, que lev an ta rá  la  oportuna acta.

3 . ' L as proposicion;s, suscritas po r los interesados, debe­
rá n  ir extendidas en  papel tim brado d e  la  oíase sexta, y se 
p re sen ta rán  bajo  sobre cerrado, en cuya cubierta  se ind .cara  
el nom bre o razón  social del p roponentj.

E n  o tro  sobre, tam bién  cerrado, con expresión  e n  el de 
contener los docum entos correspondrientes a  la  respectiva p ro ­
posición, se in c lu irán : la  cédula p srso n a l;  e l docum ento que 
acredite , en  s« caso, e l ca rác te r  con que  com parece quien 
acude al concurso ; el resguardo  d e  la  C a ja  G sarra l  de  D e ­
pósitos, justificativo de haber consignado en^-ella la  cant.dac 
de 50.000 pesetas en va lores del Estado , com o depósito  p ro ­
visional p a ra  op tar al concurso, y  las  certificaciones exigidas 
por e l R eal decre to  de 12 de  oc tubre  de  1923, sá se  t ra ta r a  de  
C om pañía  constituida con antelación.

4.“ L a  J u n ta  adm itirá , d u ra n te  m edía hora , las proposi­
ciones que se presenten, num erando los pliegos d e  cada p ro ­
ponente .por el' o rden  e n  que se vayan  recibiendo, .y, t r a n s ­
currido  d icho plazo, se anunciará  e n  a lta  voz haber term inado 
la  adm isión de pliegos, y  se a b r irá n  y d a rá  lec tura  en  publi­
co, empezando p or los sobres en, que deberán  e s ta r  niclui- 
d os e l resguardo  acred ita tivo  de l d :p ó sito  provisional y  si­
guiendo por los dem ás docum entos enum erados en  e l p á rra fo  
segundo del núm ero  an terio r.  ̂ ■ j-

5." L a  Ju n ta  d ic tam inará  en  el té rm in o  de qiunce días, 
en  orden a  -la ad jud icac ión  de l servicio de que se t ra ta ,  y  
la  resolución, previo in fo rm e  del C onsejo de  E stado  en  ple­
no  se adop tará , m ediante  R eal decreto  acordado en Consejo 
de M inistros. E n  la  Gaceta se  in se r ta rán  la s  proposiciones 
presentadas, e l d ictam en de la  Ju n ta  y  el del- Consejo de  
E s ta d o ;  los votos particu lares , e n  su  caso, y  l a  resolución
recaída. ,

'G.“ H ech a  la  adjudicación, <3 declarado desierto  el con­
curso, se devo lverán  a  los que fo rm ula ron  proposición, con 
excepción de l ad jud icatario , si lo hubiere, los depósitos p ro ­
v isionales constitu idos y  los' dem ás docum entos presentados 
que, a  ju ic io  de  la  Ju n ta ,  no  sean indis'pensables en  el expe­
d iente  d e  concurso.

E l  depósito  constituido po r el ad jud icatario , como a tec to  
a l cum plim iento de todas las obligaciones que se deriven  de  
la  ad judkao ión , se rá  cancelado cuando aquéllas se hayan  sol­
ventado ín tegram ente. . 1 1

7.' L a  C om pañía  a rren d a ta r ia  deberá  constitu irse en  legal 
fo rm a, si no  lo estuviese ya, d en tro  de, los qu.nce d ias si­
guientes a l d e  la  notificación de l acuerdo de adjudicación, y 
o to rg ar, en  e l plazo que se le señale, la  e sc ritu ra  de  contrato.

L a  C om pañía  e s ta rá  obligada a  sa tis facer los im puestos de 
derechos reales y d e  tim bre  correspondientes, así como los 
gastos de  otorgamiiento de la  esc ritu ra , copias, anuncios y 
dem ás que o rig inen  e l concurso. _ .

S i la  C om pañía  no  se constituyera  d rn tro  del term ino  se­
ña lado  en  el p á r ra fo  an terio r, o no se p re s ta ra  a  o to rg a r  la 
esc ritu ra  en e l plazo que se fije, qued ará  nula  la  adjiudica- 
ción, con pérdida, a  fav o r del E stado, del depósito  provisio ­
nal, y sin perju ic io  d e  las dem ás responsabilidades estableci­
das en  la  ley de  A dm inistrac ión  y  C ontabilidad de i  de  ju lio  

de  1911. , ,  ,
Lo que de R eal o rden  comunico a  V . L  p a ra  su conoci­

m iento  y dem ás efectos. D ios g u a rd e  a V . L  m uchos años. 
M adrid , 13 de  en^-ro de 1 9 2 8 .— E .  / Í ü h ó í . — Señor d irec to r 
genera l de  C om ercio, In d u str ia  y  Seguros.

Tellerss TipoáiáKtos cEI FmsDCicio., S. A ., I l i i a  13.-Madiiá

l
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Instalaciones de calefacción

fundada

1863

p a ra

H angares 

Fábricas s tim in is tra

E rs te  W ü r z W r ^ e r

Z e n tra lh e íz u n ;^ s fa l) r ik

E , S tu r m  - W ü r z l íu r á
(F áB rica  de in s ta la c io n e s  

de ca le facc ió n  c e n tra l .)

A n t o n i o  M a u r a ,  n ú m .  18

MADRID

FABRICA DE AVIONES
Actualmente en construcción una serie de 100 

aviones de reconocimiento para  la Aeronáutica

Militar Española.
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D O R N I E R  M E R C U R I O
E l a v i ó n  m á s  r á p i d o ,  b a r a t o  y e c o n ó  m i co 

p a r a  f i n e s  c o m e r c i a l e s

OORNIER M E T A L L B A U T E N  0 . m. b. H. FR IE D R IC H S H A FE N  a/B.

C. MARABINI

Material de Aviación
PÍDANSE LOS CATALOGOS

¿jliiiilllliliilli^

."^liiillillillill^. PARIS vil

9, Avenue de Suffren
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Un record  m undial

foí e s ta b e le d d o  p o r  R iesticz  e F d -  

z a rd  n u m  vóo  d e  ó2  h o ra s  sem  

interrupQao, em  aviao JU N K É R S 

J 33  m u n id o  d e  m o to r  *L V ' eq u i­

p a d o  com  m agne to  B 0 3 C H  e ve ­

las  B O  >CH. As velas B 0 3 C H  sao 

a p ro p ria d as  p a ra  cad a  m o to r. P o r  

‘ isso , to d a s  as vczes q u e  neccssitc  

de  velas, p re f ira  as d a  m arca

J S o u h

R O B E R T O  B O S C H  A .  Q. S T U r T Q ü R r  (A le n ia n h a )  

C a s as  e  R c p re s e n ta g a o s ;

P O R T O : Roberto  Cudell. R i m ’P assos  M anuel.
JAN EIRO : S te tnherg  & Cía, Avenida  R io  Branca, 31 y

PA O LO : Ste inberg  & Cía-, R ú a  Barao üe ¡ tapenm ga. 16

El re co rd  m undia l

d e  p e rm an en c ia  en e l a ire  d u ra n te  S3 h o ra s  25  m inu tos, 
fué  e s tab lec id o  p o r  lo s  av iadores R isticz y  E d za rd  en  un  
ae ro p lan o  J U N K tR S  del tip o  ]  3  i. L os m o to re s  • L V . tra -  
b a ia ro n  m ás  d e  52  h o ra s  s in  in te rru p c ió n . F ueron  equi­
p a d o s  con  m ag n e to s  b O S C H  y  bu jías  B O S C H . Las bujías 
B O S C H  so n  a p ro p ia d a s  p a ra  cad a  m O tor. 1 o r  esto , al 

c o m p ra r  bujías, fi ese b ien  en  el n o m b re

B O S C H
R O B E R T  B O S C H  A. O .  STUTTAGART

C A S A S  R E P R E S E N T A N T E S ;

M A D R I D :  E q u i p o  B o s c h , S . A . ,  G e n o v a .  3.
B A R C E L O N A :  F o m p o  B o s c h .  S . A . c a l 'e  M allo rca ,  .81 .

:  B A R R A N Q U I L L A :  A. H e l d »,  C o r r e o  A p a r ta d o ,
B Ü r Ñ O S  A IR E S : R o r e r t B o s c h , S . A . , c a l e R i v a d a v i a ,  183/-01 
G U A Y A Q U I L :  Q 0 N 7 Á 1 - E Z  R u b i o  8 i  C o . -

L A  P A Z ;  F u n d i c i ó n  v  M á - s t h a n z a  N a c i o n a l .  S .  A .

L 1M ^ :  Esriqu>< FerRevkOS S  Cía.
M O N T E V I D E O :  hUOiíKlo. B a h t h  & C !a . ,  U r u g u a y ,  /  v .  
V A L P A R A IS O :  S a a v e d í a . B e s a v d  &  C í* ,  L o a ,  calle ae Bian-

C A R A C A S :  F r a n c i s c o  S a p e n e ,  A v e n id a  d f l  C af io  A m a r i l l ^

E D .  I V I E S S T E R  « i L n o

CÁMARAS AUTO M ÁTICAS M E S S T E R , 4 X 9, & X 24, 12 X 48, 18 X 24, 24 X 30 

ALM ACENES M E S S T E R . 13 X 18 para 5 0 - 1 0 0  fotografías.

AMETRALLADORAS fotográficas M E S S T E R , la *tiUima palabra.

CÁMARAS ESTEO R O SCÓ PIC A S y todo material para A E R O F O T O O R A M E T R Í A

I

P í d a n s e  f o l l e t o s  e n  e s p a ñ o l
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C o m p a ñ í a  E s p a ñ o l a  d e  T r a b a j o s  F o t o g r a m e t r i c o s  A e r e o s
S. A.

C. El. T. F. A.

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

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

I T I N E R A R I O S  P A R A  E S T U D I O S  S O B R E  C A R R E T E R A S ,  F E R R O C A R R I L E S  Y C U R S O S  D E  A G U A

P L A N O S  D E  P O B L A C I O N E S ,  E T C .  E T C .

L A B O R A T O R I O  Y  O F I C I N A S ;  C A L L E  F Ü E N C A R R A L ,  N U M E R O  5 5

T e lé fo n o :  50237 M A D R I D

AERO
-  Gran Fábrica de Aviones

Aviones de bom bardeo, de com bate, re con o c im ie n ­

to, pasa je ros y de escuela.
Fabricación en g randes  series.

PRAGA V I s O c a n y 
CHECOESLOVAQUIA

íGocc Vd. d€ una velada 

agradable en su propio hogar!

Con un aparato

TELEFUNKON 9
percibirá usted en toda su pureza las 

tratisraisioncs de todas las estaciones 

europeas, sin perder ni u n a  modulación, 

ni una sola palabra, cómo si los artistas 

estuviesen dentro  de su habitación.

G ran selectividad 
y elegante presentación.

TELEFUNKEN
Pida Vd, precios y listas de toda clase de m aterial p ara  T; S. H. 

a  la A. E. G. Ibérica de Electricidad, S. A.

P asco  de  R ecoletos, 17.-Madrids

Ayuntamiento de Madrid



Indice de Proveedores de la Aeronáutica Militar, 
Naval y  Civil

A cceso rio *  e n  g e n e ra l  p a ra  av iación
Aplicaciones InduBtriales, paseo de Recoletos, 19¡ Madrid. 
Industria Nacional Automovilista, Hermosilla, 86; Madrid. 
O labour, Reina, 35; Madrid.
Sánchez Quiñones (Santiago), Alberto Aguilera, 14: M adnd. 
Savanay (Francisco), Pi y Margal!, 18; Madrid.

A cero s
Echevarría, Apartado, 46 ; Bilbao.
Euskalduna, S. A., Bilbao.
Importaciones industriales. Relatores, 2 ; Madrid.

A p a ra to s  te leg rafía  s in  h ilos

Marconi, Alcalá, 43; Madrid.
Seibt. Dierssen, Principe, 14; Madrid.
Sociedad Española Radioléctrica, Arlabán, 7; Madrid. 
Telefunken, paseo de Recoletos, Madrid.

A viones
BREQUET, Construcciones Aeronáuticas, Ariabán, 7; Madrid. 
BRISTOL, Ballesteros, Montesquinza, 12; Madrid.
DORNIER, Traum ann, Fernando el Santo, 10; Madrid. 
FOCKE WULF, Franci-co Savanay, Pi y Margall, 18; Madrid. 
JUNKERS, Unión Aérea Española, Mayor, 4; Madrid 
POTEZ, Aplicaciones Industriales, paseo de Recoletos, 
ROHRBACH, Mallet. plaza de la Lealtad, 3 ; Madrid. 
SABOYA, Sánchez Quifiones. Alberto Aguilera; Madrid.

S a rn ic e s
Angulo (Paulino de). Postas, 30; Madrid.
Collardin (Gerardo), Apartado 519; Barcelona.
Rodrigo (Viuda de I.), Toledo, 90; Madrid.
Sánchez Quiñones (Santiago), Albeito Aguilera, U ; Madrid. 
Serna (Juan de la), Santa Isabel, 14; Madrid.
Ulzurrum  (Hijos de Carlos), Esparteros, Madrid.

C o m b as
Experiencias Industriales, Alcalá, 23; Madrid.
Oarnica.

C a rb u ra d o re s
1. R. Z., Monialbán, 5; Madrid.

C o m p a ñ ía s  d e  fo tog ra fía  a é re a
CEA, Olózaga, y 5 7 ; Madrid- 
CETFA, Fuencarral, 55; Madrid.

C o m p añ ías  d e  naveg ac ió n  a é r e a

CEA, Olózaga, 5 y 7; Madrid.
Iberia, Fernanfior, 4; Madrid.
Loring (Jorge), Antonio Maura, 18; Madrid. 
U. A. E.

E sc u e la s  d e  aviación
CEA, Albacete.

C x tin to res
Bechard.
Kustos, paseo de Recoletos, Madrid. 
Matafuegos Biosca, Pi y Margall, 18; Madrid. 
Minimax.
Tota!, Alcalá, 12; Madrid.

f á b r i c a s  d e  av iones

C. A. S. A. Ariabán, 7; Madrid.
Cela, Olózaga, 5 y 7 ; Madrid.
Hispano (La), Guadalajara.
Loring (Jorge), Antonio Maura, 18; Madrid.

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

H élices
Díaz (Amalio); Getafe.
Industrias Electro-Mecánicas; Getafe.
Osorio (Luis), Santa Ursula, 12; Madrid

H e rra m ie n ta s
Harry Walker, Fernandez de la Hoz. 17; Madrid.
Portillo (Vicente del), Atocha, 4 cuadrpd®. Madrid.
Om niun ibérico Industrial, Ariabán, S; Madrid.

M agnetos
Equipos Bosch, Génova, 3 ; Madrid.
B T. H., Marelli y Watford, Sánchez Quiñones,
S. E. V., Antonio Díaz, Principe de Vergara, 12; Madrid.

iUlaterial s a n ita r io
Alvarez (Manuel), Mayor, 7b; Madrid.
Cooperación Médica, Mayor, 2; Madrid.
Industrias Sanitarias, Hartmann. Fuencarral, 55; Madrid.
Jodra y Estévez, Príncipe, 7 ; Madrid.

N o to res  d e  av iac ión
B. M. W., Traum ann, Fernando el Santo, 10; Madrid.
Elizalde (Zuriburu), paseo de Kecoletos, Madrid.
Hispano Suiza, Avenida del Conde de Peñalver, 18; Madrid. 
Napier, Sánchez Quifiones, Alberto Aguilera, 14; Madrid.
Renaui, P i y Margal!, 14; Madrid.
Siemens Halske, Barquillo, 23; Madrid.
Waiter, Savanay, P i y Margall, 18; Madrid.

M oto res  e lé c tr ic o s
A. E. G., paseo de Recoletos, Madrid.
Compañía Nacional de Electricidad, Fuentes, i 2; Madrid. 
Ccrbella (R.), Marqués de Cubas, 5; Madrid.
D urán Labad (José), Barquillo, 26; Madrid.
Hielscher (Adolfo), San Agustín, 2; Madrid.
Siemens & Schuckert, Barquillo, 4 i; Madrid.

N eum áticos
Dunlop, Claudio Coello, lOf; Madrid.
Pirelii, Alcalá, 7 i; Madrid.

Oxigeno
Oxídrica Española, Delicias, 7 ; Madrid.
Oxigeno Industriai, Cabanillas, 2; Madrid.
Sociedad Española de Carburos Disueltos, paseo Comandante 

Fortea, Madrid.

P a rac a íd as
IRVING, J. Gorostidi, Zorrilla, 9 ; Madrid.
KUNZER, Sánchez Quiñones, Alberto Aguilera, 14; Madrid. 
SALVATOR, Alfonso Velarde, Conde de Aranda, 5; Madrid. 
THORNBLAD, Mallet. Hermosilla. 34 ; Madrid.

R ad iad o res
Corominas, Monteleón, 28; Madrid.
Chavara y Churruca. Magallanes, 8; Madrid.
Fernández Hermanos. Sánchez Bustillo, 5; Madrid.

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

Ayuntamiento de Madrid



Compañia Española de Aviación
Dirección: Olózaga, 5 y 7 

M A D R I D  

Apartado 797

Ú N I C A  E s c u e l a  o f i c i a l  d e  P i l o t o s  A v i a d o r e s

- ^ F ^ A B A J O S  D £  T O P O G R A F I A

Planos de ciudades. — Planos catastrales. — Planos de 

conjunto. — Cartografía. —  Preparación d e  m apas co lo ­

niales. —  Vistas panorám icas d e  fabricas y em presas

A p lic a c io n e s  a g r íc o la s ,  m a r ít im a s  y p o s ta le s

RUBUICIDAD AÉREA

FOCKE-WULF
EL AVIÓN MODERNO Y  ECONÓMICO

1.) Avión de pasajeros para 10 personas con  M otor 450 CV

2.) Avión para fotografía aérea tipo g rande 450 CV

3.) Avión para fotografía aérea tipo  pequeño 220 CV

4.) Avión bim otor, para fotografía, transporte  y  escuela, con  2  m otores de 120 CV

5.) Avión sanitario tipo grande, 4 camillas y  4 asientos

6.) Avión sanitario tipo pequeño, 1-2 camillas

7.) Avión de transporte económico, hasta 4 pasajeros

informes 

y  folletos en  español 

pidánse

MADRiD.—Francisco Savanay, Pi y Margali, núm ero 18

F o c k e - W u l f - F lu g z e u g b a u g ,  B r e m e n ,  F lu g h a fe n

Ayuntamiento de Madrid




