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Vuelo sobre el

El director de la sociedad suiza “AD ASTRA
AERO?”, que explota en verano varias lineas inter-
nacionales, no es amigo de la ociosidad a pesar de
que los frios intensos reducen a una inactividad
parcial a la Aviacién suiza. Desde 1927 se ha inte-
resado en la organizacion de vudos especiales, y el
invierno pasado M. Mittelholzer emprendia un vuelo
cuyo objeto era trasladar, a la escena de sus futuras
explotaciones, a algunos sportsman que se dedica-
ban a la caza grande en Africa,

El aparato, un Fokker F. VIIb-3m, dotado de
tres motores Armstrong Siddeley Lynx, lo alquilé
e! barén Luis de Rothohild.

Acompafiado de varios amigos, entre los cuales
se contaba al capitdin G. Wood, cazador africano
experimentado, emprendian la expedicion hacia la
estepa Serengenti, la r™ié6n del mundo en donde
abunda la caza fuerte.

Esta expedicion fué rica en peripecias y a su re-
greso M Mittelholzer hizo publicar en Orell Fussli
en Zurich y Leipzig el relato de sus aventuras l)ajo
el titulo de “EIl vuelo sobre el Kilimandjaro”.

En este libra M. Mittelholzer se revela no sola-
mente ‘como‘'griin aviador, sino también nairador
experto y fotégrafo excelente. Fe de ello tenemos
en las 130 espléndidas vistas que iluStran la obra.
Ferviente admriador de la naturaleza, el autor hace
Sentir al actor la realidad de la belleza salvaje del
paisaje africano hasta el punto de creerse uno mis-
mo participe de la gran aventura. AN -1-11

Para este vuelo inmemorable se eligié el Fokker
F- VII-3m Lynx C. H, 190, bautizado para dicho
acontecimiento, “SUIZA 111",

En el momento de arrancar de Zurich el 15 de
idiciembre de 1929 lo.s pesos estaban repartidos co-

Kilo.
Peso en vacio (comi>rendido el equipo)........ 2.900
6 pasajeros (comprendido tripulacién)....... 45°
i-lerramientas y piezas de recambio...... 120
Camaras (para fotografias y peliculas)........ 7°
Equipaje y fusiles .t s 33°

1.600 1 de gasolina y 90 1 de aceite

Peso total-

La provision de gasolina estaba calculada para
diez iioras de vuelo. Como la etapa mas larga nu
pas6 de 8 h. 15 m. de vuelo, no se agotaron las
reservas EIl consumo horario era una .media de 170
litros de gasolina y cinco litros de aceite para los
tres motores. Hablando del motor, M. Mitte&olzer
se expresa en estos términos: “El progreso inmen-
so en lo que concierne a la seguridad_ de nuestro
aparato trimotor comparado con los aviones mono-
motores empleados hasta ahora, consistia en que vo-
lando ton los dos motores de los tres, me perm-,
tian no solamente mantenerme siempre a la altura
debida, sino remontarme lentamente a 1.800 me-

En el acto de eniprender su vuelo para Africa el
“SUIZA
l6metros recorridos sin el menor incidente.

Los motores que habian marchado sm repo.?ar-

111”7 contaba en su activo con 60,000 Ki-

por

\A /alter M Ittelh-iolseer

Kilimandjaro

los por espacio de cuatro mil horas fueron debida
mente inspeccionados antes de su partida. No pe-
dia, pues, temer el verme obligado a desmontarlos
después de sesenta horas de vuelo, como me habia
sucedido a raiz de mi primer vuelo africano. Lle-
vdbamos las piezas de recambio necesarias. En rt'-
sumen: al pilotar el “SUIZA 111" disponia de un
aparato que no solame>ite tenia cualidades excepcio-
nales para el vuelo, sino que podia consid‘erarsele
c(»no el mejor avian del mundo en cuanto a la eco-
nomia, explotacién y seguridad.”

Las etapas Zurioh-Catania, Catania-Benghasi y EI
Csiro-Alejandria fueron realizadas sin dificultades.
En el trayecto Alejandria-Assuan un humo espeso
de aceite quemado penetré en la cabina donde mis-
ter Mittelholzer tomaba fotografias. KuiizJe, el se-
gundo piloto que llevaba los mandos, se encontr6
envuelto en una nube de humo Wanco y abrié la
ventanilla para respirar aire. Comprobamos el ma-
németro de aceite, cuentarevoludones y las mag-
netos y no habiendo encontrado ninguna anoma-
lia sacamos en conclusién (por la marcha impecable
del motor) que no podia tratarse de ningtin defec-
to en un 6rgano importante. Era facil que hubiese
alguna fuga en la conduccién del aceite y que éste
QO'rrien .sobre la pared recalentada del cilindr'o.
Notamos en seguida una disminucién anormal de la
cantidad 'de aceite en el depdsito control. ;Qué ha-
cer? ¢(Volvernos en busca de un aterrizaje de ur-
gencia? ¢Continuar tranquilamente nuestro vuelo?
Sin dudar un instante, el prudente piloto dirigien-
do mi avién monomotor se hubiese decidido por
la primera alternativa; para nosotros es distinto.
Tenemos tre™ motores que nos permiten proseguir
nuestra ruta con dos de ellos sin perder altura.

Este incidente se produx;e a la una y cuarenta y
cinco minutos después de despegar y el “SUIZA ITI"
cubre la distancia, que le separa de Assouan (cuatro
horas de vuelo) volando con dos motores.

En el capitulo vii M. Mittelholzer describe su
vuelo so'bre el Monte Kenya, cuya cima se eleva
a 5.195 metros sobre el nivel dei mar. Otros- antes
ciue él intentaron la aventura, pero fracasaron.

Se desanima a IK. Mittelholzer para que aban-
done su intentona con toda clase de argumentos po-
sibles e imaginables,

“Desde mi precedente vuelo africano, responde,
he heaho la experientia de que el aire abrasador de
Africa es peor que el de nuestros climas templados,
pero me sonrio cuando arguyen que las corrientes
de aire bajando me harian perder algunos cientos
de metros de altura al aiproximarme a la cima.
Conozco las cualidades de mi Fokker y de sus ma-
ravillosos motores y no olvidéis que en pleno verano
he franqueado repetidas veces el Mont Blanc, que
tiene 5.800 metros con ooho y 12 pasajeros, y est'.
sin la menor dificultad. En cuanto a las corrientes
de aire descendientes... me importan un bledo. EI
barén de Rotschild se siente satisfecho cuando le
aseguro que éstas hacen perder todo lo méas 100 me-
tros de altura.”

La estructura del Monte Kenya debe ser anterior
al periodo de las nieves. Su altura ha debido ser

(Contintia.e.H, la,,pagina 15.)
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Barcelona ha celebrado las fiestas del X Xi aniversario del primer vuelo realizado en Espafla.

La organizacion de las mismas se debe al Real Aero Club de Catalufia En la conmemoracion

de la memorable fecha tomaron parte numerosos aparatos, entre .ellos la célebre avioneta

que aparece en la fotografia llevando a bordo a la rema.
de la fiesta, la primera aviadora catalana, sefiorita Maria Josefa Colomer.

alemana BFW, con el piloto Aichele,
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O n e s

que han si<)o aceptadas en septiembre 1930 t>or la conferencia de la Internacional Law Association

(Asociacion

Internacional cf« Leyes), en Nueva York, basadas en las proposiciones del sefior Her-

mann Doering y las recomendaciones del Aerial Law Committe. (Comité de leyes aéreas)

1)
todos

Es recomendable que con la colaboraciéon de
los Estados de la tierra, se conciertan conve-
nios respecto a la inspeccion y realizacion del tréafico
aéreo en forma de un convenio mundial que compren-
da a todos los Estados™

2) To<lo Estado adherido al convenio debe, en
tiempo de paz, pemiitir a las aeronaves particulares
de los otros Estados del convenio, la navegacion
aérea sobre su territorio si se cumplen las condicio-
nes estipuladas en el convenio.

3) Aeronaves que sean propiedad de empresas
admitidas para el trafico aéreo regular, deben llevar,
ademas de las divisas de matricula y nacionalidad,
las especiales uniformes que se preveran.

4) Es preciso una regulacion internacional del
embargo, secuestro o retencién de aeronaves y la
prohibicién de tales medidas en el caso que existan
las seguridades necesarias.

5) Deben castigarse las personas que intenciona-
damente o por descuido perturben la seguridad del
servicio de la navegacién aérea, destruyendo o eli-
minando instalaciones, medios de transporte u otros
objetos que se emplean para el trafico aéreo, cau-
sando desperfectos en ellos, o poniendo obstaculos
durante el vuelo por medio de sefiales o sefialamien-
tos falsos o de manera semejante, creando de este
modo un peligro para el cuerpo, vida o propiedad
de terceros.

Los Estados adheridos al convenio se comprome-
ten a dictar las leyes correspondientes si no exis-
ten ya.

EXTRACTO DE LAS PROPOSICIONES QUE
HAN SERVIDO DE BASE PARA LAS RESO-
LUCIONES ANTERIORES

Para i) Las cuestiones mas importantes de la
ley aérea publica internacional encontraron su regu-
lacion en los tres grandes convenios o sea en la
“Convention portent Réglementation de la Naiviga-
tion Aérienne”, del 13 de octubre de 1919, el “Con-
venio Thero-Americano de Navegacion Aérea del pri-
mero de noviembre 1Q26 y la “Convention oi Co-
mercial Aviation de Habana”. Un gran nimero de
itratados especiales entre los distintos Estados com-
pletan estos tres convenios pero contienen contraria-
mente a éstos solo pocos principios, refiriéndose prin-
cipalmente a la legislacion de los distintos Estados.

Con d desarrollo de la navegacién aérea surgid
cada vez mas la necesidad de anular todos esto’
convenios, creando otro mundial uniforme de todo™;
los Estados ide la tierra.

Pata 3) Puesto que los convenios de Paris e Ibe-
ro-Americano ncv se ocupan apenas del trafico regu-
lar, no preven, ademéas de las divisas de matricula
y nacionalidad, ninguna otra especial para las aero-
naves de las compafiilas de navegacién aérea; pero
el interés publico exige que no encuentren obstacu-
los por cuyo motivo deben conceBérselas derechos
especiales. Tal regulacién legal precisa que las ae-
ronaves sean sefialadas, ademas de con ‘'as divisas de
matricula y nacionalidad con otras especiales, se™un

normas uniformes que debe
mundial.

También Jas cuestiones aduaneras precisan un arre-
glo. EIl sistema actual es insuficiente y dificulta la
navegacion aérea internajcional. La concesién de los
privilegios del sistema Triptik no basta.

Para 4) Las disposiciones actuales de los conve-
nios de Paris e Ibero-Americano respecto al embar-
go de aeronaves {art. 18), no satisfacen. Las aerona-
ves y su equipo, pertenecientes a las compafias de na-
vegacion aérea, no debieran estar, expuestas al peli-
gro del embargo, secuestro, retencién o medidas se-
mejantes, por ser ello contrario a los intereses pu-
blicos. Es inadmisible que ipor interese? mas o me-
nos particulares sufra la regularidad del trafico de
personas, carga o postal. Nos referimos a la legis-
lacion internacional de ferrocarriles que admite el
embargo del material moévil de un ferrocarril fuera
de las fronteras del Estado, al que pertenece la pro-
pietaria, sélo con una sentencia del tribunal de es-
te Estado.

Se comprende facilmente que la posibilidad de la
retencién de una aeronave del trafico aéreo regular
tiene que perjudicar forzosamente el desarrollo de
éste.

Por esta razén debe darse al trafico con aeronaves
propiedad de emuresas de la navegacién aérea resru-
lar, una -oroteccion mayor que la que disfrutan lo*
ferrocarriles: r>ero si siguiendo esta idea se declara
como inadmisible el em'bargo y retencion de estrc
clase de. aeronaves, deben ponerse a disposicion de
los acreedores otros medios suficientes para poder
conservar sus derechos. A esta conclusion ha llega-
do también la “Intenational Taffic Asociation”
(IATA) en su conferencia en Roma en febrero de
1929. Un medio atil seria que la aeronave llevara
un certificado del Estado donde esté matriculada que
debiera demostrar aue los acreedores tienen asegu”
radas por lo menos las mismas ventajas aue tendrian
por una retencion de la aeronave, mediante fianza,
garantia o de otro modo. Para poner este principio
en practica, se precisarian (Ssposiciones detalladas
de ejecucion.

Para s) Actualmente sé6lo en algunos Estados
existe una ley penal .para la oroteccién de la nave-
gacion aérea previamente dicha. Tal ley protector?
para la navegacion aérea e« un verdadera necesidad
en el interés puUblico. Puede decirse que la idea de
la protecciéon de los medios de transporte ocr leyes
penales ha llegado a constituir una parte integrante
dé 'la ley penal internacional. Si pro~ponemos la re-
cepcién de la idea de proteccién en un convenio ae-
ronautico mundial queremos indicar con ella su im-
portancia especial para la navegacion aérea interna-
cional, ya ciue mas mie los otros medios de trans-
porte penetre hasta el méas intimo de los distintas
paises, necesitando, por lo tanto, en pronorcién mas
una proteccién de validez internacional. Esta no so-
lamente la precisa.n la aeronave y sus ocupantes,
sino también las personas y objetos en tierra sobre
los que crimenes y delitos que estén dirigidos con-
tra la aeronave, puedan tener el mismo efecto.

introducir el convenio
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Aplicaciones de la fotogrametria aérea a un rapido avance catastral

0 a un estudio estadistico de la riqueza agricola de una nacion

Conferencia pronunclaia el dia 5 de diciembre en la Sociedad Espafola de Estudios Fotogramétricos, por e!

Ingeniero D. Gabrie

La eleccién del tema de mi

CONFERENCIA

Sefiores;

En diferentes ocasiones nuestro ilustre presidente
me habia ofrecido esta tribuna, con la amabilidad en
él proverbial, dejAndome, ademas, para colmo de su
gentileza, la eleccion del tema. En todas ellas habia
renunciado a este para mi gran honor, de dirigiros
la palabra, porque tenia serios temores. Y por cier-
to que no eran infundados.

En los comienzos de lo que pudiéramos Il™ar
“Micampafia de divulgacién de fotogrametria aérea
la descripcion de aparatos, de camaras, de métodos
y de procedadmientos, estaba repartida en folletos y
memorias que dificilmente podian llegar a manos
de los técnicos, como no fuera que su entusiasmo,
o mejor dioho su curiosidad—“ya que eran todavia
poco conocidos— les moviese a gestionar y recopilar
datos y detalles que pudieran orientarle de la situa-
cién de-esta, nueva ciencia de aplicacién. Esta es la
causa de que mis primeras conferencias fuesen unas
exposiciones, lo que pudiéramos Illamar catalogos’
ilustrados, o unas guias de referencias para que el
que se interesara por estos asuntos tuviese una idea
sucinta y una ligera iniciacién dé los problemas que
habia planteados y de los que s« habian resuelto.

Ha pasado ya muoho tiempo para la fotogrametria
aérea, en un corto periodo de afios— ~permitidme la
paradoja—porque el ingenio de los inventores, a la
par del estimulo de los constructores, han impreso
gran velocidad al progreso de esta moderna téc-
nica, y no s6lo ha sido este avance arrollador en la
teoria, sino en la aplicacién. Ya la fotogrametria
aérea es del dominio publico,-y los que quieren do-
cumentarse tienen una bibliografia bastante comple-
ta, porque recientemente (en estos meses Ultimos)
ataban de aparecer unas obras muy documentadas,
una de Roussilhe, otra de H-ugersohff y una terce-
ra' de’Von'Gruber, que ha sido traducida &l francés
y al espafol,-

Seria, por lo tanto, gran candidez por mi parte,
entretener vuestra atencién en la descripcién de apa-
ratos y teorias que podéis estudiar con todo detalle
en la fuente misma de sus autores, aparte de que
aun en otro caso no podria igualar en mis descrip-
ciones a los conferenciantes que me han precedido,
como el sefior Torroja y el sefior Soriano Viguera.

Quedaba, es verdad, por describir, el aparato Hu-
gersodhf, del que todavia no se ha hablado aqui, y
algo podria deciros de mis apreciaciones personales
porque con él he traibajado un afio y medio, y que
aunque de poca importancia, tendrian el interés de
ser fruto de alguna experiencia por mi parte que

Badell

quizas pudieran hacerse extensivas a los otros apa-
ratos estereoscépicos similares.

Por ualtimo, pensé en haceros un balance de la si-
tuaciéon actual de la fotogrametria con los datos re-
cientes que poseo, como consecuencia de un viaje
que acabo de efectuar, en el que he visitado la fa-
brica Zeiss de Jena, la Aerotopc”™aph-Heyde de Dres-
den, y las Compafiias Aircraft de Londres, Hansa
Luft de Berlin y la Aerienne Francaise de Pa-
ris, recogiendo i-mpnesiones de actualidad de los
“ases” de esta ciencia Gasser, Hugersiioff, Bauers-
field y de Roussilbe, mi primer maestro y buen
amigo.

Nada mas facil para mi que transcribir, sin pen-
sar por cuenta propia, sus ideas y sus proyectos, pa-
ra “haber cumplido” esta tarde y poder descender
de este estrado sin el menor tropiezo y sin preocu-
paciones posteriores.

Pero seria gravisima falta no corresponder a
vuestra bondad ofreciéndoos algo' mio, por muy mo-
desto que fuese, y seria también cobardia por mi par-
te, no enfrentarme con un problema latente aportan-
doos mis Juicios y mis ideas, que. aunque no tuvieran
mas valor que haceros meditar unos instantes, me
recompensaria con creces de mis trabajos y preocu-
paciones.

Me referiré a las aplicaciones de la fotogrametria
a los Catastros de las naciones, desde un punto de
vista practico, rapido y econdémico.

Este es el tema de la conferencia que presenta
para mi los temores de que os hablé, porque mis
ideas son un poco radicales .,y la preocupacion de
que mis palabras no fuesen lo justas que desearia
me obliga a leerla.

M i conferencia va a produciros

UNA gran decepcién

Sé muy bien que mi conferencia va a produciros
una gran decepcidén si esperabais una .conferencia
llena de tecnioismo,” de féormulas y de complicadas
teorias. Por mudho que sea vuestro desencanto, no
es menor mi sacrificio de descender del pedestal
en que nos colocan las matematicas. En descargo
mio, y en justificacién de mi sinceridad, os diré que
las aficiones de mi carrera me han llevado siempre
a ese plano desde el que miramos muchas veces con
algun desprecio la realidad. Y digo esto, porque es-
toy convencido que cuantos nos deddcamos, con ma-
yor o0 menor intensidad a las ciencias puras, estamos
dominados por una serie de prejuicios que tienen
sobre nosotros una influencia irresistible.

Al ingeniero que-concluye su carrera le cuesta tra-
bajo, en la practica, convencerse de que no va a en-
contrar unas fincas modelos con traccién eléctrica de



maquinas, con semillas seleccionadas, con grandes
industrias agricolas, o que la realidad no correspon-
de a sus suefios de explotaciones mineras fantasti-
cas, con galerias espléndidas, con extracciones y tra-
bajo de minerales casi perfectos, o que desgraciada-
mente no va a teiier la suerte de'construir puentes
como el de Brooklyn. Y se debate siempre con la
realidad relacionada bien directamente con 1-)S esta-
dos econdémicos, lo que vulgarmente podriamos tra-
ducir, “la lucha con la,peseta”.

El topégrafo no podia ser una excepcion. £1 top6-
grafo, sefiores mios, tiene también sus obsesiones,
la obsesion de “la décima de milimetro™.

Y bendito sea mil veces este afan de honradez téc-
nica que no tratamos de criticar, este afan de supe-
racion, de dignidad de dase que mei-ece todos mis
respetos!...

No he de insistir sobre este asunto porque sobra-
damente sabéis a dénde quiero ir a parar; que en
la practica hay que acomodar la técnica a las necesi-
dades, encauzandola a un fin utilitario del mejor ren-
dimiento, Una verdad de perogrullo, pero que con-
viene recordar.

I
La precisién en los -trabajos
PARCELARIOS CATASTRALES

Y vamos a entrar de lleno en el tema de mi con-
ferencia, la cuestion de la precision en los trabajos
parcelarios catastrales.

Yo también sofié, ;como habia de ser una excep-
cién? con un Catastro ideal, con un levantamiento
topografico parcelario excelente, con un deslinde mi-
nucioso, amojonamiento perfecto de fincas, levanta-
miento de actas contradictorias entre propietarios,
Act Torrens, movilizacién de la propiedad, impues-
to progresivo sobre la renta. Y todo esto rae parecia
aun poco, pues llevado por mi aficién a los estudios
sociales, veia también un problema relacionado inti-
mamente con el Catastro, del que repetidas veces me
habia ocupado en la Prensa. La concentracién par-
celaria de que tan necesitado se encuentra nuestro
pais (i). iEra verdaderamente extrafio que no em-
prendiéramos toda esta grandiosa obra, base de una
hermosa estadistica de nuestro suelo, que nos hacia
tanta falta!

Estudios de mi profesién me llevaron al extran-
jero y comencé a sufrir grandes desengafios. EI Ca-
tastro aleman, que conoci al detalle, con ser excelen-
te, distaba muioho de mi ideal. Uno de los técnicos
qu’e nie ilustraba sobre los trabajos que se habian
realizado en Berlin, vino a sacarme de mis suefios.
Ante mis oibservaciones, que encontraba justas, me
hizo ver las dificultades casi insuperables de tama-
fia obra con la conclusién que sélo un pais que nace
podia llegar a una obra tan perfecta.

Mi decepcién fue aun mayor a medida que fui
conociendo los Catastros de otras naciones. EI Ca-
tastro belga, e! Catastro italiano (lleno de incerti-
dumbres y de modificaciones), el Catastro francés...
En todos estos, después de ima buena suma de tiem-
po y de dinero igual a mucho dinero, ya que tiempo

(i) En veinte-millones de hectareas catastradas hay ncho
millones de fincas, de las cuales cinco millones son menos
de una hectarea. Es muy probable que la parcelacion me-
dia en la parte sep'entrional de Espafia sea de dos parcelas
por hectarea.

1CA Kk Q

y dinero son cantidades homogéneas, se encontraban
con un Catastro que no respondia a las finalidades
que .de ellos se,pretendia, i 1,

Refiriéndome a uno de ellos, para no cansaros, al

de Francia, os diré que emijezé a realizarse en.tiem-
pos de Napoledon, tfn ejército de topdgrafos y geo-
metras tardaron cerca de setenta afios en dar cima
a los trabajos, con im coste aproximado de 500 mi-
llones de francos en aquella época.
- En la-actualidad, en muchas zonéas es irlutilizdwa,
y no -constituye mA=; que un archivo sin valor préc-
tico alguno. Su valor juridico es nulo, porque no
basta 101 h'vuvtamiento parcelario topografico para
darle ese valor. ¢llor qué? Porque con la legisla-
cion francesa, al igual que la de otras Naciones, es
preciso, ademas de un deslinde previo, el levanta-
miento de actas contradictorias, el amojonamiento
con seflales permanentes, su relaciéon estrecha y au-
tomatica, momentanea y a pogteriori con los Regis-
tros de la Propiedad. Todo lo que no sea cumplir es-
tos requisitos, jy qué requisitos, para el que conozca
la psicologia de los pueblos latinos! es hacer un Ca-
tastro fiscal, sin mas fin que el fiscal, que .servir
de base contributiva al Fisco.

El Catastro francés no hace fe en justicia en ma-
teria de limites o' de derecho de propiedad o de su-
perficie.

El régimen de hipotecas es ind”~endiente del Ca-
tastro. El nombre del propietario que figura en el
Catastro es el nombre del propietario inicial- Claro
que tras de investigaciones se llega al nombre del
propietario actual y a saber ‘'las hipotecas de que
estd gravado el inmueble que se conoce sobre el
iplano catastral.

Para la mayor parte de los Estados europeos, de-
bido a la situacién econémica presente, el Catastro
ha perdido una notable parte de su valor. Creado
para garantizar el principio de la propiedad inmo-
biliaria, ha venido a ser, segun las condiciones poli-
ticas locales y las tendencias de la Administracidn,
un puro y simple instrumento fiscal.

En Francia en una treintena de afios se puede en-
contrar la razén de lo que decimos. Se parti6 de
hacer una puesta al dia del Catastro antiguo con un
libro de la propiedad que diese todas las garan-
tias juridicas a la propiedad (Comision extraparla-
mentaria).

Se pas6é después a un Catastro preciso; pero facul-
tativo y sin libro de la propiedad (Ley de 1898), lle-
gando posteriormente a proyectos de reforma que
tienden a hacer un Catastro realmente econémico y
rap-ido (puesta al dia sumaria Ley marzo 1914. pues-
ta al dia completa Ley julio 1923), y, por fin, a ope-
raciones circunstanciales y rapidas (evaluaciones fis-
cales, .revisiones expeditas, Ley de diciembre de
1928).

Se habia complicado la cuestion en 1895, ensayan-
do el apoyar las garantias Juridicas solamente sobre la
precisién, siempre ilusoria, de un plano puramente
grafico y convencional; no es la. parcela de propiedad
la que representa, es su proyeccion horizontal refe-
rida al nivel medio de los mares... (i)

Todos los Estados en la actualidad, ante el camulo
de dificultades que se presentan, enfocan sus proyec-

(i) Rouss'ilhe: Empleo de la fotografia aérea para el
levantamiento de p’anos topograficos a gran escala (1930).
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tos de puesta al dia de sus Catastros, con un fin ex-
clusivamente fiscal. Quede sentado e.te principio para
que sobre él podamos seguir nuestros razonamientos.

Y ahora bien. Yo os pregunto; ¢(Qué precision
necesaria para un Catastro fiscal?

La contestacién légica es: La precision, la aproxi-
macién técnica debera variar con el valor de la pro-
piedad.

No puede pedirse la misma precisién para evaluar
linos solares en Oxford Street, que para unas hecta-
reas cuyo valor unitario es de 100 pesetas.

La garantia en valor no la da una precision de
centiareas, que se ganen en la precision de los limites
o de los contenidos; generalmente este valor o esta
fijado totalmente por el vendedor, y entonces la de-
finicion geométrica de la propiedad no interviene, o
es el producto de una superficie por una cifra eva-
luatoria por hectdrea que puede ser errénea en un
lo por oo en el caso méas favorable. iQué técnico
puede aquilatar el valor de una parcela para decir
que vale 950 6 1.050 pesetas!

garantia en los limites de ocupacién no se en-
contrard nunca en un plano grafico si no va acom-
pafiado de un amojonaramiento con sefiales perma-
nentes.

Vemos, pues, que un Catastro fiscal nos da un am-
plio margen en la precisién, y que a partir de unos
limites topes, todo lo que sea mayor aproximacion
supone una elevacién de gastos sin rendimiento al-
guno.

Merece la pena que nos fijemos en esto, y yo o0s
podia aportar datos de los costes de los difereiites Ca-
tastros, si no temiese cansaros.

Bastara que os diga que un Catastro nuevo en Fran-
cia ha sido evaluado en 3.500 millones de francos...
solucioén

La de los Catastros

ESTA EN LA' FOTOGRAMETRIA AEREA

Decir que con la fotogrametria aérea se puede lle-
gar a un Catastro topogréafico parcelario de precision,
capaz de reemplazar a los que conocemos, no es ya.
hoy dia, una sorpresa para nadie de los que se dedi-
can a estas cuestiones, que conocen la cantidad de tra-
bajos ya realizados y en ejecucién, demostracién
completa y terminante de que es una solucién mas
rapida y mas econémica. Ahi estdn los trabajos ofi-
ciales de Roussilhe, en las Regiones liberadas, o los
Catastros de la Martinica y del Canada francés, de
la Cié. Aerienne Frangaise, por no citaros otros.

Pero yo no me conformo con esto, sino- que avanzo
aln mas, y os digo que cfeo sinceramente que en la
situacion de muchas Ni*Hones que poseen ya sus re-
des geodésicas y topograficas, perfectamente estable-
cidas, con fotografias aéreas sen<riUemente horizon-
tales o ligeramente restituidas, se puede llegar a wn
relleno parcefario suficiente para wi Avance catastral,
muchisimo mas rapido y niuchis.vw mas econdmico.

Y esto es lo que pretendo demostraros.

ldentificacion de fincas
LAS FOTOGRAFIAS AEREAS

con

Hay personas que se asustan un poco de los cam-
bios radicales en los procedimientos en general. Es
algo asi como la impresién que causaria a un arti-
fice del siglo xviii, que se pas6 afios y afios en tra-

es

bajos de marqueteria y de bronce, para lenninar una
silla de manos, verdadera obra de arte, en la que puso
toda su- alma, ante la fabricacion en serie de las ca-
rrocerias de automoviles americanos,

Y, sin embargo, a nadie se le ocurriria estdblecer
comparaciones.

Todo el que conozca una fotografia aérea obtenida
con los aparatos modernos y a una escala suficiente-
mente grande, no dudard que '*habla mucho mas
que los planos gréaficos raudos. Las lindes de las par-
celas, los caminos, los senderos mas insignificantes
aparecen en ella claramente sefialados. Las masas de
arbolado pueden planimetrarse y estudiarse concienzu-
damente. La identificacion de fincas puede decirse
que es perfecta. En este sentido, es dificil poder lle-
gar a mas. No quiere esto decir que se pueda pes-
icindir del reconocimiento de las lindes en el terreno.
Precisamente la causa de que sea necesario este reco-
nocimiento es la profusion de lineas que aparecen en
la fotografia, que no separan parcelas; pero desde
luego los practicos y los labradores reconocen tan fa-
cilmente las fincas, que una gran proporcion de ellas
pueden ser identificadas en el Ayuntamiento. Un
pozo, un arbusto, una pefia, etc., son datos que ayu-
dan a la labor.

En muchas ocasiones hemos podido observar que
lindes que no se veian en el terreno aparecian en la
fotografia. La diferencia de tonos de color, segun la
época de la siembra, la distinta forma de labrar, que-
dan reflejados en este documento.

El oonteo de arboles y arbustos, naranjos, olivos y
vifias, puede hacerse con facilidad. Puede determi-
narse su porte y su desarrollo.

Es indudable que no existe mejor elemento basico
de una estadistica.

La fotografia aérea cumple con la primera condi-
cién necesaria para un Catastro, La identificacion de
fincas.

E studio de los eKrores ek las

FOTOGRAFIAS  AEREAS, SENSIBLE-
MENTE horizontales

En todas las conferencias que he pronunciado
la idea de que la fotogrametria aérea de precision
fuese combatida en sus comienzos por el vulgo, por
la poca 5'eriedad de alguna Casa que ofrecia fotogra-
fias simplemente horizontales, como planos de preci-
si6n, advertia previamente que ningdn plano foto-
gréafico Ilamesele fotograma o fotoplano, podia ser de
gran precision. Esto parece estar en contradiccién
con lo que afirmaba hace un momento que con las
fotografias aéreas obtenidas en ciertas condiciones
se puede hacer un Avance Catastral, Y no existe tal
contradiccion, porque parto de la base de que para
un catastro rapido fiscal no hace falta una precisién
exagerada.

Ahora bien, hay unos limites de error que serian
ya intolerables, y éstos son los que varaos a estud]ar.

Los errores que influyen en las fotografias aéreas
los podemos enumerar. Son los siguientes:

Errores de aberracién de esfericidad.
Idem de aberracion de astigamatismo.
Primero, Idem de aberracion de crcEmatismO".,
Idem debidos a los fendinenos de distor-

sion.



Todos estos errores |.on de tan pequefia importan-
cia, dados ios estudios de dptica rnodema y la fabri-
cacion de lentes que podemos considerar su influen-

cia nula.
* * »

Segundo. EI error debido a la velocidad del avién
ha llevado a los constructores a construir obturado-

fes que abran a y de segundo,

100 1SO 200

conservando el méaximo rendimiento de luminosidad
para que.su influencia no tenga valor practico. Son
verdaderamente interesantes los estudios.de los dife-
rentes obturadores autométicos obtenidos.

En Paris he visto un aparato controlador de la ve-
locidad de los obturadores, control que no debe aban-
donarse, ya.que con el uso pierden muchas veces ve-
locidad y pueden ser causa de errores considerables.

El flou viene dado por la férmula

Flou = VX 1X fX

Siendo v la velocidad en metros por segundo
” t el tiempo de exposicion en segundos
” f la longitud focal
” A la altura del avién,

de donde se deduce que el flou aumenta cuando au-
menta la velocidad, el tiempo de exposiciéon, la longi-
tud foca] o cuando disminuye la altura.

Si suponemos que la altura es de 3.000 metros

el tiempo de exposicién de segundo

150
la longitud focal = 0,50 ros.
la velocidad del avién = 140 km. por hora 0,38 me-

tros por segundo, el flou serd igual a 38 x -

X 0,50 x — omm. 04

3.000
y como el cliché esta escala el error absoluto
6.000
serd despreciable.

Tercero. Error debido a la inclinacion del cliché.
Facilmente llegariamos a determinar la ecuacién

X2y2~n_y4 — 7 (fcosec !+ yP
de una curva concoide en la placa que sefialase los li-
mites aprovechables de esta placa, para que en su in-
terior los errores de situacién de los puntos no pasa-
sen de limites fijados de antemano.

Por ejemplo: si queremos que el error M’M i en

la escala del cliché obtenido a una altura de
6.000

3.000 metros con f = 0,50 sea inferior a 0,5 mms.
con un angulo de inclinacién de la placa de 2.® vea-
mos la superficie de la placa que podemos aprovechar.

- Para determinar las ordenadas maximas de la con-

coide para estos valores, haremos en la ecuaciéon (i)
X = O y nos resultara:

M‘M coseci + y)r—y4d4= 0" y2— MM,y

— M'Mj fcoseci= O

De esta ecuaciéon de segundo grado podemos ob-
tener sus raices

05+ Ko25-h 4X 05X 500 X

~ 2 "l ?2 - S5

Haciendo centro en el centro de la placa y con un
radio de 8,5 cms., tendremos la superficie en que el
error maximo de situaciéon de los puntos, debido a la
inclinacion de la placa no pasa de 0,5 ‘mms. Es de-
cir. que se puede ittilizar la piaica de 18 x 24 en casi
toda su menor dimension.

**p

Cuarto. Error debido a las ondulaciones del te-
rreno.

Continuaremos estudiando los errores y exponien-
do estas cuestiones tan sencillas, que son el a b c de la
fotogrametria.

El error debido a las ondulaciones del terreno pue-
de ser muy importante, y hay que preocuparse de
él, lo que no nos ocurre, como hemos visto, con los
anteriores.

Si un terreno es llano, un punto M2 vendria a
impresionarse en la placa en el punto m, y al proce-
der inversamente el rayo luminoso que partiese de m,
irfa al punto Ma que le dié origen.

Pero si el terreno es ondulado, el punto M se im-
presionaria en la placa en m, y al recoger su proyec-
cion en la pantalla obtendriamos su proyecciéon céni-
ca en lugar de tener su proyeccién ortogonal.

El error cometido vendria dado por la férmula

d= DX hX

Siendo del error que queremos determinar.

D. la distancia del pie de'la vertical a la proyec-
cion cénica del punto.

h. al desnivel del punto M.

H. la altura del avién.

Por ejemplo: supongamos que queremos calcular
el error cometido en los extremos de la placa apro-
vechable en donde el error puede ser el maximo.

Una placa ha sido impresionada a 3.000 con una
camara de f = 0,50".

La escala en que se obtenga la fotografia sera

6.000

Los 0,18 cms. de la menor dimensién dg la placa
tendran una longitud absoluta de i kilémetro apro-
ximadamente. Y si no utilizamos méas que la mitad
de la placa en'su parte central, la distancia D = 250
metros.

P_l



Algunos detalles del motor Walter 700 c. v,
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Si suponemos que en 250 ms. existe un desnivel

de un ro por toc, es decir cjue h = 25 ms.
25
03
250 X 3000

Elerror cometido serd de 2 ms. 08 que en la escala

equivale a 0.00033. que no es considerable.
6.000

Es natural que en terrenos montuosos el error sera
mucho mayor; pero hay que tener en cuenta que
cuandé) la inclinacién de los terenos pasan de ciertos
limites no sirven para el' cultivo; al contrario de lo
que ocurre en terrenos de regadio, que son general-
mente llanos. Es decir, que las fotografias aereas dan
mayor precision a medida que los terrenos son mas
ricos-

Las fincas de monte tienen poca 0 nmguna parce-
laciéon y comprenden muchas veces uno o varios poli-
gonos topograficos.

D'.remos, ademas, que en un relleno parcelario ten-
dremos siempre coma control, que la siima de ja pla-
nimetria de las pandelos ha de ser igual a la planime-
tria del foligono que las encierra.

***I

Quinto. Errores debidos al material fotogréfico.

En levantamientos rapidos, la pelicula tiene gran-
des ventajas sobre el empleo de placas de cristal, y
los fabricantes tienden a la fabricacién de peliculas
que no sufran deformaciones en las operaciones de
revelado, secado, etc.

En la casa “Zeiss nos han ensefiado una pelicula
Zeiss | K O N, con laque se han realizado experien-
cias en el Instituto Aleman de Navegacion aérea
(Beriin) (Deustche Versulhsanstal'h fur Luftfatrt),
dando un informe en el que se manifiesta que un
punto de la imagen en la pelicula esta afectada de un
error cuyo valor medio varia con las condiciones del
secado de 0,009 a 0,013 milimetros, siendo, por lo
tanto, apta para su empleo en fotograrrietria de pre-
cisién.

Yo he encontrado en la préactica que en su empleo
de lo que hay que tener gran cuidado es de someter-
la a una presion cuando se coloca en los aparatos de
proyeccion, pues debido al calor de los focos muy
proximos se forman unas bolsas que pudieran dar lu-
gar a errores.

Ya sabéis que en las cdmaras Zeiss se adapta la
pelicula por aire comprimido a una superficie plana
en el momento de la exposicion para evitar estes
mismos errores de que hablamos.

Mayor preocupaciéon nos ha producido siempre’a los
que hemos trabajado en fotogrametria, las dilatacio-
nes y contracciones del papel.

Si éstas fueran constantes en todos sentidos, equi-
valdrian a un cambio de escala sin importancia ; pero
con los papeles corrientes no lo son. Ya se estd con-
siguiendo reducir las deformaciones, y en la casa
Luftbild Hansa (Berlin), me han habla‘do de un pa-
pel especial que no las tiene y que les da excelentes
resultados.

Resumiendo ; yo creo que con las fotografias aéreas
obtenidas en determinadas condiciones, pueden limi-
tarse los errores a un i por 100 en terrenos llanos.

1CA Kk o

y a un 5 por 100 en los ondulados, precisién a mi
juido suficiente para un Avance Catastral.

Ventajas obtenidas con este
SISTEMA

Las ventajas que se obtendrian de esta manera son
bien visibles: gran economia de tiempo y gran eco-
nomia de dinero.

El coste de un catastro depende del grado de la
parcelacion, de manera que no pueden barajarse ci-
fras en general; pero teniendo en cuenta los precios
de otras épocas, y suponiendo una parcelacion me-
dia de ima parcela por hectarea, no ha de bajar se-
guramente el coste de los trabajos topograficos por
las procedimientos usuales de 10 pesetas por hecta-

rea para las escalas--------- Y - ; aumentando ¢ste
5.000 2.000

precio en proporciones considerables a medida que
la parcelacién aumenta. Es decir, que en el caso de
dos parcelas por hectarea, no seria inferior a 15 pe-
setas. .

Si a estas cifras le agregamos el coste de la valo-
racion y de todas las operaciones complemefiFarias,
se transformaran en 13 y en 19 pesetas por hectr
rea, por lo menos.

El Catastro francés de las Regiones liberadas ha
costado en estos Ultimos afios alrededor de 22 fran-
cos por hectarea, haciéndolo por medio de la fotq-
grametria aérea de precision (método “Roussilhe),
para una division de la propiedad de una parcela y
media por hectarea, lo que supone una economia de
un 40 por 100.

En una casa alemana el coste de puesta a dia
del Catastro (solamente los trabajos topograficos,

I
apoyandose en la red topografica y a escala —— ,
5.000
es.de 2,50 R. M.

Todo esto demuestra que las ventajas en costo
son considerables, pero empleando el procedimiento
que prcconisamos, todavia son mucho mayores.

Las fotografias aéreas ptiestas a escalas--------- y

1 5-000
_ incluidos los gastos de topografia terrestre
2.000

para la determinacion de los puntos de a]X)yo e inde-
pendientemente del grado de parcelacién, como es 16-
gico, cuestan de 1,50 a 2,00 pesetas por hectarea. Si
a esta cifra sumamos la correspondiente a la valo-
racion, resultard un coste aproximado de 5 a 6 pese-
tas por hectarea. Por tanto, la economia seria del 60
al 70 por 100.

Con respecto al ahorro de tiempo no hay que in-
sistir rriucho.

Asusta pensar la cantidad de personal, de topogra-
fos y gedmetras que se neces'itaria movilizar para ob-
tener un rendimiento anual de 3 6 4 millones de hec-
tareas. (Y qué menor rendimiento de trabajo po-
dria pedirse para una Nacién de gran superficie?
Todo lo que no fuese una cantidad parecida, seria
eternizarse. ¢Y no os parecerfa un poco raro, en el
siglo en que vivimos, comenzar una obra que se sabe
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de antemano-que su'duracién va a exceder de un cen-
tenar de afios?

Los antiguos, aviones, restos, mucljos de ello«
la giierra, que empezaron a utilizarse en los comien-
zos de la fotogrametria, han sido sustituidos por li-
geras'avionetas que de un soll'vuelo nos suministriiii
cientos ele clichés. Nos traen el campo a la oficina;.y>
son los mas poderosos auxpiares de, los tipégrafos
y geémetras, facilitandoles ufia’labor, que nadie mas
que'el'qiéla conoce’sabe-lo péiidsa que ts'.' Ella sig-
ni-fica la lucha con el'sol, con el -viento, co'fi Tés porta-
mir.as, .quizas -con estos; -Gltimés mas terrible todavia'.
;Y ~un hay. quien cree que estan bien pagados!

La fotogrametria aérea no va a suprimirles su tra-
bajo, va a transformaéarselo, en hacérselo méas huma-
no. Estoy‘firmemente convencido que cuando la co-
nozcan la recibirdn como a una ayuda liberadora de
sus paialidades:-

*. * *

Las ventajas son adn. mayores.

La conservacion es un gran problema en los Ca-
tastros. _Su,abandono ha convertido a muchos Catas-
ti'9rw "afth i1Br'ifiufllef ' '-sU-ffteififingfi'fé'cuidado-*
so es un verdadero problema, que no es lo misn-io te-

.hectéreas, que una cifra cre-
cifa de miilones. Con ia fotogrametria aérea se fa-
cSita. No es igual estar movilizando brigadas para
3 muiacion™~~'lai propiedad, ,que. obtener cri unos
cantos "vuelos sus variaciones, que en algunos paise.s,
ci“mo consecuencia de la guerra, han sido colosales.
rfAun hay méas. Si no vemos facil llegar al Catastro
jilridico, vemos que con ello se ha de facilitar el tra-
bajo de los Registros de la Propiedad, g;ue en un pla-
zo no muy largo podian tener una escrupulosa esta-
distica de los registros, una facil identificaciéon de
fincas, una manera de evitar considerables errores,
duplicidades, etc.

Las nuevas orientaciones de la
TOPOGBAFIA

A favor de Luanto decimos, hemos sacado leccio-
nes provechosas en nuestro viaje. Al lado de trabajos
escrupulosos de precision hemos visto en las casas
comerciales un gran volumen de trabajos réapidos.
Empieza a darse cuenta la gente que puede sacrifi-
carse un poco de precision, gracias a las ventajas ex-
puestas. Pesan, es verdad, aln todos los prejuicios
de tantos afios de la topografia usual y es dificil mo-
dificar los antiguos moldes a los que los topografos
quieren adaptar estos modernos procedimientos. A
pesar de todo, como decimos, las Naciones Sudame-
ricanas en donde las fincas son de gran superficie y
los Gobiernos coloniales en Africa emplean procedi-
mientos rapidos, dejando la topografia de gran pre-
cisién para zonas: en donde verdaderamente es nece-
saria. - °r

Queda una gran cantera por explotar para la foto-
grametria aérea. No se jposeen planos de inmensas
superficies en o'tros continentes, y en los que no se
habia pensado ante el esfuerzo ‘que suponia una obra
de esa naturaleza. jHaced un sendllo céalculo de la
cantidad de dinero que; se 'necesitaria para levantar
los planos de.una Naci6én Sudamericana!

_Hay que tener en cuenta que en Europa, a excep-
cion de dos o tres naciones! todas las demas tienen ter-
minado su Catastro, que mas o menos perfecto, le
sIECe -para loSiaJfift’~calés,. y en estos momentos de

un

crisis econémica iio se encuentran en condiciones cla.
mejorarlo,

Hé leido, no hace mucho ti‘émpu, que ("n la Relit-'
blica de los Siivi*ts hui comenzado por hacer recéno-’
cimientos réapidos fotograficos de su territorio, para
hacer mas tardé y lentamenté levantamientos de pre-
cision.

OpfAi6.-porlo Ututo, como conchisidii de todo'lq
expuesto, que Ja solucién en gmeral es: ' "

a) ‘'Levantamientos rapidhs fotograficos’ aéreos',
como rellenos parcelarios 'de los poligonos topografi-
ca', suficientes para im Afiance cata”sliiil en toda la
Nacion. " '

1)) Lcvantaiincntos fotogi‘aiiiéirités de prec.'sién,’
terrestres 3l aéreos, en zonas ricas, en las que dichos
trabajos puedan ser ufilisados para otros fines que
los fiscales o en las que el valor de la propiedad haga
iia:esaiia una gran aproximacién.

* Kk *

De lo que esperamos todavia una mayor perfeccién
es en el empleo de las triangulaciones por puntos prin-
cipales y por puntos focales— que, entre paréntesis,
né sabemos él por qué dé su denomiriacién, ya que
mejor creemos seria llamarlos puntos de simetria—
lara..»su -aplicacion,. a;--}os-fievantamientos rapidos -de
triangulaciones de paises de los que no se poseen da-
tos__geodésicos o topograficos.

« He Utilizado el aparato, quli l1& casa Zeiss >Jia cons-j

truido para la medicién de los d&ngulos de las fotogra-
fias, y He quedaSé verdaderamente sorprendido de su
utilidad.

Haréa cerca de dos afios que en colaboracién con el
competente ingeniero austriaco sefior Manek, hice un
ensayo de triangulacién por puntos prijipipales, con
fotografias horizontales de Madrid. Construimos una
red dertriangulacion de tres a cuatro kilémetros, y
cerramos con un error que no pasé de dos metros,

a pesar de que los angulos fueron medidos con los
limbos corrientes que tienen, ademdas de otros, los
inconvenientes de su manejo piolesto.

Para levantamientos topograficos militares, para

escalas a partir d e ----
25,000

perfeccionado su primitivo “Aerosimplex”, obtenien--

do un elegante aparato de facil manejo y de gran

rendimiento.

la casa Hugershoff ha

Como véis, unos plazos de meses significan un:
avance en la fotogrametria aérea que ha de llegar ain
a mayores perfecciones, pero que con su actual es-.
tado nos basta y sobra para que podamos obtener de:
ella cuantiosas ventajas.

E1l problema del Catastro en

s Espafia ;

Unas jjalabras, .para terminar: n

Intencionadamente no hemos hablado para nada‘’
edel problema del Catastro en Espafia, pero de poco
serviria y no tendria objeto alguno,el ocultaros que’
en todo momento al escribir estas cuartillas, lo hemos j
tenido muy presente. Actualmente quedan en Espafia’
25,000.000 de hectdreas por catastrar, que se rigen
por el sistema de cupo o de repartos por los Ayunta-
n-iientos. Amillaramientos que datan de 1860.

Tanto se ha escrito, tanto se ha hablado y son tan
conocidas las injusticias del sistema, armas del caci-
quismo, que no hay para qué volvér sobre. el--itema.
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Cuando llega el momento en que un ministro de
Hacienda necesita recabar aumentos en la contribu-
cién territorial, no tiene otro medio que elevar en un
tanto por ciento los cupos, agravandose mas fuerte-
mente las injusticias del reparto.

iCARO

Palabras finales

Y nada mas, sefiores, porque no quiero ~otar has-

ta el limite vuestra paciencia, de la que habéis dado

Y no tienen otra solucién, porque no les hemosdrandes pruebas, y que os agradezco de todo cora-

ciado otra.

Los perjuicios no son s6lo para los contribuyentes,
sino para el .Tesoro, que deja de percibir unas cuan-
tiosas sumas, haciendo ademas una nueva injusticia,
dividiendo a Espafia en provincias de dos castas. Las
provincias catastradasty las que no lo estan.

Es ocasion de meditar mucho, antes de seguir una
orientacién. Bien merece la pena que se dedigpe al
asunto unas conferencias, si con ellas pudiera conse-
guirse enfocar, de una vez para siempre, el problema
en todos sus aspectos (i).

(i) No hay qu« olvidar que en Espafia la superficie cul-
tivada es aproximadamente el 38 por 100 de la superficie
total.

z6n.

Al terminar mi conferencia se han desvanecido to-
das mis preocupaciones. Mis ideas, modestas y qui-
z4s equivocadas, han sido expuestas con la mayor
sinceridad, y esto constituye siempre un escudo pro-
tector contra toda critica que se salga del campo de
la técnica. Critica que espero y deseo, porque seria la
mejor prueba de consideracion que podéis darme.

Y, a-demas, me queda la tranquilidad de que, como
mi conferencia, a pesar' de tener como elementos el
aeroplano, no se ha remontado a gran altura, no me-

rezco el castigo de los Dioses a lcaro...

MADERA CONTRAPEADA “CAWIT* (ABEDUL)

CONSTRUCCION 'Y REPARACION CE AVIONETAS Y PIASEACORES

( MADRID: Francisco Savanay - Apartado 669. Aeropuerto de Barajas

) GETAFE: Amallo Diaz

Disponible eni j BARCELONA: Antonio Armangue. Rambla de Catalufia, 127
( SEVILLA: Envios por el Avion Correo

Denominacién . .
de lamadera Urueso aproxi-
nimero mado en m/m.

0,8
11
1,3
1,65
1,75
2,10
2,35
2,65
3 -
3,6

=}

<

< <
>
=1
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<Cawlt-Avlatic>
Precio en Barce-
lona o Madrid por
planchas de 1,20x1

«Cawltespeclah
Precio en Barce*
lona o Madrid

25,60 20,20
22,- 17,30
22,50 18,-
23,75 19,15
24,80 1Q,80
26,65 21,65
27.75 21,80
33,30 19,75
34,80 21,10
36,70 24,20

1) Las chapas «Cawit-Aviatic» son recepcionadas por el Lloyd Germanico, se-
gun prescripciones del Pliego de Condiciones aleman del Instituto de En-

sayos para Aerondutica.

2) Las chapas «Cawit especial»; que son mas baratas, son de la misma fabricacién
gue las «Cawit Aviatio, son recepcionadas Unicamente por los érganos de

control de la fabrica.

j cn

3) Las dimensiones de grueso y el peso tienen una tolerancia de rrias de 5/
4) Estos precios se entienden por planchas de 1,20 n y para pedidos hasta 25
chapas. Para pedidos mayores se hacen descuentos especiales.



Ea una linea aérea de méas de 20.000 kms. de lon-
gitud, gtie esta compuesta de etapas mayores de doce
horas, seria necesario, para poder competir con los
medios de transporte ya existentes, emplear la ve-
locidad comercial maxima. Asi es que desde la crea-
cion del primer trozo de la linea Francia-América
del Sur, la Compafia Aeropostal estudié un baliza-
miento que permita vuelos nocturnos regulares.

Después' de ensayos comparativos se adoptaron
unifonnemente aparatos de luces de destello, anéalo-
gos, en su principio, a los faros con Optica de fees-
NEL, que desde hace méas de cien afios han demos-
trado su eficacia en el balizamiento maritimo.

En el balizamiento aéreo se ha renunciado, igual
qgue en el maritimo_ a emplear luces fijas. Por la su-
cesion de los periodos de luz y de obscuridad, las lu-
ces de destello atraen mucho méas la atencién y no
se confunden con las luces paréasitas de las ciuda-
des, en donde los aparatos de alumbrado son cada
vezm as potentes.

Los lentes de cristal trabajado que cnn-itituyen la
parte Optica de estos faros, dan un alto rendimiento
y lo conservan indefinidamente. Los espejos, que de
vez en cuando han sido preconizados para esta cla-
se de aparatos, tienen durante les primeros meses
de su puesta en servicio un rendimiento ligeramente
mayor; pero éste baja rapidamente, pues, a pesar de
tédas las precauciones tomadas, al cabo de 12 a 18
meses de servicio, se deteriora el plateado o dorado
y precisa una renovacioén, mientras que la 6ptica -de
FBESNEL de cristal tallado, en servicio desde 1852,
ha conservado el mismo rendimiento.

Ademas un golpe en un espejo le inutiliza, mien-
tras que en ima o6ptica_ el accidente no afecta mas
gue a una anilla, siendo la disminucién de la super-
ficie Gtil insignificante. Los americanos que habian
adoptado primeramente aparatos con éptica de fres-
NEL, construidos en Francia, ensayaron, seducidos
por su bajo precio, aparatos de espejos. Llegaron
a las mismas conclusiones que los servicios de los;
faros europeos y han vuelto a emplear la éptica de
fRESNEL.

En una luz de destellos se produce la sefial por la
rotacién de las rafagas emitidas por distintas caras
lenticulares. Esta seflai puede repetirse con un ritmo
muy rapido, lo que se ha demostrado como muv
atil en el balizamiento aéreo (i) sin que el conjunto
del aparato gire a una velocidad exagerada. Es su-
ficiente, para ello, aumentar el nimero de las caras
Opticas, mientras que en un aparato de espejos no
es posible, empleando un sélo manantial luminoso
mas que un destello por revolucién. Si se desea au-
mentar el nimero de destellos por revolucién, o va-
riar las sefiales es preciso montar varios proyecto-
res con un manantial luminoso ‘cada uno, lo que
aumentaria muy sensiblemente el precio del conjun-
to del aparato y del poste. Ademas el consumo de
electricidad aumenta proporcionalmente con el nu-
mero de destellos, o sea, para una luz de destello
simple V un destello por revolucién, por ejemplo, €'

1 (i)

El alumbrado de las lineas aéreas, por el sefior Ban
van Vlftten, .Director ,de los faros de Holanda.

aparato de espejos consumiria el cuadruple de la
energia eléctrica que el aparato con dptica.

Con el tipo de aparato empleado por la Aeropos-
tal_ pueden realizarse las sefiales siguientes:

.].X

Destello simple

IbWraero de destellos por revolucién: i. 2. 3, 4.

Grupo de dos destellos

1

NUmero del grupo de destellos por revolucién: r, 2.
| Grupo Se tres destellos

f Un grupo de destellos por revolucién: j.

Si se hace necesario por la complejidad de las li-
neas aéreas, se pueden obtener grupos de cuatro
destellos y grupos de destellos diferentes (por ejem-
plo, un grupo de dos desteUos y un destello simple),
pero estas sefiales son atn mas dificiles de interpre*

desde el avién.

De otra parte, la divergencia estd reglada de ma.
fiera que se da al faro el méaximo de eficacia; en
efecto, si es necesario que los destellos se suce”dan
muy rapidamente, no es preciso, como ocurre en los
aparatos de espejos, que la duracion del destello dis-
minuya por debajo de un cierto minimo; puesto que
la percepcién luminosa no es instantanea, la vista
necesita un cierto tiempo para adaptarse. Se han
encontrado en el laboratorio tiempos -muy débiles,
pues el observador conocia previamente la direccién
de la luz y no tiene nada mas que ésta delante. En
cambio, el piloto, muy ocupado, no conoce la direc-
cién mas ique de una manera aproxwnada; asi es que
la préactica ha conducido a una duraciéon de los des-
tellos méas larga: la cifra de i-io segundos, admi-
tida por los servicios de los faros, per-mfte al obser-
vador orientarse antes de que el destello haya des-
aparecido. No obstante, -el relieve de la rafaga seria
mala la visibilidad en la inmediata proximidad de la
luz si no se hubiesen previsto dispositivos especia-
les que refuerzan el efecto de la luz difundida. En
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ilos faroside'la linif de Francid-Américia a¢\ Sur a -
1ita visibilidad, estd asegurada por una ranura practi-
cada en l4-"W fe'affperior de la oOptica;
cibe por esta ranura la luz directamente emitida por

Faro con grupo de dos deslelloa

el manantial litain6so. Este dispositivo, que' es muy
sencillo,y en su consecuencia muy econémico, se, ha
clemé'stradrf-~ficaz y da-completa satisfacciéon-a los

pilotos.
Los aparatos' de la linea de Francia a Améric’
del Sur, construidos por la Sociedad Barbicr, i3é-

nard y Turemie de- Paris, son actualmente de tres

tipos; .
Los faros con destello simple y ranura- para la

visibilidad al ceilit.. .

|[Lb? ‘farés con grupo de dos destellos y ranura
‘car¢, fa/-'nsiblidad al cénit.

' 16s fafos con destello simple ¢.agrupado y mp
alto iina™ luz de identificacion encarnada, qué “mite
“iinaScf?al pOr'signos Morse. n
' ' ENi lodos £stés. aparatos 'el Sistenia/~tico;;iMta
‘com'piWo cie una pefiuefia: ICnt'e central .y.
~aniil~f didptrica”, teniendo ;el conjunro- una distan-
“cia focal'de'37.5.mm. .°

.sjN'"~poropafiia Aergpbstal .h~-adoptack
‘m”~n ,e.ld electricidad ,para .todos estg?. for9-|_.?-V'nfjuc
etjjueden funcionar,también con cua,lgpier,. otro, sisL"-
ii-4, dé-alumbrado,-como por ,ej~p,l6,,ga’ £0njpr-
"niidOj."Con Ips; aparatos eléctricos,pueden témbjnai--
5e,,.lispositivos que asegairan por njedio ,de .uu "as
ef ‘finiciona”iiento de ,la ,luz en caso de,que fallase.la
fci~nefité.

el piloto'per-"

C~-AR O

* * ] su
‘Las laniparas™ériipiradk'a‘'sov”, va-
tios, dando una intensidad en el eje ide 1.750.000
bujias eifitérnateienalesf*”ba-laHipki® p” fija

y sb6lo 'a 6ptica gira. La instalacion electnca es muy

1 ij. Pjroofflflidei-teHo.simplei ..

eséneiilai y dC'-iaciliainfio”ent.Fe'teniinientOy.pues.mO"haiy
.contacto6s -giratoriesj que .f-feciwnteinentei son?;!!- cau-
sa de perturbacién””™. ... L -

11 El' alcance'-va'ria'_c6h' las' condt6d'né's' I'océles. 'Se-
1Iguh ros'iHidraes'dfios pilotos,"losla- costa
marroqui ‘aén"’vi~fés a 'i'6o'kms. y'ib's 'déV estrecho
‘de Pérthuis ért’los™Biifinécis, a'y6' kms!

i- T-otaci6ii- de -la Optica -.esta- asegurada, por un
.fnotPF."eléctrrco-;-todjos.-1Qs-apavatosy dan una revolu-
«;0l6n'cadai-ia-feguiidos, r -

fas linternas que, 'deglri los' tipos, estan ccinstrui-
das dci chapa para calderas o de duraluminio, son
""mec~rfismos contra' la arena y humedad. Girando
Tentanieiite el.'apafatb' es muy se”~ro, lo que ha sido
'para la' ‘compafiia, Aeropbstal® un factor muy impor-
“tan'fé,N'éfl paises frecuentemente desprovistos de me-
"dibs' de réi~aracién y para un servicio postal cuya
‘ciélidad especial debe ser'la regularidad.

Los faros de,destello simple estan constituidos por
dQS~pequefias lentes opuestas; la sefial de
entonces un destello cada cinco segundos.

la luz es

-Las'dos lentes de los faros de grupos, de-dos
edestellos, tienen sus ejes ajustados a 90 grados; lo
qu-e da iui grupo de dos destellos cada 10 segundos.

Helices metalicas de paso variable H K W
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(Continuacién de la pagina 2.)

de'7.000 metros,, el pico méas elevado del continente
africano. Bajo el punto de vista geologico, el Mon-
te Kenya es uno de los formidables volcanes del
Africa orientai; extinguido hoy", esta- repleto de
piedras y sus bordes estan calcinados.

De madrugada, con un cielo estrellado, nos diri

gimos al aerodromo. Aipenas salilmos de Nairobi
cuando la potente luz de nuestros faros desluin
bran en loca carrera zebras y animales salvajes,

cuyos ojos en la obscuridad despiden destellos fos-
forecentes. El aerodromo estd a cuatro millas al
Sudoeste de N.airolji, en el centro de inmensos te
rritorios de la llanura de Athi, donde millares *
gacelas, antilopes, zeljras, bufalos y centenares de
avestruces pacen y se debaten con absoluta segu-
ridad. Apenas se levanta el sol despegamos (a las
jtres esta vez) tomando rumi» hacia el Norte y
nuestro “SUIZA” se lanza rapidamente en el aire
puro y fresco de la mafana. Un vuelo maravillo-
so, sobre paisaje montafioso, nos aproxima al itlonte
Kenya, que ya alcanzamos. Como no hemos llega-
do todavia a la cima ruego a Kunzle, que esta en
los mandos, de volar hacia el Norte y escalar la
cima del lado donde el viento, chocando con las
rocas, nos permite mas facilmente alcanzar la altu-
ra necesaria para llegar a la cima, A las 7 y 30 he-
mos conseguido una altura de 5.400 metros y somc*
los primeros a volar en la direccién Norte-Sur.
La mirada a une y otro lado nos sumerge en una
profundidad de varios miles de metros. Volamos
hacia el Sur viento atrads, a una velocidad de 200 ki-

Se venden

Construido/ segun lo/ plano/ de 1
la/ afamada/ contrucclone/ alema-

na/ del R-HON

Tipo <zZégling> (alumno). 2,000 ptas.

Tipo <Prufling»(entrenamiento). 3.000 >.

Tipo <Professor> (records). 7.000 »

Nara mas infoTmes Yy detalles, di-
rigirse a la Redaccion de ICARO: j;
Alberto Bosch, 3. - Teléfono 11608
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lémetros. Sélo hacia los lados el viento nos sacude
con corrientes descendentes, pero no corren”os ps-,
ligro alguno, puesto que contamos con'suficiente es-
pacio para evitar el choque contra la roca. Nos ele-
vamos nuevamente hacia la cima y echainos tm”
Gltima mirada sobre esas alturas, que s6lo dos veces
fueron holladas por un pie humano.

Después de un vuelo de dos horas y media. Ir
distancia Zurich-Monte Cervin, aterrizamos nue-
vamente en la llanura de Athi, cerca de Naibori, don-
de los socios del Aero Club nos felicitan efusiviir
mente. i

El vuelo sobre el Monte Kenya, la segunda ejl
altura de las cimas africanas”™ sugiri6 a M. Mittel-
holzec- la idea (le franquear también.el punto mas
elevado del

Kilimandjaro. En el capitulo vjii lee-
mos a proposito;
“Si las buenas cualidades de nuestro “SUI-

ZA 111 me han permitido triunfar sin esfuer?o
en Monte Kenya, ¢por qué'no me daran igual éxito
volando sobre el Kibo, este gigante de hielo punEii
el méas elevado del Kiliniandjarb y que en suma to-
tal tiene 1,000 metros mas que el Monte Kenya?
Es verdad que tenia inscrita esta visita en mi pro-
grama, pero no se trataba entonces mas que de un
cir'cuito a una altura de 5.000 metros. Estudiando
la Hteratura del' Kilimandjaro adiquiri la .certez:'-
que la vista de pajaro de la llanura agujereada por
un crater profundo debia ofrecer un aspecto de
belleza insuperable. Ofreciale doble atractivo el sen-
timiento deportivo de ser el primero en volar sobro
el punto mas elevado de Africa,
{Continv'tra.)

| MARCA REGISTRADA
Aceites y Grasas lubrificantes

especial para Automaoviles
y Aviones

I\fecuum Oil Company |

| Sociedad Andnima EspafioL i

| Direeci6tt Ornerai-Cories 676-Barcelona

agencias:

Madrid, Barcelona, Gijon, Sevilla,
I Valencia, Bilbao



la_ mejor m adera oontrapeacda
MAntonio Armangué, articulos y accesorios para auto-

\ moviles. Barcelona, Rambla de Catalufia, 127
Depdsitos: Francisco Savanay, Madrid. Apartado 669
i Aeropuerto de Barajas

Amalio Diaz, Getafe.

Banco Espafiol de Credito  Aurocena marTNeZ, s, A

Sociedad Anonima
Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas.

Desembolsado: 51.355.000 —
Reservas: 54.972.029 —

Domicilio sodai: Aicala, 14.-MADRID
Apartado 297, Dirgccion;  Tesones:  BANESTO FABRICA DE OXIGENO

350 sucursales en 14 Peninsula y Marruecos
li Ejecutan toda clase de operaciones de Banca y
Bolsa en Espafia y Extranjero

Valieiiermoso, 9 - MADRID - Teléfono 33959

Cude:;aVicog/(r)iente a la vista con el interés anual Aparatos y m aterial para
Libreta de Ahorro 4 ®o SOIdadura autégena

- Talleres de caldereria -
INSTRUMENTOS PARA NAVEGACION

EN AVIONES

W. Ludolpti A. G.

BRKMERHAVEN - Féabrica de maeMes de acero -
BANCO GUIPUZCOANO BANCO PASTOR casafundadaen 1776
. - Capital suscrito Pesetas 17.000.000
FUNDADO EN 1898 DirecDiln telegréfica; BINGOGUI ' pital desembols »  11.000.000
Fondo de reserva.... . » _ 4.500.000
SAN SNA"S ASTIAIM Casa centrah 'LA CORUNA
Sucursales en Vigo, Lu”, Orense, Vivero, El Ferrol, Sarria
Capital: ss.000.000 eie Monforte, La Estrada, Tuy, Mellid, Mugia, Carballo, Mon
Desembol«ado:1S.SO0.000 dofiedo, Puentedeume, Vi/lalba, Rlbadeo, Ortlgueira’ Car-
. . ’ ballino, Padrén, Puebla &4el Caramliial, Rlbadavia,
tS.500.000 Barco de Valdeorras, Verin, Ria Petln, VImianzo, Pucnteae-
reas. Chantada, y Cedeira
SUCURSALES: MADRID: Avenida del Co/ide Psfialvar, 6.—BILBAO. Cuentas corrientes con./i6refas.—Abonando los siguientes
oallB del Banca do EspaPis, 2; Andoaln, Azcoilla, Azpeitia, Bea- intereses;
sajn, Cestona, Devo, Eibar, Elgélbar, Fuenterrabta, Hernani, Alavista 2 1/2¢/, anual
Irdn, Mondragén, Motrico, Oyate, Oyarzun, Pasajes. Placen- Atres meses.. 3 >
cia, Renteria, Segura, Tolosa, Vergara, VUiabona, Villafran- A seis meses. 3 12, >
ca.Zaraaz, Zumayay Zamdrraga Aun afo 4

Caja de ,4/jorros.—Abonano intereses al 3y \r, % anual
Cuenta corriente en moneda extranjera.—Interes a convenir

To4a cla”« de opecftciones a Banca, Bolsay Cambio h K .
« P f Y Venta de gir e sobre todo el mundo, especialmente América,

Cajae ili«xte«  alquiler

COMPANIA ESPANOLA DE AVIACION

Direccién: Juan de Mena, lo - MADRID - Apartado niamero 797

Unica Escuela oficial de Pilotos Aviadores - Trabajos de topografia

Planos de ciudades :: Planos catastrales :: Planos de conjunto :: Cartografia
Preparacion de mapas coloniales :: Vistas panordmicas de fébricas y empresas

Aplicaciones agricolas, maritimas y postales - Publicidad aérea



Indice de Proveedores de

Naval

Aecasorio» mi sencrai para aviaelén A

Sociedad General Aplicaciones Industriales, paseo Recoletos, 19.

Acumuladores, batarias da farronfqual

Sociedad Espafiola del Acumulador Tudor, Victoria, a.

Ametrradoras fotografica»

M. Quintts, Ouz, ntm. 43.

Cablas da mande

Jos« MarJa Quijano,
tander.)

Los Corrales de Biieina. (Saiu

Carburadoras

Sociedad Espafiola del Carburador IRZ. Apartado 78, Vallado-
lid. Montalban, s, Madrid. Cortes, 643, Barcelona

Cartuchos para sefiales » lluminacidn

Pirotécnica Espinos, Reus.

Combustibles, grasas
Andrés G. y Fabia, Aragon, 289, Barcelona.

Bowser Caccamo, Rodriguez San Pedro, 40.

Compafiias de navegacién aérea

CLASSA. Plaza de Lealtad, 4.

Construccion de aparatos de precision

Talleres de 6ptica y mecanica de precisién, S. L.. Goya, 6.
Escuelas de aviacion

CEA. Albacete.
Fabricas de aviones

Construcciones Aerondauticas, S. A., Arlaban, y. Madrid

Hispano (La). Guadalajara.

Loring (jorge), Antonio M aura, 18, M adrid.

Hangares

Kappeyne, Barcelona. Via Layetana, nim. 17.
Cubiertas Reticutadas, Diego de Le6n, nim.

Mélicos

SS provisional.

Osono (Luis). Talleres: Santa Ursula, i* Tel.
rrespondencia; Santa Barbara, nim. 11
Amallo Diaz. Getate.

yaose. Co-

Herramientas y maquinarla

Juan Gazeau, Junqueras, nam. 16, Barcelona

Instalaciones para aer6dromos

Pahama, S. A., Alarcéon, nim. 9, M adrid.

Instrumentos de Meteorologia

Ortho. M aterial cientifico. Talleres: Lanu*a, 14.

la Aeronautica jMilitar

y Civil

Madera contrapeada

La Aeronéautica, S. A.,
do 344.
Salvador Saocho, carrera de San Luis, 61,

Bilbao. Zorrozaurre-Deusto. Apartt*

Valencia.

Magnetos

SCINTILLA, S. A.
S. E. V.

Florida, 4.

Antonio Diaz, Principe de Vergara, 8, Madrid.

Material fotografico

M. Quintas, Cruz, num. 43.

Motores de aviacion

ELIZALDB. Paseo de San Juan, 149, Barcelona
ELIZALDE. Delegacion M adrid, paseo de Recoletos, 19
HISPANO-SUIZA. C. Rivas, 279, Barcelona.

Motores eléctricos y material eléctrico

Brown Boveri. Gran Via, nim. ii.

[e] C E S A. Madrid. Carrera de San Jerénimo, 31.

Neumaticos

Continental Madrid. Genova, 19.

Oxigeno

Autégena M artinez, Vallehermoso, num. 19.

Pinturas y barnices

Industrias Titdn, Gaztambide, nim. 13.
Colores Hispania, S. A., Coeilo, 86, Barcelona.

Radiadores
Corominas (Ricardo). M adrid, Montele6Q, 28 Baerona
avenida de Alfonso X IIl, 458.

Chavara y Churruca, Viriato, 7,
Vintro. Barcelona, Aribau, 340.

M adrid.

Rodamientos de bola

S. K. F., plaza de Céanovas, nim. 4.

Roentgenologia Industrial y médica

Siemens Reiniger Veifa, S. A., Fuencarral, 55, Madrid.

Tela

Continental. Genova, 19 (W arfelmann y Steiger, S. L,).

Transportes Internacionales
y transportes aéreos

L. Chabloz, Felipe IV, nam. 3 duplicado
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C. VIII-W
Hidroavion tripiaza de reconocimiento tactico
[Dimensiones principales Pesos
Envergadura.......oooeecreerennnn. 18,00 m. Peso en vacio.......oceuuee. 1.915 kg.
Longitud.....cccoeveenene LT 11,50 m. Carga Util...cocoeeveinirenennns 835
ANUTE e 3,80 m. PESO t0tal.errrrerrreerrrserrn 2.750 kg.
Superficie sustentadora............. 44,00 C 62 ka/m*
Distancia entre flotadores......... 3,50 m. arga por M. cvwneesnenae. g/m
Volumen de los flotadores c/u.. 2,63 m* Carga por CV....ccoevvviene 5,7 kg/CV

En los vuelos oficiales de recepcion por parte de la Real Marina Holandesa,
se lograron con este aparato, dotado de un motor Lorraine de 450 CV de poten-

sin reductor, los resultados siguientes:

Tiempo de despegue con 2.750 kilogramos de peso total.......cccooevveniennnnn, 17 segundos
Tiempos de subida

1.000 metros 4 minutos 25 segundos

2.000 9 - 40 -

3.000 - 7 — 30 -

4.000 - 29 - 15 -
TECNO PrACTICO ittt ettt et st sb et sae e srereas 4.700 metros
Velocidad con 1.900 I P oot enes 201 km. p. h.

Las pruebas de despegue con el aparato cargado en exceso, dieron los favo-
rables resultados siguientes:

Carga Uitt Peso total Duracion de despegue
1.090 kg- 3.005 kg. 23 segundos
1.348 3.263 - 31,5 —
1.493 - 3.408 - 40 —
1632 — 3.547 - 52 —
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