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MADRID MARZO 1932 NUM. 27

Boletin de las

Lineas Aéreas Espanolas

Domicilio: Plaza de la Lealtad, 4 Telegrama/: CLASSA

Estadistica del mes de febrero de 1932

Madrid - Sevilla Madrid - Barcelona

Madrid Sevilla Madrid Barcelona

SERVICIO DIARIO Sevlih Madrid SERVICIO  DIARIO Barcelona  Madrid
Viajes efecluadcs.....cceeenneee. 26 26 Vi fes autorizados ... 25 26
Viajes autorizados......coeenene 29 29 29 29
Pasajeros. ..., 64 76 211 121
Cirga (K¢S.) e 919 1.039 2.127 1.010
Kilémelros......... Lovvreeerereieieens 10.4C0 10.4C0 KildmelrosS. ..o 13.000 13.000
Correo (Kgs.) o eierenininns 1.187 232 COrren (Kgs.) e 945 1.894
Horas de vuelo.....ccocevvenne 73,15 72,35 Horas de vuelo......ccccveennee. 62,35 82.50
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[Ista de precios - Material para veleros

M ateriales disponibles

0,45 pesetas metro.

2 . 0,60 > >
3 . 0,65 » >
4 . 0,70 > >
3,40 uno.
4,50 > 1
4,50 > >
» >
. 0,04 > >
> de 6 mm. . 0,04 »
> de 8 mm. . 0,05 > >
de 10 mm . 0,06 > >
Torones de 2 mm. .. 0,08 » >
> de 2.5 mm. . 0,09 >
, 0,30 > »
de 3 X 35 . 0,50 > »
de IO X 35 ... 0.90 >
12, - »
3,90 » »
2,35 metro
4 - » »
Cola cas=ina alemana tipo especial. . n - » Kg.

Tornilleria, segun dimensiones-
1,50 cien grs
Amortiguador,barniz,ganchos de disparo, disposiciones pararemo’ques con autén ovil, ctc

MADERA CONTRAPEADA;
“Oawit,, Abedul

Denoiniiiacion . . «Cawltespecial)
de nlzli];]n:rdoeta' (r:nl:dejoe:pmrfi:l- F’reclijoC l;?gioxplla?n.chas
0 0,0 224"
1in 1,1 19,
! 1,3 20y
1°7/s 1.65 21 i
2 1.75 22,
2 2,10 23,-
2 2,35 24, -
2 2.65 25,-
3 3 - 26,-
4 3,7 27,-
Abedul
0,4 M/M 1 M X 0 M ot st e s s s be e s rae s 7,—
(ORI 1 T 1 T G 4 —
0,8 M/M 1M X 1 Mottt ettt st 12,50
M adera contrapeada OKUME 1 m/m 2 m X 1. 26  pesetas plancha
> > > 1I'5 m/im 2 m X | i 24 » >
» > » 2 m/im 2 m X 1o, 22
» > > 3m/m2m X | e, 18 » »

Francisco SAVANAY
b arajas Aerdédromo Civil

Para Informacion y Correspondencia dirigirse a la Administracion de! caro,.
Madrid, calle Alberto Bosch, 3
Teléfono 11608
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Discusién en las Cortes Constituyentes referente a las
Lineas Aéreas Postales Espafolas

Leido el articulo Unico del capitulo adicional 4°,
dijo.

El sefior FRANCO BAIHAMONDE'; En el ar-
ticulo dnico del capitulo adjcional 4° se consignan
3,050.000 pesetas para liquidacién de la Compafiia
Concesionaria de Lineas Aéreas subvencionadas, y
en el articulo 3® del capitulo adicional segundo
figTiran 3.450.000 para subvenciones a la explota-
cién de las comunicaciones aéreas y ampliaciones
de servicios. En resumen, con 6 millones y medio
de pesetas que se conceden para lineas aéreas. En
estos momentos de vacas flacas para el Estado es-
pafiol, cuando nos encontramos en régimen de eco-
nomias, me parece inoportuno que se incaute el Es-
tado de una Coiripafiia de Lineas Aéreas para na-
cionalizar un servicio que funcionard peor que con
'a Compafiia- Creo que se podria evitar la incauta-
cion y dejarla para mas adelante, para cuando el
Estado tenga méas dinero o dejar esos 6 millones y
medio para fomentar lineas aéreas, pero sin ir a
]a incautacién de la Compafia.

El sefior GALARZA; Pido la palabra.

El sefior PRESIDENTE: La tiene S, S.

El sefior GALARZA,; Para contestar con mu-
cho gusto al sefior Franco, aparte de lo que la Co-
mision tenga que manifestar de acuerdo u oposi-
cién con lo por él dicho, aclarando estos dos articu-
los de los capitulos adicionales segundo y cuarto.

La incautacion de las lineas aéreas, que antes es-
fab?.n servidas por Compafiias, no es un resultado
del presupuesto, sino que el presupuesto es preci-
samente la consecuencia de que ya se ha realizado
esta incautaciéon. Por lo tanto, el momento ae dis-
cutir la oportunidad o inoportunidad de la incauta-
cién, no es el presupuesto, que no tiene méas que
recoger tin hecho ya sancionado por las Cortes, y
precisamente 'hoy ihan aprobado las Cortes una.ley que
tiene relacién con este 'hecho de la incautacion.

Las lineas aéreas espafiolas civiles, evidentemen-
temente pobres, insuficientes y que no han tenido

ni tienen todav.a el desarrollo debido, y esto lo co-
noce mejor que nadie el sefior Franco, eran explo-
tadas por una o por varias Compaifias que, aun
cuando se denominaban Compaifiias espafiolas, sa-
be el sefior Franco que gran parte de su capital,
en la mayoria, no lo era. Pero, ademds, estas Ccra-
pafiias extranjeras, con nombre de Compafiias es-
pafiolas, en realidad no .exponian absolutamente ni-
ela, porque tenian una subvencion del Estado que
en precisamente los 3.450.000 pesetas, que era con
las que realizaba el negocio, y el Estado se fia in-
cautado de estas lineas, presta exactamente los mis-
mas servicios y se encuentra que con aquello que
era subvencion, v aqui figura todavia como subven-
cién, y ya veremos por qué, puede realizar los ser-
vicios : y todavia al final de afio, al hacerse el ba-
"ance de los gastos, no se han consumido los 3.450.000
pesetas, con lo cual se demuestra que éste era un
negocio de una Compafila que no mejoraba su-
servicios por que se le entregaran 3.450.000 pese-
tas, sino que tenia esto como un ingreso de benefi-
cios, y el Estado se ahorra algin dinero y presta
exactamente 'los mismos servicios, y es preferible
que un servicio de comunicacién, aunque sea toda-
via f n deficiente como éste, esté en manos del'Es-
tado y no en manos de Compafiias extranjeras. ®
La liquidacion es una cosa obligada. Sé ha ido
a li incautacion y tenia que figurar en el presupues-
to una cantidad para cuando haya que pagar, indem-
nizar por esa incautaciéon. Esta cantidad de 3.050.000
pesetas no significa, de tedas maneras, un gasto,
jjorque sabe perfectamente el s™or Franco qgiie
hay que hacer la tasacion de aquellos elernentés de
que se incauta el Estado y que esa tasacion no po-
drd superar a 3,050.000 pesetas, pero que es posi-
lile que sea muy inferior y es posible que esa tasa-
cion, por cuestiones administrativas, no esté Iheoha
ni terminada en los nueve meses de vigencia que
va a tener este presupuesto y, por lo tanto, estos
3,050.000 pesetas no representan, en realidad, un-



gasto. Ahora bien; por la ley que hoy precisamen-
te se ha aprobado, estas Compafiias de que se ha
incautado el Estado van a tener un régimen de in-
dustria muy parecido al régimen de industria de
las fabricas militares; es decir, que siendo el Esta-
do quien las rige, les va a dar una autonomia en su
desenvolvimiento industrial para que, si no se con-
vierten en negocio, por lo menos el gasto que el
Estado 'haga sea el-ininimo posible. El sefior Fran-
co. aviador ilustre y competentisimo en esias ma-
terias, sabe que no hay posibilidad de que lineas
aéreas puedan producir dinero cuando estas lineas
.son cortas; porque asi como para un ferrocarril es
importante la distancia entre Barcelona y Sevilla,
aun cuando fuera en linea recta, que no lo es en
los ferrocarriles, para una linea aére? la distancia
entre Barcelona v Sevilla en linea recta, que pa-
sando como pasa por Madrid es una linea quebra-
da, no es suficiente para una explotacion con be-
neficio, porque eso no es nada mas que la inicia-
cién ;e una linea, que en Espafia para que sea uni
linea nacional tendrd que llegar a ser y lhgara a
ser la linea de Barcelona Canarias, con paso p”r
Madrid y con paso por Sevilla, y entonces es cuan-
do es posible que esa I.nea pueda, si no producir
beneficios, por lo menos compensar los gastos que
el Estado haga en ella. Esto creo que lo c-onoce
perfectamente el sefior Franco.

Pero la importancia de la incautacion, aparte lo
que antes dije, esta en esto: que el Estado debe de
tener en su mano este moderno servicio de comu-
nicacién, para poder hacer su perfecto estudio, para
poder encauzar econdmicamente el negocio v oara
poder adiestrar también al personal que en él inter-
viene, porque es un factor importantisimo, tan‘o co-
mo tener una gran Aviacion militar, tener una gran
Aviation civil que en un momein+to determinado
puedan llegar a ser una misma aviaciéon. Probl-men-
te el acierto estaria en que no existiera nada mas
Que una Aviacion civil y que estuviera servida por
elementos civiles y por elementos militares, para
oue en tiempos de paz fuera un beneficio nara k
Nacion, y en tiempo de euerra tuviera la finalidad
no s6lo de la comunicacién, sino 'a de la guerra.
\ada mas.

El seior FRANCO BAHAMONDE:
nalabra.

El sefior PRESIDENTE: Il,a tiene S. S.

El seior FRANCO BAHAMONDE: Aunque
esta parte del presupuesto esta va aprobada, que-
ria volver sébre éll6. Lo aue ha dicho el sefior Ca-
laria fué una propuesta que nosotros hicimos al
sefior Afafa, encaiflinada a ciue hubiera una Avia-
cion éivil qué el dia de mafiana fuera susceptible
de ser acoplada al se-vicio de guerra. En eso es-
tamos de acuerdo. En lo que nn estamos de acuer-
do es en lo aue se refiere al orij'in de las Compa-
fifas. Hasta la formacién de la C. L, A. S. S. A.
habia en Espafia varias Compafias aéreas que fun-
cionaban percibiendo una pequefia subvencién; al
formalizarse el contrato de la C. T-- A. S. S. A,
esta subvencion se multiplicé por tres o cuatro, y
las Compriifas ss lucraban con este dinero. lo que
nntes no sucedia. Si el Estado hubiera reducido el
importe de la subvencién y sacado lis lineas a con-
curso. habriamos vuelto al régimen antiguo, im-
poniendo la obligacién de- nue las Compafiias fue-

Pido la

i CARDO

ran espafiolas. Creo que el Estado no estd hoy ca-
pacitado para adminisirarse por si mismo, y en
este 'particular de las lineas aéreas estimo que ‘'han
de ser un fracaso para el Estado espafiol.”

A continuacién insertamos el Dictamen de la Co-
mision |):rmanente de Comunicaciones schre el pro-
yecto de ley dispuniendo que, con sujecién al Co-
digo de Comsrcio y a los presentes Estatutos, se
consti.uya una entidad mercantil denominada “Li-
neas Aéreas Posla'es Espafiolas”.

A LAS CORTES CONSTITUYENTES

La Comisién permanente de Ci:municacicnes ha
cxrminado el proyecto de ley disponiendo que, con
r-ujecion al Codigo de Ccm”rcio y a los presentes
Estrttr.ios, se constituya una entidad mercantil, de-
nominada "Lineas .Aéreas Posfles Espafiolas’, y
tiene la honra de someterlo a la deliberacién y apro-

bacion de las Cortes, redactado en la forma si-
guiente ;
PROYECTO DE LEY
Art.Culo i.“ Con los bienes incautados por L

Comisién gestora de las lineas aéreas y schre la
base de la subvincién consignada en presupuesto,
se formard una entidad mercantil, denominada “Li-
neas Aére's Postales Espafiolas”, que funcionara
con arreglo a los preceptos del Coédigo de Come"-
cio.

Art. 2® Las “Lineas Aéreas Postales Espafio-
Isa” tendran su domicilio en Madrid, pudiendo es-
tablecer delegaciones y representaciones en Espa-
fla y en el exfanjero y concertar como td entidad
mercantil convenios con las Compafiias de navega-
cién y transporte extranjeras y nacionales, casas
construc‘cras. Compafiias de seguros, etcétera-,

Art. 3® EI Consejo de Administracion estara
constituido: por el director de las Lineas aéreas;
por un delegado de la Intervencién general del Es-
tado. un funcionario de la Aeronautica militar y
otro de la Aeronéautica naval, designados por el
ministro de quien dependan los servicios de Co-
municaciones, a propuesta de los Ministerios res-
pectivos ; por un funcionario técnico de Correos:
un funcionario técnico de Aeronautica civil; otro
funcionario administrativo de Comunicaciones:
un representante del personal obrero de las lineas
aéreas; un representante del Consejo Superior de
las Cémaras Oficiales de Comercio, Industria y
Navegacion, y un presidente, designados poi) el
ministro del Ramo, el Gltimo libremente, los tres
primeros a propuesta de la Subsecretaria o de las
Direcciones generales respectivas y los dos restan-
tes a propuesta Olectiva del citado personal obrero
v del Consejo referido.

Art. 4® Son atribuciones del
ministracion ;

a) Dirigir la explotaciéon de las linceas aéreas,
c-on a'reglo a las leyes y reglamentos vigentes, or-
ganizando los servicios, fijando los gastos genera-
les de administracién: otorgando al personal los
sueldos, gratificaciones y recompensas ordinarias y
extraordinarias que procedan, acordando, si hubie-
re lugar, la participacion en Ins beneficios sociales
a todo el personal, asi como los auxilios, donativos

Consejo de Ad-



.0 subvenciones que acuerde en beneficio de dicho
personal.

b) Ostentar la representaciéon juridica de la en-
tidad mercantil que se crea, ejercitando todos siii
derechos y acciones y pudiendo delegar, to.al o par-
cialmente, e&ta facultad tn uno de los miembros
del Ccnsejo o en varios constituidos en Comité
ejecutivo.

c) Celebrar y autorizar teda clase de contratos
de comp.'a de material y reparacion del mismo o
efectuarlas por administracion, y tnajenar libre-
mente el material de desecho que tuviere.

d) Aprobar los ccntratos m.ncionadcs, que po-
dran celebrarse m2diante subasta o concurso, a jui-
cio del Consejo.

e) Acordar y realizar las operacicnes de cré-
dito que exijan los fines sociales, pudiendo emitir
obligaciones.

{) Proponer el pago de los intereses y amorti-
zaciones correspondienies.

g) Fijar la pknilla necesaria para el buen des-
arrollo de las lineas admitiendo el personal que
ha de prestar los servicios.

h) Separar del servicio de las lineas, mediante
expediente Justificado, al personal de las mismas.

i) Hacerse cargo de los ingresos que proporcio-
ne la explotacion, atendiendo a sus gastos y cargas.

j) Fijar las tarifas del transporte de viajeros v
mercancias.

k) Pirccurar el desarrollo del transporte de la
correspondencia aérea.

I) Redactar el reglamento por el que ha de re-
girse la administracién de la entidad y el desarrollo
de la explotacion.

Il) Aprobar con su responsabilidad los balan-
ces, cuentas y Memorias de los ejercicios anuales.

Art. 5.~ contabilidad de la entidad se lleva-
ra con arreglo a lo determinado en el Cddigo de
Comercio para las Sociedades, sometiéndose los ba-
lances anuales al Tribunal de Cuentas.

Art. 6.7 Los acuerdos ciel Consejo de Adminis-
tracién se tomaran por mayoria de votos presen-
tes, siendo necesarios para que sean va idos la asis-
lencia de seis consejeros co-mo minimiun.

Art. 7.° En todas las operaciones mercantiles,
si elvccaldel Consejo representante de la Interven-
cion general del Estado disiente, debera oirse al
interventor general. En todo proyecto de cont'ato
cuyo importe exceda de 500.000 pesetas, el infor-
me del Consejo de Administracion que relna siete
votos favorables, y entre ellos el del vccal inter-

El avién Lorraiae-Hanriot 21 S., ¢$ un raono”laio destinado al

ventor, sustituira al del Consejo de Estado a que
se refiere la ley de Concabilidad, elevandose el con-
trato para'su aprobaciéon al Ministro correspondien-
te. En caso de que no se reuna aquel nimero de
votos d disienta el vocal interventor, deberd oir-
se al interventor general y al Consejo de Estado.

Art. 8. EIl Consejo de Administracion dara
cuenta de todos sus acuerdos al ministro del Ra-
mo. Este podrad disentir en el plazo de diez dias,
en cuyo caso resolvera el Consejo de Ministros.

Art. 9. EIl Consejo de Administracién se re-
unira siempre que el presidente lo convoque o cuan-
do lo solici.en tres de sus vocales. Las sesiones po-
dran celebrarse en Madrid o en el sitio que se
designe.

Are. 10. EI Estado consignard en presupuestos
una subvencion por kilometro para cada una de las
lineas administradas por la entidad que se consti-
tuye. EI ministro del Ramo, dentro del crédito alu-
dido y en vista de los resultados comerciales dei
afio anterior, fijard trimestralmente la cantidad a
abonar para cada l.nea, librando al comenzar cada
ejercicio un anlicipo para los gastos del personal y
atenciones ineludibles de material, que se desconta-
ré de la subvencién correspondiente.

Art. 1. -“Lineas Aéreas Postales Espafiolas”
podré constituir un fondo de seguro mediante la
aportacion de una cuota por kilometro que se des-

tinard a la reparacion o reposicion del material
damnificado.
jvrt. 12, La entidad empezard el funcionamien-

to de sus lineas con el personal director, técnico y
chrero de que hoy dispone la Comisién gestora,

sin que éste adquiera derecho a ser funcionario
publico.
Art. 13. Las lineas aéreas postales que el Es-

tado declare de utilidad publica y subvenciones en
sus Presupuestos, serdn explotadas en lo sucesivo
por el Consejo de Administracién creado en las
b.ises anteriores y con arreglo a las normas que en
las mismas se expresan,

Art. 14. EIl ministro del Ramo, a propuesta de
la Direccion General de Aerondutica Civil, dictara
las disposiciones complementarias para el mejor
cumplimiento de esta ley.

Palacio de las Cortes, 16 de marzo de 1932.—
El presidente, Alfredo Nistal; el secretario acci-
dental, Daniel Vasques Campo.

Queda aprobado por las Cortes Cons
tituyentes el proyecto anterior

siivicio sanitario



La Aviacion Comercial

en Espafa

por D. César Gomez Lucia, dlrect>ir de las Lineas Aéreas Espafolas

Los servicios regulares de trafico aéreo se puede
decir que se implantaron en Espafia en Jimio de
1929; anteriormente a esta fecha, existifan una li-
nea postal de Sevilla a Larache y servicios ;e Ma-
drid a Sevilla y Lisboa y de Madrid a Barcelona,
que na eran explotados ele una manera metddica y
constante; pero que constituia los ensayos del tra-
fico regular de viajeros y mercancias que en junio
de 1929 ihabian de empezar a desarrollarse. A con-
tinuacion damos un resumen cie los datos mas in-
teresantes del desarrollo del trafico aéreo en Espa-
fla durante los treinta meses transcurridos desde su
inauguraciéon hasta fin de! afio 193"

Las lineas expJotadas puede decirse que han sido
solamente Madrid-Sevilla y Macirid-Barcelona, ya
due la de Madrid a Biarritz que se estableci6 du-
rcnte dos veranos y la de Madrid-Paris, qtie se es-
tablecié durante dos meses, asi como la de Sevillc.
a Canarias oue funcion6 durante cuatro meses no
debe considerarse, por el poco tiempo de su funcio-
namiento, como lineas regula'es de las que se pue-
da deducir consecuencia para el trafico aéreo.

No obstante ha de sefialarse la importancia del
trafico aéreo espafiol ya que, aunque solamente fue-
se por dos meses, se tuvo estaWecida -una linea de
Paris a Gran Canarias y Tenerife, que tenia una
frecuencia semanal de Paris a Biarritz, diaria de
Biarritz a Sevilla y semanal de Sevilla a Canarias.

Atendiendo primeramente a la seguridad del tra-
fico ha de decirse con orgullo que en los 30 meses
de funcionamiento y en los cuailes los motores han
efectuado méas de 34.000 horas, no *ba habido que
lamentar ningln accidente ni en los viajeros ni en
la tripulacion, y solamente un accidente con heri-
das el piloto, en un vuelo sin 1pasajeros, cuyo objeto
era una prueba de motor. Este alto coeficiente de
seguridad, pone a las Lineas Aéreas Espafiolas a
la cabeza de todas las del mundo y ha sido iiniversal-
mente reconocido y elogiado.

El nimero de kildmetros volados en viajes regu-
lares completos subvencionados por el Estado y en
viajes fletados por particulares, sube a 1.643.100 ki-
lometros, A estos kildmetros habria que agregar los
correspondientes a los viajes no su'bvencionados y
realizados para transportar los aviones a las cabe-
ceras de linea, los correspondientes a los trayectos
volados en los viajes que por no terminarse en el
tiempo fijado por |4 Direccion de Aerondautica no
fueron subvencionados, 'los vuelos de prueba etcé-
tera, etc.,, que sumarian mas de 60.000 kilometros.
Los vuelos realizados totalizan por tanto una distan-
cia de 42 veces la vuelta a la tierra por un circulo
méximo que sutione también una marcha contiima
de un motor durante 48 meses.

U tilizaciéon del trafico

El nimero de viajeros transportados ha sido el de
16,162, de los guales 15423 corresponden a las lineas
a Sevilla y Barcelona,"El movimiento del trafico de
viajeros en estas lineas ha sido el siguiente;

Afo 1929 (7 meses): LiUea Madrid-Sevilla, 1944-
Linea Madrid-Barcelona, i-729.

Ano 1930: Linea Madrid-Sevilla. 2,629. Linea
Madrid-Barcelona, 2.834.
Afio 1931 : Linea Madrid-Sevilla. 2.637. Linea

Madrid-Barcelona, 3.650.

D:be tenerse presente que las lineas se inaugura-
ron en pleno periodo de Exposicion de Barcelona v
Sevilla, en que puede decirse que viajaron por todos
los medios de transporte la casi totalidad de la po-
blacién es])afiola y una fuerte masa de turistas ex-
tranjeros. La disminucion sensible que en el tréafico
acusan todas las Compafilas de transporte durante
el afio 1930 y mé&s aun en 193i> no s; ha reflejado
en el trafico aéreo espafiol, sobre todo en la linsi!
de Madrid a Barcelona, por lo que puede decirse
que el trafico aéreo ha adquirido su projiia cliente-
la. consecuencia légica del conocimiento por todo
el publico y j>rincipalmente de la confianza que estp
ha ido adquiriendo al no haber ocurrido ningdn ac-
cidente. Es digno de notarse que en el mes de mayo
de 1930 fueron elevados los precios de los bhilletes
de viajeros en un 22 por 100. lo cual confirma la
consecuencia antes deducioa del aumento de clien-
tela.

En la linea de Sevilla, aunque no se sefiala el in-
cremento de trafico que en la de Barcelona, supone
verdaderamente un aumento de trafico si se conipa-
ra con la enorme disminucion de viajeros que han ex-
perimentado las Ccmpafiias de ferrocarriks en los
billetes directos de Madrid a Sevilla y viceversa.

El nimero de viajes realizados sobre el trayec-
to de Sevilla a Barcelona ha sido d~ 3,030. corres-
pondiendo por tanto una media de viajeros-viaje igua!
a 5,08, Esta media es verdaderamente elevada y des-
de luego superior a la media de todas las Compaiiias
europeas y americanas dedicadas al transporte de
vinjeros, es decir, incluyendo las lineas solamente
postales y de mercancias. S6lo dos lineas america-
nas y tres europeas han obtenido en tal periodo de
tiempo una media superior a la obtenida por el tra-
fico aéreo espafiol. Para hacer esta comparacién en
sus términos justos, han de tenerse en cuenta aque-
llas lineas que como las espafiolas funcionen durante
todo el afio: porque hay naturalmente regiones tu-
risticas que establecen lineas en el verano solamente
obteniendo entonces cifras de viajeros-viaje supe-
riores a las espafiolas. La utilizacion de las lineas
aéreas como la cie todos los transportes tiene un
marcado caracter climatolégico. En Espafia, presen-
tan las curvas de intensidad de trafico por meses
tios minimos: uno en agosto y otro muy marcado
en febrero. Este minimo de agosto coincide p-;ecisa-
mente con un maximo en casi todas las lineas euro-
i>eas. ya cpie es el mes en que jnas gente viaja en
el resto de Europa y mejores condiciones meteoro-
légicas hay para volar.

Es de advertir también otra caracteristica del tra-
fico aéreo espafiol que es la utilizacién en su inmensa
mayor?a.po7 los viajeros nacionales. En el afio 1929
la nacionalidad de los viajeros fué la siguiente: 74
por 100 nacionales y 26 por 100 extranjera. En el
afio 1931 ha sido 91 por roo nacional y 9 por 100



extranjera. En las lineas extranjeras 'la media de
utilizaciéon es 70 por 100 nacionales y 30 por 100
extranjera.

M ercancias

El total de mercancia transportada (mercancia y
t-quipajes) ha sido de 180 toneladas de las que co-
rresponden 56 a la linea de Sevillay 118 en la linea
d'e Barcelona que se han repartido por afio de la si-
guiente manera;

Afio 1929 (7 meses); Total.
0,03.

Afio 1930; Total, 65. Tonelada-viaje, 0,05.

Afio 1931: Total, 95. Tonelada-viaje, 0,08.

Como puede verse, el incremento ;e la mercancia
transportada por avion es continuo a pesar de las
circunstancias econémicas por que atraviesa el mundo
entero. La mayor parte de la mercancia transporta-
da corresjwnde a exceso de equipaje de viajeros, si-
gue en importancia la de procedencia extranjera; de
la nacional la que corresponde a la alta costura es
la que méas ha utilizado el avién.

La mayor proporcién de mercancia en la linea de
Barcelona a Madrid corresponde al sentido dicho, o
sea, en el aspecto de Espafia importadora. Indudable-
mente el publico extranjero estd méas acostumbrado
al -uso de la locomocién aéri;a, aparte de que es en
si, Espafia, mas importadora que exportadora. Los
precios del transporte aéreo son casi prohibitivos
para dentro del pais. La distancia entre Barcelona
y Sevilla, méaxima de las lineas, es corta para que el
beneficio de la aviacién pueda hacerse notorio. En
este trayecto el ferrocarril y el autobis jhacen a la
aviacién verdadera competencia. Los precios de es-
tos medios de transporte, aln para mercancias ex-
cepcionalmente delicadas, como son las flores, no
llega a 0,50 pesetas el Kkilo, es decir, son tres veces
menores que los fijados para la aviacion. Esta enor-
me diferencia de precio impide la solucién de una
rebaja de tarifa, ya que ésta habria de ser conside-
rable y seria entonces en perjuicio de la recaudacion
total porque la capacidatl de transporte del avidn es
limitada y al aumentar la parte destinada a mercan-
cia tendria que ser a expensas del transporte de
viajeros que tan lucido ha resultado, como hemos
expuesto, en Espafia.

20. Tonelada-viaje,

Correo

La cantidad de correo transportado sobre el tra-
yecto Barcelona-Sevilla 'ha sido insignificante, no
habiendo llegado hasta i de octubre de 1931 mas
que a una tonelada en total, correspondiente en si:
mayor parte al correo internacional. Al incautarse
el Esta<lo en octubre de 1931 de «as lineas aéreas,
le gui6, entre otros motivos, el dar un impulso 3l
transporte de la correspondencia por via aérea, ya
que este es uno de los servicios mas beneficiosos
para é. publico en general y que por si sélo justi-
fica la subvencidn que necesariamente ha de otor-
garse a las lineas por no haber adquirido el trafico
aéreo, en ninguna parte del mundo, autonomia eco-
némica.

Aunque las lineas que funcionan en la actualidad
son soJamente la de Madrid a Barcelona y Madrid
a Sevilla, las cuales no son de tipo verdaderamente

postal como serian las de Barcelona a Baleares o
Sevilla a Canarias, en los tres meses que el trafico
aéreo esta por cargo del Estado, se han transporta-
do 7 tor.eladas de correspondencia epistolar, lo que
supone mas de medio millén d.e cartas. Iniciado el
transporte aéreo de correspondencia el Ministerio de
Comunicaciones piensa—auln suponiendo solamente
la existencia de las Imeas actuales—enviar por avion
la correspondencia de transito, es decir, el correo de
Baleares y los demas correos que llegan a Barcelo-
na por la mafiana antes de las 9 y media, que es
la ihora de salida del avion, ganando 24 horas por lo
menos para el punto de destino. En el avion de Se-
villa, que sale a las 2 de la tarde llegando a su ilesti-
no a las 4 y media, ird la correspondencia para Ca-
diz, Hiielva y puntos que tengan enlace a proposito
para beneficiarse del avion. Por otra parte, la co-
rrespondencia que llega a Madrid en los correos y
expresos de primera hora de la mafiana, seguira en
el avidon para Barcelona que sajle de Madrid a las
9 y media ganando también 24 horas hasta el pun-
to de destino.

La sola modificacion de transportar el correo de
transito en Madrid y Barcelona por avién, hara que
sean mas de 300 kilos por viaje los transportados.
Con esta medida se beneficiai-4 toda la masa de la
nacion. Este transporte de la correspondencia se
efectuira sin sobrepctte para habituar afi publico
al nuevo'medio de locomocién. Después-y para que
la correspondencia sea entregada con urgencia al
destinatario y no se pierda la rapidez del avién, se
cobrard por ella un so'breporte y entonces el publi-
co acostumbrado a los beneficios ¢el tran&porte aéreo
serd quien busque preferentemente que sus cartas
se transporten por avion pagando el sobreponte fija-
do Que contribuird a ir haciendo auténomo pendien-
te el trafico aéreo.

Independientemente la Direccion de Aeronautica
Civil piensa establecer con toda urgencia y a ello de--
dic'i sus esfue-zos. las lineas de Barcelona a Balea-
res y de Sevilla a Canarias, que son tan necesarias
para Espafia y cuyo caracter es tipicamente postal

Una vez establecida h linea a Canarias, la corres-
pondencia ganara tres fechas hasta Barcelona, donde
estara el enlace con el resto de las lineas aéreas eu-
ropeas, ganando cada vez mas tiempo a medida que
se aleja de Barcelona. Como las Islas Canarias tie-
nen grandes relaciones comerciales con los paises
del Norte, que son sus principales consumidores de
frutas, las ventajas serdn verdaderamente positi-
vas.

Otros servicios

Ademas del trafico regular de viajeros, mercan-
cias y postal aue hemos sefalado, los aviones se han
alquilado varias veces en servicio de taxis para mi-
siones verdaderamente tipicas de avion. Estas, en
general, han sido traslados de cuadrillas de tore-
ros (siete personas) o equipos de Foot-Ball (once
personas). Sin h aviacién algunos matadores de to-
ros no hubieran podido contratar tres corridas en
dias consecutivos en plazas verdaderamente alejadas
y los equipos de Foot-Ball han llegado al campo mas
dfscansidos que “itilizando el tren o el automovil.

Aparte de estos servicios, se han alquilado aviones
para tras>ladar rapidamente cirujanos, algimos ~de
ellos hasta Canarias, y otro servicio, el mas sallen-



te de todos, fué el transportar 400 kilos de fleje
de acero especial y herramienias que necesit.ba un
barco de la Compafi.a Ibarra, anclado en Dakar,
con toda urgencia para salvar una carga que impor-
taba mas de un millon de pesetas y que se echaba
a perder de retrasar el barco su marcha. EIl auxilio
por medio ordinario, hubiera tardado seis dias des-
de Sevilla importando una suma bastante crecida;
el auxilio en avién llegdé en 48 'horas y el gasto so-
lamente de 40.000 pesetas.

Datos complementarios

La regularidad del trafico en Espafia ha alcan-
zado la satisfactoria cifra en el afio 1931, dd 98
por ico a pesar de ser Espafia un pais de vuelo
dificil por las altas montafias que le cruzan en to-
dos los sentidos y por la ejivacién de su suelo. En
la linea de Barcelona el terreno desde el Ebro hasta
el Henares, es superior a i.000 metros llegando al-
gunas veces por encima de 1-300 metros.

De la comodidad que disfrutan los viajeros dan
idea jlas fotografias de los interiores de los aviones
cuya flota corresponde a un avién por cada 263 Ki-
Iometros diarios de vuelo, mientras que la media de
las lineas norteamericanas da un avion por cada
283 kilometros de vuelo.

Todos los aviones del servicio espafiol llevan a
bordo instalacion de radiotelegrafia de onda corta,
pudiendo los pasajeros comunicar durante todo el
Trayecto con tierra y permitiendo que en todo mo-
mento se sepa la situacidon de los aviones y se les
pueda transmitir las noticias meteorologicas del mo-
memto a lo largo de la ruta.

Accidente de aviacion en Barcelona

Mueren el capitan don Rantiéon Ciria y el sargento
Naranjo

Segun informes oficiales, el accidente de aviacién
registrado el dia 11 de marzo en el Prat de Llobre-
gat, ocurriéo de la siguiente manera:

En la mafiana ¢el citado d.a se elevaron en es-
cuadrilla tres aeroplanos, uno de ellos pilotado por
el capitan don Ramén Ciria; otro, por el sargento
Naranjo, y el tercero, por el teniente Dagues. Los
tres aviones se elevaron sobre el aerédromo de
Prat, y cuando se hallaban ya en pleno vuelo, el
pilotado por el sargento Naranjo embistié al de)
capitan Ciria, produciéndose el choque y partiéndo-
se el aeroplano del citado capitan. Inmediatamente
ambos aviones cayeron a! mar. a una milla e la
costa, hundiéndose con sus pilotos.

Poco antes deJ choque, el avidor Drgues se di6
cuenta de lo que iba a ocurrir y tuvo tiempo de
inclinar su aparato y desviarlo de los otros dos, evi-
tando el choque.

El accidente fué presenciado por algunos indivi-
duos de la Comandancia de Marina y ¢el aerddro-
mo de l)rat. Por ellos se ha s:'bido que el aparato
que manejaba el sargento Naranjo rozo ligeramen-
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te al dcl capitan Ciria por la cola. EIl capitan, al
notarlo, ascendi6 en linea rec.a, para prevenirse del
accidente; pero entonces el sargento Naranjo, que
no podia precisar la posicion del aparato del capi-
tan, ascendié también, ocasionandose el choque.

Sin pérdida de momento, el teniente Dagués di-
rigié su aeroplano hacil la Aeronautica y comenz6
a pedir auxilio a grandes voces.

Inmediatamente salieren del aerédromo, hacia el
lugjr donde habian caido los aparatos siniestrados,
tres aviones, dos canoas y dos botes, y mas tarde,
un torpedero.

Desde el aer6dromo, y en cuanto sobrevino el si-
niestro. se arrojaron al mar un paisano y varios ma-
rineros, al igual que era lanzado al agua un bote
silvavidas- También sali6 en seguida un sesqui-
plano.

Los aparatos del capitdn Ciria y del sargento Na-
ranjo tardaron en hundirse cosa de seis minutos,
arrastrando con ellos a los dos aviadores, sin que
pudiera prestarseles- ningldn auxilio.

El vuelo Clue realizaban era de practicas de pa
trulla, y segun manifes;aciones de los técnicos, ei
accidente 'ha sido provocado por la falta de visibi-
lidad en .la atmosfera, que no estaba en condiciones
para efectuar esta clase de vuelos.

El choque se produjo a unos cien metros de al-
tura, y, como decimos antes, fué presenciado por
cuantas personas se hallaban en el aerédromo.

La Comandancia de Marina ha dispuesto que los
buzos de las Obras del Duerto se dirijan al sitio
donde se ‘hundieron los aparatos para que realicen
trabajos de sondeo en busca de los cuerpos de los
desgraciados aviadores.

Muere un sol:latfo alumno tfe Aviacién

Albacete.—Cuando volaba sobre el aer6dromo de
Los Llanos un avion conducido por el soldado alum-
no de Aviacién Ricardo Ncgueiro chccd con otro
aparato a cincuenta metros de altura. EIl avion do

Noguriro entré6 en barrena, destrozandose contra
e! suelo. EIl piloto muri6 en el accidente.

Dos puotos heridos al amarar

Murcia.—En la tarde del 13 de marzo ocurrio
un accidente de aviaciéon en Santiago de la Ribera,
en el que resultaron dos pilotos heridos. A las diez
de la mafiana salié el “*hidro” Domier de l!a base
Los Alcazares, pilotado por el capitan Selgas, jefe
de la Seccion terrestre, y acompafiandolo el capitan
Ribe'a. alumno fn prac;icas en esta base. El apara-
to se dirigi6 a Santa Pola, de donde regresd por la
tarde.

Al llegar a la altura de Santiago de la Ribera,
pcco después de las cinco de la tarde, el aparato
sufri6 una averia en pleno vuelo, viéndose sus tri-
pulantes obligados a amarar rapidamente. Al clio-
car contra el a”a, el aparato se desirozd, resultan-
do los aviadores con heridas menos graves.

Ra-pidamen’e se acudié en su auxilio, siendo tras-
ladados después & Los Alcazares en la ambulancia
sanitaria.
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(Contimiacion)

Posibilidades de una aeronautica auténoma de

ALTA MAR

Eitr. aerondutica es todavia naciente. En la hoi'a
actual se com)jone solamente de grandes dirigible?
y de algunos hidroaviones llamados de exploracidn,
todavia confundidos con las aeronaves de vigilancia
costera. Pero, en nuestra opinidn, es susceptible de
un gran desarrollo en un futuro préximo, mediante el
hidroavion de gran tonelaje, llamado a reemplazar al
Zepellin. demasiado vulnerable.

Los medios de una hidroaviacién auténoma seran
siempre mas poderosos que los de la aviacién de
1 bordo; ésta permanece limitada en potencia y ra-
dio de accion, a causa del peso y volumen disponi-
\He en la nave. Los hidroaviones cosiEeros, por el
contrario, estan limitado.s por sus dimensiones. El
mar les ofrece las vastas extensiones de agua ne-
cesarias al vuelo y al amarizaie. Sus cualidades nau-
ticas se mejoran a medida que aumentan sus dimen-
siones. Su Unica limitacion reside en las dificultades
técnicas de su construccién; pero se venceran poco
a poco y el hidroavion de gran tonelaje sera pron-
to una realidad. EI "Roharbach-Romar” de i8 to-
neladas v el "Etornier Superwal” de 13 toneladas,
realizados ya por la técnica alemana, permiten ima-
ginar lo que sera el crucero aéreo de mafana, hi-
droavidon metélico de 20 toneladas y mas, dotado de
elementos de navegacion precisos y de estaciones ra-
dioeléctricas j>oderosas, armado de torpedos, bom-
bas y aun cafiones ;e tiro aaitomaiico, navegando
en escuadrilla, pudiendo fondear en una baiiia abri-
gsda, pertrecharse mediante un transporte de avia-
cién, buque depdsito de la escuadrilla, o también en
alta mar atracado a un buque de superficie, verda-
dero “fiyngboat”, hemiano segundén ¢el crucero li-
gero de superficie (No pretendemos asimilar el hi-
droavién en general a un buque volador. Pretende-
mos simplemente que sélo el 'hidroavién de gran to-
nelaje puede desde el punto de vista naval compa-
rarse a un buque volador o mas bien a un navio
aéreo).

En lo que concierne a los medios ofensivos de
este hidroavién de gran tonelaje, serd preciso cui-
darse de asimilarlo a los transportes de gran tone-
laje destinados al botnbardeo de objetivos terres-
tres. En tierra se puede hablar del poder absoluto
de la bomba aérea; pero las condiciones de utili-
zacion de esta arma cambian cuando se trata de
objetivos cuyas caracteristicas esenciales son la mo-
vilidad.

La bomba, en efecto, tan terrible contra los ob-
jetivos terrestres, es de un empleo mas aleatorio en
la mar contra los objetos marinos estrechos y moé-
viles, que obligan al bombardeador a descender a
una altura relativamente baja, imponiéndole condi-
ciones d'e maniobra a escasa altura dificilmente com-
patibles con una carga pesajda y de grandes dimen-
siones. El lanzamiento de la bomba pesada en el
mar se parece mas bien al lanzamiento del torpe-
do submarino que al tiro de la artilleria. De la mis-

ma manera que el torpedo, la bomba pesada no pue-
de tener mi el mar el alcance y la precision del ca-
fion, al que la velocidad ios proyectiles lo torna
un arma especialmente eficaz concra los objetivos ma-
rinos moviles. Carece ademéas Ja bomba, emplead?,
contra un buque protegido, del poder de perfora-
cién que tiene el proyectil de grueso calibre (La ve-
locidad de una bomba que cae de una altura de 2,000
m. alcanza a 200 m. por segundo, en tanto que la
velocidad inicial del proyectil de grueso calibre es
cie 800 m.'por segundo. Para obtener la misma ve-
locidad y por consiguiente 'la misma fuerza de per-
foracion, la bomba debe ser lanzada desde una al-
tura muy grantle, } en tal caso las proibabUlidades
del impacto contra un objetivo angosto y en movi-
mientos, son casi nulas), y de ia facukad de tccir-
lo bajo la linea de la flotacién en sus obras vivas,
como el torpedo, salvo casos excepcionales (Las ex-
periencias hechas por los americanos en 1920 en el
acorazado Osb'iesland y el crucero Frankfiirt y en
1921 en el acorazado Alabama, demostraron que
contra un buque protegido, la bomba pesada era efi-
caz solamente cuando estallaba en el agua al costado
del buque, actuando asi como un martillo de agua,
de la misma manera que. una mina o un tor.psdo),
de manera que la bomba no puede en el mar reem-
plazar al cafién, ni al torpedo submarino.

Entonces, mien;ras que en la guerra terrestre
aparece como el arma poderosa, el arma por exce-
lencia del avién, en particular del gran transporte;
en la mar, a causa de las caracteristicHa particula-
res de los objetivos marinos, la bomba se coloca
simplemente al lado de estas dos armas fundamen-
talesi el cafion y el torpsdo, y lejos de llegar a ser
el arma anica ¢el hidroavion de gran tonelaje, pa-
rece més bien reservada a las aeronaves de dimen-
siones méas reducidas y manejables, destinadas a
la destruccion de los 'buques ligeros (No ponemos en
duda que la bemba pesada puede llegar a ser un
arma mortal a una flo:a sorprendida al ancla en
una base naval defendida. Pretendemos que en la
n~ar el peligro es menor a causa de la movilidad
de los objetivos.'Nuestra intencion no es la de ha-
cer el proceso de la bomba, como arma naval.
Deseamos s-olamente demostrar que sus condic:ones
de empleo son .mucho mas complejas en mar que en
tierra, ligadas en el primer caso al empleo del ca-
fion y del torpedo, mientras que en el caso de la
guerra aérea contra xm territorio, el empico de la
bomba es méas sencillo, més total y maés indepen-
diente, Una vez mas las condiciones particulares de
la guerra naval modifican profundamente el empleo
de un anna que, a primera vista, aparece como la
mas poderosa en mar y tierra).

Hoy dia se da una gran importancia al torpedo
como amia de los buques ligeros y rapidos. Parece
entonces légico armar de torpedos al hidroavion de
gran tonelaje, buque liviano y raipido por excelen-
cia. Por otra parte, lo que siempre ha limitado la
eficacia jpractica del torpedo es el problema del lan-
zamiento, es decir, la basqueda de la posicion favo-



rabie, indispensable para ello (Tainbién la velociclaii
relativamente baja del torpedo). Si este problema es
a menudo de dificil solucion en el caso del torpedo
de superficie y del submarino, se encuentra maravi-
llosamente resuelto por la gran velocidad del hidro-
avién. Sin querer pretender que el avion sea Ja ma-
quina 'porta-torpedos ideal, creemos, sin emijai-go,
que -toda la doctrina actual sobre el empleo ilel tor-
pedo contra una linea de buques grandes, se apiica
aln mejor a un?, flotilla de torpederos aéreos que a
una flotilla de torpederos de superficie. El grande
hidroavidn-torpedero parece llamado a ser el verda-
dero torpedero de .escuadra de mafiana. En la hora
actual es sencillamente la resurreccion del pequefio
buque nimierado de hace treinta afios.

Si consideraimos por el contrario el bombardeo
de los puertos y bases enemigas, y eventualmente el
de las escuadras fondeadas, nos daremos cuenta de
que las aeronaves encargadas de estas misiones de-
beran -ser en general grandes transportes de corte
elevado, armados de bombas pesadas, enteramente
analogos a ios aparatos de bombardeo empleados en
tierra. Seradn, pues, muy diferentes de ios lhidroavio-
nes. navales de alta mar. Por otra parte, sus objeti-
VoS seran méas bien terrestres que marinos. A<lcmas
los buques fondeados pueden considerarse desde el
punto de vista aéreo como objetivos terrestres. En
fin, ios ccmetidos de estos gran<les bon:bardeadores
podran ser ejecutados en la mayor parte de los ca-
sos en forma independiente y sin conexién directa
con la flota. En simia, tendran ellos un papel menos
estrictamenie naval que Jos hidroaviones de alta mar.
y si estas escuadrillas de bombardeo estan Ilama-
das a operar a lo largO0' de una costa o a atravesar
un brazo peijuefio de océano para atacar los puertos
enemigos, su pasada por el mar constituira un he-
cho ocasional y secundario, no dejando de ser un
verdadero objetivo el bombardeo del territorio cos-
tero eneinigo. Por esto, fuera de ios’casos muy es-
peciales de operaciones lejanas en qgiie el ataque debe
hacerse por mar y partiendo de las bases flotantes,
parece mas ldgico, sobre todo en loa mares estrechos,
enlazar estas escuadrillas de bombardeo & las fuer-
zas aéreas auténomas enca'gadas de las incursiones
a gran d-istancia sobre los territorios enemigos, mas
bien que a la aerondutica auténoma de alta mar pro-
piamente dicha.

Del crucero aéreo a la aeronave liviana

La aerondutica auténoma de alta mar se compon-
dra entonces, segln lo que puede preverse, de hi-
droaviones-cruceros e hidroaviones-tor]>ederos, cuya
accion esencialmente naval estard probajblemente
muy v-ecina a la de los actuales cruceros y torpe-
deros de superficie, y, por lo tan';o, el <lesarroillo de
los “flying'boats” parece estar llamado a modificar
profundamente la composicién de las flotas futuras
(“El bloqueo de Inglaterra por la aviacion Lilema-
na”, Editions Technica, en que el autor imagina el
empleo de los cruceros aéreos en la gliera de cor-
so a los buques meixantes).

Al lado de estos dos tipos de aparatos, por cier-
to muy semejantes, se pueden concel)ir para el ata-
que al enemago aé-eo en la mar, poderosas aerona-
ves de combafe, armadas de cafiones livianos de tiro

muy rapido, los hidroaviones-destructores, también

autébnomos y encargados de escoltar en alta mar a
los hidroaviones-cruceros y a Jos hidroaviones-torpe-
deros. Es esencial, sin embargo, notar que las condi-
ciones de gran velocidad y gran manejabilidad exi-
gidas .por el combate aéreo son, en general, incompa-
tibles con el gran radio de accion y los grandes to-
nelajes indispensables a las aeronaves auténomas de
alta mar. EIl hidroavion-destructor se presenta como
un problema dificil en razén de <los cualidades de-
masiado opuestas: manejabiJidad y gran radio de
accion en la mar. Se puede prever, entonces, qoie
las zonas de caza de los hidroaviones-destructores
serdn mi-i}' rjs'ringidas, limitdndose a los mares es-
trechos. ricos en bases costeras y que en la genera-
lidad de los casos serd necesario embarcarlos. Se
llega asi a la aviacion de csza a bordo del buque de
superficie, considerado como punto de partida indis-
pensable y directo de las aeronaves de caza, y a la
concepcion del crucero de superfcie portador de hi-
droaviones de c;za, )» aun a la de la escuadrilla de
exploradores de superficie, cada uno de los cuales
lleva su hidroavion de caza sobre catajxiltas que
lanzan sus escuadrillas de hidroaviones-destructores,
réplica aérei de ia escuadrilla (ie <iestructores de su-
perficie.

Conviene al mismo tiem"M tomar en considera-
cion que esta aeronave de caza, que en el aire cons-
tituye, propiamente hablando, la aeronave de comba-
te, no puede ser coniparada con el buque de com-
bate en al mar. La potencia del buque con sus
medios ofensivos y defensivos, crece rapidamente
con el tonelaje. EJ buque de combate es necesaria-
mente una “unidaid muy grande” bien protegida
y de velocid"d inferié" r. la de los exploradores.
Por el contrario la aeronave de combate es obliga-
damente una “unidad liviana”, de reducidas dimen-
siones y forzosamente de una velocidad superior a
la demés aeron::ves, incluso las de exploracion, par-
ticularmente con respecto a los aparatos de gran to-
r.elaje. “XJnidad liviana”, cuya condicion impera-
tiva reside en e' menor peso, ley feroz que rige a
todas las maquinas voladoras, y que impide a la
aeronave de combate un blindaje protector, a lo me-
nos un blindaje eficaz contra las grandes ametralla-
doras o los cafiones livianos de tiro rapido que ar-
maran los aviones de caza de mafiana (Citemos el
ejemplo del cafidn sin retroceso, Davis, experimen-
tado en los EE. UU. Diremos una vez mas: no
solamente ei cafion, sino también la bomba liviana
Innzada desde ima aeronave de caza del tipo “diving
bom.ber”, serd probablemente una arma mortal pa-
ra el enorme criiL'cro aéreo. Para combatir el mas-
todonte aéreo no es absolutamente necesario un
mastodonte similar sino sencillamente aeronaves li-
vianas). En el aire no puede existir la cuestion de
Ja lucha entre el cafiéon y la .coraza como en el mar.
En o’ aire el cafién es rey. la coraza imposible. La
aeronave ide combate no es, pues. comij»rable al
buque de conchate, sino solamente al buque liviano
y rapido. Para el combate aéreo, la gran vellocidad
y la gran manejabilidad en las tres dimensiones, lle-
gan a ser factores ofensivos que constituyen ver-
daderamente una arma. Si el buque de combate
tiende hacia el mastodonte, la aeronave de comba-
to no pue<le distanciarse ide la maquina monoplaza.
Las consecuencias de este tipo son: dimensiones re-
ducida.s, P(k;o peso por caballo <le tuerza, radio de
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accion muy limitado, ineptitud .para mantenerse por
mucho tiempo en d aire, eficacia, instantaneiiclad lo-
cal, y, por lo tanto, necesidad de una base perma-
nente sobre la vasta superficie del mar: el bu-que
de superficie. Otra consecuencia, la importancia del
nimero en el combate aéreo, que exige multiplici-
dad de ta'les bases flotantes de partida, lo que con-
duce a la concepcion de una aviacion de caza a
bordo idel mayor nimero de buques <le superficie
y siempre lista para la caza (catapultas).

Se ve que la caza al ieneraigO' aéreo en el mar tie-
ne como punto fundamental! la aviacion de a bordo,
es decir, el buque de superficie y que fuera de fias
vecindades de las costas toda operacion aérea im-
portante es imposi'ble en el mar sin numerosos bu-
ques de superficie.

El donunio del aire de ai'fiha del entar se encuen-
tra, pUfCs, directameiiie ligado y aun subordinado al
dominio de la superficie d*l «wr.

Si 'hefiios insistido sobre Jas posibilidades de una
aeronautica maritima auténoma, ello ha sido para ce-
mostrar <le antemano de qué modo estos objetivos
son esencialmente nauticos, y cdmo ella continta de-
ependiendo de las fuerzas navales de superficie en
lo que respecta a su propia proteccion contra el
enemigo aéreo.

Aeronautica maritima y ejército aéreo

Aparece, pues, claramente que la aeronautica ma-
ritima tiene medios muy diferentes de los que posee
una fuerza aérea a cargo <le la defensa del territo-
rio contra el peligro aéreo. En tierra, en efecto, esta
fuerza aérea Oe caza tiene sus bases fijas y perma-
nentes sobre el territorio mismo, donde es féacil
crearlas de antemano en la cantidad que sea ne-
cesario. De esta suerte podra constituirse una red
completa de bases aéreas repartidas en toda la su-
[lerficie del territorio, si éste es sensible al peligro
aéreo, en forma que permitan a las fuerzas de la
aviacion de caza no solamente la accion local inme-
diata, sino también una gran movilidad, una gran
rapidez y la concentracion de las fuerzas en una
zona dada o en otra cualquiera para la accion en
conjunto. Ademas es ldgico agregar a estas fuerzas
aéreas de defensa, los demas medios antiaéreos: ar-
tilleria D. C. A. y proyectores de rebusca. Tal or-
ganizacion corresponde a un objetivo nuevo, que ya
no es la defensa de la linea de fronteras, sino ia de-
fensa de toda- la superficie del territorio. Asimismo
las fuerzas aéreas destinadas a incursiones sobre

los territorios enemigos como a misiones indepen-L

el avién como el aliado necesario y directo del 'bu-
que de superficie. Si el empleo de la aviacion de
caza controla todos los demés empleos de la avia-
cion, incluso los eilementos autonomos de gran to-
nelaje, resulta como consecuencia que toda la aero-
nautica especialmente naval, de a bordo o auténo-
ma, se encuentra estrechamente ligada a las fi*sas
navales de supit'ficie desde 61 momento en que se
exceda el radio de accion forzosamente limitado de
la aviacion de caza basada en las costas. A causa
de esta caracterisifica 'especial, la aeronautica emari-
tima difiere netamente a las 'demas fuerzas aérea.s
terrestres.

Podemos entonces precisar los limites de ila aero-
ndutica maritima y encontrar el punto en que se se-
para de una fuerza aérea territorial, es decir, de una
fuerza encargada de la defensa aérea del territo-
rio y de las incursiones a gran distancia sobre los
territorio enemigos, y que constituye d ejército
aéreo propiamente dicho. La accion de este ejérci-
to aéreo quedard limitada a la defensa de las costas
y se desbordard un poco 'hacia el mar. La Aeronau-
tica especificamente Maritima comprende entonces:

Primero. Los elementos maritimos' oe la aero-
ndutica de defensa 'de las costas (vigilancia del li-
toral y ataque al enemigo flotante en las proximida-
des de las costas).

Segundo. La aeronautica de a boixio, que hay
que asimilar a una arma particular de los buques y
que constituye el elemento esencial de la caza al en2-
migo aéreo en el mar.

Tercero. Las escuadrillas auténomas destinadas
a tomar parte en aha mar en las operaciones exclu-
sivamente navales y que es preciso asimilar a verda-
deras fuerzas navales voladoras.

Es logico, por el contrario, agregar al ejército
aéreo de defensa y de incursion:

Cuarto. Las escuadrillas de caza de Ha defensa
de los territorios costeros contra los ataques aéreos.

Quinto. Las escuadrillas de bombardeo' que pue-
dan atacar directamente los puertos enemigos, par-
tiendo de las bases costeras, como en el caso de los
emares estrechos de Europa (Salvo el caso particu-
lar (de operaciones lejanas, en que el ataque debe ha-
cerse por mar. partiendo de bases flotantes. Pero
ésta es una operaciéon combinada, analogaa un des-
embarco, y se puede de la misma manera proveer
una operacion de elementos aéreos 'de origen terres-
tre llevados por anar, en un iporta-aviones. En tal
caso el porta-aviones del tipo actual parece perfec-
tamente adecuado a este fin).

La aerondutica maritima limitada y ¢'efinida en

dientes, pueden organizarse en fonna anéloga, so-|i jla forma que hemos visto es, por su acciéon misnu,
bre Ol principio de la completa autonomia, partiendo! « perfectamente independiente de Jas demas fuerzas

de una red fija de bases permanentes repartidas so-
bre toda la superficie del territorio nacional.

No es este el caso <je la aerondutica mar.tima.
Como ya lo hemos demostrado, en el mar las fuer-
zas aéreas de caza no pueden tener otras bases, des-
de el momento que dejan las costas, sino las unida-
des navales de superficie, que son al mismo tiempo
uni<lades de combate. No concluiremos a prinri que
al avion le competa un papel secundario' con res-
pecto al buque <le guerra, pero si comprobaremos
una estrecha dejjenciencia que liga en ila mar uno y
otro elemento de combate, el elemento flotante y el
eleinento aéreo, y, por tanto, es preciso considerar

navales. La accion de los elementos aéreos no ti'e-
ne en el mar una fina'lidad separada y diferente de
la de los elementos flotantes o una accion paralela
£ la de éstos. Todas estas acciones, diferentes en
sus meidios, tienen exactamente el mismo objetivo
final y tal objetivo no reside solamente en la defen-
sa de las costas, sino también y en primer lugar,
en la defensa de las comunicaciones maritimas (Se
comprende que ii! .mejor sistema de alcanzar este do-
ble objetivo, si es posible, reside en la destruccién
de las fuerzas navales organizadas del enemigo). De
ahi gicc el objetivo de la aerondutica imritima. 3a sea
de a bordo o auténonui, es idéntico al objetivo mis-



mo de las fuerzas navales de superficie o de las
fnercctj navales submarinas.
del mar y dominio del aire

Dominio

La defensa de las rutas maritimas es el verdade-
ro objetivo de la aerondulca rnaritinia. No esta de-
mas recordar esta primera verdad, ya <lue a menu-
do se ocmparan la Aviacién con ia Marina, ia Avia-
cion Comercial con ja IVLarina Mercanie, las rutas
aéreas ccn las rutas maritimas, el Ejército del Aire
con k Marina ce Guerra, ,por una similitud que re-
side mas bien en las palabras que en los hechos.
Hay quienes llegan hasta pensar que las rutas aéreas
del porvenir reemplazardn a las rutas maritimas vy
que a fadta de buques mercantes bloqueados en los
puertos, el gran avion transporte contribuird al abas-
tecimiento de un pa.s cuyas rucas maritimas se en-
cuentren cortadas. Est;: hip6tesis justificaria la crea-
cion de una flota aérea independiente, con objetivos
aéreos propios sobre el mar como sobre tierra, a sa-
ber, 'a defensa de estas ru:as aéreas, o por decir’u
maés claro, el dominio del aire.

Es féacil darse cuenta de que entramos de esta
suerte en el dominit) de la utopia. Eil avién de trans-
porte no puede reemplazar al buque de carga en la
mar. puesio que su rendimiento comercial es incom-
parablemente menor. Este menor rendimiento tie-
ne conu) origen el enorme gasto de potencia nece-
sario para vencer la pesantez, para elevarse en el
aire y transportar una carga determinada. Para el
mejor avidn de transporte actual (er'Fokker F'-\’U",
ljor ejemplo), es;j rendimiento comerciail alcanza
a un kilo® de carga por cabdlo en una distancia ele
i.ooo0 kilometros, mientras que cualquier buque de
carga transporta muchos mayores. Precisamente a
causa de la gran potencia que se necesita para el
vuelo de! aparato mas pesado que el aire, y del enor-
me gasto de combustible resultante, toda la carga
Gtil del avion ss encuentra absorbida por la gran
cantidad de combustible necesario a los extensos re-
corridos, coma en el caso ide las travesias ocedanicas.
Esta diferencia en el rendimiento no parece que pue-
da ser disminuida tan pronto. Ella condeiu la via
aérea al transporte exclusivo del fiete preciso, al
de un fiete relativamente liviano y para el cual €.
indispensable reducir l1a duracién del viaje (esta-
cién pasajeros), lo que impide el transporte com-
pleto de fletes pesaidos, del crigo, del petréleo, por
ejemplo, de esas materias primas de las cuales vi-
ven los pueblos modernos y sus industrias. Es por
Ja superficie del mar y no por el aire, ipor donde
vendrd el abastecimiento.

El libre uso de Jas rutas maritimas, es decir, el
dominio del mar se refiere entonces al dominio de
la supfcrficie cel mar. Si la Ultima guerra ha mos-
trado que las. rutas maritimas pueden ser peligrosa-
mente cortadas por el ataque submarino y si el des-
arrollo de la aviacion :al hace temer mas aun el
ataque aéreo, esta.s nuevas armas, mejor tal vez que
las fjierxas navales de otros tiempos, ponen en evi-
dencii el verdadero objetivo del ataque o de la de-
fensa submarina y del ajaque o de la defensa aérea
en 11 mar, a saber, el convoy portador del abasteci-
miento o el simple buque de carga. Para que el do-
minio del mar sea compicto y efectivo, debe com-
prender actualmente no sélo el dominio de la super-
ficie, sino también el coiicrol del agua bajo la super-

ficie, como el dominio del aire de encima de ella. La
guerra submarina prob6 claramente que el control
<lel agua bajo la superficie del mar no podia ob-
tenerse sino maiiante la multiplicacién de los pa-
trulladores y cazadores de submarinos, es decir, me-
diante un dominio mas efectivo y mejor de la su-
perficie. Kesulta, aJ mismo tiempo, que el verdade-
ro medio -de controlir el aire de arriba del mar, es
poseer numerosas bases de aviacién de caza en la
superficie, lo que conduce también a un mejor do-
minio de dicha superficie. EI submarino y el avion
pueden controlar la superficie del mar, pero reclpro-
camence la sola superficie del mar permite contro-
lar al arma submarina y al arma aérea. Los tres
factores del dominio del mar estan intimamente li-
gados y no pueden separarse.

De esta suerte, los objetivos de la aeronautica ma-
ritima son Jos mismos de la marina: la defensa de
las rutas maritimas, o sea, el dominio del mar, dan-
do a dichas palabras el sentido integral que aca-
bamos de definir.

Caracteristica he la aeron'A'.'tica maritima

FRANCESA

Salgamos ahora del camjx» de las generalidades
I-Zira examinar un caso concreto: el r.e la aerondau-
tica maritima francesa. ;(Cudal sera su importancia
parLicuuar con rclucién a las demas fuerzas aéreas y
a las demas fuerzas navales de nuestro pais?

Se ha dicho que cada pais tiene su problema del
aire. Los problemas aéreos, en efecto, dependen
esencialmente de las condiciones geograficas, estra-
tégicas y aun politicas de cada nacion. Asi los Es-
tados Uniaos no tienen que temer los ataques aéreos,
puesto que sus enemigos eventuales viven mas alla
de los vascos océanos, y por tanto, una fuerza aérea
independiente no tiene alli razén de ser, por 'lo me-
nos en la actualidad. La aerondutica maritima, al
contrario, adquiere entre ellos una importancia ex-
cepcional.

El ejército en Inglaterra, que es una iski, casi no
existe en cuanto a la defensa del territorio, pero el
peligro aéreo si existe. La ullimaj guerra ha revela-
do que, si bien es cierto que Jamarina britanica pro-
tegia suficientemente las rutas contra la flota ale-
mana de superficie y aun contra la flota submarina,
no obstante, el territorio inglés, Londres en particu-
lar, se encontraba a causo de lo angosto del Paso dj
Calais, terriblemente vulnerable a los ataques aéreos.
Los bombardeos de la gri.n ciudad por los “c-pclli-
nes y los golhas, constituyen la causa ¢irccta de la
creacion del “Air Ministry” y de la imporUiicia to-
mada por la “Royal Air Forcé Autcnom”" (1917-
1928), encargada de la Home Defcnce del territorio
ing'.és, y esto en un momento en que los alemanes
habian casi renunciado a la guerra naval, y en que
la misma guerra submarina dealin;iba. Al pré.?ente
la “Royal .~ir Forcé”, tiende a substituir completa-
mente al ejército terrestre en la defensa de la is'a
tie la Gran Bretafia. Al mismo tiempo estd llamada
a la defen.=ia local de les territorios lejanos y aisla-
dos de! Imperio britAnico (Australia, Aden), los
cuales se encuentran en una situacion geografica o
estratégica analoga, Pero la exclusividad de la “Ro-
yai Air Forcé” no ha dejado de dafiar considerable-
mente el desarrollo de la aeronautica-maritima, que
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se encuentra evidentemente atrasada con respecto a
la de los americanos, por ejemplo.

En Italia la situaciones sensiblemente la misma.
J-a Italia es casi tina isla, pues desde el punto de
vista estratégico, por el Jado de! continente, la ma-
mila de loK Alpes protege &l territorio contra un
enemig-o terrestre casi tanto comu un angosto brazo
de mor. De ahi viene Ja importancia dada en lItalia
a un ejército aéreo independiente que tiende como en
Ingla:erra a substituir al ejército, bien escaso para
la defensa de! "territorio.

En Francia la situacién es muy diferente y el <pro-
blema aéreo mucho mas complejo. Fior un lado
nuestras ¢escubiertas fronteras del Este y del Nor-
te no,' obi”an a dotar a nuestro ejército de una avia-
cién auxiliar considerable; y de ila vulnerabilidad
de nuestras fronte-as principales, resulta que la de-
fensa <lcl territorio contra un enemigo terrestre co-
mo la defensa de ese mi.smo territorio contra un ene-
migo réreo, estan -naturalmente enlazadas la una con
la otra. Una fuerza aérea autdbnoma es, sin embargo,
necesario, pero ésta no puede ad>quirir su indepen-
dencia con relacion a hs fuerzas terrestres, sino en
d caso de 'a defens” local de Paris, de los territo-
rios de la Francia Meridional o de los territorios de!
e\frica te! Norte. lo que explica la oposicién que
siemnre manifestara en mavor o menor grado el
Ministerio de la Guerra a !a independencia comple-
ta de un-' fuerza aérea en Francia.

Por otra uarte. es imnortante notar oue nuestm-
ni*-as maritimas mas indispensables atraviesan o en
ellos terminan, los angostos mares de !'a Mancha ¢
del Medite-raneo, donde las circunstancia? geogra-
ficas favorecen nariicularmente el desarrollo de una
aeronautica n’aritima costera. Este caracter especial
induce a confundir, sobre todo desde e’ punto de
vista aéreo, la defensa de fas mencionadas rutas ma-
ri'imas. Pero ambos objetivos son en el fondo bien
distintos. Iva defensa aérea de las costas no puede
ir més alla del radio del accion—forzosamente limi-
tadc—de los aparatos costeros de caza. Una aero-
nautica auténoma de alta mar podra mafiana volar

{Viene de la pagina i6).

me puse a efectuar el vuelo a vela siempre quedan-
do por encima de las montafias.

Con gran sorpresa pude observar la presencia de
excelentes corrientes ascendentes en estas alturas v
gracias a ellas me fué posible subir mas adn. Hu-
biera podido prolongar mi vuelo, pero empezd a
‘hacer fr.o y aterricé soiire el hielo del lago de Da-
VOs.

En el 'descenso, el “Fafnir” tuvo que soportar un
rudo asalto, siendo agitado de manera increible lja-
lanceandose de un lado a otro como una pelota. Sin
embargo, sali muy bien de esta nialn situacién.”

de un extrsmo a! otro dei Mediterrdneo occidental,
y esta hidroavigcion naval no podrd menos de per-
manecer estrechamente solidaria, siquiera por su
propia defensa, con una aviacion de caza de a bor-
QO de cruceros ligeros de superficie o de buques por-
ta-aviones. V por consiguiente esta fuerza naval vo-
lante deberd quedar perfectamente unida a nuestra
Pota, a nuest-as tlotilks de superficie, v a nuestra
aviacion de a bordo.

En fin, conviene tomar en cuenta que, a pesar de
la complejidad de 'los problemas aéreos franceses,
una fner?.a aérea de defensa de! territorio guarda
por completo un caracter netamente terrestre, pues-
to que el oeligro aéreo eventual para nues'ro pais
vendrd naturalmente de bases terrestres. Aun los
"'taques aéreos a los puntos sensibles de nuestro
litoral pisardn con toda prob-'bilidad por sobre tie-
rra o no -'.cravesaran sino s6lo brazos estrechos de
mar o golfos Doco imnortanies fmares estrechos de
la (Europa). Por esta razén narece ventgfoso en
Franci-'. ligar la dcfens'i aérea de los territorios co-s-
teros al problema general de la defensa aérea del
territorio: lo oue permite con.ser\’ar a la aeronauti-
ca maritima su caracter esencialmente n-ival. y no
dis'traeri-i de su verdadero obj'=tivo. idén'ico al dr
la marina: 1! defensa de nuestras rutas maritima-
proximas u oceanicas. Porque no se pueden olvidar
estas rutas oceanicas que conducen a nuestro impe-
rio colonial y africsno y que vaciaran hacia la me-
trépoli los productos naturales del mismo a causo
de l!a proteccién a dichas rutas del Océano, una ae-
ronautica auténoma de alta msr, basada en la cost;;
africana cei' Aclantico, de Casablanca a Dakar v aln
de Konakry a la embocadura del C'-ngo. tendrad un
interés particular.

Todas estas consideraciones si>b"e los objetivos y
las caracteristicas de la aerondutica maritima fran-
cesa y sobre sus posibilidades en lo porvenir, que
parecen ccinsiderables, no son inutiles antes de exa-
minar la forma en que puede funcionar la organi-
zacion que espera darle un Ministerio del Aire.
CRevue maritime),

Groenhoft satisfecho de este vuelo ha comenzado
después otro, partiendo del lago de Davos, siempre
i'emolcado por el avién de Fretz. En cida uno de
estos vuelos ha podido comprobar la presencia de
corrientes ascendentes que hacen de este pa.'s una
region muy apropiada para el vuelo a vela. En c!
curso de un vuelo a vela en las inmediaciones de
Davos. en la region de Darsenn. f~roenhofF aterri-
z0 en la nieve, pero en !a maniobra el timén de al-
lura sufrié desperfectos. Fué necesario recul)rir c'
"Fafnir” de nieve a fin de que no fuera arrastre-
do por e! viento durante !a noche. Al dia siguiente
(fi'oenhoiT fué socorrido por una treintena de esquia-
dores y pudo partir, siendo lanzado por ellos.

ices metalicas de paso variable H K W
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A ERDO POPULAR

Resumen de la situacion de la. So-
ciedad en fin de feb"™ero de 1933

Existencia en fin del mes anterior ....... 2.336,53
INQTESOS oot 621,00
Total oo, 2.957,53

GaASTOS e 697-90
Existencia en Caja ............. 2.259.63

Acuerdos tornados eii la Junta .celebrada el dia 2 de
niai20 de 1932

Se acuerda celebrar Junta general ordinaria paro
el dia 10 de abril de 1932, en la que se tratara de
los asuntos siguientes:

“Memoria de la Sociedad”, "Reforma del "Re-
glamento para entrar en la Federacion”, “Eleccion
de cargos vacantes en la Junta directiva”.

También se da cuenta a la Jtmta directiva de
haber ingresado en la Caja de la subvencion la
cantidad de 6.907,80 pesetas, concedidas por la Di-
reccion General de Aerondautica Civil, deducidos los
derechos reales y 1.30 por 100 de pagos al Estado.

AVISO

Ponemos en conocimiento de nuestros socios que
a partir de esta fecha se publicaran en esta Revis-
ta cuantas noticias de interés referentes a la Socie-
dad les pueden ser dutiles.

Desde el domingo dia 13 del actual se reanuda-
ran los vuelos que esta Sociedad venia celebrando
todos los domingos, y que por circunstancias aje-
nas por completo al animo de la Junta, no se han
podido celebrar hasta este dia. A todos aquellos
socios a quienes les corresponda volar seran opor-
tunamente avisados por carta.

Accién propagandista

El domingo, dia 13, Aéreo Popular reanudé su
accién de propaganda, por medio de sus vuelos con
motor en medio de una gran concurrencia y entu-
siasmo, dandose numerosos vuelos y bautismos del
aire,, siendo uno de los mas curiosos el realizado
con el nifio de cuatro afios. Garlitos Vara.

Los aparatos de la Sociedad *“fiavilland” vy
“Avro”, realizaron bellos vuelos de prueba y ex-
hibicion, pilotados por los sefiores Servet, Goyene-
che. 'hermanos Franco, Alonso y Ricote.

Los vuelos sin motor, que sin interrupcién ve-
iilan celebrandose, (hubieron de suspenderse a cau-
sa del mal tiempo, lo que no merma el entusiasmo
del grupo de planeadores, aumclitadu por la espe-
ranza de poseer en breve otro aparato mixto planea-
dor-velero, obra del Ingeneiro, Director del Gru-
po, sefior Corbella, y que muy en breve serd inau-
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gurado, constituyendo dicho acto, el segundo jalén
de la aviaciéon sin motor de Espafia, que al igual
del primero, serd colocado por Aéreo Popular.

Dia 20 de marzo

Como otros domingos se celebraron con gran en-
tusiasmo las practicas de vuelos sin motor, a que
los alumnos de Aéreo Popular, se vienen entre-
gando bajo la direccién del infatigable profesor,
sefior Albarran, en los cerros de Retamares.

Realizaronse numerosos lanzamientos, en los cua-
les los pilotos de clase “A” hicieron pruebas de
virajes y habilidad. £1 sefior Albarrdn reahzé cua-
tro vuelos de ijj. (prueba del aparato), 15, 15 y
16 segimdus, respectivamente, con su acostumbrada
pericia y maestria.

De los vuelos de los vuelos de los pilotos “A™ vy
de los alumnos, los que méas se destacaron fueron
los siguientes:

Vuelos con viraje y aterrizaje en im punto de-
terminado :

-Vi>d?nte. sefior Jorfida, segundos; plioios
A ; Bengoechea, 17 segundos; Gil, 17 segun-
dos; Bafiares, 15 segundos; Montarroso, 15 segun-
dos; Soto, 14 segundos; Esteban, 14 segundos; Be-

jarar.o, 14 segundos; Cuesta, 13 segundos: Ansel-
mo, 12 segimdos; Navarro, 10 segundos; Niifiez,
9 segundos; Jarillo, 7 segundos.

Todos con la calificacion méxima. (5 5).

Altura del cerro de lanzamiento: 10 metros.

Alumnos: Sefior Benavides (5-f 5), 17 segun-

(5+ 5). 16 segundos; sefior
S. Peldez (5-f 5). 15 segundos. Altura del cerro.
metros: sefior Vasconcelos (5 + 5), 5 segundos;
sefior Sandmo (5-|-3). 7 segundos; sefior LO-
+ 3)' 5 segundos, Altura del cerro, 5 metros.
Direccion y velocidad del viento: De nueve de
la mafiana a una de la tarde; Calma.
De tres a seis y media dé la tarde: N. 30 kiléme-
tros por hora.

Dia 25 de marzo

Esto Sociedad continGa sus entrenamientos para
la 'practica de ios vuelos sin motor.

La extrema variabilidad de la direccién dei vien-
to obligé a hacer bs lanzamientos desde cerros de
alturas variables entre 3 y 10 metros, a pesar de
lo cual se hicieron numerosos y notables vuelos.
~De los vuelos de los alumnos entresacamos
siguientes:

los

Pilotos A

Vuelos con aterrizaje en un punto determinado,

bil, 21 segundos; Bafiares, 20 s.; Bengodhea,
77 s.; Bejarano, 13 s,; Montarreso. 13 s.; Cuesta,
i3 s.; Nunez, 13 s.; Jarillo, 11 s.

En todos estos vuelos obtuvieron la méaxima
tuacion (5 -f 5),

pun-
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Alumnos

Navas (5 + 5), 16 segundos; Beiiavides. (5 +5),
13 s.; M. Lé6pez. (5+ 5). 12 s.; Sanchez, (5 + 5),
10 s.; Calvo, (3 + 3). 8 s.; Bernal, (5+ 3), 15 s.

Losalumnos de Ingenieros ind us-
triales siguen su labor

Durante este mes la agrupaciéon de vuelos sin mo-
tor de la Escuela Central de Ingenieros Industria-
les ha efectuado practicas de vuelo durante cuatro
sesiones 'habiéndose llevado a cabo doscientos quince
lanzamientos a razén de unos cincuenta por sesion,
nimero que ha sido posible obtener gracias a la
perfecta organizacion y gran disciplina de sus so-
cios. No hay que decir que se a-provecha todo el dia,
con lo que ademas de volar y entrenarse se pasa
un buen dia de campo.

Los catorce jsilotos A) de la agrujsacién se entre-
nan actualmente en habilidad y virajes. Las pruebas

consisten en aterrizar en un cuadro de diez metros
de lado marcadas sus esquinas con banderas. Se
sale en direccion oblicua al punto en c"ue se tiebe ate-
rrizar, viéndose asi obligado el alumno a dar vira-
jes para entrar de frente en la “jwrteria”. Casi to-
dos estan en condiciones de obtener el titulo B. En-
tre los que mas se distinguen estan: los sefiores Ma-
kiquer. Cagigal. Puig, Carneros, Balsej’ro y Giine-
ho; asimismo cuenta hov dia !a agrupacién con mas
de veinte socios en disposicion de obtener el titulo
A,, entre los que descuellan los sefiores Hernan-
dez. Durén, Albarrdn, Martin Lunas. Sotomayor...
Para la obtencién tanto del titulo A. como del B.
s6lo se estad es[>erando que la Direccién General de
Aceronautica Civil disponga de terreno apropiado
para efectuar las pruebas, ya que los cerros de Re-
tamares son insuficientes por falta de altura; es por
esto lo que se estd estudiando el vuelo remolcado
por automovil, con ei que en Francia se han ob-
tenido resultados inmejorables como son vuelos ¢e
dos a tres minutos de duracién en terreno llano y
con aparato de escuela.

Se han reparado las roturas de sus dos aparatos
producida una por un defecto de pilotaje y otra por
imprudencia de su piloto, que dejo solo el aparato
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después de aterrizar sieuilo este volcado por el
viento.

La Escuela Central de Ingenieros Industriales,
visto el interés y entusiasmo de los alumnos socios
de la agrupacion y comprendiendo la importancia
que esta ciencia tiene hoy dia en el terreno técnico,
ha adquirido un niixto planeador velero tipo Pru-
fling, el cual ha sido cedido a esta agrupacién. Es
por lo tanto la Escuela de Ingenieros Industriales
la primera Escuela técnica que en Espafia se ha
rcupado de este aspecto de la aviacion poniéndose
asi a la altura de las principales Escuelas extran-

jeras.

Un hildroplaneador; “El Hidroala

Bortilaese*"

La Aviacién ha nacido del vuelo a vela y éste
vuelo, contra todo io que ss esperaba, se ha des-
arrollado como sport independiente al lado del tu-
rismo aéreo, habiendo sido hasta hoy esencialment>;

terrestre. Esto Gltimo se debe, sin duda alguna, a
su origen, y quizas también al convencimiento es-
parcido de que solamente sobre tierra podian en-
contrarse las corrientes de aire originadas por la
diferente reaccién del sucio sobre los vientos o so-
bre las variaciones de temperatura, cuyo movimien-
to permit." al aparato sin motor elevarse, mantener-
fc en el aire y evolucionar en distintas direcciones.

Con un hidroplaneador ensayado con gran éxito
en aguas de Trieste se abre un nuevo horizonte
para el vuelo a vela y nuevas y muy extensas po-
sibilidades. Este aparato que nos referimos, remol-
cado por una canoa de motor se elevé y desarroll6
u::a velocidad de 22 kilémetros por hora, alcan-
zando una altura de 100 metros y ajuarando, sin
peligro, después de haberse sostenido en el aire
cerca de 20 minutos.

Para cultivar este .sport, se ha constituido re-
cientemente en Trieste un "Grupo de Vuelo a Ve-
la", el cual cuenta ya con un buen numero de so-
cios y dispone de dos hidroplaneadores, cuyo tipo
ha sido |[iatentado con el nombre de “Hidroala
Borghese”. Este aparato ha sido inventado por el
sefior Borghese Negretto, de Trieste, y construido
con la cooperacion del Ingeniero don Luciano L.i-



nuasi. de la Seccion Aerondutica de la firma “ Caii-
lere Navale Triestiiio”, de Monfalcoiie. Su aspecto
es el de un hidroavién corriente de turismo, con
doble mando y ala sobre-elevada, diferencidndose
de aquél solamer.te por la anchura de alas (20 me-
tros aproximado), por la carencia de motor, y por
su peso: puesto en vuelo no pesa mas de 200 ki-

los.

A continuacion damos una sencilla descripcién:

]il “Hidroala Borghese” es hidroplaneador mo-
nujilanb, parasol, de fiotadorea semicantilever, la
cabina y la cola de construccion mixta y revestida
de tela de seda barnizada y contraplaqué. EIl ala
de un ]jerfil semi-grueso, se divide en tres partes.
la parte central, de cuatro metros, estd unida a los
flotadores por medio de montantes de tubo de
acero ilselado y las partes laterales que se unen
a estos montantes cada una por medio de dos bu-
lones, pueden desmontarse para mayor comodidad
en el transporte.

La estructura initerna del ala consiste en dos
largueros de “pruce” de seccién variable y delga-
dos unidos entre si por elementos de tubo de acero
y cuerda de piano. El ala es mas delgada hacia su
extremidad, los bordes laterales estan, redondeados,
el borde-ataque esta revestido de cotraplaqué.

Las alas estdn provistas de alerones, articulados
en un falso larguero. La cabina estd sostenida por
un caballete de tubos de acero unidos a los flota-
dores y construida en “spruce”; tiene dos asien-
tos. con doble mando. EI mando delantero esta co-
locado en la parte anterior del ala y guarda equili-
hrio con la cola, el mando po.sterior estd situado
en el 'baricentro el aparato en equilibrio indife-
rente.

La cola del “Hidroala Borghese” es de tubos de
acero reforzados con cuerda de piano dispuestos
entre la parte central v_la extremidad del larguero
central. Estd sujeta por arriba al larguero poste-
rior del ala, y por debajo a la estructura de la unién
con los flotadores. Los empenages son de célula
monoplana con estructuras en “spruce” revestidas
de tela. EI plano fijo de altura es reglable durante
el vuelo. Los flotadores son muy ligeros y robus-
tos; estan unidos entre si por estructuras de tubo
de acero reforzadas por tirantes de cuerda de pia-
no; el chassis es de “spruce” y fresno, los reves-
timientos de contraplaqué y tela. El puente esta
dotado de varias ventarlillas para la inspeccion de
los flotadores y para secar ei interior. La flotabi-
lidad estd garantizada por un buen compartimien-
to, consistente en compuertas solidas, a las cuales
se unen los tubos de acerd que sostienen la Célula.

El fondo de los flotadores es en “V”, decre-
ciendo hacia el extremo; ésto tiene por objeto ha-
cer menos bruscos los choques contra las olas en las
operaciones de amaraje. (Rycky).

Vuelo a vela en los EE. UU.

Segln la Revista americana “Aviation”, el vuelo
a vela no ha hecho mas progresos en 1931 que en
1930. Dos accidentes ocurridos en el concurso na-
cional d’Elmira, en agosto de 1931, demostraron,
que para llegar a un desarrollo sano, es necesario
trabajar sobre la base de una organizacién seria
y experimentada y no solamente entusiasta.

La “Nacional Glider Asociation”, que debia hacer

tanto para el desarrollo del vuelo a vela en todos los
Estado Unidos, no ha emprendido en realidad ac-
ciéon alguna en 1931, debiendo a dificultades finan-
cieras. El resultado de este hecho ha sido una es-
pecie de descentralizacion de la cual 'han nacido dos
sociedades: una en California del Sur y otra en Nue-
va-Inglaterra.

Los planeadores utilizados son, en la mayoria de
los casos, planeadores de entrenamiento sin ningdn
refinamiento de construccion.

HeGER vuela DURAXTE 5 HORAS EN EL VALLE DEL

Kocher

El joven piloto Heger del “Flug y\rbeitsgruppe
Kiinzelsau”. que habia volado durante 3 horas so-
bre el valle del "Kocher”, acaba de realizar una per-
fonniTice anadloga. Esta vez se mantuvo en el aire
durante 5 horas a pesar dd frio muy intenso, ate-
rrizando solamente cuando las corrientes frias vy
descendentes le obligaron a hacerlo.

Heger pertenece a una asociacién muy- activa tam-
bién en la construccién de planeadores.

E1 vuelo DE 21 HORAS DE COCKE

Una informacion de América, nos comunica que
durante un concurso de vuelo sin motor organizado
en diciembre en las islas “Hawai”, el teniente Wi-
Illiam A, Cocke hijo, ha permanecido en el aire du-
rante 21 horas 34 minutos y 15 segundos.

En el curso de este vuelo, que fué efectuado so-
bre una region de costas muy escarpada cerca de Ho-
noluld. el teniente Cocke alcanz6 la aftura de 1,000
metros, y recorrio 600 kilémetros en circuito cerra-
do. es decir entre dos sefiales dispuestas en el te-
rreno.

Los antiguos records correspondientes estaban de-
tentados por Femando Schuiz con 14 horas, 7 mi-
nutos y 455 km. desde el 3 de tnayo de 1927, fe-
cha en la cual esta performance fué realizada con el
planeador Weatpreussen, en la regidon de Rossitten,
sobre el Béltico,

L0S VUELOS DE GrOENHOFF A DavOS

Groenhoff, el “as” alemén del vuelo a vela, inau-
.euré en el afio pasado este vuelo en las ?ltas monta-
fias, con sus vuelos en la “Jungfrau”, Perdi6 en el
curso de uno de estos vuelos la mitad de su timén
de altura. Este afio abandon6 el Oberland de Berna
para continuar sus experiencias en Ergadine.

Escribe en un periddico aleman sobre uno de sus
Gltimos vuelos, lo siguiente:

“He volado hoy con el “Fafnir” desde Zurich
a Davos, Fui remolcado por un avién pilotado por
el aviador suizo Fretz,

Hemos partido de Zurich a las 14 horas v apro-
vechando una abertura en el techo que era de 600
m,, hemos efectuado una buena subida, alcanzan-
do finalmente 5.700 m.

El viento contrario era tan fuerte c[ue tardamos
dos horas en cubrir los 120 km, de Zurich a Davos
y solamente después de una larga busca vimos en
medio de las montafias la bella ciudad de Davos.
nuestro destino. Hicimos unos grandes circulos so-
bre la regién, desenganché el cable de remolque y

{ContinGa en la pagina 13).

Tmp, de E| Fihamctbbo. Ibiia, 13, Madrid



| GRAN VELOCIDAD DE VIAJE |

I El avion de transporte mé&s moderno, FOKKER tipo F. XII, construido |
| especialmente para las grandes lineas aeropostales internacionaies, tales como |
i por ejemplo, la linea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 km. de |
| longitud, que estd explotada por la Compafiia de Navegacion Aérea Holan- |
i desa K. L. M- |
i Por su enorme velocidad, gran capacidad de carga y amplio espacio disponi- |
| ble para carga, es el FOKKER F. XII el aparato ideal para estos fines. 1
P20 S
Para recorridos cortos el F. XII esta dis- Para largos recorridos postales, la carga del
puesto para 16 pasajeros, siendo la distribu- aparato serd la siguiente:
cion de los pesos como sigue; Peso en vacio, inclusive radio e ias-
p . trumentos de navegacion......... . 4.500
e_so EN VACIO oo, 4-350 kg-  Tripulantes (4) Y €qQUIPaj€........... 420 "
Tripulantes (2) ., i60 ”  Piezas de recambio y aparatos de
Combustible y aceite para 650 kms 830 salvamento para la tripulacido... 150 ”
EQUIPO oo 290 Combustible y aceite para 1.300
Cai™ abonable ..o.ccoooooeeee e, 1.820 " KITOMEIroS oooovviivni 1580 7
’ (O ] g =X o TSRS 800 ”
Peso total ..., 7-450 7 PeSO total ..o, 7.450 1
| S A J— |

| IN. V. INIlederlancische \/liegtuigenfafc>riek |

A m sterdam 00 Tel. F'oi<export S
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Indice de Proveedores de la Aeronautica I[Militar

Naval

Accesorios en generé »ara sviscioB

Sociedad General. Aplicaciones Industriales. Santa Engracia, «

Francisco Savsnsy,— Aeropuerto de Barajas.

Acumuladores, baterias de ferroniquel

Seciedad Espafiola del Acumulador Tudor, Victoria, *.

Ametrsfladoras fotograficas

M. Quintas, Cruz, num. 43,

Banco Espafiol de Credito

Sociedad Andénima

Capital autorizado; 100.000.000,00 de ptas.
Desembolsado: 51.355.000 —
Reservas; 54,972.029 —

Domicilio sociai; Alcala, 14.--MADRID
Aparladi 297. Direcclfin; \ il'X S' \ BMESTB

350 sucursales en la Peninsula y Matrnecos
Ejecutan toda clase de operaciones de Banca y
Bolsa en Espafia yExtranjero
Cuenta corriente a la vista con el interés anual

de2Vi %
Libreta de Ahorro 4 ®b

BANCO PASTOR casa fundadaeniz7e

Capital susallo Pesetas 17.000.000

Capital desemboliado.. > 11.000.000

Fondo de reserva..... e, , 6.000.000

C«»a e«ntrali LA CORUfIA

Sucursalts en Vtgo, Lugo, Orense, Viten, E! Ferrol, Sarria
Monferte, La Estrada, Ttiy, MelHd, Magia, Carballo, Mon
4dofiedo, PaenUdeumt, Vulalbo, Ribadeo, éarbalUno, Santa
M artade Ortlgueira, Padrén, Paebla dtl Caramifial, Rlba-
davia.Nova, Barco de Valdeorras,Verin, Raa Petin, Vimlan-
z0, Puenteareas, Chantada, Cedeira, Ordenesy Ponsagrada.

Cuentas corrientes con libretas.—Abonndao los slgolentei

Intereses:
A la Vista 2 anuit
A tres meses.. 3 % >
A sela meses 3 IV2e/, >
4 o/

Cajade Ahorro».—Aboaido intereses al 3 jr1/2 annal.
Cuenta corriente en moneda extranjera.—Intereses a convenir
Venta de giros sobre todo el mundo, especialmente América.

y Civil

Cartuchos para sefiales e ihiminaeian

Pirotécnica Espiaés, Reas.

Cola easeliia

D. Lada, Madrid, ca)Je de Salad, * y jo.

Herramientas y maquinaria

Juan Gazeau, Juaqueraa, nuatn. |6, Barceboa.

Instrumentos de MetAorotogia

Ortbo. Material cientiSco Talie.t, ‘A

IMadera contrapeada

La Aeronéautica, S. A, Bilbao. ZorrozaBfre-Deusto.

do 344-
FrancSsco Savanay.— Aeropuerto de Barajag,

Material fotosrafico

M. Quintas. Cnii, nim. 43.

Radiadores

Corominas (Ricardo). Madrid, MonteJeén, 28
avenida de Alfonso XIII, 458.

Chavara y Churruca, Viriato, 7, Madrid,

Aparta-

Barcelona

una hélice me-

Se venge e s v

riable para mo-

tor de 90-120 cv. Para informes

rigirse a la adminisi.ucii'n ui
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