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Boletín de las

Líneas Aéreas Españolas

y

Dom icilio: P la z a  de la  L ealtad , 4 T e leg ram a/:  C L A S S A

Estadística del mes de febrero de 1932

M a d r i d  - S ev i l la M a d r i d  - B a r c e l o n a

SERVICIO DIARIO
Madrid
S ev lih

Sevilla
Madrid

Viajes e fec luadcs.................... 2 6 2 6

Viajes a u to r izados .................. 2 9 2 9

Pasajeros.................................... 64 76

C irg a  (K ¿s .) ............................. 9 1 9 1 .039

K iló m e lro s ......... 1 ................... 10.4C0 10.4C0

Correo  (kgs.)............................ 1 . 1 8 7 2 3 2

H oras de v u e lo ......................... 7 3 ,1 5 7 2 ,3 5 H oras de vuelo ........................  62,35

SERVICIO DIARIO
Madrid

Barcelona
Barcelona

Madrid

V i  í e s  a u t o r i z a d o s ...................... 2 5 2 6

2 9 29

211 121

2 .1 2 7 1 .010

K iló m e lro s ............................... 1 3 .000 1 3 .0 0 0

C orreo  ( k g s . ) ................................... 9 4 5 1 .8 9 4

82.50

iU¡
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l is ta  de precios - Material para veleros
M a t e r i a l e s  d i s p o n i b l e s

2
3
4

> de  6  m m .
> de  8  m m . 

d e  1 0  m m
T o ro n e s  de  2 m m .

> d e  2.5 m m .

d e  3 X  35 
de  l O X  35

C ola  cas=ina a lem ana tipo  especial. 
T ornillería , seg ú n  dim ensiones-

0,45 pesetas m etro .
. 0,60 > >
. 0,65 » >
. 0,70 > >
. 3,40 uno.
. 4,50 > 1

. 4,50 > >
» >

. 0,04 > >
. 0,04 »

. 0,05 > >

. 0,06 > >
.. 0,08 » >
. 0,09 >
, 0,30 > »

., 0,50 > »

.. 0.90 >
. 1 2 , - »

. 3 ,90 » »

.. 2,35 m etro

.. 4 , - » »
. .  n - » Kg.

. . .  1,50 cien grs
A m o rtig u ad o r ,b a rn iz ,g an ch o s  d e  d isparo , d isposiciones para r e m o ’q u es  con au tó n  ovil, ctc

MADERA C O N TRA PEA D A;
“ Oawit,, Abedu l

D e n o i n i i i a c i ó n  
d e  l a  m a d e t á  

n ú m e r o

0
1 n 
1

1 ’/s
2 
2 
2 
2
3
4

A bedu l

C i u e s o  a p r o x i ­
m a d o  e n  m / i n .

0,0
1,1
1,3
1.65 
1.75 
2,10 
2,35
2.65 
3 -  
3,7

« C a w l t  e s p e c i a l )  
P r e c i o  p o i  p l a n c h a s  

d c l , 2 0 x  I m.

22,-
1 9 , -

20,- 
2 1 , -  
22,-
2 3 , -
2 4 , -
2 5 , -
2 6 , -  
2 7 , -

0 ,4  m /m  1 m  X  i m ..................................................................................  7 ,—
0,5  m /m  1 m X  1 m ...................................................... ...........................  Q,—
0,8 m /m  1 m  X  1 m ..................................................................................  12,50

M a d e r a  c o n t r a p e a d a  O K U M E  1 m /m  2 m  X  1 ........................ 26 pese tas  p lancha
> > > 1'5 m /m  2 m X l .........................24  » >
» > » 2 m / m  2 m  X  1 .........................22
» > > 3 m / m 2 m X l .........................18 » »

F r a n c i s c o  S A V A N A Y  
b a r a j a s  Aeródromo Civil

Para  Información y Correspondencia dirigirse a  la Administración de!
Madrid, calle A lberto  Bosch, 3 

Teléfono 11608

caro,.
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R E V I S T A  I L U S T R A D A  D E  A E R O N Á U T I C A  M U N D I A L

D i r e c t o r  p r o p i e t a r i o ; F R A N C I S C O  S A V A N A Y  

R e d a c c i ó n  Y  A d m i n i s t r a c i ó n : CALLE DE ALBERTO BDSGH, NÚM, 3. T e l.1 » 6 0 8 . ■  M a d rid

S e c c i ó n  d e  i n f o r m a c i ó n  t é c n i c a  S e c c i ó n  d e  i n f o r m a c i ó n  c o m e r c i a l

M adrid M arzo  1932 N ú m .  51

D iscusión  en las Cortes C onstituyentes referente a las 

Líneas Aéreas Postales Españolas

Leído el artículo único del capítulo adicional 4°, 

dijo.
El señor F R A N C O  B A iH A M O N D E '; E n  el ar­

tículo único del capitulo aójcional 4 °  se consignan
3,050.000 pesetas para  liquidación de la Com pañía 
Concesionaria de Líneas A éreas subvencionadas, y 
en el artículo 3.® del capítulo adicional segundo 
figTiran 3.450.000 para subvenciones a la explota­
ción de las comunicaciones aéreas y ampliaciones 
de servicios. E n  resumen, con  6  millones y  medio 
de pesetas que se conceden para  líneas aéreas. E n  
estos momentos de vacas flacas p a ra  el Estado es­
pañol, cuando nos encontram os en  régim en de eco­
nomías, me parece inoportuno que se incaute el E s ­
tado de una Coiripañía de Líneas A éreas para na­
cionalizar un servicio que funcionará peor que con 
'a  Compañía- Creo que se podría  evitar la incauta­
ción y dejarla para  m ás adelante, p a ra  cuando el 
Estado tenga m ás dinero o  d e ja r  esos 6 millones y  
medio para  fom entar líneas aéreas, pero  sin ir  a 
]a incautación de la  Compaña.

E l señor G A L A R Z A ; Pido la palabra.
E l señor P R E S I D E N T E :  L a  tiene S, S.
El señor G A L A R Z A ; P a ra  contestar con m u­

cho gusto al señor Franco, aparte de lo que la C o ­
misión tenga que m anifestar de acuerdo u oposi­
ción con lo por él dicho, aclarando estos dos articu- 
lo.s de  los capítulos adicionales segundo y  cuarto.

La incautación de las lineas aéreas, que antes es- 
fab?.n servidas p o r  Compañías, no  es un  resultado 
del presupuesto, sino que el presupuesto es preci­
samente la consecuencia de  que ya se ha  realizado 
esta incautación. P o r  lo tanto, el m om ento áe  d is ­
cu tir  la oportunidad o inoportunidad de la incauta­
ción, no es el presupuesto, que no tiene m ás que 
recoger tin hecho ya sancionado p o r  las Cortes, y 
precisamente 'hoy ihan aprobado las Cortes una .ley que 
tiene relación con este 'hecho de la incautación.

L as líneas aéreas españolas civiles, evidentemen- 
temente pobres, insuficientes y  que no  han  tenido

ni tienen todav.a el desarrollo debido, y  esto lo co­
noce m ejor que nadie el señor Franco, eran  explo­
tadas por una o por varias Compañías que, aun 
cuando se denominaban Compañías españolas, sa­
be el señor Franco que gran  parte  de su capital, 
en la mayoría, no lo era. Pero, además, estas Ccra- 
pañias extranjeras, con nombre de Compañías es­
pañolas, en realidad no .exponían absolutamente n i ­
ela, porque tenían una subvención del E stado  que 
e n  precisamente los 3.450.000 pesetas, que e ra  con 
las que realizaba el negocio, y el Estado se íia  in ­
cautado de estas líneas, presta exactamente los mis­
mas servicios y se encuentra que con aquello que 
era subvención, v aquí figura todavía como subven­
ción, y ya veremos por qué, puede realizar los ser­
vicios : y todavía al final de año, al hacerse el ba- 
’ance de los gastos, no se han consumido los 3.450.000 
pesetas, con lo cual se dem uestra que éste e ra  un 
negocio de  una Compañía que no m ejoraba su-j 
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  algún dinero y  presta 
exactamente 'los mismos servicios, y  es preferible 
que un servicio de comunicación, aunque sea toda­
vía f  n deficiente como éste, esté en manos d e l 'E s ­
tado y no en manos de Compañías extranjeras. ^

L a  liquidación es una cosa obligada. Sé ha  ido 
a li incautación y  tenía que figurar en el presupues­
to una cantidad para  cuando haya que pagar, indem­
nizar p o r  esa  incautación. E s ta  cantidad de 3.050.000 
pesetas no  significa, de tedas maneras, un  gastó, 
¡jorque sabe perfectam ente el s ^ o r  Franco qiie 
hay que hacer la tasación de aquellos elernentós de 
que se incauta el Estado y  que esa tasación no po­
d rá  superar a 3,050.000 pesetas, pero que es posi- 
lile que sea muy in ferior y es posible que esa tasa­
ción, por cuestiones administrativas, no esté Iheoha 
ni term inada en los nueve meses de  vigencia que 
va a tener este presupuesto y, p o r  lo  tanto, estos
3,050.000 pesetas no  representan, en realidad, un-
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gasto. A hora b ien; por la ley que hoy precisamen­
te se ha aprobado, estas Compañías de que se ha 
incautado el Estado van  a tener un régimen de in­
dustria m uy parecido al régimen de industria  de 
las fábricas m ilitares; es decir, que siendo el E s ta ­
do quien las rige, les va  a dar una autonomía en su 
desenvolvimiento industrial para  que, si no se con­
vierten en negocio, por lo menos el gasto que el 
Estado 'haga sea el-inínimo posible. E l señor F ran ­
co. aviador ilustre y competentísimo en esías m a­
terias, sabe que no hay posibilidad de que líneas 
aéreas puedan producir dinero cuando estas líneas 
.son c o r ta s ; porque asi como para  un ferrocarril es 
im portante 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 línea recta, que pa­
sando como pasa por M adrid es una linea quebra­
da, no es suficiente para una explotación con be­
neficio, porque eso no es nada más que la inicia­
ción ¿e  una línea, que en E spaña para que sea u n í  
linea nacional tendrá  que llegar a  ser y Ih g a rá  a 
ser la línea de Barcelona Canarias, con paso p^r 
M adrid y  con paso p o r  Sevilla, y entonces es cuan­
do es posible que esa l'.nea pueda, si no producir 
beneficios, por lo menos compensar los gastos que 
el Estado haga en ella. E sto  creo que lo c-onoce 
perfectam ente el señor Franco.

P ero  la  im portancia de la incautación, aparte lo 
que antes dije, está en  esto: que el E stado  debe de 
tener en  su m ano este moderno servicio de com u­
nicación, para poder hacer su perfec to  estudio, para  
poder encauzar económicamente el negocio v oara 
poder ad iestrar también al personal que en él inter­
viene, porque es un factor importantísimo, tan ‘o co­
mo ten e r una gran  Aviación militar, tener una gran 
Aviatión civil que en un momeín+o determinado 
puedan llegar a ser una misma aviación. Probl-m en- 
te el acierto estaría en  que no existiera nada más 
Que una Aviación civil y  que estuviera servida por 
elementos civiles y p o r  elementos militares, para 
oue en tiempos de paz fuera  un beneficio nara  k  
Nación, y  en tiempo de eu erra  tuviera  la finalidad 
no sólo de la comunicación, sino 'a  de la guerra. 
\ a d a  más.

El señor F R A N C O  B A H A M O N D E : P ido la 
nalabra.

E l señor P R E S I D E N T E :  l ,a  tiene S. S.
E l señor F R A N C O  B A H A M O N D E : A unque 

esta parte  del presupuesto está va aprobada, que- 
ríá  volver sóbre élló. L o  aue ha  dicho el señor C a ­
la r ía  fué una propuesta que nosotros hicimos al 
señor A íáña , encaiflinada a ciue hubiera una Avia­
ción éivíl qué el día de m añana fuera susceptible 
de ser acoplada al se-vicio de guerra. E n  eso es­
tamos de acuerdo. E n  lo que nn estamos de acuer­
do es en lo aue se refiere al o rij 'ín  de las Compa­
ñías. H asta  la formación de la C. L , A. S. S. A. 
había en España varías Compañías aéreas que fun ­
cionaban percibiendo una pequeña subvención; al 
formalizarse el contrato de la C. T-. A. S. S. A., 
esta subvención se multiplicó por tres o cuatro, y 
las Com prñías ss  lucraban con este dinero. lo que 
nntes no sucedía. Si el E stado  hubiera reducido el 
importe de la subvención y sacado lis  líneas a con­
curso. habríamos vuelto al régimen antiguo, im­
poniendo la obligación de- nue las Compañías fue­

ran españolas. Creo que el E stado  no  está hoy ca­
pacitado para adm inisirarse por si mismo, y en 
este 'particular de las lineas aéreas estimo que 'han 
de ser un  fracaso para el Estado español.”

A  continuación insertamos el Dictamen de la Co­
misión |):rm anente de Comunicaciones scbre el pro­
yecto de ley dispuniendo que, con sujeción al Có­
digo de  Comsrcio y  a los presentes Estatutos, se 
consti.uya un a  entidad mercantil denominada “ L í­
neas A éreas Posla 'es Españolas” .

A L A S  C O R T E S  C O N S T IT U Y E N T E S

La Comisión permanente de Ci:municacicnes ha 
cxr minado el proyecto de ley disponiendo que, con 
r-ujeción al Código de Ccm^rcio y a los presentes 
Estrttr.íos, se constituya una entidad mercantil, de­
nominada "L ineas .Aéreas P o s f le s  E spañolas’', y 
tiene la honra de someterlo a la deliberación y apro­
bación de las Cortes, redactado en la form a si­
guiente ;

P R O Y E C T O  D E  L E Y

Art.CuIo i .“ Con los bienes incautados por L  
Comisión gestora de las líneas aéreas y scbre la 
base de la subvínción consignada en presupuesto, 
se form ará una entidad mercantil, denominada “ Li­
neas A é re 's  Postales E spañolas” , que funcionará 
con arreglo a  los preceptos del Código de Come"- 
cio.

A rt. 2.® L as “ Lineas A éreas Postales Españo- 
Isa” tendrán  su domicilio en M adrid, pudiendo es­
tablecer delegaciones y representaciones en  E sp a ­
ña  y  en el e x fa n je ro  y concertar como t d  entidad 
mercantil convenios con las Compañías de navega­
ción y transporte  ex tran je ras  y  nacionales, casas 
construc‘cras. Compañías de seguros, etcétera-,

A rt. 3.® E l Consejo de Adm inistración estará 
constitu ido : p o r  el director de las Líneas a é re a s ; 
por un delegado de la Intervención general del E s ­
tado. un funcionario de la A eronáutica m ilita r y 
otro de la Aeronáutica naval, designados por el 
ministro de quien dependan los servicios de Co­
municaciones, a propuesta de los M inisterios res­
pectivos ; p o r  un funcionario técnico de C orreos: 
un  funcionario técnico de A eronáutica civil; otro 
funcionario adm inistrativo de Com unicaciones: 
un  representante del personal obrero de las líneas 
aéreas; un representante del Consejo Superior de 
las C ám aras Oficiales de Comercio, In dustria  y 
Navegación, y  un presidente, designados poi) el 
m inistro del Ramo, el último libremente, los tres 
prim eros a propuesta de la Subsecretaría o de las 
Direcciones generales respectivas y los dos res tan ­
tes a propuesta ©lectiva del citado personal obrero 
v del Consejo referido.

A rt. 4.® Son atribuciones del Consejo de Ad­
ministración ;

a) D irigir la explotación de las linceas aéreas, 
c-on a 'reg lo  a las leyes y reglamentos vigentes, o r ­
ganizando los servicios, fijando los gastos genera­
les de adm inistración: otorgando al personal los 
sueldos, gratificaciones y recompensas ordinarias y 
extraordinarias que procedan, acordando, si hubie­
re lugar, la participación en Ins beneficios sociales 
a todo el personal, así como los auxilios, donativos
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.0 subvenciones que acuerde en beneñcio de dicho 
personal.

b) O sten tar la representación juríd ica de la en ­
tidad mercantil que se crea, ejercitando todos siií 
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 m aterial y reparación del mismo o 
efectuarlas por administración, y tn a je n a r  libre­
mente el material de desecho que tuviere.

d) A probar los ccntratos m .ncionadcs, que po­
d rán  celebrarse m2diante subasta o concurso, a ju i­
cio del Consejo.

e) A cordar y realizar las operacicnes de cré­
dito que ex ijan  los fines sociales, pudiendo emitir 
obligaciones.

{) P roponer el pago de los intereses y am orti­
zaciones correspondienies.

g) F ija r  la p k n ü lla  necesaria para  el buen des­
arrollo de las líneas admitiendo el personal que 
ha de prestar los servicios.

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

i) H acerse cargo de los ingresos que proporcio­
ne la explotación, atendiendo a sus gastos y cargas.

j)  F ija r  las tarifas del transporte  de viajeros v 
mercancías.

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

I) R edactar el reglamento por el que ha  de re ­
girse la administración de la entidad y el desarrollo 
de la explotación.

II) A probar con su responsabilidad los balan­
ces, cuentas y M em orias de los ejercicios anuales.

Á rt. 5.“ contabilidad de la entidad se lleva­
rá con arreglo a lo determinado en el Código de 
Comercio p a ra  las Sociedades, sometiéndose los ba­
lances anuales al T ribunal de Cuentas.

. \ r t .  ó.” Los acuerdos ciel Consejo de Adminis­
tración se tom arán por m ayoría de votos presen­
tes, siendo necesarios para que sean vá idos la  asis- 
lencia de seis consejeros co-mo mínimiun.

A rt. 7.° E n  todas las operaciones mercantiles, 
si e lv cca ld e l Consejo representante de la In terven­
ción general del Estado disiente, deberá oírse al 
interventor general. E n  todo proyecto de con t'a to  
cuyo importe exceda de 500.000 pesetas, el in for­
me del Consejo de A dm inistración que reúna siete 
votos favorables, y entre ellos el del vccal inter­

ventor, sustituirá al del Consejo de  Estado a  que 
se refiere la ley de Concabilidad, elevándose el con­
trato para ' su aprobación al M inistro correspondien­
te. E n  caso de que no se reúna aquel núm ero de 
votos d  disienta el vocal interventor, deberá oír­
se al interventor general y  al Consejo de Estado.

A rt. 8.’'  E l Consejo de Administración dará 
cuenta de  todos sus acuerdos al m inistro del R a ­
mo. E ste  podrá disentir en el plazo de diez días, 
en cuyo caso resolverá el Consejo de M inistros.

A rt. 9.“ E l Consejo de Administración se re ­
unirá siempre que el presidente lo convoque o cuan­
do lo solici.en tre s  de sus vocales. Las sesiones po­
drán celebrarse en M adrid o  en el sitio que se 
designe.

Are. 10. E l E stado  consignará en presupuestos 
una subvención por kilómetro p a ra  cada una de las 
líneas adm inistradas por la  entidad que se consti­
tuye. E l m inistro  del Ramo, dentro del crédito alu­
dido y en vista de los resultados comerciales dei 
año anterior, fijará trim estralm ente la cantidad a 
abonar para  cada l.nea, librando a l comenzar cada 
ejercicio un  anlicipo para  los gastos del personal y 
atenciones ineludibles de material, que se desconta­
rá de la subvención correspondiente.

A rt. I I .  -“ Lineas A éreas Postales Españolas” 
podrá constituir un  fondo de seguro m ediante la 
aportación de una cuota por kilómetro que se des­
tinará a la reparación o reposición del material 
damnificado.

jVrt. 12, L a  entidad empezará el funcionamien­
to de sus líneas con el personal director, técnico y 
cbrero de que hoy dispone la Comisión gestora, 
sin que éste adquiera derecho a ser funcionario 
público.

A rt. 13. Las lineas aéreas postales que el E s ­
tado declare de utilidad pública y subvenciones en 
sus Presupuestos, serán explotadas en lo sucesivo 
por el Consejo de Administración creado en las 
b.ises anteriores y con arreglo a las norm as que en 
las mismas se expresan,

A rt. 14. E l m inistro del Ramo, a  propuesta  de 
la Dirección General de Aeronáutica Civil, dictará 
las disposiciones complementarias para  el m ejor 
cumplimiento de esta  ley.

Palacio de las Cortes, 16 de m arzo de 1932.—  
El presidente, A lfred o  N ista l; el secretario acci­
dental, Daniel Vásques Campo.

Q u e d a  a p r o b a d o  p o r  l a s  C o r t e s  C o n s  
t i t u y e n t e s  e l  p r o y e c t o  a n t e r i o r

El avión L orra iae-H anrio t 21 S., c$ un raono^la io  destinado al si iv ic io  sanitario
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La Aviación Comercial en España
p o r  D. C é s a r  G ó m ez  Lucía, dlrect>ir de las  L ín eas  A é r e a s  E s p a ñ o la s

Los servicios regulares de  tráfico aéreo se puede 
decir que se im plantaron e n  E spaña en Jimio de 
1929; anteriorm ente a esta fecha, existían una li­
nea postal de Sevilla a  Larache y  servicios ¿e  M a­
drid a  Sevilla y  Lisboa y de M adrid a  Barcelona, 
que na  e ran  explotados ele una m anera metódica y 
constante; pero que constituia los ensayos del trá ­
fico regular de viajeros y mercancías que en junio 
de 1929 ihabián de  empezar a desarrollarse. A  con­
tinuación damos un  resum en cíe los datos m ás in­
teresantes del desarrollo del tráfico aéreo en  E spa ­
ña duran te  los tre in ta  meses transcurridos desde su 
inauguración hasta fin de! año 193^-

Las líneas expJotadas puede decirse que han  sido 
solamente M adrid-Sevilla y Macirid-Barcelona, ya 
due la de M adrid a B iarritz que se estableció du- 
rcnte dos veranos y la de M adrid-Paris, qtie se es­
tableció duran te  dos meses, así como la de Sevillc. 
a Canarias oue funcionó durante cu a tro  meses no 
debe considerarse, por el poco tiempo de su funcio­
namiento, como lineas regu la 'es  de las que se pue­
da deducir consecuencia para  el tráfico aéreo.

N o  obstante ha de señalarse la im portancia del 
tráfico aéreo español ya que, aunque solamente fue­
se p o r  dos meses, se tuvo estaWecida -una línea de 
P arís  a  Gran Canarias y Tenerife, que tenía una 
frecuencia semanal de P a r ís  a Biarritz, diaria de 
Biarritz a Sevilla y semanal de Sevilla a Canarias.

A tendiendo primeramente a la  seguridad del t rá ­
fico ha de decirse con orgullo que en los 30 meses 
de funcionamiento y  en  los cuailes los m otores han 
efectuado más de 34.000 horas, no *ba habido que 
lam entar ningún accidente ni en los viajeros ni en 
la tripulación, y  solamente un accidente con heri­
das el piloto, en un  vuelo sin ■pasajeros, cuyo objeto 
era una prueba de motor. E ste  alto coeficiente de 
seguridad, pone a  las Lineas A éreas Españolas a 
la cabeza de todas las del mundo y ha sido iiniversal- 
m ente reconocido y elogiado.

E l núm ero  de  kilómetros volados en viajes regu­
lares completos subvencionados por el Estado y  en 
viajes fletados por particulares, sube a  1.643.100 k i­
lómetros, A  estos kilómetros habría que agregar lo.s 
correspondientes a  los viajes no su'bvencionados y 
realizados p a ra  transpo rta r los aviones a las cabe­
ceras de línea, los correspondientes a  los trayectos 
volados en los viajes que por no  term inarse en e! 
tiempo fijado por lá  Dirección de A eronáutica no 
fueron  subvencionados, 'los vuelos de prueba etcé­
tera, etc., que sum arían más de 60.000 kilómetros. 
Los vuelos realizados totalizan p o r  tanto una distan ­
cia de 42 veces la vuelta a la t ie rra  por un circulo 
m áxim o que su^íone también una m archa contiima 
de un  m otor duran te  48 meses.

U t i l i z a c i ó n  d e l  t r á f i c o

El núm ero de v iajeros transportados ha sido el de 
16,162, de los guales 15423 corresponden a las líneas 
a Sevilla y Barcelona,"El movimiento del tráfico de 
viajeros en estas lineas ha  sido el siguiente;

Año 1929 (7 meses): LiUea M adrid-Sevilla, 1,944- 
L ínea M adrid-Barcelona, í-729.

Ano 1930: Línea M adrid-Sevilla. 2,629. Línea 
M adrid-Barcelona, 2.834.

Año 1931 : Linea M adrid-Sevilla. 2.637. Línea 
M adrid-Barcelona, 3.650.

D :b e  tenerse presente que las líneas se inaugura­
ron en pleno período de Exposición de Barcelona v 
Sevilla, en que puede decirse que viajaron por todos 
los medios de  transpo rte  la  casi totalidad de la  po ­
blación es])añola y una fuerte  m asa de turistas ex­
tranjeros. L a  disminución sensible que en el tráfico 
acusan todas las Compañías de transporte  durante 
el año 1930 y más aún  en I93i> no s ;  ha reflejado 
en el tráfico aéreo español, sobre todo en la línsi! 
de M adrid  a  Barcelona, por lo que puede decirse 
que el tráfico aéreo ha  adquirido su projiia cliente­
la. consecuencia lógica del conocimiento por todo 
el público y j>rincipalmente de la confianza que estp 
ha ido adquiriendo al no haber ocurrido ningún ac­
cidente. E s  digno de notarse que en el mes de mayo 
de 1930 fueron  elevados los precios de los billetes 
de viajeros en un  22 p o r  100. lo cual confirma la 
consecuencia antes deducioa del aumento de clien­

tela.
E n  la línea de Sevilla, aunque no se señala el in ­

cremento de tráfico que en la de Barcelona, supone 
verdaderam ente un aumento de tráfico si se conipa- 
ra  con la enorme disminución de viajeros que han ex­
perim entado las Ccm pañías de fe rro ca rrik s  en los 
billetes directos de M adrid  a Sevilla y viceversa.

E l núm ero de viajes realizados sobre el trayec­
to  de Sevilla a Barcelona ha  sido d^ 3,030. corres­
pondiendo por tan to  una media de viajeros-viaje igua! 
a  5,08, E sta  media es verdaderam ente elevada y  des­
de luego superior a la media de todas las Compañías 
europeas y americanas dedicadas al transporte de 
vinjeros, es decir, incluyendo las líneas solamente 
postales y de mercancías. Sólo dos lineas america­
nas y tres europeas han obtenido en tal período de 
tiempo una m edia superior a la obtenida por el trá ­
fico aéreo español. P a ra  hacer esta comparación en 
sus térm inos justos, han de tenerse en cuenta aque­
llas lineas que como las españolas funcionen durante 
todo el año : porque hay  naturalm ente regiones tu ­
rísticas que establecen líneas en el verano solamente 
obteniendo entonces cifras de viajeros-viaje supe­
riores a las españolas. L a  utilización de las líneas 
aéreas como la cíe todos los transportes tiene un 
marcado carácter climatológico. E n  España, presen­
tan las curvas de intensidad de tráfico por meses 
tíos m ínim os: uno en agosto y otro muy marcado 
en febrero. E ste  mínimo de agosto coincide p-;ecisa- 
mente con un m áxim o en casi todas las líneas euro- 
i>eas. ya cpie es el mes en que jnás gente v iaja  en 
el resto de E uropa y mejores condiciones meteoro­
lógicas hay p a ra  volar.

E s  de advertir también otra  característica del trá ­
fico aéreo español que es la utilización en su inmensa 
mayor?a.po7 los v iajeros nacionales. E n  el año 1929 
la nacionalidad de los viajeros fué la siguiente: 74 
por 100 nacionales y 26 por 100 extranjera . E n  el 
año 1931 ha  sido 91 por roo nacional y 9 por lOO
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extranjera . E n  las líneas ex tran je ras  'la media de 
utilización es 70 por 100 nacionales y 30 por 100 
extranjera.

M e r c a n c í a s

El total de mercancía transportada (mercancía y 
t-quipajes) h a  sido de 180 toneladas de las que co­
rresponden 56 a la línea de Sevilla y 118 en la línea 
d'e Barcelona que se han repartido por año  d e  la si­
guiente m a n e ra ;

A ño 1929 (7 m eses); Total. 20. Tonelada-viaje, 
0,03.

A ño 1930; Total, 65. Tonelada-viaje, 0,05.
Año 1931: Total, 95. Tonelada-viaje, 0,08.

Com o puede verse, el incremento ¿e  la mercancía 
transportada p o r  avión es continuo a pesar de las 
circunstancias económicas por que atraviesa el mundo 
entero. L a m ayor parte de la  mercancía transporta­
da  corresjwnde a exceso de equipaje de viajeros, si­
gue en importancia la de procedencia ex tran je ra ; de 
la nacional la que corresponde a  la a lta  costura es 
la que más ha  utilizado el avión.

L a mayor proporción de mercancia en la línea de 
Barcelona a M adrid corresponde al sentido dicho, o 
sea, en el aspecto de España importadora. Indudable­
mente el público ex tran jero  está más acostumbrado 
al -uso de la locomoción aéri;a, aparte de que es en 
sí, España, m ás im portadora que exportadora. Los 
precios del transpo rte  aéreo son casi prohibitivos 
para  den tro  del país. La distancia entre  Barcelona 
y Sevilla, m áxim a de  las lineas, es corta  p a ra  que el 
beneficio de la aviación pueda hacerse notorio. E n  
este trayecto el ferrocarril y el autobús ¡hacen a la 
aviación verdadera competencia. Los precios de es­
tos medios de transporte, aún  para  mercancías ex­
cepcionalmente delicadas, como son las flores, no 
llega a 0,50 pesetas el kilo, es decir, son tres veces 
menores que los fijados para la  aviación. E s ta  enor­
me diferencia de precio impide la solución de una 
rebaja de tarifa , ya  que ésta habría de ser conside­
rable y sería entonces en perjuicio de la recaudación 
total porque la capacidatl de transporte  del avión es 
limitada y al aum entar la parte destinada a m ercan­
cía tendría que ser a expensas del transpo rte  de 
viajeros que tan  lucido ha resultado, como hemos 
expuesto, en España.

C o r r e o

L a  cantidad de correo transportado sobre el t ra ­
yecto Barcelona-Sevilla 'ha sido insignificante, no 
habiendo llegado hasta i  de octubre de 1931 más 
que a una tonelada en total, correspondiente en si: 
m ayor parte al correo internacional. Al incautarse 
el Esta<lo en octubre de  1931 de  «las líneas aéreas, 
le guió, en tre  otros motivos, el d a r  un  impulso 3I 
transporte  de la correspondencia p o r  vía aérea, ya 
que este es uno de los servicios m ás beneficiosos 
p a ra  é. público en general y  que por sí sólo ju s t i ­
fica la subvención que necesariamente ha  de otor­
garse a las líneas p o r  no haber adquirido el tráfico 
aéreo, en n inguna parte del mundo, autonomía eco­
nómica.

A unque la.s líneas que funcionan en la actualidad 
son soJamente la de M adrid  a Barcelona y M adrid 
a Sevilla, las cuales no son de tipo verdaderamente

postal como serían las de Barcelona a Baleares o 
Sevilla a  Canarias, en los tres meses que el tráfico 
aéreo está por cargo del Estado, se han  transporta­
do 7 tor.eladas de correspondencia epistolar, lo que 
supone más de medio millón d.e cartas. Iniciado el 
transporte aéreo de correspondencia el M inisterio de 
Comunicaciones piensa—aún suponiendo solamente 
la existencia de las Imeas actuales— enviar por avión 
la correspondencia de  tránsito, es decir, el correo de 
Baleares y los demás correos que llegan a  Barcelo­
na por la m añana antes de las 9  y media, que es 
la ihora de salida del avión, ganando 24 horas p o r  lo 
menos para  el punto de destino. E n  el avión de  Se­
villa, que sale a  las 2 de la tarde llegando a su ílesti- 
no a las 4 y  media, irá la correspondencia para  Cá­
diz, H iielva y puntos que tengan enlace a propósito 
para beneficiarse del avión. P o r o tra  parte, la co­
rrespondencia que llega a M adrid en los correos y 
expresos de prim era hora  de la mañana, seguirá en 
el avión para  Barcelona que sajle de M adrid a  las
9 y media ganando también 24 horas hasta  el pun­
to de destino.

L a  sola modificación de  tran sp o rta r  el correo de 
tránsito en  M adrid y  Barcelona por avión, hará  que 
sean más de 300 kilos por viaje los transportados. 
Con esta medida se beneficiai-á toda la masa de la 
nación. E ste  transporte de la correspondencia se 
e fec tu irá  sin sobrepc’rte para habituar añ público 
al nuevo 'm edio  de locomoción. D espués-y para que 
la correspondencia sea entregada con urgencia al 
destinatario y  no se pierda la rapidez del avión, se 
cobrará p o r  e l l a  un so'breporte y entonces el públi­
co acostumbrado a los beneficios ¿el tran&porte aéreo 
será quien busque preferentem ente que sus cartas 
se transporten  por avión pagando el sobreponte fija­
do Que contribuirá a ir  haciendo autónomo pendien­
te e! tráfico aéreo.

Independientemente la Dirección de Aeronáutica 
Civil piensa establecer con toda urgencia y  a ello de-- 
dic'i sus esfue-zos. las líneas de  Barcelona a Balea­
res y de Sevilla a Canarias, que son tan  necesarias 
para España y  cuyo carácter es típicamente postal

U n a  vez establecida h  linea a Canarias, la corres­
pondencia ganará tres fechas hasta Barcelona, donde 
estará el enlace con el resto de las líneas aéreas eu­
ropeas, ganando cada vez más tiempo a  m edida que 
se aleja de Barcelona. Como las Islas Canarias tie­
nen grandes relaciones comerciales con los países 
del N orte , que son sus principales consumidores de 
fru tas, las ventajas serán verdaderam ente positi­

vas.

O t r o s  s e r v i c i o s

A dem ás del tráfico regular de viajeros, m ercan­
cías y postal au e  hemos señalado, los aviones se han 
alquilado varias veces en servicio de táx is  para mi­
siones verdaderam ente típicas de avión. Estas, en 
general, han  sido traslados de cuadrillas de tore­
ros (siete personas) o equipos de Foot-Ball (once 
personas). S in h  aviación algunos matadores de to ­
ros no hubieran podido contratar tres corridas en 
días consecutivos en plazas verdaderamente alejadas 
y los equipos de Foot-Ball han llegado al campo más 
dfscansidos que ^itilizando el tren  o el automóvil.

A parte  de estos servicios, se han alquilado aviones 
para tras>ladar rápidam ente cirujanos, algimos  ̂de 
ellos hasta Canarias, y o tro  servicio, el más sallen-
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te de todos, fué el transportar 400 kilos de fleje 
de acero especial y  herram ienías que necesit. ba un 
barco de la Compañ.a Ibarra , anclado en D akar, 
con toda urgencia para salvar una carga que im por­
taba más de un  millón de pesetas y que se echaba 
a perder de re trasar el barco su marcha. E l auxilio 
por medio ordinario, hubiera tardado seis días des­
de Sevilla im portando una suma bastante crecida; 
el auxilio en avión llegó en 48 'horas y  el gasto so­
lamente de 40.000 pesetas.

D a t o s  c o m p l e m e n t a r i o s

La regularidad del tráfico en E spaña ha alcan­
zado la satisfactoria c ifra  en el año 1931, d d  98 
por ICO a pesar de ser E spaña u n  país de vuelo 
difícil po r las altas m ontañas que le cruzan en to ­
dos los sentidos y por la ejívación de su suelo. En 
la línea de Barcelona el terreno desde el E bro  hasta 
el H enares, es superior a i.ooo  metros llegando al­
gunas veces por encima de 1-300 metros.

D e la comodidad que d isfru tan  los viajeros dan 
idea ¡las fotografías de los interiores de los aviones 
cuya flota corresponde a un avión p o r  cada 263 k i­
lómetros diarios de vuelo, m ientras que la media de 
las líneas norteamericanas d a  un avión por cada 
283 kilómetros de vuelo.

Todos los aviones del servicio español llevan a 
bordo instalación de radiotelegrafía de onda corta, 
pudiendo los pasajeros com unicar durante todo  el 
Trayecto con tie rra  y permitiendo que en todo mo­
mento se sepa la situación de los aviones y  se les 
pueda transm itir las noticias meteorológicas del mo- 
memto a lo largo de la ruta.

Acciden te  d e  av iac ión  en B a rce lona

M ueren  el cap itán  don Rantión C iria y  el sa rg en to  

N aranjo

Según inform es oficiales, el accidente de aviación 
registrado el día 11 de m arzo en el P ra t  de Llobre- 
gat, ocurrió  de  la siguiente m anera :

E n  la m añana ¿el citado d .a  se elevaron en es­
cuadrilla tres aeroplanos, uno de ellos pilotado por 
el capitán don R am ón C iria; otro, por el sargento 
N aranjo, y  el tercero, por el teniente Dagues. Los 
tres aviones se elevaron sobre el aeródrom o de 
P ra t, y cuando se hallaban ya en pleno vuelo, el 
pilotado por el sargento N aran jo  embistió al de) 
capitán Ciria, produciéndose el choque y  partiéndo­
se el aeroplano del c itado capitán. Inmediatamente 
ambos aviones cayeron a! mar. a una milla ¿e la 
costa, hundiéndose con sus pilotos.

Poco antes deJ choque, el avidor D rgues se dió 
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 M arina  y ¿el aeródro­
mo de I)rat. P o r  ellos se ha  s:'bido que el aparato 
que m anejaba el sargento N aran jo  rozó ligeramen­

i  C A  R  Ó

te al dc’l capitán C iria por la cola. E l capitán, al 
notarlo, ascendió en línea rec'.a, para  prevenirse del 
accidente; pero entonces el sargento N aranjo , que 
no podía precisar la posición del aparato del capi­
tán, ascendió también, ocasionándose el choque.

Sin pérdida de momento, el teniente Dagués di­
rigió su aeroplano h ac il la Aeronáutica y comenzó 
a pedir auxilio a  grandes voces.

Inmediatamente salieren del aeródromo, hacia el 
lu g jr  donde habían caído los aparatos siniestrados, 
tres aviones, dos canoas y  dos botes, y  más tarde, 
un torpedero.

Desde el aeródromo, y en cuanto sobrevino el si­
niestro. se arro jaron  al m ar un paisano y  varios m a­
rineros, al igual que era lanzado al agua un bote 
silvavidas- Tam bién salió en seguida un sesqui- 
plano.

Los aparatos del capitán C iria y del sargento N a­
ranjo  tardaron en hundirse cosa de seis minutos, 
arrastrando  con ellos a los dos aviadores, sin que 
pudiera prestárseles- ningún auxilio.

El vuelo C|ue realizaban e ra  de prácticas de pa 
trulla, y  según manifes;aciones de  los técnicos, ei 
accidente 'ha sido provocado por la falta  de visibi­
lidad en .la atm ósfera, que no estaba en condiciones 
para efectuar esta clase de vuelos.

E l choque se produjo a unos cien metros de al­
tu ra , y, como decimos antes, fué presenciado por 
cuantas personas se hallaban en  el aeródromo.

L a  Comandancia de M arina ha dispuesto que los 
buzos de las Obras del Duerto se d irijan  al sitio 
donde se 'hundieron los aparatos p a ra  que realicen 
trabajos de sondeo en busca de los cuerpos de los 
desgraciados aviadores.

M uere un so!:Iatfo a lum no tf'e Aviación

Albacete.—‘Cuando volaba sobre el aeródrom o de 
Los Llanos un avión conducido por el soldado alum­
no de Aviación Ricardo N cgueiro chccó con otro 
aparato a cincuenta metros de altura. E l avión do 
N oguriro  entró en barrena, destrozándose contra 
e! suelo. E l piloto m urió en el accidente.

Dos p ü o to s  heridos al am a ra r

M urcia.— E n  la tarde del 13 de marzo ocurrió 
un accidente de aviación en Santiago de la Ribera, 
en el que resultaron dos pilotos heridos. A  las diez 
de la m añana salió el “ 'h idro” D o m ier  de !a base 
Los Alcázares, pilotado por el capitán Selgas, je fe  
de la Sección terrestre , y acompañándolo el capitán 
R ibe 'a . alumno f n  prác;icas e n  esta base. E l apara­
to  se dirigió a S an ta  Pola, de donde regresó por la 
tarde.

Al llegar a la altura de Santiago de la Ribera, 
pcco después de las cinco de la tarde, e l aparato 
sufrió  una avería en pleno vuelo, viéndose sus t r i ­
pulantes obligados a am arar rápidamente. Al clio- 
car contra el a ^ a ,  el aparato se desirozó, resultan­
do los aviadores con heridas menos graves.

Rá-pidamen'e se acudió en su auxilio, siendo tras­
ladados después á Los Alcázares en  la ambulancia 
sanitaria.

1
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(Contimiación)

tV

P o s i b i l i d a d e s  d e  u n a  a e r o n á u t i c a  a u t ó n o m a  d e  

ALTA MAR

Eitr. aeronáutica es todavía naciente. E n  la hoi'a 
actual se com)jone solamente de grandes dirigible? 
y de algunos hidroaviones llamados de exploración, 
todavía confundidos con las aeronaves de vigilancia 
costera. Pero, en nuestra  opinión, es susceptible de 
un  gran desarrollo en un fu tu ro  próxim o, mediante el 
hidroavión de g ran  tonelaje, llamado a reemplazar al 
Zepellin. demasiado vulnerable.

Los medios de  una hidroaviación autónoma serán 
siempre m ás poderosos que los de la aviación de 
.1 b o rd o ; ésta permanece limitada en potencia y ra ­
dio de  acción, a causa del peso y volumen disponi- 
V>le en la nave. Los hidroaviones cosiEeros, por el 
contrario, están  limitado.s por sus dimensiones. E l 
m ar les ofrece las vastas extensiones de agua ne­
cesarias al vuelo y al amarizaie. Sus cualidades náu­
ticas se m ejoran  a m edida que aum entan sus dimen­
siones. S u  única limitación reside en las dificultades 
técnicas de su construcción; pero se vencerán poco 
a poco y el hidroavión de  gran  tonelaje será pron­
to una realidad. E l "R oharbach-R om ar” de i8  to ­
neladas v el "Etornier S uperw al'’ de 13 toneladas, 
realizados ya  p o r  la técnica alemana, perm iten ima­
ginar lo que será el crucero aéreo de  mañana, hi­
droavión metálico de 20 toneladas y más, dotado de 
elementos de navegación precisos y de estaciones ra- 
dioeléctricas ¡>oderosas, arm ado de torpedos, bom­
bas y au n  cañones ¿ e  tiro  aaitomáíico, navegando 
en escuadrilla, pudiendo fondear en  una baiiía abri- 
gsda, pertrecharse m ediante un  transporte  de avia­
ción, buque depósito de la escuadrilla, o también en 
alta m ar atracado a  un  buque de superficie, verda­
dero “ fiyngboat” , hem iano segundón ¿e l crucero li­
gero de superficie (N o pretendemos asim ilar el hi­
droavión en general a un buque volador. Pretende­
mos simplemente que sólo el 'hidroavión de gran  to ­
nelaje puede desde el punto de vista naval compa­
rarse  a  un  buque volador o más bien a un navio 
aéreo).

E n  lo que concierne a los medios ofensivos de 
este hidroavión de gran  tonelaje, será preciso cui­
darse de  asimilarlo a  los transportes de gran  tone­
laje destinados al botnbardeo de objetivos terres­
tres. E n  tie rra  se puede hablar del poder absoluto 
de la bom ba a é re a ; pero las condiciones de utili­
zación de esta arm a cam bian cuando se tra ta  de 
objetivos cuyas características esenciales son la  m o­
vilidad.

L a  bomba, en efecto, tan  terrible contra los ob­
jetivos terrestres, es de un empleo más aleatorio en 
la m ar  contra  los objetos marinos estrechos y m ó­
viles, que obligan ail bom bardeador a  descender a 
una a ltu ra  relativam ente baja, imponiéndole condi­
ciones d'e maniobra a escasa a ltu ra  difícilmente com­
patibles con una carga pesajda y de grandes dimen­
siones. E l lanzamiento de la bomba pesada en el 
m ar  se parece más bien al lanzamiento del torpe­
do subm arino que al tiro  de la artillería. De la mis­

ma m anera que el torpedo, la bomba pesada no  pue­
de tener mi el m ar  el alcance y la precisión del ca­
ñón, al que la velocidad ios proyectiles lo to rna  
un arm a especialmente eficaz concra los objetivos m a­
rinos móviles. Carece además Ja bomba, emplead?, 
contra u n  buque protegido, del poder de perfora­
ción que tiene el proyectil de grueso calibre (L a ve­
locidad de una bomba que cae de una altura de 2,000 
m. alcanza a  200 m . por segundo, en  tan to  que la 
velocidad inicial del proyectil de grueso calibre es 
cíe 800 m . 'p o r  segundo. P a ra  obtener la misma ve­
locidad y por consiguiente 'la m ism a fuerza  de  per­
foración, la bomba debe ser lanzada desde una al­
tu ra  m uy  grantle, }' en tal caso las proibabüidades 
del impacto contra  un objetivo angosto y en movi­
mientos, son casi nulas), y  de ia facukad de  tcc ir-  
lo bajo la linea de la flotación 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 F rankfiir t y en 
1921 en el acorazado Alabama, dem ostraron que 
contra un  buque protegido, la bomba pesada era efi­
caz solamente cuando estallaba en el agua al costado 
del buque, actuando así como un m artillo de agua, 
de la  misma m anera  que. u n a  m ina  o un tor.psdo), 
de m anera que la bomba no puede en el m ar reem­
plazar al cañón, ni al torpedo submarino.

Entonces, m ien;ras que en la guerra  terrestre  
aparece como el arm a poderosa, e l a rm a  por exce­
lencia del avión, en particular del g ran  transporte ; 
en la  mar, a  causa de  las característicHá particula­
res de los objetivos marinos, la bom ba se coloca 
simplemente al lado de estas dos arm as fundamen- 
talesi el cañón y el torpsdo, y lejos de llegar a ser 
el a rm a única ¿el hidroavión de g ran  tonelaje, pa­
rece m ás bien reservada a  las aeronaves de dimen­
siones m ás reducidas y manejables, destinadas a 
la destrucción de los 'buques ligeros (N o  ponem os en 
duda que la bem ba pesada puede llegar a ser un 
arm a m ortal a  una flo:a sorprendida al ancla en 
una base naval defendida. Pretendem os que en la 
n^ar el peligro es m enor a  causa de la  movilidad 
de los ob je tivos.'N uestra  intención no  es la  de ha­
cer el proceso de la bomba, como arm a naval. 
Deseamos s-olamente dem ostrar que sus condic:ones 
de empleo son .mucho más complejas en m ar que en 
tierra, ligadas en el prim er caso al empleo del ca­
ñón y del torpedo, m ientras que en el caso de la 
guerra  aérea contra  xm territorio, el empico de la 
bomba es m ás sencillo, m ás to tal y más indepen­
diente, U n a  vez más las condiciones particulares de 
la guerra  naval modifican profundam ente el empleo 
de un  a n n a  que, a prim era vista, aparece como la 
más poderosa en m ar y  tierra).

H oy d ía  se da una gran importancia al torpedo 
como am ia  de los buques ligeros y rápidos. Parece 
entonces lógico arm ar de torpedos al hidroavión de 
gran  tonelaje, buque liviano y ráipido por excelen­
cia. P o r  o tra  parte, lo que siempre ha limitado la 
eficacia ¡práctica del torpedo es el problema del lan­
zamiento, es decir, la  búsqueda de la posición favo-
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rabie, indispensable p a ra  ello (Tainbién la velociclaíi 
relativamente baja del torpedo). S i este problem a es 
a m enudo de  difícil solución en el caso del torpedo 
de superficie y del submarino, se encuentra m aravi­
llosamente resuelto por la g ran  velocidad del hidro­
avión. S in  querer pretender que el avión sea Ja m á­
quina 'porta-torpedos ideal, creemos, sin emíjai-go, 
que -toda la doctrina actual sobre el empleo ílel to r ­
pedo contra  una línea de buques grandes, se apíica 
aún  m ejo r a un?, flotilla de torpederos aéreos que a 
una flotilla de torpederos de superficie. E l grande 
hidroavión-torpedero parece llamado a ser el verda­
dero torpedero de  .escuadra de mañana. E n  la hora 
actual es sencillamente la resurrección del pequeño 
buque nimierado de hace trein ta años.

Si consideraimos por el contrario  el bombardeo 
de los puertos y bases enemigas, y eventualmente el 
de las escuadras fondeadas, nos darem os cuenta  de 
que las aeronaves encargadas de estas misiones de­
berán  -ser en  general grandes transportes de  corte 
elevado, arm ados de bombas pesadas, enteramente 
análogos a ios aparatos de bombardeo empleados en 
tierra. Serán, pues, m uy diferentes de ios Ihidroavio- 
nes. navales de alta mar. P o r o tra  parte, sus objeti­
vos serán m ás bien terrestres que marinos. A<lc‘más 
los buques fondeados pueden considerarse desde el 
punto  de  vista aéreo como objetivos terrestres. En 
fin, ios ccmetidos de estos gran<les bon:bardeadores 
podrán ser ejecutados en la m ayor parte  de los ca­
sos en form a independiente y  sin conexión directa 
con la flota. E n  simia, tendrán ellos un  papel menos 
estrictamenie naval que Jos hidroaviones de alta mar. 
y  si estas escuadrillas de bombardeo están llama­
das a  operar a  lo largO' de una costa o a  atravesar 
u n  brazo peíjueño de  océano p a ra  atacar los puertos 
enemigos, su pasada p o r  el m ar constituirá un he­
cho ocasional y secundario, no dejando de ser un 
verdadero objetivo el bombardeo del te rrito rio  cos­
tero eneinigo. P o r  esto, fuera  de ío s ’casos m uy es­
peciales de operaciones lejanas en qiie el ataque debe 
hacerse por m ar  y partiendo  de  las bases flotantes, 
parece m ás lógico, sobre todo  en loa m ares estrechos, 
enlazar estas escuadrillas de bombardeo á las fuer­
zas aéreas autónom as enca 'gadas de  las incursiones 
a gran  d-istancia sobre los territorios enemigos, m ás 
bien que a la aeronáutica autónom a de alta m ar p ro ­
piamente dicha.

D e l  c r u c e r o  a é r e o  a  l a  a e r o n a v e  l i v i a n a

L a aeronáutica autónom a de alta m ar  se compon­
d rá  entonces, según lo que puede preverse, de  hi­
droaviones-cruceros e hidroaviones-tor]>ederos, cuya 
acción esencialmente naval estará proba¡blemente 
muy v-ecina a la de los actuales cruceros y torpe­
deros de superficie, y, por lo tan';o, el <lesarroi|lo de 
los “ flying'boats” parece estar llamado a  modificar 
profundam ente la composición de las flotas fu turas 
(“ E l bloqueo de Ing laterra  por la aviación Lilema- 
n a ” , Editions Technica, en que el au to r imagina el 
empleo de  los cruceros aéreos en la güera  de  cor­
so a los buques meixantes).

Al lado de estos dos tipos de aparatos, por cier­
to  m uy semejantes, se pueden conceI)ir para el ata­
que al enemágo aé’-eo en la m ar, poderosas aerona­
ves de  combaíe, arm adas de cañones livianos de tiro  
m uy rápido, los hidroaviones-destructores, también

autónomos y  encargados de  escoltar en alta m ar a 
los hidroaviones-cruceros y  a Jos hidroaviones-torpe­
deros. E s  esencial, sin embargo, no tar que las condi­
ciones de  gran velocidad y g ran  manejabilidad e x i ­
gidas .por el combate aéreo son, en general, incompa­
tibles con el g ran  radio de acción y los grandes to­
nelajes indispensables a las aeronaves autónom as de 
alta m ar. E l hidroavión-destructor se presenta como 
un problema difícil en razón de <los cualidades de ­
masiado opuestas: manejabiJidad y gran  radio  de 
acción en la m ar. Se puede prever, entonces, qoie 
las zonas de caza de  los hidroaviones-destructores 
serán mi-i}' rjs 'ring idas, limitándose a  los m ares es­
trechos. ricos en bases costeras y que en la genera­
lidad de los casos será necesario embarcarlos. Se 
llega así a  la aviación de  csza  a  bordo del buque de 
superficie, considerado como punto de pa rtid a  indis­
pensable y directo de las aeronaves de caza, y a la 
concepción del crucero  de superfcie portador de h i­
droaviones de c;za , )• aún  a la de  la escuadrilla de 
exploradores de superficie, cada uno de  los cuales 
lleva su hidroavión de caza sobre catajxiltas que 
lanzan sus escuadrillas de hidroaviones-destructores, 
réplica a é re i de ia escuadrilla (ie <iestructores de su­
perficie.

Conviene al mismo tiem^M tom ar en considera­
ción 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 rápidamente 
con el tonelaje. EJ buque de combate es necesaria­
mente una “ unidaid muy g rande” bien protegida 
y de velocid"d inferió" r. la de los exploradores. 
P o r el contrario  la aeronave de com bate es obliga­
damente una ‘'unidad liviana” , de reducidas dimen­
siones y forzosamente de una velocidad superior a 
la demás aeron::ves, incluso las de exploración, p a r ­
ticularmente con respecto a los aparatos de gran  to- 
r.elaje. “XJnidad liviana” , cuya condición im pera­
tiva reside en e ' menor peso, ley feroz que rig e  a 
todas las m áquinas voladoras, y que impide a  la 
aeronave de combate un blindaje protector, a  lo me­
nos un blindaje eficaz contra las grandes am etralla­
d o ras  o los cañones livianos de tiro  rápido que ar­
m arán los aviones de caza de m añana (Citemos el 
ejemplo del cañón sin retroceso, Davis, experim en­
tado en  los E E . U U . Diremos una vez m ás : no 
solamente eí cañón, sino también la bomba liviana 
Innzada desde ima aeronave de caza del tipo “ diving 
bom.ber” , será probablemente una arm a mortal p a ­
ra  el enorme criiL'cro aéreo. P a ra  com batir el m as­
todonte aéreo no es absolutamente necesario un 
mastodonte similar sino sencillamente aeronaves li­
vianas). E n  el aire no puede existir la cuestión de 
,Ia lucha en tre  el cañón y la .coraza como en el mar. 
E n  o’ aire el cañón es rey. la coraza imposible. L a  
aeronave ide combate no es, pues. com ¡»rable al 
buque de cónchate, sino solamente al buque liviano 
y  rápido. P a ra  el combate aéreo, la g ran  vellocidad 
y la gran manejabilidad en las tres  dimensiones, lle­
gan a ser factores ofensivos que constituyen ver­
daderam ente una arm a. Si el buque de combate 
tiende hacia el mastodonte, la aeronave de  comba­
to no  pue<le distanciarse ide la m áquina monoplaza. 
Las consecuencias d e  este tipo son : dimensiones re- 
ducida.s, P(k;o peso por caballo <le tuerza, radio de
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acción m uy limitado, ineptitud .para mantenerse por 
m ucho tiempo en d  aire, eficacia, instantaneiiclad lo­
cal, y, po r lo tanto, necesidad de u n a  base ,perm a­
nente sobre la vasta superficie del m a r : el bu-que 
de superficie. O tra  consecuencia, la  importancia del 
núm ero en  el combate aéreo, que exige multiplici­
dad de ta'les bases flotantes de partida, lo que con­
duce a la  concepción de una aviación de caza a 
bordo idel m ayor núm ero de  buques <le superficie 
y siempre lista para  la caza (catapultas).

Se ve que la  caza al ■eneraigO' aéreo en el m ar tie ­
ne como punto  fundamental! la aviación de  a  bordo, 
es decir, el buque de superficie y  que fuera  de ñas 
vecindades de las costas toda operación aérea im­
portante es imposi'ble en el m ar  sin numerosos bu­
ques de superficie.

E l donúnio del aire de ai'ñha del •ntar se encuen­
tra, pUfCs, directameiiíe ligado y  aun subordinado al 
dominio de la superficie d^l «wr.

Si 'heñios insistido sobre Jas posibilidades de una 
aeronáutica m arítim a autónoma, ello ha sido para ce- 
m ostrar <le antem ano de qué modo estos objetivos 
son esencialmente náuticos, y cómo ella continúa de- 
•pendiendo de las fuerzas navales de superficie en 
lo que respecta a su propia protección contra  el 
enemigo aéreo.

A e r o n á u t i c a  m a r í t i m a  y  e j é r c i t o  a é r e o

Aparece, pues, claram ente que la aeronáutica m a­
rítim a tiene medios muy diferentes de los que posee 
una fuerza aérea  a  cargo <le la defensa del territo­
rio  contra el peligro aéreo. E n  tierra , en efecto, esta 
fuerza aérea óe  caza tiene sus bases fijas y  perma­
nentes sobre el territo rio  mismo, donde es fácil 
crearlas de  antemano en la cantidad que sea ne­
cesario. De esta suerte p o d rá  constituirse una red 
completa de  bases aéreas repartidas en toda la su- 
[lerficie del territorio , si éste es sensible al peligro 
aéreo, en  form a que perm itan  a  las fuerzas de la 
aviación de caza no solamente la acción local inme­
diata, sino también una g ran  movilidad, una gran 
rapidez y  la concentración de las fuerzas en una 
zona dada  o en o tra  cualquiera para  la acción en 
conjunto. Además es lógico agregar a  estas fuerzas 
aéreas de defensa, los demás medios an tiaéreos: ar­
tillería D. C. A. y proyectores de rebusca. Tal or­
ganización corresponde a un objetivo  nuevo, que ya 
no es la defensa de la línea de  fronteras, sino ía  de­
fensa de toda- la superficie  del territorio . Asimismo 
las fuerzas aéreas destinadas a incursiones sobre 
los territorios enemigos como a misiones indepen-L 
dientes, pueden organizarse en fo n n a  análoga, so-|í 
bre 0l principio de la completa autonomía, partiendo! 
de un a  red fija de bases permanentes repartidas so­
bre toda la superficie del territorio  nacional.

N o es este el caso <¡e la aeronáutica mar.tima. 
Como ya lo hemos demostrado, en el m ar  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<Iades de combate. No concluiremos a prinri que 
al avión le com peta un papel secundario' con res­
pecto al buque <le guerra , pero sí comprobaremos 
una estrecha dejjencíencia que liga en ila mar uno y 
o tro  elemento de combate, el elemento flotante y el 
eleinento aéreo, y, por tanto, es preciso considerar

el avión como el aliado necesario y  directo del 'bu­
que d e  superficie. Si el empleo de la aviación de 
caza controla todos los demás empleos de la  avia­
ción, incluso los eilementos autónomos de  gran  to ­
nelaje, resulta como consecuencia que toda la aero­
náutica especialmente naval, de a bordo o autóno­
ma, se encuentra estrechamente ligada a las f i ^ s a s  
navales de supi^'ficie desde 6*1 m om ento en que se 
exceda el radio  de  acción forzosamente limitado de 
la aviación de caza basada en  las costas. A  causa 
de esta caracterisifica 'especial, la aeronáutica •marí­
tim a difiere netamente a las 'demás fuerzas aérea.s 
terrestres.

Podem os entonces precisar los límites de ila aero­
náutica m arítim a 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. L a  acción de este e jérci­
to  aéreo quedará lim itada a l a  defensa de  las costas 
y se desbordará un poco 'hacia el mar. L a  A eronáu­
tica específicamente M arítim a comprende en tonces:

Prim ero. Los elementos m arítim os' oe la  aero ­
náutica d e  defensa 'de las costas (vigilancia del li­
toral y  ataque al enemigo flotante en las proxim ida­
des de las costas).

Segundo. L a  aeronáutica de a boixio, que hay 
que asim ilar a  una arm a particular de los buques y 
que constituye el elemento esencial de la  caza al en2- 
migo aéreo en el m ar.

Tercero. Las escuadrillas autónomas destinadas 
a tom ar parte  en ah a  m ar en las operaciones exclu­
sivamente navales y que es preciso asim ilar a  verda­
deras fuerzas navales voladoras.

E s  logico, por el contrario, ag regar a l ejército 
aéreo de defensa y  de incursión:

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

Quinto. L as escuadrillas de bombardeo' que pue­
dan atacar directamente los puertos enemigos, par- 
’ciendo de  las bases costeras, como en e l caso de  los 
•mares estrechos de E uropa (Salvo el caso particu­
la r (de operaciones lejanas, en que el ataque debe ha­
cerse por mar. partiendo de  bases flotantes. Pero 
ésta es una operación combinada, análoga a un  des­
embarco, y se puede de la  misma m anera proveer 
una operación de elementos aéreos 'de origen te rres ­
tre  llevados por anar, en un iporta-aviones. E n  tal 
caso el porta-aviones del tipo actual parece perfec­
tam ente adecuado a este fin).

L a  aeronáutica marítima limitada y  ¿'efinida en 
j l a  form a que hemos visto es, por su acción m isnu , 
• perfectam ente independiente d e  Jas demás fuerzas 

navales. L a  acción de los elementos aéreos no  ti'e- 
ne en el m ar una fina'lidad separada y  diferente de 
1a de  los elementos flotantes o una acción paralela 
£'. la de éstos. Todas estas acciones, diferentes en 
sus meidios, tienen exactamente el m ism o objetivo 
final y ta l objetivo no reside solamente en la defen ­
sa de las costas, sino también y en p rim er lugar, 
en la defensa de las comunicaciones marítimas (Se 
comprende que íi! .mejor sistema de alcanzar este do­
ble objetivo, si es posible, reside en la  destrucción 
de  las fuerzas navales organizadas del enemigo). De 
ahí qicc el objetivo de la aeronáutica im rítim a. 3’a sea 
de a bordo o autónonui, es idéntico al objetivo mis-
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m o de las fuerzas navales de superficie o de las 
fnercctj navales submarinas.

D o m i n i o  d e l  m a r  y  d o m i n i o  d e l  a i r e

L a  defensa de las ru tas m arítim as es el verdade­
ro objetivo de la aeronáuúca rnarítinia. No está de­
más recordar esta prim era verdad, ya  <|ue a m enu­
do se ocm paran la Aviación con ía M arina, ia A via­
ción Comercial con j'a IVLarina M ercanie, las rutas 
aéreas ccn las ru tas m arítim as, el E jérc ito  del A íre 
con k  M arina c e  Guerra, ,por una similitud que r e ­
side más bien en las palabras que en  los hechos. 
H ay  quienes llegan hasta pensar que las ru tas aéreas 
del porvenir reemplazarán a las ru tas marítim as y 
que a fadta de buques mercantes bloqueados en los 
puertos, el g ran  avión transporte  contribuirá al abas­
tecimiento de un pa.s cuyas rucas marítim as se en­
cuentren cortadas. Est;: hipótesis justificaría la crea­
ción de una flota aérea independiente, con objetivos 
aéreos propios sobre el m ar como sobre tierra, a sa­
ber, !a defensa de estas ru :as aéreas, o por decir’u 
más claro, el dominio del aire.

E s  fácil darse  cuenta d e  que entram os de esta 
suerte en el dominit) de la  utopia. EiI avión de trans ­
porte n o  puede reemplazar al buque de carga en la 
m ar. puesio que su rendimiento comercial es incom­
parablemente menor. E s te  m enor rendim iento tie­
ne conu) origen el enorme gasto de  potencia nece­
sario para  vencer la pesantez, para  elevarse en el 
aire y transpo rta r una carga determ inada. P a ra  el 
m ejor avión de transporte  actual (e r 'F o k k e r  F '-\’U " , 
Ijor ejemplo), e s ;j  rendimiento comerciail alcanza 
a un  kilo^ de carga por cabdlo  en una distancia ele
i.ooo kilómetros, m ientras que cualquier buque de 
carga transporta  muchos mayores. Precisam ente a 
causa de la g ran  potencia que se necesita para  el 
vuelo de! aparato más pesado que el aire, y del enor­
me gasto de combustible resultante, to d a  la  carga 
útil del avión ss encuentra absorbida por la gran 
cantidad de  combustible necesario a los extensos re ­
corridos, coma en el caso ide las travesías oceánicas. 
E s ta  diferencia en el rendimiento no parece que pue­
da  ser dism inuida tan  pronto. Ella condeiu  la vía 
aérea al transporte  exclusivo del ñete preciso, al 
de un fiete relativamente liviano y  para  el cual e;'. 
indispensable reducir 1a duración del viaje (esta­
ción pasajeros), lo que impide el transporte  com ­
pleto de fletes pesaidos, del crigo, del petróleo, por 
ejemplo, de esas m aterias prim as de  las cuales vi­
ven los pueblos modernos y  sus industrias. E s  por 
Ja superficie del m ar y no  p o r  el aire, ipor donde 
vendrá el abastecimiento.

El libre uso de Jas ru tas m arítim as, es decir, el 
dominio del m ar  se refiere entonces al dominio de 
la supfcrficie cel mar. Si la últim a guerra  ha mos­
trado que las. ru tas m arítim as pueden ser peligrosa­
mente cortadas por el ataque submarino y  sí el des­
arrollo de la aviación ;al hace tem er más aún  el 
ataque aéreo, esta.s nuevas arm as, m ejor tal vez que 
las fjierxas navales de o tros tiempos, ponen en evi- 
dencii el verdadero objetivo del ataque o de  la  de­
fensa subm arina y  del a;aque o de la defensa aérea 
en l1 mar, a saber, el convoy portador del abasteci­
m iento o el simple buque de carga. P a ra  que el do ­
minio del m ar sea compicto y efectivo, debe com ­
prender actualmente no sólo 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. L a 
g uerra  submarina probó claramente que el control 
<lel agua bajo  la superficie del m ar no  podía ob­
tenerse sino m aiian te  la multiplicación de los pa- 
trulladores y  cazadores de  submarinos, es decir, m e­
diante un dominio más efectivo y m e jo r de la su­
perficie. Kesulta, aJ mismo tiempo, que el verdade­
ro medio -de c o n tro ü r  el aire de arriba del mar, es 
poseer numerosas bases de aviación de caza en  la 
superficie, lo que conduce también a un  m ejor do­
minio de  dicha superficie. E l submarino y  el avión 
pueden controlar la superficie del mar, pero recJpro- 
camence la sola superficie del m ar  perm ite contro­
lar al arm a subm arina y  al arm a aérea. Los tres 
factores del dominio del m ar están intim am ente li­
gados y  no pueden separarse.

D e esta  suerte, los objetivos de la aeronáutica ma- 
ritima son Jos mismos de la  m arina: la defensa de 
las ru tas m arítim as, o sea, el dominio del m ar, dan­
do  a  dichas palabras el sentido in tegral que aca­
bamos de  definir.

C a r a c t e r í s t i c a  h e  l a  a e r o n 'Á '. 't i c a  m a r í t i m a

FRANCESA

Salgamos ahora del cam¡x» de  las generalidades 
l-'Zira exam inar un caso concreto: el r'.e la aeronáu­
tica marítima francesa. ¿C uál será su importancia 
parLÍcuuar con rclución a las demás fuerzas aéreas y 
a las demás fuerzas navales de nuestro  país?

S e ha dicho que cada país tiene su problema del 
aire. Los problemas aéreos, en efecto, dependen 
esencialmente de  las condiciones geográficas, estra ­
tégicas y  au n  políticas de cada nación. A sí los E s ­
tados U níaos no tienen que tem er los ataques aéreos, 
puesto que sus enemigos eventuales viven más allá 
de los vascos océanos, y por tanto, un a  fuerza  aérea 
independiente no  tiene allí razón de ser, por 'lo m e­
nos en  la actualidad. La aeronáutica m arítim a, al 
contrario, adquiere entre ellos una im portancia ex ­
cepcional.

E l ejército en Inglaterra, que es una is!:i, casi no 
existe en cuanto a  la defensa del territorio , pero  el 
peligro aéreo sí existe. L a  úllimaj guerra  ha revela­
do que, sí bien es cierto  que Ja m arina británica pro ­
tegía suficientemente las ru tas contra la flota ale­
m ana de superficie y aun  contra  la flota submarina, 
no obstante, el territorio  inglés, Londres en p a r ticu ­
lar, se encontraba a causo de lo angosto del Paso d j  
Calais, terriblemente vulnerable a los ataques aéreos. 
Los bombardeos de la gr¿.n ciudad por los ^c-pcllí- 
nes y  los goühas, constituyen la  causa ¿irccta de la 
creación del “ A ir M in istry” y  de  la imporUiicia to ­
m ada por la “ Royal A ir Forcé A utcnom ^" (1917- 
1928), encargada de la H om e D efcnce  del territorio 
ing'.és, y  esto en un  momento en que los alemanes 
habían casi renunciado a la g u e rra  naval, y en que 
la misma guerra  subm arina dealin;iba. Al pré.?ente 
la “ Royal .^ ir  F orcé” , tiende a substituir completa­
mente al ejército terrestre  en la defensa de la is 'a  
tie la G ran  Bretaña. Al mismo tiempo está llamada 
a la defen.=ia local de les territorios lejanos y  aisla­
dos de! Im perio británico (Australia, Aden), los 
cuales se encuentran en una situación geográfica o 
estratégica análoga, Pero  la exclusividad de la “ Ro- 
yai A ir  F o rcé” no ha dejado de  dañar considerable­
mente el desarrollo de la aeronáutica-m arítim a, que
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se encuentra evidentemente atrasada con respecto a 
la de los americanos, por ejemplo.

E n  Ita lia  la  situaciones sensiblemente la misma. 
J-a Italia es casi tina isla, pues desde el punto de 
vista estratégico, p o r  el Jado de! continente, la m a­
mila de loK Alpes protege a'l te rrito rio  contra un 
enemig-o terrestre  casi tanto  comu un angosto brazo 
de mor. De ahí viene Ja importancia dada en Italia 
a un ejército aéreo independiente que tiende como en 
Ing la:erra  a  substituir al ejército, bien escaso para 
la defensa de! "territorio.

E n  Francia la  situación es m uy diferen te  y  el <pro- 
blema aéreo m ucho más complejo. Fíor un lado 
nuestras ¿escubiertas fronteras del E ste  y  del N or­
te no,' obü^an a dotar a nues’tro ejército de una avia­
ción auxiliar considerable; y  de ila vulnerabilidad 
de  nuestras fronte-as principales, resu lta  que la de­
fensa <!cl territo rio  contra  un enemigo terrestre co­
mo la defensa de ese mi.smo territorio  contra  un  ene­
migo réreo, están -naturalmente enlazadas la una con 
!a otra. U na fuerza aérea autónom a es, sin embargo, 
necesario, pero ésta no  puede ad>quirir su indepen­
dencia con relación a h s  fuerzas terrestres, sino en 
d  caso de !a defens'’. local de  París, de  los territo­
rios de !a Francia M eridional o d e  los territorios de! 
•\frica  t e !  N orte. lo que explica la oposición que 
siemnre m anifestará en m avor o m enor grado el 
M inisterio de la G uerra  a !a independencia comple­
ta de un-' fuerza aérea en Francia.

P o r  o tra  uarte. es im nortante notar oue nuestm- 
ni*-as m arítim as más indispensables atraviesan o en 
ellos term inan, los angostos mares de  !a M ancha c 
del M edite-ráneo, donde las circunstancia? geográ­
ficas favorecen naríicularm ente el desarrollo de  una 
aeronáutica n’aritim a costera. E ste  carácter especial 
induce a confundir, sobre todo desde e’ punto de 
vista aéreo, la defensa de ías mencionadas rutas ma- 
ri'im as. P ero  ambos objetivos son en el fondo bien 
distintos. Iva defensa aérea de  las costas no puede 
ir más allá del radio del acción— forzosam ente limi- 
tadc— de los aparatos costeros de caza. U n a  aero­
náutica autónom a de alta m ar podrá m añana volar

de un extrsm o a! otro dei M editerráneo occidental, 
y esta hidroaviqción naval no  podrá menos de per­
m anecer estrechamente solidaria, siquiera por su 
propia defensa, con una aviación de caza de a bor- 
ClO de cruceros ligeros de superficie o de buques por­
ta-aviones. V por consiguiente esta fuerza naval vo­
lante deberá quedar perfectam ente unida a nuestra 
Pota, a nuest-as tlo tilks de superficie, v a nuestra 
aviación de a  bordo.

E n  fin, conviene tom ar en cuenta que, a pesar de 
!a complejidad de 'los problemas aéreos franceses, 
una fner?.a aérea de defensa de! territorio  guarda 
por completo un  carácter netamente terrestre, pues­
to Q u e  el oeligro aéreo eventual para nues 'ro  país 
vendrá naturalm ente de bases terrestres. A ún los 
"'taques aéreos a los puntos sensibles de nuestro 
litoral p isa rán  con toda prob-'bilidad por sobre tie ­
r ra  o no -'.cravesarán sino sólo brazos estrechos de 
m ar o golfos Doco im nortaníes fmares estrechos de 
la (Europa). P o r esta razón narece ventqfoso en 
Franci-'. ligar la dcfens'i aérea de los territorios co-s- 
teros al problema general de la defensa aérea del 
te rr i to r io : lo oue perm ite con.ser\’a r  a la aeronáuti­
ca m arítim a su carácter esencialmente n-ival. y no 
dis'traeri-i de su verdadero obj'=tivo. idén'ico al dr 
la m arina: 1-! defensa de nuestras rutas marítima- 
próxim as u oceánicas. Porque no se pueden olvidar 
estas rutas oceánicas que conducen a nuestro impe­
rio colonial y  africsno y que vaciarán hacia la me­
trópoli los productos naturales del mismo a causo 
de !a protección a  dichas ru tas del Océano, una ae­
ronáutica autónoma de alta m sr, basada en la cost;; 
africana cei' Aclántico, de Casablanca a D akar v aún 
de K onakry  a !a embocadura del C'-ngo. tendrá un 
interés particular.

Todas estas consideraciones si>b"e los objetivos y 
las características de la aeronáutica m arítim a f ra n ­
cesa y sobre sus posibilidades en lo porvenir, que 
parecen ccinsiderables, no son inútiles antes de exa­
m inar la form a en  que puede funcionar la organi­
zación que espera darle un  M inisterio del Aire. 
CRevue maritime),

{Viene de la página i6).

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

Con gran  sorpresa pude observar la presencia de 
excelentes corrientes ascendentes en estas alturas v 
gracias a ellas me fué posible subir más aún. H u ­
biera podido prolongar mi vuelo, pero empezó a 
'hacer fr.o  y aterricé soiire el hielo del lago de Da- 
vos.

E n  el 'descenso, el “ F a fn ir” tuvo que soportar un 
rudo  asalto, siendo agitado de m anera increíble Ija- 
lanceándose de un lado a otro como una pelota. Sin 
embargo, salí m uy bien de esta nialn situación.”

G roenhoft satisfecho de este vuelo ha comenzado 
después otro, partiendo del lago de Davos, siempre 
i'emolcado por el avión de Fretz. E n  c id a  uno de 
estos vuelos h a  podido comprobar la presencia de 
corrientes ascendentes que hacen de  este pa.'s una 
región muy apropiada para el vuelo a  vela. E n  c! 
curso de  un vuelo a  vela en las inmediaciones de 
Davos. en la región de Darsenn. f^roenhofF a te rr i­
zó en la nieve, pero en !a maniobra el timón de a!- 
lu ra  sufrió  desperfectos. Fué necesario recu!)rir c' 
" F a f n i r ” de nieve a fin de que no fuera arrastre- 
do por e! viento durante !a noche. Al día siguiente 
(íi'oenhoiT fué socorrido por una treintena de esquia­
dores y pudo partir, siendo lanzado por ellos.

i c e s  m e t á l i c a s  de p a s o  v a r i a b l e  H. K. . W
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V U E L O  A  V E L A

A E R O  P O P U L A R

R esum en  de la. s itu ac ión  de la. S o ­
ciedad en fin de feb'^ero de 1933

Existencia en fin del mes an terior .......  2.336,53
Ingresos .............................................................. 621,00

Total .......................................  2.957,53
Gastos .............................................................. 697-90

Existencia en Caja .................  2.259.63

Acuerdos tornados eii la Junta  .celebrada el día 2 de 
níai‘20 de 1932

Se acuerda celebrar Ju n ta  general ordinaria paro 
el dia 10 de abril de 1932, en la que se tra ta rá  de 
los asuntos siguientes:

‘'M em oria  de la Sociedad” , "R efo rm a  del "Re­
glamento para  en tra r en la Federación” , “ Elección 
de cargos vacantes en la Ju n ta  directiva” .

También se da cuenta a la J tm ta  directiva de 
haber ingresado en la Caja de la subvención la 
cantidad de 6.907,80 pesetas, concedidas por la  Di­
rección General de A eronáutica Civil, deducidos los 
derechos reales y  1.30 por 100 de pagos al Estado.

A V IS O

Ponem os en conocimiento de nuestros socios que 
a  partir  de esta fecha se publicarán en esta Revis­
ta  cuantas noticias de interés referentes a la Socie­
dad les pueden ser útiles.

Desde el domingo día 13 del actual se reanuda­
rán  los vuelos que esta Sociedad venia celebrando 
todos los domingos, y que por circunstancias a je ­
nas por completo al ánimo de la Jun ta , no se han 
podido celebrar hasta e s te  día. A  todos aquellos 
socios a quienes les corresponda volar serán opor­
tunamente avisados por carta.

A c c i ó n  p r o p a g a n d i s t a

E l domingo, dia 13, Aéreo P opular reanudó su 
acción de propaganda, por medio de sus vuelos con 
m otor en medio de una gran  concurrencia y en tu ­
siasmo, dándose num erosos vuelos y bautismos del 
aire,, siendo uno de los más curiosos el realizado 
con el niño de cuatro años. Garlitos Vara.

Los aparatos de la Sociedad “ fiav illand” y 
“ A v ro ” , realizaron bellos vuelos de prueba y  ex­
hibición, pilotados por los señores Servet, Goyene- 
che. 'hermanos Franco, Alonso y  Ricote.

Los vuelos sin motor, que sin interrupción ve- 
iiian celebrándose, (hubieron de suspenderse a cau ­
sa del mal tiempo, lo que no merma el entusiasmo 
del grupo de planeadores, aumc!itadu por la espe­
ranza de poseer en breve o tro  aparato m ixto  planea­
dor-velero, obra del Ingeneiro, D irector del G ru ­
po, señor Corbella, y que m uy  en breve será inau­

gurado, constituyendo dicho acto, el segundo jalón 
de la aviación sin m otor de España, que al igual 
del primero, será colocado por Aéreo Popular.

Día 2 0  d e  m a rz o

Como otros domingos se celebraron con gran  en­
tusiasm o las prácticas de vuelos sin motor, a que 
los alumnos de A éreo Popular, se vienen entre ­
gando bajo la dirección del infatigable profesor, 
señor A lbarrán , en los cerros de Retamares.

Realizáronse numerosos lanzamientos, en los cua­
les los pilotos de clase “ A ” hicieron pruebas de 
virajes y  habilidad. £1 señor A lbarrán  reahzó cua ­
tro  vuelos de i¿¡. (prueba del aparato), 15, 15 y 
16 segimdüs, respectivamente, con su acostumbrada 
pericia y  maestría.

De los vuelos de los vuelos de los pilotos “ A ’'  y 
de los alumnos, los que más se destacaron fueron 
los siguientes:

Vuelos con v ira je  y aterrizaje  en im punto de­
term inado :

-Vi>d?nte. señor Jorfida, segundos; püoíos 
A ” ; Bengoechea, 17 segundos; Gil, 17 segun­

dos; Bañares, 15 segundos; M ontarroso, 15 segun­
dos; Soto, 14 segundos; Esteban, 14 segundos; Be- 
jarar.o, 14 segundos; Cuesta, 13 segundos: Ansel­
mo, 12 segim dos; N avarro, 10 segundos; Niiñez,
9 segundos; Jarillo, 7 segundos.

Todos con la calificación máxima. (5 5).
A ltu ra  del cerro de lanzam iento: 10 metros. 
A lum nos: Señor Benavides ( 5 - f  5), 17 segun- 

(5 +  5) .  16 segundos; señor 
S. Peláez (5 - f  5). 15 segundos. A ltura  del cerro.

m etros: señor Vasconcelos (5 +  5), 5 segundos; 
señor Sandm o ( 5 - | - 3). 7 segundos; señor Ló- 

+  3)' 5 segundos, A ltu ra  del cerro, 5 metros. 
D irección y  velocidad del viento: De nueve de 

la m añana a una de la ta rd e ; Calma.
D e tres a seis y  media dé la ta r d e : N. 30 kilóme­

tros por hora.

Día 25 d e  m a rz o

E sto  Sociedad continúa sus entrenamientos para 
la 'practica de ios vuelos sin motor.

L a  extrem a variabilidad de la dirección dei vien­
to obligó a hacer b s  lanzamientos desde cerros de 
alturas variables entre 3 y  10 metros, a pesar de
lo cual se hicieron numerosos y notables vuelos.

D e los vuelos de los alumnos entresacamos los 
siguientes:

Pilotos A

Vuelos con aterrizaje en un punto  determinado, 
b il, 21 segundos; Bañares, 20 s .; Bengodhea,

7 7  s .; Bejarano, 13 s , ; M ontarreso. 13 s .; Cuesta, 
í3  s .; Nunez, 13 s.; Jarillo, 11 s.

E n  todos estos vuelos obtuvieron la m áxim a pun­
tuación (5 - f  5), '
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A lum nos

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

Los a 1 u m no s  de Inge ni eros ind us- 
tr ía les  siguen su  labor

D urante  este mes la agrupación de vuelos sin m o­
to r de la Escuela Central de Ingenieros Industria ­
les ha efectuado prácticas de vuelo duran te  cuatro 
sesiones 'habiéndose llevado a cabo doscientos quince 
lanzamientos a razón de unos cincuenta por sesión, 
núm ero que ha  sido posible obtener gracias a la 
perfecta organización y gran  disciplina de sus so­
cios. No hay que decir que se a-provecha todo el día, 
con lo que además de volar y entrenarse se pasa 
un buen día de campo.

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

después de aterrizar sieuílo este volcado por el 
viento.

L a Escuela Central de Ingenieros Industriales, 
visto el interés y entusiasmo de  los alumnos socios 
de la agrupación y comprendiendo la  importancia 
que esta ciencia tiene ’hoy dia en el te rreno  técnico, 
ha adquirido un niixto planeador velero tipo P ru - 
flíng, el cual ha sido cedido a  esta  agrupación. E s  
por lo tanto la Escuela de Ingenieros Industriales 
la p rim era  Escuela técnica que en E spaña se ha 
rcupado de este aspecto de la aviación poniéndose 
así a la altura de las principales Escuelas ex tran ­
jeras.

U n hldroplaneador; “El Hidroala  

Bortílaese*'

L a Aviación 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 ­
rism o aéreo, habiendo sido hasta hoy esencialment>;

consisten en a terrizar en un cuadro de diez metros 
de lado m arcadas sus esquinas con banderas. Se 
sale en dirección oblicua al pun to  en c^ue se tiebe ate­
rrizar, viéndose así obligado el alumno a dar vira­
jes para en trar de fren te  en la “ ¡w rteria” . Casi to­
dos están en condiciones de obtener el títu lo  B. E n ­
tre  los que más se distinguen están : los señores Ma- 
kiquer. Cagigal. Puig, Carneros, Balsej’ro y Giine- 
h o ; asimismo cuenta hov día !a agrupación con más 
de veinte socios en disposición de obtener el titulo 
A,, entre  los que descuellan los señores H ernán­
dez. D urán, A lbarrán, M artin  Lunas. Sotomayor... 
P a ra  la obtención tanto del título A. como del B. 
sólo se está es[>erando que la Dirección General de 
A eronáutica Civil disponga de terreno  apropiado 
para  efectuar las pruebas, ya  que los cerros de R e­
tamares son insuficientes por falta de altu ra ; es por 
esto lo que se está estudiando el vuelo remolcado 
por automóvil, con ei que en Francia  se han  ob­
tenido resultados inm ejorables como son vuelos ¿e 
dos a tres m inutos de duración en terreno llano y 
con aparato de escuela.

Se han reparado las ro tu ras de sus dos aparatos 
producida una por un defecto de pilotaje y otra por 
imprudencia de su piloto, que dejó solo el aparato

terrestre. E sto  último se debe, sin duda alguna, a 
su origen, y quizás también al convencimiento es­
parcido de que solamente sobre tie rra  podían en­
contrarse las corrientes de aire originadas por la 
diferente reacción del sucio sobre los vientos o so­
bre las variaciones de temperatura, cuyo movimien­
to permit.' al aparato sin m otor 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 m uy extensas po­
sibilidades. E ste  aparato que nos referimos, remol­
cado por una canoa de m otor se elevó y desarrolló 
u::a velocidad de 22 kilómetros por hora, alcan­
zando una a ltu ra  de 100 m etros y ajuarando, sin 
peligro, después de haberse sostenido en el aire 
cerca de 20 minutos.

P a ra  cultivar este .sport, se ha constituido re ­
cientemente en Trieste un "G rupo  de Vuelo a  V e­
la" , el cual cuenta ya con un buen número de so­
cios y dispone de dos hidroplaneadores, cuyo tipo 
ha sido |iatentado con el nombre de “ H idroala 
Borghese” . Este aparato ha  sido inventado por el 
señor Borghese Negretto, de Trieste, y  construido 
con la cooperación del Ingeniero don Luciano I.i-
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nuasi. de la Sección Aeronáutica de la firma “ Caii- 
lere N avale T riestiiio” , de Monfalcoiie. Su aspecto 
es el de un hidroavión corriente de turism o, con 
doble m ando y ala sobre-elevada, diferenciándose 
de aquél solamer.te por la anchura de alas (20 m e­
tros aproximado), por la carencia de motor, y por 
su p e so : puesto en vuelo no pesa más de 200 k i­
los.

A continuación damos una sencilla descripción: 
]íl “ H idroala Borghese” es hidroplaneador mo- 

nujilanb, parasol, de fiotadorea semicantilever, la 
cabina y la cola de construcción m ixta  y revestida 
de tela de seda barnizada y contraplaqué. E l ala 
de un ]jerñl semi-grueso, se divide en tres p a r te s . 
la parte central, de cuatro metros, está unida a los 
flotadores por medio de m ontantes de tubo de 
acero íüselado y las partes laterales que se unen 
a estos montantes cada una por medio de dos bu- 
lones, pueden desm ontarse p a ra  m ayor comodidad 
en el transporte.

La estructura  initerna del ala consiste en dos 
largueros de “ pruce” de sección variable y  delga­
dos unidos entre  sí por elementos de tubo de acero 
y  cuerda de piano. E l ala es m ás delgada hacia su 
extrem idad, los bordes laterales están, redondeados, 
el borde-ataque está revestido de cotraplaqué.

Las alas están provistas de alerones, articulados 
en un  falso larguero. L a  cabina está sostenida por 
un caballete de tubos de acero unidos a  los flota­
dores y construida en “ spruce” ; tiene dos asien­
tos. con doble mando. E l m ando delantero está  co­
locado en la parte  an terior del ala y guarda  equili- 
hrio con la cola, el mando po.sterior está situado 
en el 'baricentro ¿el aparato en equilibrio indife­
rente.

L a cola del “ H idroala  Borghese” es de tubos de 
acero reforzados con cuerda de piano dispuestos 
entre la parte  central v_ la extrem idad del larguero 
central. E s tá  sujeta por arriba al larguero  poste­
rio r del ala, y  por debajo a la estruc tu ra  de la unión 
con los flotadores. Los empenages son de célula 
monoplana con estructuras en “ spruce”  revestidas 
de tela. E l plano fijo de a ltu ra  es reglable durante 
el vuelo. Los flotadores son muy ligeros y  robus­
to s ;  están unidos entre sí po r estructuras de tubo 
de acero reforzadas por tirantes de cuerda de pia­
n o ; el chassis es de “ spruce” y fresno, los reves­
timientos de contraplaqué y  tela. E l puente está 
dotado de varias ventarlillas para  la inspección de 
los flotadores y para secar eí interior. L a  flotabi­
lidad está garantizada por un  buen compartimien­
to, consistente en com puertas sólidas, a  las cuales 
se unen los tubos de aceró que sostienen la Célula.

E l fondo de los flotadores es en “ V ” , decre­
ciendo hacia el ex trem o ; ésto tiene por objeto ha ­
cer menos bruscos los choques contra  las olas en las 
operaciones de am araje. (Rycky).

Vuelo a vela  en lo s  EE. UU.

Según la Revista am ericana “ A viation” , el vuelo 
a vela no ha hecho m ás progresos en 1931 que en 
1930. Dos accidentes ocurridos en el concurso n a ­
cional d ’Elm ira, en agosto de 1931, dem ostraron, 
que para llegar a un desarrollo sano, es necesario 
trab a ja r  sobre la base de una organización seria 
y experim entada y no solamente entusiasta.

La “ Nacional Glider A sociation” , que debía hacer

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

Los planeadores utilizados son, en la mayoría de 
los casos, planeadores de entrenamiento sin ningún 
refinamiento de construcción.

H e GER v u e l a  DURAXTE 5  HORAS E N  E L  VALLE DEL 

K o c h e r

El joven piloto H eger del “ F lug y\rbeitsgruppe 
K ünzelsau” . que había volado duran te  3 horas so­
bre el valle del "K o c h e r” , acaba de realizar una per- 
fonniTice análoga. E s ta  vez se m antuvo en el aire 
duran te  5 horas a pesar d d  frío  muy intenso, a te ­
rrizando solamente cuando las corrientes frías y 
descendentes le obligaron a hacerlo.

H eger pertenece a un a  asociación muy- activa ta m ­
bién en la construcción de planeadores.

E l  v u e l o  DE 21 HORAS D E COCKE

U n a  inform ación de Am érica, nos comunica que 
duran te  un concurso de  vuelo sin m otor organizado 
en diciembre en las islas “ H aw a i” , el teniente W i- 
lliam A, Cocke hijo, ha permanecido en el aire du­
rante 21 horas 34 minutos y  15 segundos.

E n  el curso de este vuelo, que fué  efectuado so­
bre una región de costas muy escarpada cerca de H o ­
nolulú. el teniente Cocke alcanzó la a ítu ra  de 1,000 
metros, y  recorrió 600 kilómetros en circuito cerra ­
do. es decir en tre  dos señales dispuestas en el te­
rreno.

Los antiguos records correspondientes estaban de­
tentados por F em ando  Schuiz con 14 horas, 7 mi­
nutos y  455 km. desde el 3 de tnayo de  1927, fe­
cha en la cual esta  perform ance fué realizada con el 
planeador W eatpreussen, en  la región de Rossitten, 
sobre el Báltico,

L os VUELOS D E G r O E N H O F F  A D a v OS

G roenhoff, el “ a s”  alemán del vuelo a vela, inau- 
,euró en el año pasado este vuelo en las ?ltas monta­
ñas, con sus vuelos en la “ Ju n g fra u ” , Perd ió  en  el 
curso  de uno de estos vuelos la m itad  de  su timón 
de altura. E ste  año abandonó el O berland de Berna 
para  continuar sus experiencias en Ergadine.

Escribe en un  periódico alemán sobre uno de  sus 
últimos vuelos, lo s igu ien te :

“ H e volado hoy con el “ F a fn ir” desde Zurich 
a Davos, F u i remolcado p o r  un avión pilotado por 
el aviador suizo Fretz,

H em os partido de  Z urich  a las 14 horas v apro ­
vechando una abertura  en el techo que e ra  de 600 
m,, hem os efectuado una buena subida, alcanzan­
do finalmente 5.700 m.

El viento contrarío  e ra  tan fuerte  c[ue tardamos 
dos h o ras  en cubrir  los 120 km, de Zurich a Davos 
y solamente después de una larga busca vimos en 
medio de las m ontañas la bella ciudad de  Davos. 
nuestro destino. Hicimos unos grandes círculos so­
bre la región, desenganché el cable de remolque y

{Continúa en la página  13).

Tmp, d e  E l  F iham ctbb o . I b i ia ,  1 3 , Madrid
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I GRAN VELOCIDAD DE VIAJE |
I  El avión de transporte  más m oderno, F O K K E R  tipo F. XII, constru ido  |  

I  especialmente para las grandes  líneas aeropostales internacionaies, tales com o |  

i  p o r  ejemplo, la línea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 km. de |  

I  longitud, que está explo tada por la Compañía de Navegación Aérea H olán- |  

i  desa K. L. M- |

i  P o r  su enorm e velocidad, gran capacidad de carga y amplio espacio disponi- |

I  ble para carga, es el F O K K E R  F. XII el aparato  ideal para estos fines. 1

PAi ?>>".SÁh6 ‘8ATAJIA
r,< - ̂ móófJTq

P a ra  recorridos cortos el F. XII está dis-
puesto para  1 6  pasajeros, siendo 

ción de los pesos como sigue;

la distribu-

Peso en vacío ..................................... 4-350 kg-
Tripulantes (2 ) ................................... i 6o  ”

Combustible y  aceite p ara  6 5 0  kms 8 3 0

Equipo ................................................... 2 9 0  ’’
C a i ^  abonable ..................... .............. 1 .8 2 0  ”

Peso total ................................... 7 -4 5 0  ”

P a ra  largos recorridos postales, la carga del 
aparato será la sigu ien te :

Peso en vacío, inclusive radio e ias-
trum entos de  navegación.......... 4 .5 0 0

Tripulantes (4 ) y  equipaje................. 4 2 0  ”
Piezas de recambio y  aparatos de 

salvamento para  la tripulacióo... 1 5 0  ” 
Combustible y  aceite para  1 .3 0 0

kilóm etros ........................................  1 .5 8 0  ”
C o r re o .....................................................  8 0 0  ”

Peso total ..............................................  7 .4 5 0  ’’ 1

I --------^ ---------  I

I  iNi. V. I N I e d e r l a n c i s c h e  \ / l i e g t u i g e n f a f c > r i e k  |

A m s t e r d a m  00 T e l .  F 'o i< e x p o r t  S

ÍiN iiiiiiiii]iri(]iin iiiiiiiiiii(iiiiM [[in {iiiiin iiittiin n iiiii« iiiiiiiíiiiin iiiiiiiiu iiiiiiiiiiiii» iiiiiiiiiiiiiiiiiiiu u iiin iiiiH iiju u iu iu iiiiiim i(U iu iiiia iiiiflu iiu fM u a iiiiiiiiiiin iN a n H m n ^
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Ind ice de P roveedores de la A eronáutica IM ilitar 

Naval y C ivil

li I

li-1'

A ccesorios en  g e n e r é  » a ra  sviscióB

S oc ied ad  G eneral. A p lic a c io n e s  Industria les. S an ta  E ngracia, «  

F rancisco  S a v s n s y ,— A erop u erto  de Barajas.

A cum uladores, b a te r ía s  de  fe rro n iq u e l

S ec ied ad  E sp añola  del A cum ulador  T udor, V ic tor ia , *.

A m etrsflad o ras  fo to g rá f ic a s

M . Q u in tas ,  Cruz, núm . 43,

Banco Español de Crédito
S o c ie d a d  A n ó n im a

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

Domicilio sociai; Alcalá, 14.--MADRID
Aparladi 297. Dlrecclfin; \ í l 'X S '  \ BMESTB

350 sucursales en la Península y Matrnecos 
Ejecutan toda  clase de operaciones de Banca y 

Bolsa en España y Extranjero 
C uenta corriente a  la vista con el interés anual

de 2 Vi %
Libreta de A horro  4 ®/o

BANCO P A S T O R  C a s a  fundada e n  Í 7 7 6

C apital s u s a l l o .............................  P ese ta s  17.000.000
C apita l d e s e m b o l ia d o .............. > 11.000.000
Fon d o  d e  re serv a ......................................  6.000.000

C«»a e«ntrali LA CORUfíA
S u c u r s a l t s  en  V tgo , L u g o , O rense, V i t e n ,  E !  F erro l, S a rr ia  
M o n fe r te ,  L a  E s tr a d a ,  T tiy , M elH d, M a g ia ,  C a rb a llo , M on  
á o ñ e d o , P a e n U d e u m t ,  V u la lb o ,  R íb a d e o , é a r b a lU n o , S a n ta  
M a r t a d e  O r t lg u e ir a ,  P a d r ó n ,  P a e b la  d t l  C a ra m iñ a l ,  R lb a -  
d a v i a .N o v a ,  B a r c o  d e  V a ld e o rra s ,V e r ín ,  R a a  P e tin ,  V lm la n -  
z o ,  P u e n te a r e a s ,  C h a n ta d a , C ed e ira , O rd e n e s  y  P o n s a g r a d a .  
C u e n ta s  c o rr ie n te s  con  l ib re ta s .—A b o n n á o  lo s  s lg o le n te i  

In tereses:
A la  V is ta ........................................... 2  a n u it
A  tres m e s e s .................................... 3  %  >
A se la  m e s e s .................................. 3  IV2 • /„  >
A un  a ñ o ............................................  4  •/„

C a ja  d  e  A h o r r o » . —A b o a iá o  in ter ese s  a l  3  jr 1/2 annal.  
C u e n ta  c o r r ie n te  en  m o n e d a  e x t r a n je r a .— In tereses  a  convenir  
Venta d e  g ir o s  sobre t o d o  e l  m u n d o , e sp ec ia lm en te  América.

C artu ch o s p a ra  señ a le s  e  ihim inaeián

P iro téc n ic a  E sp ia ó s ,  Reas.

Cola easeliia

D . Lada, M adrid, ca)Je d e  S a lad , * y  jo .

H erram ientas y  m aquinaria

Juan  G azeau, Juaqueraa, nútn. i6, B a rc e b o a .

In s tru m e n to s  de  M etAorotogia

O rtbo. M aterial c ie n tíS co  T a lie .t , ‘A-

IMadera c o n tra p e a d a

L a A eronáutica , S .  A „  B ilbao. Z orrozaB fre-D eusto . A parta ­

do 344-

FrancSsco Savanay.— A eropuerto  de Barajag,

M ateria l fo to s rá f ic o

M . Q uintas . C n i í ,  núm. 4 3 .

R ad iado res

C orom inas (Ricardo). M adrid , M onteJeón, 28 B arce lona  

avenida d e  A lfo n so  X I I I ,  4 5 8 .

Chavara y  C hurruca, V ir ia to , 7 , M adrid,

Se vende
u n a  hélice  m e ­

tálica p a so  v a ­

riable p a ra  m o ­

t o r  d e  9 0 - 1 2 0  cv. P a r a  in fo rm es  d i ­

r igirse a  la adm in is i .uc ií 'n  ui

I C  A  R  o
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