
R E VISTA  IL U S T R A D A  D E A E R O N A U T IC A  M U N D IA L

El P res idente  del Consejo de M inistros, General Prim o de  Rivera, momenlos an tes  de emprender

s u  viaje aéreo Madrid-Sevilla «V' Si

M A D R I D Febrero 1928 Núm ero 2

RR E CI O:  S , 6 0  p t a s .
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fCARO
R E V I S T A  M E N S U A L  D E  A E R O N Á U T I C A  

R ed a cc ió n  y  A d m in istración : P í  y  M a r g a l l ,  n ú m .  1 8 .  -  M A D R I D

S U S C f ^ I R C I Ó N :

E n  E s p a ñ a .  — Un a ñ o ;  8 0  pese tas. || E x t r a n j e r o .  -  Un a ñ o : 5 0  pesetas. 

N Ú M ERO  SU E L T O : 2 , 5 0  pesetas.

t a r i f a  o  E  R L J B U I C l D A D

TAMAÑO DEL ANUNCIO

Una
publicación

Pesetas

Tres
publicaciones

P esetas

Seis
publicaciones

P esetas

Doce
publicaciones

P esetas

' / l e  p á g i n a ....................... 3 5 9 9 1 8 6 3 3 6

no 3 1 5 6 0 0 1 .0 8 0

V j  í d e m ................................ 2Ü0 5 7 0 1 .1 4 0 1 .9 2 0

1 í d e m .................................... 3 5 0 l.OUO 1 .8 9 0 3 .4 8 0

N o t a .  -  Los anuncios en el INDICE DE LA INDUSTRIA Y P R O V E E D O R K  DE LAS 
A ERONÁ UTICAS MILITAR, NAVAL Y CIVIL tienen los precios siguientes: 1 0 0  pesetas 
el anuncio anual, aum entando únicamente en  3 0  pesetas cada línea mas que nos contrate la 
m isma industria o proveedor. En estos precios está incluida la suscripción de la Revista.

Jo r g e  L o r i n g

A n t o n i o  M a u r a ,  nú m.  18

MADRID

FABRICA DE AVIONES
Actualmente en construcción una serie de 100 

aviones de reconocimiento para la Aeronáutica 

Militar Española.

Ayuntamiento de Madrid



C O N S T R U C C I O N E S  
AERONAUTI CAS,  es aj

MADRID
Arlabán, número 7

Talleres:

Qetafe y Cádiz

L I C E N C I A S :

D O R N I E I R  -  B R B G U E I T

Fundición de aluminio

▼

Construcción de aviones de 

gran reconocimiento, en serie.

Hidroaviones >-
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A Pekiti

]da e volta desde Berlim voou no 
vcrao de 1926 um Super-aviao sem 
nenhum acídente. Este afamado 
vóo foi conseguido com magnetos 
BOSCH e velas BOSCH. Nen­
hum vehículo motriz, e o seu tam­
bera, terá irregularidades de alu- 

. magem, se tiver velas BOSCH. 
Por isso exígi sempre as velas

j B b s c f c
RepraMManles Qeraea d> ROBERTO BOSCH , - 6„  STUTTO&RT

CARACAS: francisco Sapént. m M i a á t  Cano 
PORTO: Roberto Cudell. Rúa Passos Manuel
lA N E IR O : S te inberg  & Cía, Avenida  R io  Bronco. 37 y  3 3 . - S A U

PAOLO-Sfeinberg & d a . .  Rúa Barao de Itaptmngn. 16

Berlln-Pequín y regreso

Este es el famoso raid al Extremo 
Oriente que en el verano de 19 6 
ejecutó sin la menor panne un 
gran aeroplano alemán equipado 
con bujías BOSCH. En ningún 
vehículo a motor ni en su coche 
tendrán que lamentarse irregula­
ridades de funcionamiento sí lle­
van montadas las bujías BOSCH. 

' Por consiguiente, pida Vd. siem­
pre las bujías

B o s d g
Pida folleto axplleatIvD .Paqueflas cauaaa, grandes molestiaB»

E quipo BO SC H  S> A>
BARC LONA MADRI D S E V I L L A

M allorca, i>üm.23T Oénova, c .úm .3  Paseo  Coló.,, 4, dup.

W A L T E R
m o t o r e s  d e  ^  VIACION.
FIJOS, R E FRIG ERADOS
p o r T ^ j r e

6o. 85, 1 2 0 , 24o, So CV., y  

m o to res  te ír i^ere idos p o r  a^ua.

3  records m u n d ia le s  

ganador concurso  in ternac iona l O R L Y  (Francia)  

ganador concurso in tern a c io n a l C O P A  D  I T A L I A

p íd a n se  {o lle tas  

correspondencia  en  caste llano

P R A G A  -  J inon ice  X V I I

e c o e s

Ayuntamiento de Madrid



MARABINI-AVIATION
9, AVENUE DE SUPEREN 

R A R Í S  C‘7e;>

TODO RARA LA AVIACION

M ateria les : T ubos, bulones, cables, tensores, telas de hilo, colas barnices, etc.

Equipo e léctrico: Cables, generadores, faros, etc.

T. S i H.¡ Estaciones emisoras y  receptoras, gonióm etros, accesorios, etc.

Fotografía aérea: Cámaras fotográficas, aparatos de  laboratorio, de  restitución,

ametralladoras cinematográficas, placas, papeles fotográficos, 
productos químicos, cajas, etc.

A rm am ento: Torretas, lanzabombas, pistolas, etc.

Equipo de tripulación: Pasamontañas, trajes, caretas, etc.

Equipo de m otor: Bombas, toda clase de llaves, magnetos, aparatos de puesta

en marcha, radiadores, silenciosos, etc.

Aparatos de a bordo; De navegación, de pilotaje, de observación, etc.

IVIaterial de aeropuertos: Alum brado, reflectores, m áquinas registradoras

utilaje, camiones de laboratorio, etc.

SCINTILLA
L A  M A G N E T O  

d e  los  records m u n dia les  de distancia  y  d e  lo s  v u e lo s  trasatlánticos y  traspacíficos

L in d b e rg h , C h a m b e r lin , B y rd , G a lla rza , D e  P in ed o , C ostes, L e  Brix>

M a it la n d ,  B r o c k  y  S ch lee .

BROWN BO VERI.-M adrid, G ran  Vía, 21

AERO
Gran Fábrica de Aviones
Aviones de bombardeo, de combate, reconocimien­
to, pasajeros y de escueia.

F a b r i c a c i ó n  e n  g r a n d e s  s e r l e s .

P R A G A V i s O c a n y 

C H E C O E S L O V A Q U IA
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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 : 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 : P I  y  M A R G A L L ,  1 8 .  - M A D R I D

M a d r i d F e b r e r o  1 9 2 8 N ú i t i . 2

El avión de gran reconocimiento R. 111, cpnsiruído, en grandes series, para la Aeronáutica Militar Española 
en la. láb n c a  JOR Q EN  LORlNOi C srabanchel Alto (Madrid) . . .  , .
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P O L I T I C A  A E R E A

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

F r a n c i a  (continuación)

L a  clestnovilización del E jé rc ito  francés acarreó, 
en prim er lugar, una. in terrupción en el desarrollo 
de  la A eronáutica. P o r  la  disolución de todos los 
Centros d€ A dm inistración y  M ando creados durante 
la guerra  y la term inación de  los trabajos de arm a­
mento, 'las últim as experiencias no pudieron ser apro­
vechadas; por haber cesado la m ayoría del personal 
técnico, faltó  el personal para  cuidar el m aterial; a 
esto hubo que añadir una fa lta  grande de hangares, 
puesto que duran te  la guerra  se h a tían  empleado casi 
sólo tiendas de camipaña. E l Gobierno tomó enton­
ces Ja resolución de vender todo  el material que no se 
necesitaba para  las formaciones activas; la Dirección 
S uperior de la  A eronáutica M ilitar, despues de la 
disolución del G ran Cuartel General y  de la Sutee- 
c re taría  en el año 1919, volvió a  pasar por c o m p ilo  
a la  “ Dirección de Jas Fuerzas de Combate del E je r ­
c ito” ( i2 .“ Dirección) en el M inisterio de la Guerra, 
al cual se agregaron tam bién una Inspección A erotéc­
nica (Inspection Technique de l’A éronautique), una 
Oficina esi>ecial para el Tráfico A éreo (Service de 
l’A éronautique Civile) y  la defensa aérea. Ademas, 
existían todavía centros aéreos en los M inisterios de 
M arina, Colonial y  de T raba jo , trabajando  indepen­
dientemente uno de otro. P a ra  rem ediar, por lo nienos 
parcialmente, esta división, se creó el 9  de jum o de 
1919, en el M inisterio  de la G uerra, además^ de  la
12,'' Dirección, el " O rg a n  de Coordination Générale 
de l ’Aéronautique, con la m isión de tra ta r  uniform e­
m ente todas las cuestiones técnicas y  de organización 
para  to d a  la Aeronáutica.

L a desmovilización de  las fuerzas aéreas se efec­
tuó  el i .“ de enero de 1920 con -la form ación d e :

T re s  regim ientos de caza (núm eros i ,  2 y  3).
Dos regimientos de bombardeo diurno (números

I I  y  12).
D os regim ientos de  bom bardeo nocturno (núm e­

ros 21 y 22).
Cinco regimientos de observación (números 31, 32,

33. 34 7  35)- , . . . .  ,
Dos regimientos de aerostación (núm eros i  y 2).
Cinco regimientos de defensa aérea (núm eros 401

a 405)-
U n  regim iento aéreo (núm ero 36) en A rgel y 

Túnez.
U n  regim iento aéreo (núm ero 37) en M arruecos.
Ocho escuadrillas en d  E jé rc ito  de  Levante (Si-

’ y  ^  ,
U n a  escuadrilla en Gonstantinopla.
E n  total, 126 escuadrillas (62 escuadrillas de  caza 

y  64 de observación); en núm eros redondos, 1.200 
aviones de  prim era línea y  una reserva de 600 a 700 
aviones aproxim adam ente, una fuerza  qu e  no conser­
vó ni aproxim adam ente n inguna de las potencias que 
habían estado en guerra, después del final de la misma.

F rancia  había comenzado con esta organización, 
como prim er Estado, con una agrupación p o r  regi-

m ia ito  de  sus fuerzas aéreas de combate. L a  d m sión  
aérea de M etz se mantuvo como fuerza de combate 
con dos regim ientos de caza, dos de bombardeo d iur­
no y  dos de bomibardeo nocturno.

E n  20 de junio de 1920, el órgano de  coordinacion 
general de la  A eronáutica, anteriorm ente menciona­
do, se trans-formó en una Subsecretaría p a ra  Aero- 
náflitíca y  Tráfico  A éreo  (Sous-Sécrétariat d ’E ta t de 
l’A éronautique et des T ranspo rts  A ériens) y  agre­
gada  al M inisterio  de Fom ento. E l  órgano de coor­
dinación general d e  la  A eronáutica pasó a este nue­
vo  centro, con todas sus dependencias : el Servicio 
Técnico de A eronáutica (Service Technique de lA e -  
ronautique) con el “ Institu to  Aerotécníco” en Sam t- 
C yr y  el laiboratorio Eiffel, el Servicio de Fabrica­
ción de A eronáutica (Service des _ Fabrications de 
l’A éronautique) y  el Servicio de Tráfico Aéreo (Ser- 
vdce de la Navigation A érienne), al oual se añadió 
el 25 de  noviembre de 1920 todavía la  Oficina N a ­
cional M eteorológica (Office N ational M étéorologi- 
que), nuevam ente creada.

Con esta organización, que existe todavía en su 
parte  esencial, todo e l  se rv ic iO ' de investigación y 
prueibas prácticas, así como científicas, las relaciones 
con la  industria  y  todo lo relacionado con la adqui­
sición de ma;teriaks para  las fuerzas aéreas, había 

-.sido trasladado del M inisterio  de  la G uerra  a  un 
M inisterio  civil, pero  una Dirección U n ita ria  de toda 
la  A eronáutica no se consiguió con esta  Subsecreta­
ría  y  tampoco con e l  O rgano de Coordinación Ge­
neral de la A eronáutica anterior, puesto que se man-

■ tuvieron com o antes los Centros de Servicios Aéreos 
en los distintos Mánisterios.

P o r  este  motivo, se proyectó entonces la  creación 
de un  “ Consejo A éreo S u perio r” , que debía comh 
ponerse de  representantes de todos los M inisterios 
y  garan tizar la ' un iform idad y  la  estrecha relación 
necesaria de  todas las dependencias. L a  ley para 
la creación de este órgano no se aprobó antes del 1.“ 
de  ju lio  de  1921, con la  form ación de una sección 
aérea en el Consejo Superior de la  D efensa del País.

E n  el año 1920, se concentraron^ además las A d ­
m inistraciones de Almacenes y Depósitos, hasta aho­
ra  todavía independientes, bajo la “ D irection Géne- 
rale d u  Ravitaillem ent en  M atériel d’A viation” , que 
se agregó a la  Dirección de las Fuerzas A éreas de 
Combate del E jército .

P a ra  asegurar el reemplazo de  los aviadores mili­
tares, la Subsecretaría, en  combinación con el M i­
n isterio  d e  la G uerra, creó las tan  nom bradas Bolsas 
d e  P ilo ta je  (Bourses de Pilotage). E s ta  Institución 
tiene p o r  misión instru ir, a costa ddl E stado, en es­
cuelas de aviación civiles, y  aproxim adam ente un 
año antes de  su ingreso en filas, a los jóvenes afec­
tos al servicio' m ilitar que quisieran seryir en A via­

ción. . .
E n  el curso de agosto de 1920, se micio el servicio 

en  esta clase de escuelas con 195 alumnos. E n  la 
m ism a form a se utilizaron p a ra  el reemj^azo de me­
cánicos cinco escuelas de  mecánicos civiles, para  la 
instrucción de jóvenes, a Jas que asistieron, en los 
años 1920 y  1921, 210 alumnos.

E n  el año 1921 se creó la “ Sección A érea” en d  
C onsejo  Superior de la D efensa del P a ís” (véase
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anteriorm ente), la formación de la Inspección Ge­
neral de la Aeronáutica M ilitar (Inspection Genérale 
de I’A eronautique Militaire), aden:jás de  ía  Dirección 
de la A eronáutica M ilitar (8  febrero  1921) y la con­
centración para  tres  brigadas aéreas de los regimien­
tos de observación, de aerostación y defensa aérea 
(i.°  noviembre 1921). E n  el mismo año se formó 
un program a de armamento aéreo, según el cual debe 
llegarse en 1929 a las fuerzas sigu ien tes;

a) Aviación de com bate ;

Dos divisiones aéreas, cada u n a  para :
Dos regimientos de caza de 10 escuadrillas cada 

u n o : 40 escuadrillas.
Dos regimientos de bombardeo diurno  de 12 es­

cuadrillas cada u n o : 48 escuadrillas.
U n a  brigada de bomibardeo nocturno, compuesta 

de dos regimientos de bombardeo nocturno de ocho 
escuadrillas cada uno; 16 escuadrillas.

U n  regimiento de caza: 16 escuadrillas.
'Cinco grupos de caza de cuatro  escuadrillas cada 

uno, como aviones de com bate para  regimientos de 
observación: 20 escuadrillas.

S u m a: 140 escuadrillas.

b) Aviación de  observación:

Cinco regimientos de observación. S um a: 54 es­
cuadrillas.

c) Unidades de aviación (fuera  de  F ra n c ia ) :

U n  regimiento aéreo en M arruecos, con 10 es­
cuadrillas.

U n  regim iento aéreo en Argel, con seis escuadri- 
l'as.

U n  regim iento aéreo en el E jército  de  Levante, 
con ooho escuadrillas.

U n  g rupo  aéreo en Túnez, con dos escuadrillas.
S u m a : 26 escuadrillas.
E n  to ta l : 220 escuadrillas.

Suponiendo un  grupo de  10 aviones p a ra  cada es­
cuadrilla, hubiera resultado una fuerza  de 2.200 avio­
nes de prim era línea. E ste  program a se redujo  algo 
en el año 1923 (a  208 escuadrillas), pero  su realiza­
ción n o  se ha  empezado hasta hoy, por motivos finan­
cieros.

El 15 de enero de 1922, las fuerzas aéreas de 
combate U f a r o n  a ser un arma independiente. Al 
mismo tiempo, las unidades de  defensa aérea pasa­
ron de la D irección de la A eronáutica M ilitar a la 
Dirección de la A rtillería, en  sentido técnico y  técni- 
coadministrativo, pero  no respecto a  su empleo y  uti­
lización.

E n  á  año 1923 se efectuó la transform ación del 
36." regimiento aéreo (A rgel y  T únez) en  cuatro 
“ grupos aéreos del A frica  del N o rte” , compuesto 
cada uno de dos escuadrillas y  un  parque, y  se creó 
un  nuevo grupo de reconocimiento en Francia  (36.® 
grupo aéreo). L a  escuadrilla de Constantinopla entró 
nuevamente, después de la  disolución de la tropa  de 
ocupación, en la unidad de su país. D e las ocho es­
cuadrillas en el E jército  de  Levante, se form ó el 31 
de octubre de 1923 el regimiento aéreo núm ero 39.

Con relación al año 1920, las f«uerzas aéreas de 
combate habían experimentado un aum ento de seis 
escuadrillas.

E l próxim o año  (1924), se efectuó una serie de 
cambios de organización fundam entales y  la  form a­
ción definitiva del A rm a A érea en su form a actual. 
E l I . "  de enero se efectuó la transform ación de

cuatro  regimientos de reconocimiento para  “ regi­
m ientos m ix tos” (es decir, regimientos con escua­
drillas de  reconocimiento y  caza). C on este fin se 
disolvió el p rim er regimiento aéreo Diedenhofen 
com o tal y se distribuyeron las escuadrillas de los 
monoplazas de caza por grupos, en los regimientos 
de reconocimiento existentes. E n  Diedenhofen se 
form ó un  nuevo regimiento aéreo mixto núm ero 38. 
Sim ultáneam ente se realizó la form ación del Estado 
M ayor de  una segunda división aérea (P arís) y otros 
tre s  Estados de brigada más (Le Bourget, T ours y 
el E jé rc ito  d e  Rheinarm ee). L a  prim era División se 
reorganizó tam bién, y se transform aron  ambas divi­
siones aéreas 'de tal modo, que ya no e ran  únicamen­
te  unidades de  caza, sino más bien tmidades de en­
trenam iento de  una composición, que corresponde a 
las fuerzas aéreas de combate de un E jército  movi­
lizado (unidades de caza, de bombardeo, de recono­
cimiento, aerostación y defensa aérea mixtos).

T ra s  de lograr al final del año 1924 una reorga­
nización de  los Centros Superiores Aéreos de la 
M arina (Decreto de 4 noviembre 1924), siguió en 
el año 1925 la  presentación de un  vasto programa 
de arm am ento aéreo para el siguiente desarrollo y 
la  form ación fu tu ra  de  las Fuerzas A éreas de Com­
bate de la M arina. Debe contarse, por tanto, con que 
las F uerzas  A éreas de Combate de  la M arina, hasta 
ahora n iuy  descuidadas, experim entaron un  aum en­
to im portante.

Adem ás de  la transform ación de la  Subsecretaría 
para  A eronáutica y Navegación A érea en una “ In s ­
pección General para  la A eronáutica” , agregándose 
al M inisterio  de T rabajo , y  que se había efectuado 
el 5 de ju lio  de  1926, los últimos dos años no había 
experim entado cambios esenciales, n i en cuanto a 
su organización ni respecto a  la  potencia de las F u e r ­
zas A éreas de Combate.

Del desarrollo del tráfico aéreo que en Francia 
empezó a raíz de la  term inación de la  guerra  m un­
dial, con la ayuda del Estado, y  que desde entonces 
se amplió constantemente, se tra ta rá  con más deta­
lle en la  segunda parte.

S e g u n d a  p a r t e  

E l estado actual de la Aeronáutica

I . L a  organización de  los Centros Aéreos Su­
periores.

I I .  L a  organización de las Fuerzas Aéreas de 
Combate.

I I I .  L a  organización de  la  A eronáutica Civil.
ÍV . L a  organización de  la Industria  Aeronáutica.

L— L a  organisación de las Centros Aéreos  

Superiores

Francia  pertenece a los Estados sin dirección aérea 
central, y  es, por tanto, además de los Estados U ni­
dos de  América, la  única potencia aérea grande en 
que existe todavía un  sistema de A dm inistración des­
centralizado p a ra  la Aeronáutica, Actualm ente no son 
en núm ero in ferio r a cuatro  los departam entos dis­
tin tos del Estado que se reparten  el trabajo de las 
cuestiones aéreas técnicas y de organización, a saber: 
la “ Inspección General para  la A eronáutica” , que 
está agregada al M inisterio del T rabajo , el M iniste­
rio de la G uerra y  el M inisterio de las Colonias. Para

Ayuntamiento de Madrid



fines .exclusivamente militares, existe, sin embargo, 
en la Sección A érea del Consejo Superior p a ra  la 
D efensa del País, un  O rgano que concentra todos los 

intereses.

L a  I n s p e c c i ó n  G e n e r a l  p a r a  l a  A e r o n á u t i c a

L a  Inspección General para  la Aeronávitica (Ins- 
pection G énérale des Construction Aéronautiques), 
que está agregada al M inisterio del Traibajo, existe 
bajo tal denominación únicamente desde que si Ga­
binete Poincaré se hizo cargo del Gobierno (julio 
1926). H asta  entonces existió agregada al M m isterio 
del T ra lm jo  una “ Subsecretaría p a ra  A eronáutica y 
Tráfico  A éreo” (Sous-Sécrétariat de l’A éronautique 
et des T ransporta  Aériennes), que se creó en el tóo  
IQ20 y qu-e se Imbia ya disuelto una vez desde abril 
a junio  de 1924 (durante el Gabinete H errio t, de tan  
co rta  vida). E l  5 de julio de 1926, y  jun to  con otras 
Subsecretarias, se anuló, o m ejo r dicho, se tran sfo r ­
mó en la “ Inspección General” . L a  Subsecretaría, 
desempeñada por L aurent E ynac hasta  entonces, y 
que ocupaba este puesto desde hacia diez años, ceso 
en su cargo. E n  su lugar, el director anterior de la 
Oficina A érea Técnica en la Subsecretaría se encargo 
de la dirección de la nueva Inspección General para 
la Aeronáutica.

Respecto a la organización fu tu ra  de  este Centro, 
sólo se sabe, ihasta hoy, que, por motivos de econo­
mía, algunos departam entos de la anterior Subsecre­
ta ría  se fusionarán.

Puesto  que la Subsecretaría conservó su a n t i ^ a  
composición y, por consiguiente, su esfera  de acción 
ha quedado también la misma. P a ra  este articulo, to ­
mamos como base la organización y  actividad de  la 
Subsecretaría hasta hoy.

Las actividades son las siguieníes:

1. Todos los ensayos e  investigaciones en el ram o 
de la técnica aérea (Oficina Técnica Aérea).

2. L a  fabricación de todo el material aéreo para 
los M inisterios Colonial, de la M arina  y G uerra, y 
el sum inistro a los mismos (Oficina de Sum inistros 
Aéreos). M ediante , k  distribución de los pedidos a 
la industria, desde un  solo Centro quiere miantener- 
se la vitalidad de toda  la industria  aérea  y excluirse 
la competencia ilegal.

3. L a A eronáutica Civil (C entro dél Tráfico A e­

reo).
4. E l servicio meteorológico (Oficina M eteoroló­

gica Nacional). P a ra  estos trabajos, la Inspección 
General dispone, además de la Adm inistración Cen­
tral, de cuatro  O rganos,'o  sea:

a) Servicio Técnico de A eronáutica (Service 
T ed in ique  de TAéronautiique. S. T . Aé.).

b) Servicio de Construcciones A éreas (Service 
des Fabrications de l’A éronautique. S. F . Ae.).

c) E l Servicio de la Navegación^ A érea (Service 
d-e la Navigation Aérienne. S. N . Aé.).

d) L a  Oficina M eteorológica Nacional (Office 
National de M etéorologie. O . N . M .).

E l “ Servicio Técnico de  A eronáutica” se ocupa 
del esLudio de todas las cuestiones técnicas en el ra ­
mo de la A eronáutica (aviones, hidroaviones, globos, 
dirigibles, motores, equipos de a' bordo, arm am en­
to etc.), llevando a cabo los ensayos necesarios. P a ra  
realizar esta labor se divide en un departam ento de 
estudios y en otro de ensayos. E l  “ Servicio Técnico

A éreo” prepara  todos los tipos que h an  de s p  des­
arrollados o  construidos p a ra  las F u e r z a  A reeas de 
Combate Coloniales de la  M a m a  o del E jercito  y 
oor los Centros A eronáuticos Científicos de  Francia.

E l  “ Servicio de  Construcciones A ereas esta en- 
care-ado de la  concesión de los pedidos y  suminis­
tros de toda  clase de m aterial aereo (aviones, hi­
droaviones, motores, equipos de a Iwrdo, armamento, 
instalaciones eléctricas, medios de m form acion, ma 
terial fotográfico, hangares, tiendas de cam pana, e t­
cétera) a  la  industria  nacional; adem as, la inspec­
ción de las construcciones, la  recepción del material 
y  la  expedición. Tam bién prepara  la movilización m- 
L s t r i a l  aérea, fijando determ inadas fabricas para 
la  fabricación en serie de un  tipo de avión deterini-

” ^ E l' “ Servicio de la Navegación A érea” se ocupa 
deJ transporte  aéreo y  de todas las cuestiones en r ^  
lación con él, como son la  organización de Trafico 
A éreo, organización terrestre , red radiotelegrañca, 
subvenciones a Compañías de T ransporte  
m en de pilotos observadores y  mecánicos, etc. A de­
más, adm inistra todos los aeródrom os de Francia,
Córcega y  A frica  del N orte .  ̂ ,

L a  “ Oficina M eteorológica Nacional tiene, en 
prim er lugar, la misión de redactar y publicar todas 
las noticias meteorológicas necesarias para  la Aero 
náutica. D ispone para este fin de vanos observato­
rios V num erosas estaciones meteorologicas, que es­
tán  distribuidas en todo el país y están en comunica­
ción constante con las estaciones meteorologicas ex- 

• tran je ras . E n  una sección científica se 'hacen mves- 
tigaciones en d  campo de la meteorología. ^

A  la  “ Inspección General para  la A e ro n a u ti^  
ayudan, además de  estos O rganos, todavía v an as  Co­
misiones Consultivas, en tre  las cuales es digna de 
mención la  Comisión de Unificación de la  A eronáu ­
tica (Comission d ’Unification de l ’A éronautique), que

se creó recientemente. _
Después de  las iiltimas publicaciones en la  m n s a  

francesa, se tiene la intención de fusionar pnmiera- 
m ente é  Servicio Técnico de A eronáutica con el 
Servicio de Construcción de A eronáutica en  un  cen­
tro  “ A erotécnico” y  “ A ero industria l” .

E l  personal de la A dm inistración Central de la 
Inspección General y  de los cuatro  Centros agrega­
dos, se com pone en parte  de m ilitares y  en parte  de 
individuos civiles. E n  el año 1926 estaban ocupados 
unos 2.656 empleados, oficiales, clases, tropa, depen­
dientes y obreros. T odo  el Centro es en su gestión 
puram ente m ilitar y  representa, en realidad, algo asi 
como un  E stado  M ayor Aerotécnico.

L a  ven ta ja  principal de la Inspección General esta 
en  que no  obstante la  demás subdivisión de la  A ero ­
náutica en Francia, está dirigida uniform em ente, por 
lo míenos la  parte  técnica, lo que asegura un a  cierta 
constancia en  las exigencias téa iicas y  simplifica las 
relaciones de la industria  aeronáutica con su  cliente 

principal, el Estado-.

E l  O r g a n o  A é r e o  S u p e r i o r  d e l  M i n i s t e r i o  

DE l a  G u e r r a

L as Fuerzas A éreas de Combate del Ejército^ están 
organizadas como A rm a  independiente  del E jerc ito  
francés, y como tailes están bajo las órdenes dél M i­
nisterio de la G uerra, oomo O rgano S uperio r de 
M ando y de A dm inistración. (A  las Fuerzas Aereas 
de Combate del E jé rc ito  pertenecen las Unidades
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A éreas del E jército  en F rancia  «n el territorio  ocu­
pado, -en el A frica  del N orte  y en Ciella.) Desde el 
punto  de vista técnico, el M inisterio  de la G uerra  da 
únicam ente norm as p a ra  los planes que se han  de 
seguir y las condiciones y program as del armamento 
técnico; los detall'SS y  ejecución de estas norm as téc­
nicas y program as de arm am ento son de la incurn- 
bencia de la  “ Inspección General para la A eronáuti­
ca” (anteriorm ente descrita). E l M inisterio  de_la  
G uerra  dispone para  los trabajos de Aeronáutica 
M ilitar de los organismos siguientes;

1. U n a  Dirección de A rm as, que se denomina 
“ Dirección de A eronáutica M ilita r” (D ire rfo n  de 
l’A éronautique M ilitaire) o taníbién 12.» Dirección.

2. U n a  Inspección General de i a  A eronáutica M i­
litar {Inspection Générale de l'A éronautique Mili-

taire). ,
Estos dos órganos están, por su parte, en estrecha 

relación con el Estado M ayor del E jército , que re ­
gula el «i-rtpleo de las fuerzas, el alojam iento y  re ­
emplazo.

L a Dirección de la Artillería, a quien pertenece el 
equipo de A rtillería  de la  T ropa  Aérea y de las U n i­
dades de D efensa A érea; y

L a  Inspección General de Aeronáutica  en el M i­
nisterio de T rabajo , como O rgano Técnico Superior.

L a  D i r e c c i ó n  d e  l a  A e r o n á u t i c a  M i l i t .^r  

(12.® D i r e c c i ó n )

L a  Dirección de la A eronáutica M ilitar se ocupa 
de todas las cuestiones de organización, entrenam ien­
to y  movilización.

E l E stado  M ayor de  la Dirección se compone de 
lin gabinete y  cuatro  oficinas; además, depende di­
rectam ente de la Dirección, varios Centros y  D e­
pendencias independientes.

L a  agrupación y  distribución del trabajo  en Ja D i­
rección de A eronáutica es la s iguiente:

Gabinete del director (Gabinet du directeur). 
Sección de Estudios y Secretaría.
Sección de Personal.
Sección de Organización, Entrenam iento y  M ovi­

lización.
P rim era  oficina; Aerostación (Aérostation). 
Segunda oficina: M ateríál Aviación (M atérial de 

l’Aviation).
T ercera  oficina: Econom ía y A dm inistración (Bud- 

gets et Contentieux).
Cuarta oficina: O rganización y  Efectivos de Avia­

ción (O rganisation et Effectifs de l’Aviation).
S'ección de Edificación (Section des Batim ents et 

Terrains).
Organos y Dependencias independientes bajo la 

Dirección de la  A eronáutica M ilitar.

I ,  L a  Inspección del M aterial Técnico  y  de las 
Instalaciones Técnicas de ia  A eronáutica M ilitar 
(Inspection du M atériel Teohnique et des In s t^ la -  
tions Techniques de l’A éronautique M ilitaire) tiene 
la misión de vigilar y  procurar constantes m ejoras 
del m aterial técnico (aviones, equipos de a bordo, 
aparatos de navegación, equipo móvil), en la form a­
ción de la A eronáutica M ilitar y  el estado de todas 
las instalaciones técnicas (aeródromos, campos de 
tiro, edificios técnicos, centrales eléctricas, instala­
ciones de señales, instalaciones de seguridad, etc.). 
Además, está encargada d d  exam en del personal 
aerotécnico y  de la  redacción de disposiciones para 
el empleo y  la  conservación del material técnico.

L a  Inspección, a cuyo fren te  está un inspector ge­
neral, se divide en un  Estado M ayor, una Sección 
par-a M aterial Técnico y  o tra  para Organización e 
Instalaciones Terrestres.

2. L a  Inspección de Ensayos Prácticos y Técni­
cos de la Aeronáutica M ilitar (Inspection des Essais 
P ratiques et Techniques de l’Aéronautique M ditai- 
re) es a quien incumbe la dirección y  vigMancia de 
los ensayos técnicos y prácticos de nuevos materiales 
de A eronáutica, y la introducción de modificaciones 
en el material existente. P a ra  este fin, debe estar 
constantem ente en estrecha comunicación con las D e­
pendencias Técnicas de la  Inspección General, para 
la A eronáutica en e‘1 M inisterio de  Trabajo.

A  la Inspección, dispone de un Estado M ayor 
y  tres Secciones, se han  agregado dos Comisiones 
Especiales, o sea la  “ Comisión de Ensayos P rácti­
cos de A viación” (Commission d ’E s s a i s  Pratiques 
d'Aviation), en Villacoublay, y  la Corpisión de E n ­
sayos y de Experiencias Técnicas de T iro  y de Bom­
bardeo Aéreo (Commission d ’Essais et d'Expérience 
Teahnique de  T ir  et de Bom bardem ent A enens),

en Cazaux. ,
Las dos Inspecciones anteriorm ente citadas se to r- 

m aron el i.°  de agosto de 1925, de la Inspección 
Técnica de la A eronáutica M ilitar (Inspection Tech- 
nique de l ’A éronautique Militaire), establecida en ju ­

nio de 19 ^9 ' . •
3. L a  Dirección General del Abastecimiento de 

M aterial (Direction Générale du Ravitaillement en 
M atérial d’Aviation. D. G. R . M . A.), cuya misión
com prende: . ,

E l abastecimiento de  las tropas de aviones y todo 
d  demás material.

L a  organización en los alnlacenes de todos los 
elementos de reserva de material para  casos de

guerra. ,
La adm inistración de los almacenes y depósitos. 
L a  Dirección general de Abastecimiento de M ate­

rial de Aviación dispone p a ra  el aprovisionamiento 
constante de las tropas y  p a ra  el almacenaje del m a­
terial de guerra, de una serie de instalaciones espe­
ciales, que están organizadas del modo s im ien te : ^

E l rriaterial sum inistrado por la industria  va p ri­
m eram ente a uno de los cuatro depósitos especides 
de aviación (entrepots speciause d’aviation-A. S. A.), 
donde o se almacena como m aterial de reserva o se 
reexpide para  el uso de la tropa. Cada uno de estos 
depósitos está dispuesto para la recepción de deter­
minadas clases de m ateria les:

Depósito especial de aviación número i ,  en Vi- 
llacoublay, para  aviones.

Depósito especial de  aviación número 2, en Nan- 
terre, para  motores, repuestos y municiones. _ 

Depósito especial de aviación núm ero 3, en Saint- 
Cyr, para  autom|óviles; y

Depósito especial de aviación número 4. en Uu- 
gny, para  hangares y tiendas de campaña.

P a ra  las necesidades constantes de la t r^ a ,_  el ma­
terial va  desde el depósito especial de aviación, pri­
m eram ente a los Almacenes Generales de Aviación 
(M agazins Generause d ’Aviation), que surten directa­
mente, con m aterial de todas clases, a  las formaciones 
aéreas de su distrito. Los Depósitos Generales de 
Aviación se encuentran e n :
- Rom illy-sur-Seine (número i).

Longvic-les-Dijons (número 2),
R om orantin (núm ero 3 ) ’ y 
V ersailles-M ortem et (núm ero 4).
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E l abastecimiento p a ra  las unidades aéreas en el 
A frica  dél N orte  y  Ciella, m ediante las estaciones 
de tránsito  m arítim o de  aeronáutica (stations de 
tran&it m aritim e aéronautique) en M arsella y  B ur­
deos, se .efectúa por medio del depósito general nú ­
m ero  3.

4. E l Depósito Central de M aterial de A erosta­
ción M ilitar (E n trepo t Central du  M atériel d ’Aéros- 
tation M ilitaire-E . C. M . A.) en Ohalais-Meudon, es 
el que efectúa e l abastecimiento de m aterial técnico.

5. L a  Escuela de Aviación (de ella nos ocupamos 
con más detalle en el capítuío relativo a la O rganiza­
ción de las Fuerzas de  A eronáutica M ilitar).

6. Servicio de la M eteorología M ilitar  (Service 
de la M étéorologie M ilitaire), en París. T rab a ja  en 
relación m ás estrecha con la Oficina Meteorológica 
Nacional de la  Inspección General p a ra  la  A eronáu ­
tica y  dispone de una Compañía M eteorológica y un 
P arque  en Saint-Cyr, y  además de varias estaciones 
y  puestos meteorológicos, que están distribuidos en 
ia  m etrópoli y  en las colonias.

L a  Inspección General de Aeronáutica M ilitar  es 
una Inspección de A rm as, agregada al Inspector ge­
neral del E jército .

S u  m isión e s :
1. T en er al corriente constantem ente de sus exi­

gencias y sus progresos respecto al Estado M ayor 
del E jército , al M inisterio y el Consejo Superior de 
G uerra.

2. V igilar la  uniform idad de la instrucción de 
las A rm as en todas las U nidades Aéreas.

3. O rganizar la D efensa Aérea.
A l fren te  de la  In-spección G eneral de las F uer­

zas de A eronáutica M ilitar se encuentra un oficial de 
la  Escala y  un general de división, que al mismo 
tiempo es miembro del 'Consejo Superior de Guerra. 
Dispone de  un  Estado M ayor y una Sección Espe­
cial para  la  D efensa Aérea.

E l  O r g a n o  S u p e r i o r  A é r e o  d e l  M i n i s t e r i o  

DE M a r i n a

O rganización de  los O rganos Aéreos del M iniste­
rio de M arina.

A ) M inisterio  de M arina.
B) Comisión de Estudios Prácticos de Aviación.
C) Comisión de Estudios Prácticos de A eros­

tación.
D ) C entral para  la A eronáutica de la M arina.
E ) A lm irantazgo.
F ) División de A dm inistración y Técnica.
G) D ivisión M ilitar.
H )  Q u in ta  O ficina: Personal.
I)  S ex ta  O ficina: Técnica.
J )  Séptim a O ficina: Administración.
K ) Octava O fic ina: O rganización terrestre.
L ) P rim era  O ficina: Organización.
M) T ercera  O ficina: Operaciones.
N ) C u arta  O fic ina: Estación A érea y Abasteci­

miento.

L a  Dirección y  la A dm inistración de las Fuerzas 
A éreas de Combate de la  M arina, que, opuestamente 
a  las del E jército , no están organizadas como A rm a 
independiente, se encuentra  en el M inisterio  de M a­
rina, que dispone en el Servicio Central de A eronáu ­
tica Naval (Service Central de l’A éronautique M ari­
time), reform ado en el año 1924, de una Dependencia

A érea propia, a la cual se ha  agregaxio una División 
Técnica y  A dm inistrativa (División Technique et 
Adm inistrative). Adem ás, existe una Sección Aérea 
especial en el Aümirantazgo, o séa la D ivisión M ili­
ta r  (División M ilitaire), que se ocupa de todas las 
cuestiones puram ente militares en el terreno de la 
A eronáutica Naval, es decir, de la O rganización M i­
litar, de la Instrucción, de la n^ovilización, etc. L a 
D ivisión M ilitar se compone de las tres  Oficinas si­
guientes:

P rim era  Oficina: Organización. (Organización ge­
neral, fuerzas, cuestiones de  .equipo y  armamento, 
movilización personal y material. D efensa aérea).

Segunda oficina: Preparación. (Empleo, instruc­
ción y entrenamiento.)

C u arta  Oficina: Instrucción A érea  y  Abasteci­
miento. (Establecimiento e instalación de los aeródro­
mos, abastecimiento.)

L a  D ivisión Técnica y de A dm inistración, depen­
diendo directam ente del O rgano Central p a ra  la A e­
ronáutica Naval, se ocupa del cam po aerotécnico y  de 
los asuntos adm inistrativos. Se compone de cuatro 
oficinas:

5. O ficina: Personal. (Reclutamiento del perso­
nal especial, instrucción del personal volante y  téc­
nico.

6. Oficina: Técnica. (P rogram a de armamento, 
adquisición de material, ensayos, inspección técnica, 
movilización material.)

7. Oficina: Adm inistración. (Presupiiestos, Eco­
nomía y  Contabilidad.)

8. Oficina: Organisación Terrestre. (Estable­
cimiento de Instrucción A érea según las indicaciones 
de la  Oficina 4.)

Adem ás de estos Centros, existen todavía dos Co­
misiones de E studios, o sea : una Comisión de E s tu ­
dios prácticos de Aviación (Commission d ’E tudes 
P ratiques d ’Aviation), en Sain t-R apliael; y

U n a  Comisión de E studios Prácticos de A erosta­
ción (Commissions d 'B tudes P ra tiques d ’A erosta- 
tion), en C uers-Pierefeu.

E l  O r g a n o  A é r e o  S u p e r i o r  d e l  M i n i s t e r i o  d e  

LAS C o l o n i a s

A) M inisterio de las Colonias.
B) D irección de las T ropas Coloniales.
C ) Sección de  A eronáutica Colonial.
D ) Tráfico  Aéreo.
E )  Abastecimiento.
F ) Organización.

P a ra  organizar la A eronáutica en las Colonias 
francesas (Indochina y A frica  Occidental francesa), 
se form ó en el M inisterio de  las Colonias un  Servicio 
de A eronáutica Colonial (B ureau du  G roupe de 
l’A éronautique), dependiente de la D irección de  las 
T ropas Coloniales, que está encargado de toda  la  or­
ganización de la  A eronáutica Civil y  M ilitar, en  
cuanto a personal, material, organización financiera 
y técnicoadm inistrativa se refiere.

* * *

Todos estos C entros en  los distintos Ministerios 
trabajan  independientemente y sin un  O rgano S u ­
perior C entral único. E l g ran  inconveniente que pre­
senta tal sistema, especialmente en lo relativo a  la 
defensa nacional—y  la  defensa nacional ha sido en 
F rancia  siem pre la idea eje para  todas las acciones de
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Gobierno)— , se ha  sentido ya, y  por ello se creó en 
el año 1921, por razones puram ente militares, una 
Organización M ilitar Superior, similar a la Sección 
A érea en el Consejo Superior de D efensa Aérea.

■Como es sabido, el Presidente de la República es 
el general je fe  de todas las fuerzas del país. E stá  
ayudado en todas las cuestiones de la defensa del 
país, así como de la movilización económica y militar, 
como organismo consultivo y  de inform e, p o r  el Con­
sejo Superior de D efensa Nacional (Conseil Supé- 
rieu r de la D éfense Nationale), que se compone de 
los m inistros del E x terio r, In terio r, de Hacienda, 
G uerra, M arina, de T rabajo , de Fom ento y las Co­
lonias. Los trabajos de todas estas cuestiones están 
en manos de una Comisión de Estudios, que se divi­
de a su vez en varias secciones, entre las cuales se 
halla desde i  de julio de 1921 la

S e c c i ó n  A é r e a  d e l  C o n s e j o  S u p e r i o r  d e  l a  D e ­

f e n s a  N a c io n a l

E sta  Sección Aérea, en la c u d  se concentran los 
trabajos de todos los M inisterios, tiene como fin:

1. A segurar la adquisición de material para  todos 
los ramos de la A eronáutica, desde el punto de vista 
militar unitario.

2. M antener la estrecha comunicación en tre  los 
Centros Aéreos Civiles y M ilitares, necesaria para 
casos de guerra.

3. P ropagar la movilización material y personal 
de Has Fuerzas A éreas de  Combate.

P a ra  completar, digamos finalmente que la A ero­
náutica está representada también en el Parlam ento 
por Comisiones especiales, tanto en el Senado {Bu- 
reau d u  Groupe de lA éronau tique  au Sénat) como 
en la C ám ara de D iputados (Groupe de l’A éronauti- 
que á la  Chambre des Députés).

Se  ha dicho ya  varias veces, en el curso de este 
trabajo, que en F rancia  se h an  reconocido hace ya 
mucho tiempo los inconvenientes de la organización 
aérea descentralizada, y son cada vez más numiero- 
sas las voces que piden ía  formación de un M inisterio 
del A ire, segiín el modelo inglés, como central para 
toda la  Aeronáutica. Recientemente se presentó al 
Parlam ento una proposición de ley para  la creación 
de un  M inisterio del Aire, que prevé para  la organi­
zación de tal departam ento los siguientes organis­
mos :

U n  D epartam ento Técnico de Investigación.
U n  D epartam ento de Adquisición de Materiail.
U n a  Sección Meteorológica.
U n  Departamiento de Tráfico A éreo para  Francia 

y Colonias.
U n  D epartam ento Económico.
U n a  Sección de Propaganda.
U n  D epartam ento para la Organización terrestre.
U n  Departam ento para  el Alm acenaje y  Conser­

vación de los M ateriales de Reserva.

P o r cierto, según este plan de organización, pare­
ce ser que la Aviación M ilitar no estará agregada al 
M inisterio de la Guerra.

Si la reorganización d« la Subsecretaría, iniciada 
en junio del año pasado, es el prim er paso para  la 
creación de un M inisterio del A ire, o ai con esta re ­
organización se intenta una disminución de los jefes 
de Aviación, para  descargar el presupuesto del E s ­
tado, no puede determ inarse todavía.

S e g u n d a  p a r t e

El e s ta d o  a c tu a l  de  la  A e ro n á u t ic a

I I .  L a  o r g a n i z a c i ó n  d e  l a s  ' f u e r z a s  a é r e a s  

m u n d i a l e s

(Organización general de  fu e rza s ; equipo y arm a­
m ento; instrum entos; reserva.)

A . F u e r z a s  a é r e a s  d e  c o m b a t e  d e l  e j é r c i t o

I .  Organización general y  fuerzas

A  las fuerzas aéreas de comjbate del E jército  per­
tenecen :

L a  Aviación,
L a Aerostación.
Los obreros de A eronáutica; y 
L a  U nidad  de D efensa aérea.

T r o p a s  d e  A v ia c ió n

Organización genera l; L a  unidad tactica mas pe­
queña es la esciuidriUa (escadrille), de 8-12 aviones; 
pero en lo fu tu ro  todas las escuadrillas constarán 
de 12 aviones. Según su empleo, se clasifican en:

de caza (escadrille de ohasse). 
de bombardeo diurno (escadrille de 
de  jour).
de bombardeo nocturno (escadrille de 
de nuit).
de observación (escadrille d ’obser-

Escuadrillas
Escuadrillas 

bombardement
Escuadrillas 

bombardement
Escuadrillas 

vation).
Escuadrillas de reconocimiento (escadrille de re- 

connaissance).

A dem ás, se h a  proyectado la form ación de es­
cuadrillas de caza nocturna (escadrille de chasse de 
nuit) y  escuadrillas de gran bombardeo (escadrilles 
de bomibardement gros porteur).

P o r la unión de varias escuadrillas similares (2-4) 
resulta el grupo de aziación (groupe d ’aviation).

L a  uni<lad inmediatamente superior es el regi­
miento de oüñación (régiment d’aviation-R. A .), que 
está compuesto de  los elementos siguientes:

P lana M ayor del Regimiento.
Dos o m ás grupos de  aviación.
U n a  Compañía de obreros de aviación
U n parque de aviación.
U no o más grupos de fotógrafos.
U n  grupo de radiotélegrafistas.
U n a  sección de reflectores (sólo en las formaciones 

de bombardeo).

L a  fuerza total de un  regimiento de aviación es, 
por térm ino medio, de  30 a 40 oficiales, i.ooo a  i . io o  
clases y  tropa y  cinco a diez individuos civiles (pai­
sanos).

E n tre  los regimientos de aviación deben distin­
guirse “ regimientos de aviación homogéneos” (ré- 
giments homogénes) y “regimientos de aviación mix­
to s” (régiments mixtes), segiín tengan que operar 
las unidades solas o en comíbinación con otras uni­
dades aéreas. Actualmente, la organización es tal 
que todas las fuerzas de aviación de combate consis­
ten en  “ regim ientos unitarios” (regimientos de caza, 
de bombardeo diurno y de bombardeo nocturno), y 
las fuerzas aéreas de observación, en su m ayor parte,
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de “ regimientos m ix:os” (varios grupos ele observa­
ción y  un grupo de caza ); pero se tiene la intención 
de concentrar parcialmente también las fuerzas ae­
reas de combate en “ regim ientos m ix tos” (bombar­
deo y caza ); los regimientos de bombardeo pesado 
se m antendrán siem pre como “ regimientos homogé­

neos” . . . .
L a  denominación de los regimientos de aviación 

se ha efectuado de tal modo que los regimientos de 
caza homogéneos se enum eran empezando con el nu ­
mero 1: los regimientos de bombardeo diurno, con 
el núm ero i i : los d-e bombardeo nocturno, con el 
núm ero 21, y los m ixtos y de observación homogé­
neos, con el 31.

D e unidades de  aviación superiores, consta la or­
ganización francesa de  paz de las sigu ien tes:

1, Brigadas de aeronáutica, o sea\

a) “ Brigadas aéronau titpes” (b r ip d a s  aeronáu­
ticas), que se componen de uno o varios regimáentos 
de aviación y de unidades de aerostación; las b riga­
das aeronáuticas pertenecen, por principio, siempre 
a la  unidad de una división aeronáutica.

b) “ Brigades m ixtes aériennes” (brigadas aero­
náuticas m ixtas), de la misma composición que las 
“ brigadas de aeronáutica” , agregándose artillería an­
tiaérea. L as “ brigadas aeronáuticas m ix tas” son in­
dependientes.

c) “ Brigades de bom bardem ent” (brigadas de 
bombardeo), compuestas d« varios regiinientos de 
bombardeo. L as brigadas de bombardeo pueden ser 
independientes o encontrarse en la unidad de una di­
visión aeronáutica.

2. D ivisión de aeronáutica, que constan de briga­
das de aeronáutica, brigadas de bombardeo y unida­
des de artillería antiaérea.

Con esta composición, en tiempo de paz, de las 
brigadas y divisiones aeronáuticas se persigue como 
finalidad adelantar la instrucción de las grandes uni­
dades y la colaboración p a ra  poder form ar, en caso 
de guerra, inmediatamente m ayores unidades aéreas 
(groupen>ents aériennes) para  el E jército .

Fuerzas'. L a s  tropas de aviación se componen en 
tiempo de paz de 132 escuadrillas, con 1.434  aviones 
de prim era linea, es deoir, sin  reserva, y 840 aviones 
de escuela, o s e a n :

32 escuadrillas de  caza, con 384 aviones.
20 escuadrillas de bombardeo diurno, con 200 

aviones.
12 escuadrillas de bombardeo nocturno, con 120 

aviones.
68 escuadrillas de reconocimiento, con 730 aviones. 
A  esto hay que añad ir 840 aviones de escuela. 
T o ta l ; 2.274 aviones.

D e éstos se encuentran en Francia y  en territorio 

ocupado:

106 escuadrillas, con 1.166 aviones de prim era li­
nea, o se a n :

32 escuadrillas de caza, con 384 aviones.
20 escuadrillas de bombardeo diurno, con 200 

aviones.
12 escuadrillas de bom bardeo nocturno, con 120

aviones. _ .
.42  escuadrillas de reconocimiento, con 264 aviones.

F uera  de F ranc ia :

26 escuadrillas .(escuadrillas de reconocimiento),

con 268 aviones.
Las 132 escuadrillas están distribuidas en:

' 14 regiiTÍieiitos de aviación.
• Dos regimientos de caza (núm eros 2 y 3), con iS  
escuadrillas de caza. ,

Dos regimientos de bombardeo diurno (números
I I  y  1 2 ) ,  con 2 0  escuadrillas de bombardeo diurno.

Dos regimientos de bombardeo nocturno (números
21 y 22), con 12 escuadrillas de bombardeo nocturno.

Ocho regimientos m ixtos o de reconocimiento (nú­
meros 31 a 35 y 37 a 39), con 58 escuadrillas de re ­
conocimiento y 14 escuadrillas de caza.

D e  éstos:
U n  regimiento, con diez escuadrillas, en M a­

rruecos; y  .
U n  regimiento, con ooho escuadrillas, en b in a . 
Cinco grupos de aviación (núm ero 36 y  los grupos 

africanos núm eros i  a 4), con 10 escuadrillas.

De é s to s : . a i
Cuatro grupos, con ocho escuadrillas, en Argel

y  Túnez. , í  j
D e unidades aéreas superiores se han torm aao 

en Francia y  en te m to n o  ocupado :
Siete brigadas de aeronáutica, o s e ^ :
T res  “ brigadas de auronáutica” (núms.^ i ,  2 y 6). 
T res  “brigadas m ixtas de aeronáutica” (números

3, 4 y  5) '  c o u :
U n a  brigada de bombardeo (núm ero 11).
Dos divisiones de aeronáutica (números i  y 2).

F uera  de Francia:

L a  Je fa tu ra  de A eronáutica en Argel.

A e r o s t a c ió n

Organización general y  fu e r za s : L a  unidad táctica 
m ás pequeña es la compañía, con un  globo. V an as  
compañías form an un  batallón, y  varios batallones, 
un regimiento de aerostación (régim ent d ’aerosta- 
tion). A  cada regim iento de aerostación pertenece, 
además, un a  com pañía de obreros del regimiento 
(compagnie régim entaire d’ouvriers) y  un parque de 
aerostación (pare d ’aérostation).

L a  aerostación consta de 18 compañías, que están 
unidas en seis batallones y  dos regimientos. Todas 
las unidades están en F rancia  y  en el territorio  ocu­

pado. I

O b r e r o s  d e  A e r o n á u t i c a

Organización general: Los obreros de A eronáu­
tica com prenden todos, los obreros para  los almace­
nes, depósitos, escuelas y demás instalaciones, y  es­
tán  divididos en compañías de obreros de A eronáu­
tica (compagnies d’ouvriers d 'A éronautique).

U n id a d  d e  d e f e n s a  a é r e a

Organización general: L as unidades de defensa 
aérea están separadas desde el 15 de enero de 1922 
de la unidad de la A eronáutica del E jérc ito  y  agre­
gadas a  la Dirección de la A rtillería. P ero  respecto 
a su empleo, las unidades de defensa aérea están 
unidas todavía a las fuerzas aéreas de  combate, y 
pertenecen, según la agrupación de guerra  y  de paz, 
a las tmidades aéreas superiores.
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Los regimientos de artillería antiaérea constan ge­
neralm ente de cuatro secciones de artillería  y  una 
sección de reflectores. Cada sección de artillería tiene 
tres baterías de cuatro  piezas cada una.

2 . E q u i p o  y  a r m a m e n t o

Respecto al equipo así como el arm am ento de los 
aviones de las fuerzas aéreas de comibate del E jé r ­
cito, observamos lo sigu ien te ;

Como aviones de casa se emplean hasta  ahora so­
lamente monoplazas (monoplaces de otiasse—denomi­
nación del servicio C -i— ) y  en núm ero predominante 
el anticuado N ieuport 29 C - i ; además, el Blériot- 
Spad 51, 61 y 81 C -l y  el Dewoitine D -i C -i (el úl­
timo tipo parece no haber gustado). L a  potencia osci­
la en los aviones actuales de servicio entre  300 y 
400 CV-, pero en lo fu tu ro  serán  m ontados sola­
mente m otores con 400 a 500 C V .; el techo medio 
es de 7.500 a 7.800 m., y la  velocidad media, 190 a 
200 km.-h, E l equipo del tipo antiguo consta de dos 
ametralladoras fijas VickerS; con 500 cartuchos cada 
un a ; los tipos de aviones más modernos están a r ­
mados cada uno con dos am etralladoras fijas con 
tiro  a través de la hélice y con dos ametralladoras 
fijas D am e, que están m ontadas en el plano superior 
del ala. P a ra  cada am etralladora se ha previsto ixna 
dotación de municiones de 500 cartuchos. (La ame­
tralladora V ickers tiene un calibre de 7,7 mm., pe­
sa 10,9 kg. y alcanza norm alm ente una velocidad de 
tiro  de  550 disparos por m inuto, pero  puede aum en­
tarse a 750-1.000 disparos por m inuto. L a  amietra* 
Iladora D am e da un rendim iento parecido.)

Adem ás de estos aviones de servicio, existen num e­
rosos tipos de prueba de aviones monoplazas y  bi­
plazas de caza, que proyectan continuam ente con las 
más distintas d a se s  a  base del program a técnico con­
feccionado por d  M inisterio de la G uerra, y  que des­
pués se someten a detenidas pruebas técnicas por par. 
te  del Centro Técnico de Aeronáutica. Después de 
estas pruebas técnicas, el tipo de avión se construye 
generalmente en una serie pequeña, y  se prueba en 
tonces prácticamente en el servició, lo que ocupa tam ­
bién bastante tiempo. E stos nuevos tipos están todos 
dotados, o con el mtotor H ispano  Suiza de 500 CV., 
con el Lorraine-D ietrich de 450 CV., o con el m otor 
Júp ite r de 400 CV., y  arm ados con cuatro (mono­
plazas de caza) o seis (biplazas de  caza) ametralla­
doras.

E l largo tiempo de pruebas tiene por consecuencia 
que el equipo de servicio de las fuerzas aéreas de 
combate francesas con aviones de caza no sea m o­
derno. E l  N ieuport 29 C -r data ya, por ejemplo, del 
año 1920 no se adoptó hasta  el año 1923.

Sin embargo, en caso de guerra  puede contarse 
con que rápidam ente tendrían  en el fren te  grandes 
series de monoplazas y  biplazas de caza de los tipos 
más modernos.

L o s aviojies de reconocimiento  llevan la denomina­
ción de servicio A -2 (Biplace du cordps d ’armée). L a 
m ayoría de las escuadras de reconocimiento constan 
todavía del B reguet 14 A-2, con m otor Renault de 
300 CV., avión que data del año 1918, y  que desde 
el punto de vista m ilitar debe considerarse como 
un  avión regular— especialmente para teatros de gue­
r ra  europeos— . Además, está en servicio desde hace 
mucho tiemipo en m ayor niimero el Potez 15 A-2, 
con m otor Lorraine-D ietrich de 400 CV. A sí hace 
dos años se perfeccionó el Breguet 19 A-2, tanto, que

pudo em prenderse su fabricación en series. V arias 
escuadras de reconocimiento están ya  equipadas con 
este tipo. L a  célula del B reguet tiene la ven ta ja  de 
poder m ontarse los tipos de motores actualmente 
existentes en Francia, de potencias entre 400 y 
500 CV. Sim ultáneamente se desarrolló, además, el 
Potez 25 A-2, que ha logrado perform ances muy 
notables, y con el cual están dotadas también ya va- 
ría.s escuadrillas de reconocimiento.

Como armamento, tienen los aviones de recono­
cimiento de tipos antiguos (Breguet 14 y Potez 15) 
u n a  am etralladora fija Vickers con tiro a través de 
la  hélice y dos ametralladoras Lewis acopladas en la 
to rre ta . P a ra  los tipos rrtodernos se ha  previsto, ade­
m ás de las ametralladoras ya citadas, una am etra­
lladora Lewis con campo de tiro debajo del fuse­
laje. E l  equipo consta de un lanzabombas para  12 
bombas de 10 kg., una estación emisora y receptora 
de T . S .H ., una instalación fotográfica para una cá­
m ara  de 50 cm. de foco, para  fo tografías verticales 
u oblicuas (el Breguet 19 A-2 admite, además, la 
instalación de  una cám ara de 120 crr^'.); además de 
una instalación de calefacción, aparatos de respira­
ción, dos paracaídas y los medios de alumbrado ne­
cesarios.

Debe contarse con que Ja dotación de las unidades 
francesas de  reconoimiento corresponderá dentro de 
poco a las exigencias modernas.

L a s  unidades de bombardeo están ocupadas ac­
tualm ente en la transform ación del arm am ento. E l 
biplaza de  bombardeo diurno (Biplace de  bombarde- 
mient de  jo u r  B-2) Bréguet 14 B-2 con m otor R e­
nault d e  300 CV., que data todavía del tiempo de la 
term inación de üa guerra, se re tira  paulatinamente 
del servicio y  se reemplaza por el Bréguet 19 B-2, 
pero aquí debe tenerse en cuenta que el B réguet 19 
B-2 se construyó en los primeros tiempos como avión 
de reconocimiento, y que, no O 'bstan te  l a  pro testa .de 
la Comisión Técnica de Ensayos para  tiro  y lanza­
miento de bombas aéreas en Cazaux, se transform ó 
como medida de urgencia en uno de bombardeo.

E l arm am ento del Breguet 19 B-2, avión de bom­
bardeo diurno, consta de tres ametralladoras, o s e a : 
una am etralladora fija V ickers con tiro a través de 
la  hélice (500 cartuchos), un a  am etralladora Lewis 
en to rre ta  (1.400 cartuchos) y  una am etralladora 
también Lewis en el fondo del fuselaje. Además, hay 
tres lanzabombas para bombas pesadas, cada uno de 
los cuales puede llevar una bom ba de 200 y 225 k i­
logramos o 118 kg. U n  lanzabombas para  40 bom­
bas de 9,5 kg. cada una u od io  bombas de 56 kg. cada 
una. Dos lanzabombas para  bombas pesadas están 
fijados debajo de las dos alas inferiores, y la tercera 
debajo del te rcer mam paro de la cabina de los m o­
tores. E l  lanzabombas para  las bombas ligeras se 
encuentra en el interior del fuselaje.

L as unidades de bombardeo nocturno están equi- 
pada.s actuaSmente con el biplaza de bombardeo noc­
tu rno  (Biplace de bom bardem ent de nuit B, N.-2) 
B réguet 16 B. N .-2, con m otor Renault de 300 CV., 
y el triplaza de bombardeo nocturno Farm an F-60 
Goliath con dos m otores R enault de 300 o motores 
Salm son de 260 CV. E l Bréguet 16 B. N .-2 no ha 
de tom arse ya en consideración en los teatros de 
guerra  europeos, por su radio de acción y velocidad 
pequeños; aun durante la campaña de Marruecos 
debían emplearse aviones de la M arina, a consecuen­
cia de la insuficiencia de este tipo. DI Farm an F-60, 
que se construye, en la misma form a que el avión
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de bombardeo naictuTno, también como avión de 
transporte, no parece estar m aduro todavía para  la 
construcción en serie. A ctualm ente están equipadas 
con este  tipo tan  sólo algunas escuadrillas.

E n  la construcción de nuevos tipos de bombardeo 
pesados multicolores se trab a ja  en Francia  con em­
peño. Pero , a consecuencia de las grandes dimensio­
nes de estos aviones, de su elevado precio y  largo 
tiempo de  construcción, este desarrollo progresa muy 
lentamente. E n  estado de prueba se encuentran avio­
nes de bom bardea de los tipos más pesados de F ar- 
man, Latécoére, Dyle y Bacalan y S. E . C. M.

L a  célula del F arm an  B. N .-4 “ Super Goliath 
(con cuatro  motores Farm an de 500 CV. cada uno) 
tiene una cabina espaciosa para  el bom bardero en 
la parte  anterior del fuselaje. E n  esta cabina se en­
cuentran también todos los dispositvios para  el lan­
zam iento de las bombas y todos los aparatos de  pun­
tería. Encim a se encuentra un  puesto de com bate con 
to rre ta  p a ra  ametralladora. Directannlente detrás de 
la cabina para  d  bombardero, hay un  departamento 
para  el oficial de navegación, con derivóm etro, b rú ­
ju la  de navegación, mesa de trabajo, arm ario para 
mapas, dispositivo de transm isión de los m andos y 
varios aparatos de control y  medida. D etrás de este 
puesto de mando se encuentra una cabina para  el ra ­
diotelegrafista, con todos los aparatos ra d io te l^ rá -  
ficos necesarios. Después sigue u n a  barquilla abierta 
para  el piloto, con dos asientos, uno al lado del otro, 
y  doble mando, y debajo de éste, un  compartimiento 
para  un  mecánico y  ilas herram ientas de reparación 
necesarias. D etrás de la barquilla del piloto se ha 
alojado e l almacén de bombas, después sigue un al­
m acén de  a ibordo y  finalmente, detrás, un puesto 
de ametralladora.

E l avión subió en un  vuelo de  prueba, efectuado 
el 16 de noviembre de 1925, con una carga útil abso­
lu ta  de 6.000 kg. (no incluido al peso de 1.300 kilo­
gram os para  equipo, tripulación y  gasolina) a una 
a ltu ra  de  3.480 metros.

E n  el aparato Latécoére “ Lat. V I ” , con cuatro 
m otores Rhone “ Jú p ite r” , refrigerado por aire, de 
400 CV. cada uno, consiste el armamento en un  g ru ­
po de  ametralladoras en el. puesto anterior de com­
bate del avión, una am etralladora que dispara desde 
el centro  del ala superior, o tra  am etralladora que se 
encuentra en una especie de pulpito en el centro del 
ala superior y una am etralladora en un  saliente que 
se encuentra en la parte  posterior del fuselaje, pre­
cisamente detrás defl borde posterior del ala inferior. 
E l  avión tiene, por tanto, un ángulo m uerto sólo d i­
rectam ente detrás del empenaje y  es, por consiguien­
te, m uy difícilm ente vulnerable para  aviones ene­
migos.

P o r  estos dos ejem plos puede verse que para  la 
dotación fu tu ra  de las fuerzas de gran  bombardeo 
se desarrollan tipos m uy notables. L a  velocidad de 
estos tipos nuevos oscila entre 180 y 200 km.-h., y 
los techos se encuentran a 6.000 metros.

A dem ás de estos aviones, están desarrollándose 
aviones de com bate m ultiplazas (M ultiplace de com- 
bat m), con arm am ento m uy fuerte . E n  caso de gue­
rra  se h a  proyectado el emipleo de estos aviones para 
numerosos fines. Actuailmente se hacen pruebas con 
cinco de estos tipos, y  otros tres tipos se encuentran 
en construcción.

Los franceses emplean los siguientes tipos de 
bom bas:

j .  L a  bomba fragm en lana  (bombe á fragm enta-

tion) contra seres vivientes. Pesa 9,5 kg. y se rompe 
después de la  explosión en, aproxim adam ente, 1.500 
pedazos. P o r  una explosión de gran sensibilidad se 
logra que no se formie ningún hoyo en el suelo y 
que los pedazos puedan extenderse sobre el suelo sm 
encontrar obstáculo.

Las bombas fragm entarias de m ayor calibre no 
parecen considerarse convenientes.

2. L o  bomba explosiva  (bombe a  souffle) para  el 
efecto en la superficie contra objetos fijos (tiendas 
de cam paña para  aviones, almacenes, etc.). L as bom ­
bas expüosivas lienen paredes m uy fuertes, carga 
explosiva fuerte  y espoleta sin retardo, de modo que 
estallan en la superficie. Los calibres son 25 y 50 
(23, 25 y  .48,3) kilogramos. , , • . ,

3. L a  bomba penetrante  (bombe de penetration) 
con fuerza  de penetración y efecto de material m á­
xim o, de un peso de 50, 100, 200, 500 y  i.ooo  kilo­
gramos.

E l efecto puede explicarse del modo siguiente;

L a  bomba de 50 kg. produce en un edificio gran ­
des daños, pero n inguna destrucción completa.

Las bombas de 100 y 200 kg. destruyen una casa 
de varios pisos.

Las bombas de 500 y i.ooo kg. son capaces de 
derrum bar toda  u n a  m anzana de casas, aunque es­
talle en proximfidad inmediata.

4. L a  boinba de gas, que se construye probable­
mente con el peso de 100 a i.ooo kg. Cnmo gas se 
emplea el hiperido. que afecta ell cutis, los ojos, las 
vías respiratorias y los pulmones y es muy adheren- 
te. U n a  bomba de i.ooo  kg. contiene 700 kg. de gas.

Los aviones de reconocimiento m odernos de las 
Fuerzas A éreas de Combate Francesas (Bréguet 19 
y Potez 25) pueden' llevar h as ta  120 bombas. Los 
aviones d e  bom bardeo diurno (B réguet 19) están 
dispuestos p a ra  300 kg. aproxim adam ente, m ientras 
que los aviones de gran  bombardeo más m odernos 
(Farm an F -60  y  L ioré  et O livier Le. O-25) trans- 
ix)rtan ya  una carga de bombas de i.ooo kg. a una 
distancia de 300 a  4*^ kilómetros.

U n a  brigada de gran bombardeo, que se compone 
en núm eros redondos de 100 aviones, puede descar­
gar sobre el objeto en un  solo vuelo una carga de 
bombas de 100.000 kg. Adem ás de las bombas an­
teriorm ente descritas, han  de mencionarse todavía 
las bombas especiales, o sean las bombas de destruc­
ción de globos cautivos, las bombas fum íferas, las 
bombas de señales y  las bombas de magnesio.

3. I n s t r u c c i ó n

a) La instrucción dcl personal volante

L a  instrucción del personal volante se efectúa, en 
parte , en las Escuelas m ilitares de aviación (Ecoles 
pratiques d ’aviation). en Istres y  A vord. y en parte 
en las escuelas de aviación civiles.

E l personal volante se com pone de oficiales, clases 
y tropa. Los oficiales y clases reciben su instrucción 
general en  las Escuelas de Aviación militares. Pero  
para  la instrucción para  pilotos de tropa  (así como 
de los fu tu ros oficiales de  reserva), el tiempo de ser­
vicio de dieciocho meses no sería  suficiente, .sin de­
trim ento serio  de la instrucción general militar.^ P o r 
esta razón, e l M inisterio  de la  G uerra  se ha decididoi 
en 1920 a efectuar la instrucción en vuelo ya  antes 
de la en trada en  el servicio m ilitar activo, de form a 
que cada año un núm ero íl? muchachos (200 a 250),
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que van  a ser llamados a  filas al año siguiente, se 
instruyen a  costa ddl E stado en Escuelas civiles de 
aviación (Bourses de pilotage). E stas Escuelas civi­
les se eligen por -el M inisterio de la  G uerra  y  están 
bajo su vigilancia.

L a  instrucción se efectúa por una Compañía, la 
“ Société F rance A viation” , así como p o r  Varias 
empresas aisladas.

L a  Société France  Aviation posee, desde el i . ” 
de enero de 1926, tres escuelas, que están instaladas 
en A ngers (fundada el i .” de itiarzo de 1922), en 
C lerm ont-Ferrand (fundada el i.® de m arzo de 1924) 
y en Chalon-sur-Saone (fundada el i.® de marzo 
de 1924).

O tras empresas para  la instrucción de pilotos mi­
litares son :

L a  E scu d a  de aviación Farm an, en Tpussur-le- 
Noble, próxim o a V ersalles; la Escuela de  aviación 
Caudron, en Crotoy (fundada en 1909); la  Escuela 
de aviación Blériot, en Buc, cerca de  Versalles, y 
la Escuela de aviación del A ero  Club Auvergne.

E n  estas Escuelas cada alumno, por lo general des­
pués de liaber practicado en el tan  nombrado “ Rou- 
leu r” (avión con un  m otor de m uy poca potencia y 
que no sube), tiene que volar aproximadairuente ocho 
horas con el p rofesor en un Nieuport-23, hace des­
pués, con el m ism o avión, sus vuelos sofio de, en 
total, veinticuatro h o ra s ; practica luego o tra  vez cua­
tro  horas con el p rofesor en un  avión "p a ra  adelan­
tad o s” (B réguet 14 o Spad 7), y  hace, finalmente, 
con este avión su examen. Juntam ente con la ins­
trucción en el aire va  la  instrucción técnica. Los cu r­
sos empiezan en marzo o abril, y duran de seis a 
odho meses. Después los alumnos se agregan, para 
su instrucción m ilitar, a u n a  unidad aeronáutica. L a 
demás instrucción para  volar la reciben, o en una 
de las dos Escuelas militares de aviación Istres y  
Avord, o en tes mismos regimientos de aviación.

b) L a  instrucción del persom l técnico

P a ra  la  instrucción completa del personal técnico, 
el tiempo de servicio de dieciocho meses es, natural­
mente, demasiado corto. Las aspiraciones de las au ­
toridades militares francesas están, por tanto, d iri­
gidas, en p rim er lugar, a crear un  núcleo de mecá­
nicos que sirvan m ás del tierupo del servicio obliga­
torio.

L a  única Escuela m ilitar de mecánicos se encuen­
tra  en Burdeos (C entre de spécialistes de i ’aviation), 
pero esta Escuela no está en  condiciones de  instruir 
el núm ero necesario de mecánicos, y las autoridades 
militares lian tomado, por tan to , la resolución de ins-. 
tru ir  también a l personal técnico parcialmente en 
Escuelas civiles.

Actualm ente se utilizan para este fin cuatro Escue­
las civiles, que son: la  Escuela H anrio t, en Courbe- 
voie (para 300 a  350 alum nos); la Escuela del Aero 
Club de A uvergne (para, aproxim adam ente, 30 alum ­
nos) ; la Escuela del A ero O u b  de V ar, en Nimes 
{para 20 alumnos, aproxim adam ente), y  la Escuela 
de la U nion Lyonnaise, en Lyon (para 20 alumnos, 
aproximadamente).

Los alumnos se reclutan, en parte, en tre  militares 
en servicio activo, y  en parte  entre paisanos; deben 
comprometerse a  un tiempo de  servicio de por lo 
menos cuatro  años. L a  instrucción propiamente di­
cha dura  de seis a doce meses. E n  cada año se en­

vía, aproxim adam ente, 500 alumnos mecánicos a  las 
Escuelas civiles.

P a ra  la instrucción de  oficiales técnicos sirve la 
Escuela Superior de A eronáutica y de Construccio­
nes M ecánicas (Ecole Supérieur de  l’aéronautique et 
de construction mecanique), que se fundó en Pa^is 
en el año 1909, a la cual está agregada un a  sección 
m ilitar propia.

Los oficiales de reserva que quieran dedicarse a 
la ca rre ra  aeronáutica se m andan a  esta Escuela S u ­
perior, después de un tiempo de servicio de  un  año.

c) L a  instrucción de la tropa

L a  instrucción teórica y práctica  de los fu turos 
oficiales para  las Fuerzas aéreas de  combate del E jé r ­
cito, se efectúa en la Escuela m ilitar y de A eronáu­
tica, en Versalles (Ecole m ilitaire et d’application de 
l ’aéronautique).

Como campamento aéreo, especialmente para  el 
lanzamiento de bombas y  tiro  de am etralladoras, sir­
ve el cantpam ento Cazaux, donde las unidades de 
bombardeo y de caza hacen en cada año grandes m a­
niobras y  donde, además, se efectúan todas las p rue ­
bas de t iro  aéreo y  lanzamiento de bombas.

Finalm ente h a  de mencionarse en este lugar la 
Escuella de  Aerostación de  Versalles como central 
para la  instrucción técnica del personal de aerosta­
ción, y la  Escuela de  D efensa A érea M ontargis.

P a ra  la instrucción de la tropa aérea en grandes 
unidades y p a ra  el entrenamiento de  los jefes supe­
riores de las fuerzas aéreas de combate, sirven las 
maniobras aéreas anuales, en las cuales aperan  ge­
neralmente dos divisiones de aeronáutica, u n a  contra 
otra.

d) Instrucción de los pilotos de reserva

Aquí delDe distinguirse entre 'los ejercicios de re ­
serva obligatorios en la tropa y  el entrenam iento vo­
luntario de  los reservistas.

L a  convocatoria para  los ejercicios de reserva obli­
gatorios se efectúan, para  el personal volante, anual­
m ente desde m ayo a  octubre. Los reservistas se lla­
m an durante  este tiempo, o para  u n  ejercicio de 
quince días, o para  dos ejercicios de  odho días cada 
uno, o para  determinados días aislados, a  una de las 
Unidades aéreas o a las Secciones de entrenam iento 
de Orly. Los oficiales de reserva se llaman general­
mente para  los ejercicios de  las grandes unidades 
aéreas.

P a ra  el entrenam iento voluntario de los reservis­
tas y  de los antiguos pilotos de  guerra, se crearon 
en el año  1920 las tan  nom bradas “ Escuelas de E n ­
trenam iento” , qu e  se llam aron por su fundador y 
antiguo director “ C entres R ichard” . H oy  se en­
cuentra toda la organización en manos de la Société 
F rance Aviation, que tiene nueve Escuelas de entre­
namiento, en:

O rly  (Sena).
A ngers (M aine-et-Loire).
Burdeos (Gironde).
M arsella (Bou<?hes-du-Rhone).
Lyon (Rhone).
Q ialon-sur-Saone (Saone e t  Loire).
C lerm ont F e rran d  (Puy-de-Dome).
Montipellier (H é ra u lt) ; y
Argel.

Cada piloto m ilitar antiguo, observador y am e­
trallador que tenga un certificado correspondiente,
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tiene, sin más ni más, el derecho de volar en cada 
mes una hora en una de estas Escuelas de entrena- 
fniento. E l núm ero de  pilotos que asistieron a  estas 
Escuelas, desde su fundación, fué  el s igu ien te :

1922: 
1923: 
1924:

773 pilotos (3.000 'horas de vuelo).

923 — (3.400 — —  )•
866 — (5-500  — —  ).
808 . — (6.000 —r -  ).
900 --- (6.000 — —  )•

4 - R e s e r v a s

a) ' D e personal

E l núm ero de pilotos activos, existiendo 2.264 
aviones de prim era  línea (incluyendo los aviones de 
escuela), puede calcularse, por lo mentos, en 2.000 
individuos. A  los ejercicios de  reserva se llaman 
anualmente, en núm eros redondos, i.ooo pilotos, y 
aiproximadamente 1,500 pilotos están inscritos en las 
Escuelas de entrenamiento. Los oficiales, clases y 
tropas que se instruyen anualm ente para  pilotos a 
costa del E stado  pueden suponerse con 400 (en nú ­
m eros redondos 50 oficiales, 100 clases y 250 avia­
dores jóvenes). E l núm ero de los pilotos de aviones 
de deporte y  de transporte  es de 600 hombres, apro­
ximadamente.

D e  esto resulta que, en caso de guerra, las fuer­
zas aéreas de com bate francesas disponen inmediata­
m ente del siguiente núm ero de pilotos en trenados:

Pilotos activos...................................................... 2.000
Pilotos de reserva que se entrenan en uni­

dades m ilitares.................................................
Pilotos de reserva que se entrenan en las

Escuelas de entrenam iento........... ' ............ i - 5o°
Alirmnos .................................................... , . . . .  400
Pilotos de aviones de deporte y de trans­

porte ..................................................................  500

T o t a l ....................................................  5 -5° °

b) D e Diaterial

La cuestión del m aterial .puede calcularse menos 
exactamente. Además de los 1.434 aviones de prime­
ra línea (sin aviones de escuela), puede contarse con 
una reserva directa en todas las formaciones aéreas 
propiamente dic!has de 50 por 100, y con una reser­
va de guerra  de 100 por 100; d e  modo que resuUa 
la siguiente existencia total de aviones de guerra del 
E jército  en núm eros redondos:

Aviones de prim era linea (sin aviones de
escuela) ........................................................... . i -400

Reservas directas en las formaciones aé­
reas ....................................................................  700

Reservas de g u erra .............................................  1.400

T o t a l . ....  3’5°o

(Continuará.)

E D . M E S S T E R B E R L Í N  W 8
Leipzigerstrasse 1 1 0

CÁMARAS AUTO M ÁTICAS M ESSTER, 4 X  9, 6 X  24, 12 X  48, 18 X  24, 24 X  30 

ALM ACENES M ESSTER, 13 X  18 para 5 0 - 1 0 0  fotografías. 

AMETRALLADORAS fotográficas MESSTER* la <última palabra. 

CÁMARAS ESTEO R O SCÓ PIC A S y todo  material para A E R O F O T O O R A M E T R Í A
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E n  el pasado mes de enero d ieron comienzo las 
sesiones, que aun  no lian terminado, d d  V I Con­
greso Panam ericano que se está celebrando en la 
H abana (Cuba), y que tiene singular interés por la 
asistencia ¡>ersonal a su apertu ra  del presidente de 
los Estados U nidos de la Am érica del N orte, Coo- 
lidge, con un Estado M ayor de 85 acompañantes. E s 
la p rim era  vez que un presidente de los Estados 
fin idos abandona el te rrito rio  norteamericano du ran ­
te el ejercicio de su  cargo; y ya por este solo hecho 
puede apreciarse el valor y la  imiportancia que la 
política americana da precisamente en este momento 
a la reunión de los representantes de todos los E s ­
tados de las Américas del N orte  y  del S u r ,  así como 
de la isleña República cubana.

O tros Congresos similares se celebraron ya  en 
W ashington en 1889, en Méjioo en 1901, en Rio de 
Janeiro  en 1906, en  Buenos Aires en 1910 y en San­
tiago de Chile en 1923; pero anterionnente  nunca se 
habían encontrado reunidos los representantes de to ­
dos países americanos conscientes de la urgente ne­
cesidad de solución de los problemas actuales que les 
afectan. L a  dirección la lleva esta vez en sus manos 
la República norteam ericana. L a  gran diferencia que 
existe entre ias razas de la A nlérica del N orte y las 
de Hispamo-América, hacen sospechosos los motivos 
que impulsaron a  la República del N orte, política y 
económicamente predominante, a ohrar de esta ma­
nera. Debió ser un aspecto económico im portantísi­
mo el que precisamente inclinó a la Am érica del N or­
te ahora a  subrayar délante del M undo entero la 
unión íntim a de todos los Estados de! Continente 
americano.

P o r las consideraciones expuestas, este momento 
de la “ A eronáutica” debe ser atendido: de una par­
te, se p rocu rará  reforzar y  asegurar la fuerza  aérea 
norteamericana, y  de otra, la intervención oportuna 
de .una influencia predom inante sobre la fu tu ra  or- 
ganisación de todo el tráfico aéreo suramericano. 
¡Penetración pacífica (por el aire! E l tráfico aéreo 
postal extiende ya sus servicios hacia el Continente 
hermano de la Am érica del Sur. E l director general 
de Comunicaciones New, pidió urgentemente, ante 
la Comisión Postal de las Cortes norteamericanas, 
la extensión de 'las líneas aéreas postales hasta la 
Amiérica del Sur, así como las subvenciones para las 
Compañías que hicieran este servicio. D igna de m en­
cionarse es en este caso la observación de uno de los 
miembros de la Comisión^ que dijo que para la de­
fensa nacional sería peligroso perm itir a países ex­
tranjeros el servicio de líneas aéreas postales so-bre 
el canal de Panam á. A lgunas Compañías ya habían 
pedido la correspondiente concesión al Gobierno nor­
teamericano. (Se tra ta  de la Compañía “ Scadta” y 
de una de sus filiales.) L a  afirmación de que la segu­
ridad m ihtar de la zona del canal estuviese en peligro 
por el paso en vuelo de aviones postales, es tan  ab­
surda comió la prohibición de la E ntente  de volar so­
bre el territorio  alemán ocupado. Significa una cierta 
nerviosidad en  N orteam érica; no siendo la causa 
m enor los arm am entos navales y • aéreos del Japón, 
que está poniendo todos los medios posibles para re­
forzar su poder. A  él tem e la U nión de N orteam éri­
ca, y de ahí su miedo p o r  la seguridad territorial.

cuyo punto esenoial ve en la integridad del canal de 
Panam á, al cual, contrariam ente a lo estaiblecido en 
anteriores tratados internacionales, se ha  acostum­
brado a  considerar como de su exclusiva propiedad 
nacional.

E n  Francia, los debates sobre el presupuesto de 
la  A eronáutica p a ra  1928 ante la  Cámara, así como 
las conversaciones siguientes en la Prensa, ocuparon 
todo el interés. M uy alltas sonaron las voces que p i­
dieron un  dictador para la aeronáutica, y el nombre 
del antiguo subsecretario meritísimo Laurent Eynac  
estaba nuevam ente en la  boca de todos. L a   ̂ Victoi- 
r e ” del 30 de diciembre escribe en s ú  artículo de 
fondo: “ ¿ S e  añadirá a  los 13 miembros del Gabi­
nete el 14? i P o r  los rum ores que corren en los círcu­
los políticos, debe esperarse esto con cierta seguri­
d a d !” E n  igual sentido escriben otros mudhos perió­
dicos principales desde hace semanas, de m,odo que 
habrá que con tar seguram ente en muy breve plazo 
con un cambio de rumbo interorganizatorío  en el 
campo aero-ipolítico.

D urante  las deliberaciones, L auren t E ynac dirigió 
todas las discüsiones, m ientras que el m inistro de 
Comercio Bokanow ski, al cual esta subordinada la 
parte  técnica de la aeronáutica y  la  aviaoión civil, 
sólo hizo un  discurso, en el que es interesante aque­
lla parte  que tra ta  del problema de  la influencia y  la 
técnica sobre la conducción de la guerra  aérea, en 
que d ijo :

“ Lo principal me parece debe ser establecer desde 
hoy nonnas absolutamente nuevas para  toda nues­
tra  aeronáutica. Si escuchamos las exclamaciones 
inquietantes del ex tran jero , y si observamos bien el 
ejemplo alemán, llegaremos cada vez más al conven­
cimiento de que sólo la política de calidad es la úni­
ca correcta que tend rá  que reemplazar poco a poco la 
de cantidad seguida hasta ahora.

Com prendo perfectam ente que el M inisterio de la 
G uerra dé  gran  valor a disponer de grandes existen­
cias efectivas y  poder ayudar con facilidad y abun­
dancia de eleiiíentos a  sus formaciones y así como 
procurar 'que detrás  de la tropa  activa haya grandes 
almacenes de reserva y depósitos con material sufi­
ciente p a ra  toda necesidad.

Sin em bargo, no está en esto la característica prin ­
cipal de la guardia aérea. ¿Q ué  será  en pocas sema­
nas de los aviones más excelentes en  los almacenes 
y depósitos, si no se procura desde el principio po­
der reemplazarlos rápidam ente por material que esté, 
construido con arreglo a los mayores adelantos dei 
la técnica y que puedan ajustarse  a todas las evolu-' 
ciones de ía  guerra  aérea  y  a todas las necesidades 
del campo de batalla? L a  calidad aventaja en abso-: 
luto a  la can tidad; domino este camipo por completo.

U n a  de las experiencias m ás im portantes en la; 
práctica de la guerra  aérea ha  sido que unos cuantos 
aviones de clase superior -han dominado siem pre en. 
el espacio con tra  un adversario aéreo de gran  supe-  ̂
rioridad num érica que esté peor eqüipado. E ste  úi-- 
timo tenía que abandonar el campo, aun  disponiendo: 
del m ayor núm ero de unidades, tan  pronto se pre- • 
sentaron o tros aviones de construcción superior y en 
más reducido número.
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I  C A  R  O

Sienípre corresponderá en lo fu tu ro  a los proble­
mas de la calidad, en la aeronáutica, el p rim er lugar, 
y  el ejem plo alem án es en esto absolutam ente carac­
terístico.

L a  industria  alem ana de aeronáutica, que por el 
T ra tado  de Versalles está imposibilitada para  cons­
tru ir  aviones d e  guerra, no ha  podido ocuparse hasta 
hoy de la  fabricación en serie de aviones, y no  ha  
llegado a conocer todavía ni a  dom inar por ese m o­
tivo la conveniente fabricación en masa. H a  conside­
rado su m isión principal el crear constantem ente t i ­
pos nuevos y  lanzarlos al mercado. Como no  tenia 
necesidad de equipar unidades m ilitares con arreglo 
a  un  plan determ inado de  arm am ento, la  industria 
alemana h a  tenido la posibilidad de dirigir sus es­
fuerzos m irando las conveniencias del porvenir.^^ De 
ahí vienen sus magníficos aviones en el tráfico aéreo, 
esos aviones de  pasajeros que en  su m ayoría han 
efectuado y a  sus pruebas con gran  éxito en todas 
p a r te s ; de ahí proceden esas creaciones que siempre 
deben inspirar alguna inquietud.

E stos hechos deben orien tar a  nuestro servicio 
técnico, pues, como es sabido, especialmente nuestra 
aeronáutica naval ha  llegado a un  estado de deca­
dencia en  ex trem o deplorable. M e parece que actual- 
rríente lo m ás im portante es poner nuestra aeronáu­
tica naval o tra  vez a m ayor altura, así como nuestra 
aviación comercial. Parece que nuestros centros in­
dustriales dem uestran a veces dem asiada indiferen ­
cia 'hacia los acontecimientos dél ex tran jero . E s  ex­
traordinariam ente lamentable que, por ejemplo, en 
el “ Concurso Internacional Schneider” , los ingleses 
y los italianos hayan podido presen tar un  g ran  n ú ­
m ero de  aviones nuevos, m ientras que la industria 
alemana no  ofreció absolutantente nada.

fuerza  aérea se apoya menos en sus reservas 
de m aterial en los almacenes y  depósitos, que serian 
agotados rápidam ente por el fuego de las prim eras

semanas de  una guerra, que en la  fuerza  de una téc­
nica sólida que puede basarse sobre una buena orga­
nización industrial. Los trabajos de laboratorio y de 
los talleres son la  base indis]^nsable p a ra  las fuerzas 
aéreas de combate de  un país.

Almacenes y  depósitos pueden ser en una guerra 
de una utilidad ex traord inaria . Unicam ente ellos ha ­
rán  posibles los esfuerzos de las prim eras semanas, 
pero  no podrán cum plir con su m isión hasta el final, 
si detrás del telón que ellos han bajado los laborato­
rios y talleres no son capaces de llenar rápidam ente 
todos los huecos y  con tal rapidez como lo exige 
un a  guerra  aérea.”

E l m inistro  de Comercio Bokanowski habló sobre 
el tráfico aéreo en  el curso de las deliberaciones del 
presupuesto. C ree con  seguridad que es ^s ib le_  al- 
canzai' la ven ta ja  que tiene Alemania. L a  línea aerea 
más larga del M undo, de P arís  a  D akar, sobre un 
trayecto de 4.700 kilómetros, es francesa, y se vuela 
con un a  regularidad de un  99 p o r  100. E l  tráfico 
aéreo francés está llevando la  representación de F ra n ­
cia a  los países lejanos, y  no tiene n inguna compa­
ración con las hneas aéreas ex tran jeras. Sólo debe 
protestarse -contra la  política de división de las Com ­
pañías francesas de  transportes aéreos.

Sería muy de elogiar, en  el sentido de un  progreso 
sano en el campo del tráfico aéreo intereuropeo, que 
las autoridades responsalbles en F rancia  trabajasen 
con todo ahinco para  que los defectos existentes en el 
tráfico aéreo francés fuesen eliminados tan  pronto 
como fuese posible. N o  es conveniente que en líneas 
aéreas internacionales im portantes, como, por e jem ­
plo, B eriin  y París, se utilicen por la  parte  francesa 
aviones que constantem ente ponen en peligro la vida 
y  la seguridad de los pasajeros aéreos, como com­
prueban los accidentes y a terriza jes frecuentes en ese 

trayecto.

FABRICAMOS

C A M A R A S  O B L IC U A S

para aerofotografía, a base de los más modernos princi­
pios, provistas de objetivos Zeiss o Schneider Xcnar

El instituto oficial de ensayos de Alemania califica esta 
cámara en su informe dd  I de septiembre de 1927 como 

progreso en la construcción de cámaras oblicuas.

STEFFEN & HEYMANN, BERLIN W 3 5
Telegramas; Aviamotor

Cám ara oblicua tipo «Aviamotor» 13x18, foco, 25 cm.
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A e r o n á u t i c a

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

P o r  A l f r e d o  G i i a i i i c l i .— H f t ja b u íS o

i;

( C o n t in u a c i ó n )

Después de  estas consideraciones generales-, vamos 
a  som eter a  un estudio detallado los factores relacio­
nados con el problema del tráfico aéreo transoceánico. 
Como ya  queda dicho, se tra ta  de factores técnicos 
económicos que deben ponerse a tono  unos con otros. 
Los hemos subdividido en varias secciones, con a rre ­
glo a su im portancia en el problema total.

2 .— L a  s e g u r i d a d  d e  s e r v i c i o  d e l  a v i ó k  

TRANSOCEÁNICO

a )  Grupo m otopropulsor.— S e  c o m p r e n d e ,  desde 
lu e g o ,  q u e  p a r a  e'l t r á f i c o  aéreO ' t r a n s o c e á n ic o  s e r á  n e ­

c e s a r i a  u n a  s e g u r i d a d  d e  s e rv ic io  m u c h o  m a y o r  q u e  

en el t r á f i c o  a é r e o  - t r a n s c o n t in e n ta l ,  a u n q u e  t a m b ié n  

a q u i  se a s p i r a  a  o b t e n e r  u n a  s e g u r i d a d  del g r u p o  oío- 
t o p r o p u l s n r ,  p u e s  el a v ió n  t e r r e s t r e  p u e d e ,  e n  e l c a s o  

d e  u n  d e f e c t o  d e l  m o t o r ,  a t e r r i z a r  c o n  g r a n  s e g u r i d a d  

e n  c a s i  t o d a s  p a r t e s  y  c o n t i n u a r  s u  v u e lo  d e s p u é s  de 
h a b e r  r e p a r a d o  lia a v e r i a .  U n  a t e r r i z a j e  f o r z o s o  p o r  

d e f e c t o  d e l  m o t o r  d e b e  e v i t a r s e ,  n e c e s a r i a m e n t e ,  e n  

e l  a v ió n  t r a n s o c e á n i c o ,  p u e s  e n  é l n o  s e  d i s p o n e  de 
a y u d a  y  c u a l q u i e r  r e p a r a c i ó n  e n  a l t a  m a r  r e p r e s e n t a  

e n o rm te s  d i f ic u l ta d e s  p a r a  u n .  a r r e g l o  d e  d e s p e r f e c ­

tos, e s p e c i a lm e n te  c o n  g r a n  o l e a j e ,  y  e s  m u y  d i s c u t i ­

b le  a u n  c o n  n a v e g a b i l i d a d  a b s o l u ta  d -d  a p a r a t o  e n  

a l t a  m a r .  Con el a u m e n t o  d e  l a  d u r a c i ó n  d e l  v u e lo  

a u m e n t a ,  a d e m á s .  Ja p o s ib i l i d a d  d e  u n  d e s p e r f e c t o  d e l  

a p a r a t o ,  y ,  c o n  e s to ,  l a  p o s ib i l i d a d  d e  u n  a t e r r i z a j e  

forzoso. L a  s e g u r i d a d  d e  s e r v ic io  del a v ió n  t r a n s ­

o c e á n ic o  d e b e ,  p o r  t a n t o ,  ser t a n  g r a n d e  que p u e d a n  

e v i t a r s e  p r á c t i c a in e n t e  lo s  a t e r r i z a j e s  f o r z o s o s .  De 
a q u í  r e s u l t a  l a  n e c e s id a d  d e  u n a  s u b d iv i s ió n  d e l  g ru ­
p o  n ik > to -p ro p u lso r ,  o, p o r  lo  m e n o s ,  d e  d o s  g r u p o s  d e  

i m p u l s ió n  a is la d o s ,  c o n  u n a  r e s e r v a  d e  p o te n c i a  d e  

ICO p o r  1 0 0 , p a r a  q u e ,  e n  c a s o  d e  p a r a d a  de u n  m o ­

t o r ,  s e  r e t e n g a  l a  p l e n a  c a p a c id a d  d e  s u s te n t a c ió n  y  

p u e d a  c o n t i n u a r s e  el vuelo s in  d i s m in u c ió n  d e  l a  se­
g u r i d a d ,  a u n q u e  con v e lo c id a d  m e n o r .  E n  vuelo nor­
m a l  lo s  m o to r e s  p u e d e n  l l e v a r s e  bastante c e r r a d o s ,  a  

c o n s e c u e n c ia  d e  la  g r a n  r e s e r v a  d e  p o te n c ia ,  por  lo 

q u e  a u m e n t a  to d a iv ia  m á s  s u  s e g u r i d a d  d e  s e r v i c io  y 
d u r a c i ó n .

N aturalm ente, es necesario que la vdocidad  de las 
hélices pueda variarse  du ran te  el vue-lo, para lograr 
así m ayor efecto útil, con m otores bastante cerrados. 
Como subdivisión favorable del grupo mpto-propul- 
sor se ha  dem ostrado la disposición de dos unidades 
de m otores (disposición en tándem  D ornier-W al, ca­
noa volante Savoia, etc.) y la disposición de tres con­
juntos de  hélices tractoras Rohrbach-Roland, Fok- 
ker, F  7, etc.). U n a  subdivisión m ayor de  cuatro  g ru ­
pos de impulsión no se recomienda, aunque pueda pa­
recer, a  prim era vista, que la ventaja aum enta con 
el aumento de la  subdivisión. No es asi, y  aun em ­
pleando diez m otores aislados, al pararse un  m otor 
se pierde solamente la décima parte  de  la potencia

total, contrariam ente a la -tridivisión, donde a  la  pa­
rada  de un m otor fa lta  ya  33 Vs por 100, aum entan­
do, en cambio, el peso m uerto del avión, pues el peso 
por H P . puede m antenerse niudho más bajo  con m o­
tores de  g ran  potencia que con los de pequeña, Al 
em plear cuatro  m otores de i.ooo H P ., resulta  ya, sin 
embargo, con relación al m ontaje de ocho motores 
de  500 H P . un a  economía de peso de aproxim ada­
m ente i.ooo  kilogram os {0,250 kilogramos p o r  H P .) , 
no teniendo en cuenta  la economía de peso en la ban­
cada del m otor, operarios, disminución de las resis­
tencias pasivas (en m ontaje  de  centrales), sinr^plifica- 
ción de  la  conducción de combustible y entreteni­
miento, etc. E n  to ta l : un  tanto por ciento bastante 
notable.

P o r  algunos sitios, como, por ejemplo, Rumpler, 
se hace propaganda de los tan  llamados aviones con 
envergadura limitada, es decir, un avión que, hablan­
do en lenguaje figurado, consta de varios aviones 
monomotores, colocados uno al lado del otro, o sea 
un  avión en el cual están descentradas todas las car­
gas. Como es sabido, en la  ampliación de los aviones 
se llega nw y  pronto, aum entado la  envergadura, a 
u n  limite económico, y  después a un  límite absoluto, 
puesto que el peso del velamen representa, con la en­
vergadura aum eiuada, un tan to  por ciento del peso 
total cada vez mayor. Descentrando todas las cargas, 
se espera poder m antener constante la  parte  dei peso 
del velam en; pero esta  es una conclusión errónea, 
pues, aunque se puede m antener constante la parte 
del peso del velamen, esta ven ta ja  será  más que anu ­
lada por las razones ya citadas, m áxim e cuando a 
las citadas desventajas han de añadirse otras, como, 
por ejempllo, la del m ayor consumo de  combustible, 
porque la m ayor resistencia pasiva exige, na tu ra l­
mente, una disminución de la velocidad, y, como con­
secuencia, u n a  prolongación de la duración del vuelo. 
Sin em bargo, son posibles todavía otros niétodos, 
que también perm iten el m antenimiento casi constan­
te de la  parte  de  peso del velamen, sin que se presente 
la desventaja citada del avión con ‘‘envergadura ili­
m itada” . Respecto a  esto se hablará todavía en el ca­
p ítulo Estado económico d'el avión transoceánico.

P o r  supuesto que pocos motores fuertes, con héli­
ces de accionamiento directo, exigen hélices de un 
diám etro correspond ia ite  m ayor; y puesto que con 
el díámietro aum enta también la  velocidad periférica, 
aquél no debe superar, con un núm ero de revolucio­
nes dado, de un valor limitado, ya  que en este caso la 
fuerza  cen trífuga  rom pería  la hélice. E n  hélices de 
m adera se halla este valor límite a u n a ' velocidad 
periférica de las extrem idades de la hélice de aproxi­
m adam ente 250 m etros por segundo.

E je m p lo :

d =
u ■ 60

corresponde a un diám etro de 3,41 m etros con h^ices 
metálicas, que por la variación de inclinación exigida
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y  po r la  m ayor duración se endurecen con el tiem po ; 
el d iám etro  admisible es mucho mayor, a consecuen- • 
cia de la resistencia considerablemente intensiva.

Adem ás, es natural que todos los m otores puedan 
vigilarse y, si es necesario, repararse  durante el vue­
lo en los monoplanos voladizos o  arriostrados—^pues, 
según todas las apariencias, sólo éstos se m antendrán 
en  el tráfico aéreo traaisoceánico— puede disponerse 
un  pasillo de servicio en el interior del ala, como exis­
tía ya  en el avión de transporte  gigante, relativamen­
te  pequeño, Zeppelin-Staaken  (proyecto R ohrbadi). 
L a  instalación de los motores perm itiría, de esta fo r ­
ma, u n a  vigilancia m ás sencilla de é s to s ; pero no lo­
g ra rá  sobreponerse, puesto que el a la  gruesa permite 
solucionar la cuestión del m ontaje  más ventajoso de 
los m otores y  accionamiento directo de  Jas hélices, del 
modo más favorable posible, sin la  necesidad de em­
plear órganos de transm isión complicados. P a ra  la 
comodidad de los pasajeros en un  largo viaje aéreo 
es, sin d-uda, de  gran  im portancia separar completa­
m ente del fuselaje los m otores e installaciones de  com­
bustible y  alojarlos en el aila.

H oy  no puede todavía preverse si en el desarrollo 
del avión transoceánico no  se tom arán  orientaciones 
que se aparten  de las construcciones de aviones y 
m otores actuales. Así puede, por ejemplo, pensarse 
que el m otor de aceite pesado oon doble émbolo sus­
titu irá  alguna vez completamente al m otor de gasoli­
na. Ju n k e rs  tiene el plan de m ontar, para la impulsión 
del avión gigante proyectado “ J .  i .o o o ” (ala volante) 
esta clase de motores, de construcción propia.

N o  es imposible, además, que el m otor de combus­
tión, con émbolo, sea sustituido algún d ía por la tu r ­
bina, que, por su buena compensación de masas, su 
g rado de uniform idad y su enorme posibilidad d e  so­
brecarga, representaría, precisaniiente para  el avión 
transoceánico, u n  m anantial de impulsión directa, 
ideal; pero hasta que se venzan las dificultades que 
resu ltan  siempre en las pruebas prácticas, pasarán 
seguram ente aún algunos años, y entonces el tráfico 
transoceánico se habrá llevado a caibo ya con los mo­
tores de  compDUStión hoy disponibles, máxim e cuando 
la seguridad de  servicio puede lograrse ya  hoy con 
las medidas anteriorm ente citadas.

Estrecham ente unida a la seguridaid de  servicio de 
los m otores está  la cuestión de si en el tráfico aéreo 
de ultraraiar deben emplearse m otores refrigerados 
por a ire  o por agua. E ste  antiguo punto de contro­
versia se ha inclinado estos últimos tiempos cada vez 
m ás a  favor del mo.tor refrigerado por a ire ; m áxi­
me cuando se ha  conseguido, precisam ente en nues­
tros tiempos, con motores refrigerados por aire, des­
arro llar m ayores resistencias (450 H P .) . L a  cons­
trucción de m otores refrigerados por aire de mayores 
potencias, como se em plearán seguram ente en el t rá ­
fico aéreo de U ltram ar, tampoco es ya cuestión de 
principios. L as ventajas del m otor enfriado por aire 
s o n : construcción m ás sencilla y vigilancia más fác il: 
eliminación de las posibilidades de pertturbación, o ri­
ginadas por la instalación de refrigeración (radiador, 
tuberías, camisas de cilindro, bomba d e  agua) que, 
según la  estadística, representan  aproxim adam ente 
el 30 (por ICO de todos los aterrizajes forzosos de los 
aviones dotados con m otores enfriados por agua, y 
un  peso propio mucho menor. Con el grupo moto- 
propulsor relativam ente grande en el avión transoceá­
nico ju g a rá  precisam ente este últim o un papel decisi­
vo para  la  economía, d é ' la cual hablarem os m ás ade­
lante. A unque el consumo de gasolina es hoy todavía 
por térm ino medio algo m ayor en los m otores e n fria ­

dos por aire que en los enfriados por agua, por m e­
didas constructivas adecuadas seguram ente se reduci­
rá  éste todavía.

b) N avegabilidad— A m .  con la  m ayor seguridad 
de  servicio prácticam ente alcanzable de ¡os motores, 
el empleo de  aviones terrestres en el tráfico aéreo de 
U ltram ar e s  aibsolutamente indiscutible, pues a todos 
los medios de  transporte  debe exigírseles que garan ­
ticen al viajero la  m ayor seguridad posible p r a  su 
salud y  su vida. Los muchos vuelos oceánicos Je 
trágicas consecuencias de estos últimos tiempos, al 
emplear aparatos capaces de navegar en alta  m ar hu ­
bieran conducido tal vez tam bién a la pérdida de 
los aparatos, pero  no  incondicionalmente a la de vi­
das hum anas. P a ra  un  tráfico aéreo trasatlántico es, 
por tanto, condición absoluta la  navegabilidad en alta 
m ar del aparato , q u e  tiene que ser tan  grand.e que, 
aun  en un a  larga estancia en  a h a  m ar, que práctica­
m ente no hay que tom ar en  consideración, y  con las 
condiciones de tiempo m ás desfavorables, esté garan ­
tizada la  seguridad absoluta de los pasajeros aéreos. 
P o r  cierto, e l ideal del tráfico aéreo es un aparato con 
m otores absolutam ente seguros en  el servicio y una 
reserva  de potencia de un  100 por 100, qtie haría 
prácticamiente innecesario todo aterrizaje  lo izc 'sc ; 
pero hasta  que este  ideal se logre, aunque sólo sea 
aproxim adam ente, la navegabilidad en  alta  m ar es 'a 
prim era exigencia para  un tráfico aéreo trasatlántico.

E stá  comprendido que para  el tráfico aéreo de U l­
tram ar puede tom arse en consideración solamente ur.a 
canoa voiante, puesto que con m ar agitado es su p e ru r  
en  todos los sentidos al hidroavión, que sólo puede 
utilizarse en cortos trayectos sobre el mar.

Con m ar gruesa existe el peligro de  que el hidro ­
avión acuatice con un flotador prim ero y  éste sea lan­
zado a u n  lado o zozobre. Adem ás, puede ocurrir 
un  desfondam iento de los flotadores, por lo que, y 
como consecuencia de haber sido frenado, de  la  po­
sición relativam ente aita y  del centro de  g ra v e d ^ ,  
es posible que el aparato  vuelque; estas desventajas 
están eliminadas en  la  canoa volante. N aturalm ente, 
tampoco la canoa volante es navegable en alta  mar 
por sí sola, pero la navegabilidad aumjenta con las 
dimensiones exteriores de la  canoa, pues igual que el 
navio grande depende menos de la agitación del m ar 
que el pequeño, la  camoa grande es más estable en 
sus movimientos que la  pequeña. Cierto es que la na ­
vegabilidad de  la canoa volante no depende sólo de 
sus dimensiones, pues, como la canoa propiamente 
dicha, ha  de  es ta r  en cierta proporción con Jais de­
más dimensiones del aparato, la  estabilidax:! transver- 
sail en el agua no  aum enta proporcionalmlente con las 
dimensiones. E l  peligro de  que con m ar g ruesa  se 
produzca una deform ación de los planos, con sus 
correspondientes consecuencias, subsiste, por tanto, 
también en la canoa volante, si medidas especiales no
lo impiden.

L a  posibilidad de  lograr una navegabilidad que sea 
suficiente ba jo  todas las condiciones está dada  por 
la  disposición de  un a  canoa central con aletas laterales 
(constriKción D o rn ie r ) ; por la disposición de una 
canoa central con  flotadores laterales de soporte 
(construcción Rohrbach) o por la disposición de dos 
canoas asim étricas (construcción Ju nkers , Savoia, et­

cétera).
L a  disposición d e  aletas laterales que salen orgá­

nicamente del casco representa una de las soluciones 
m ás adelantadas del problem a de la  navegabilidad en 
alta mar, puesto que estas aletas dan  a la canoa vo­
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lante no solamente una estabilidad excelente en el 
agua, sino que tan*)ién en el vuelo tienen u n  efecto 
sustentador, ;es decir, que producen fuerza  ascen- 
sional. Los flotadores de soporte confieren a la  canoa 
volante tam bién una estabilidad lateral en  el agua 
que es en todos los sentidos suficiente, pero sin que 
sea, aerodinámicamente, igualmente favorable. L a  
disposición de  dos canoas, como se había previsto en 
la canoa v d a n te  Sav&ia del aviador oceánico D e P i­
nedo, y como están  proyectadas en la canoa voladora 
gigante de Junkers, soíucionan también de m anera 
excelente las dificultades de la  estabilidad en  alta mar. 
Desde luego es también natural que los redientes y 
la quilla de la  canoa, o de  las caracas, han de  ser 
efectuados de m anera adecuada para hacer posible un 
fácil despegue con plena carga y una buena dirección. 
M ás difícil es, sin  duda, un despegue y am araje co­
rrecto  con una disposición de m ás d e  dos canoas, 
como está  previsto  en el proyecto R um pler (cuatro 
canoas y  dos flotadores de soporte). Se  dice que una 
de las ventajas d e  esta construcción consiste en que 
cada flotador se h a  desatollado en tal form a que, ni 
en sentido dinátriico ni estático, pueda producir más 
que una resistencia calculada y que por esta razón no 
pueden ocasionarse niinca sobreesfuerzcs locales del 
velamen u  otras partes de construcción. P a ra  lograr 
esto se han  elegido los flotadores tan  pequeños que la 
fuerza  ascensional no sobrepase la medida admisible, 
y p o r  una quilla adecuada se procurará  q.ue los es­
fuerzos dinámicos no lleguen a  ser demasiado gran ­
des. Se  dice que en sobreesfuerzos a l despegar y  ama­
ra r  los diversos flotadores, en  lugar de ofrecer re ­
sistencia, ceden, hundiéndü&e, lo' que p a ra  el logro de 
un  peso pequeño de  construcción es, naturalmente, 
más favorable que si la  resistencia fuese tan  ^ a n d e  
que los d istintos flotadores fueran  capaces de llevar 
el peso total. C ondidón para  esta disposición de  flota­
dores múltiples es, naturalm ente, que despegue y  el 
am araje se efectúe paralelo a las olas, lo que, con di­
mensiones correspondientem ente grandes del aparato, 
está  absolutamente libre de peligro. A unque las ven­
tajas teóricas pueden  ser evidentes, deben c an p ro - 
barse en todo caso por extensas pruebas prartK^s, 
mientras q u e  las canoas voladoras de D oniier y  
bach han dem ostrado repetidam ente su  navegabihdad 
en alta  m ar con agitación d d  m ar. E l desarrollo de 
estos aparatos, conservando el principio fundamiental, 
parece, por tanto, absolutamente ajdertado.

c) L o s  aparatos de a bordo.— D e especial im ­
portancia para la  seguridad del tráfico aéreo trans­
oceánico es la dotación de los aviones con aparatos 
de  a  bordo adecuados, que garanticen la independen­
cia absoluta del estado del tiempo y  facihten una 
navegación correcta. A unque en este aspecto queda 
todavía mucho por hacer, sin embargo, existen ya 
hoy un núm ero de aparatos de a to rd o  que pueden 
emplearse especialmiente en  los aviones grandes y 
que perm iten, sólo en ellos, la realización segura de 
los vuelos transoceánicos. No teniendo en cuenta 
aquellos aparatos que se emplean para  vigilar os 
motores, el combustible y  la velocidad, _etc.,_ y  que 
pertenecen, por tan to , más bien al equipo in tenor 
de  los aviones, son éstos, en p rim er lugar, una ins­
talación de T . S. H , de gran  alcance, con emisor y 
receptor; u n  horizonte artificial seguro para  vuelos 
en niebla y entre nubes, y, especialmente, también, 
una b rú ju la  de seguridad absoluta en el servicio, in ­
dicador de ru ta  y  derivómetro.

L a  estación radio  debe perm itir una. coraunica-

cáón constante con las estaciones terrestres, para  que 
el avión, por la recepción de noticias meteorológi­
cas duran te  el vuelo, pueda evitar zonas de mal 
tiempo, y, especialmente, de vientos desfavorables y 
llegar, sin embargo, eventualmente a su destino an ­
tes que por la ru ta  directa. L a  orientación está faci­
litada m ucho por la determinación de la dirección, 
m ediante llam adas a  las estaciones terrestres. L a 
radiogoniometría, que ju g a rá  todavía un  papel muy 
im portante, se halla aún  en su infancia; pero las 
prim eras pruebas han permitido reconocer también 
aquí la  exactitud del principio. A l em plear un  au ri­
cular de casco y  una antena de cuadro, se logra un 
m áxim o de intensidad del sonido del emisor del lu ­
gar de destino, si el plano de la  antena coincide con 
la dirección del eje horizontal del avión; pero será 
más seguro continuar las pruebas con la regulación 
para  un  mínimo que p a ra  un  irlaximo del mismo. 
Condición previa p a ra  el empleo del goniómetro es, 
naturalm ente, una cabina absolutamente segura con- 

' t r a  los sonidos.
Como es sabido, no existe ningún sentido de ^ u i -  

librio abso lu to ; es decir, ningún piloto puede, sin el 
horizonte, sol, etc., como punto de referencia, man-

Fig. 1.

tener su aparato en equilibrio. L a  posición, con re ­
lación al eje horizontal, puede calcularse por varios 
medios auxiliares; por e jem plo: por e l indicador de 
velocidad, cuentarrevoluciones, la presión de la pa- 
llanca de m ando, al silbar el viento de vuelo en los 
cables de arriostraniiento, etc. P ero  el sentido para 
la posición lateral del aparato  lo pierde el piloto 
completamente después de pocos momentos de  vuelo 
entre nubes o en niebla.

Los niveles de  burbu ja  de a ire  y  horizontes arti­
ficiales de líquidos, que se emplearon varias veces en 
pruebas, no h an  dado resultado por las razones^ si­
guientes: con un a  inclinación d d  avión, que tiene 
que ocu rrir  en el vuelo en virajes, un péndulo u  ho­
rizonte de  líquido no se coloca en la vertical verda­
dera G  (fig. i ) ,  sino en la vertical aparente R , ya 
que el péndulo está expuesto, no  solamente a la in ­
fluencia de la gravedad, sino también, y  al mismo 
tiempo, a  la  influencia de la aceleración centrífuga C, 
que momentáneamíínte existe.

L a  superficie deá horizonte de líquido queda, por 
tanto, invariable sí el avión está describiendo un 
círculo teniendo la posición inclinada correcta. Un 
péndulo u  horizonte de liquido  indica, por tanto, en 
este caso, sólo si el avión se halla en equilib rio ; pero 
no  en  qué grado está inclinado con relación al ho­
rizonte. E s ta  indinacióij lateral está indicada por

■ los tan  llamados horizontes artificiales (horizonte a r ­
tificial, A nschütz, girorrector. b rú ju la  de inducción 
de t ie rra  P íonner, etc.). E n  la regulación para  la 
vertical aparente, se aplica una ley natural, a la cual 
está sometido, naturalm ente, también el péndulo cen­
trífugo  que se emplea en el horizonte artificial cen-
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tr ifugo ; pero que, a  consecuencia de la gran  resis­
tencia centrífuga, cede sólo muy lentamente a las 
presiones de  aceleración. E sta  regulación para la 
vertical aparente se efectúa en los niveles de burbu­
ja  de aire y horizontes de  líquido, en fracciones de 
largo tiempo de la oscilación propia del péndulo cen­
trifugo  en rotación, se realiza tan  lentamente, que 
el horizonte es prácticamente independiente de fuer-

L a diferencia de flas indicaciones clel horizonte 
artificial centrífugo y  del nivel de liquido, hacen po­
sible al piloto apreciar, inmediatamente, la posición 
del avión en el espacio.

A unque el horizonte an iñcia l centrifugo precisa

Fig. 6.—Brújula corriente de  fluido.

zas de  aceleración laterales. E l péndulo artificial cen­
trífu g o  solo indica únicam ente la posición inclinada 
del avdón, y  para  la indicación de la  posición de equi­
librio, se halla dispuesto todavía frecuentem ente un 
nivel de bu rb u ja  de aire que consta de un  tubo cir­
cu lar de vidrio  y que está lleno, hasta su m-.tad, con 
un  líquido colorado.

Fig. 3.—B rújula  üe  inducción do tierra •Pioneer>.
En la  parte  superior izquierda: Indicador de ru ta .  Debajo de esto;

El indicador de  ru ta  (combinador). A la  derecha; Qeiierador.

todavía perfeccionamientos, se han  efectuado ya con 
segundo ; pero  en el 'horizonte artificial, a  causa del 
él, y  con aviones de  ala  baja, vuelos por nubes y nie­
bla de más de diez m inutos de duración, en los qite 
las nuibes eran , en parte , tan  densas, que las ex tre ­
midades de Jas alas desaparecieron en ellas.

E l aparato  más im portante para  la navegación es

MOTOR* *■ UPM * ' FAHRT*' *■ S T t u É R  ' '
'AUFanEQ» HflHe ■■ , ' ’urTLoa>- r.

t i »  m
TCKUW

-  ^ ' VWll. 4* ,-  r ."•itujB '
H 5 0  '  »-i5

^10

- W  ^“ » l o  V
= f  í  S.= I ^

nONH»;
-5  '

-o ~ 0

*5- I - I tte. «- I  t  - t i

-T • • !■ l

Fig. 4.—E l tablero modelo de la Compañía de  los aparatos  de  a  boVdo «Pioneer». (Un tercio de! ta m a ñ o  natural.)
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y será sieniipre la brújula, cuyo funcionamiento co­
rrecto en vuclos .de más de i.ooo kilómetros, sin 
puntos de orientación, es, naturalm ente, condición 
precisa para  el logro de  un  punto de destino deter­
minado. L as sencillas b rújulas esféricas, o de cam­
pana, con su graduación de cinco en cinco grados, no 
son, naturalm ente, suficiente para  esto, y  tampoco 
garantizan el aum ento simple de la  esfera  y la exac­
titud  suficiente p a ra  m antener el rumbo.

L a  b rú ju la  de distancia con galvanóntetro es ya

pertui-baciones. L a  más favorable es hoy, indudable­
mente, la b rú ju la  de inducción de tierra, que trabaja 
sin imanantial auxiliar, y  en la que la exactitud del 
sostenimiento del rum bo es m enor de un grado. £ s ta

Fig. 5.

más favorable en este sentido, puesto que la brújula, 
propiamente dicha, puede m ontarse en un sitio m ag­
néticamente favorable (extrem idad del fuse'aje), fa ­
cilitando el galvanómetro considerablemente el sos­
tenim iento del rumbo. L a  b rú ju la  de distancia traba­
ja , por cierto, con el empleo de selenio, y  necesita, 
por tanto, para  su explotación, una batería como m e­
dio auxiliar, lo que fácilmente puede dar origen a

F!g. 6.—Hoiizonte centrifugo «Auschütz» con nivel de liquido.

brújula, que fué empleada ya  por Lindbergth y Cham- 
berlin, y  tam bién por Byrd, se construye por la 
“ P ioneer Instrum ent Co.", en N ueva Y ork. E l de­
tenido exam en del aparato por el Laboratorio del 
In stitu to  A lem án de  Ensayos, ha dado resultados 
m uy satisfactorios, que justifican la suposición de 
que la  b rú ju la  de inducción de tierra  es el aparato 
más apropiado para  el tráfico aéreo transoceánico.

t-lg- 7 .-A p a ra lo s  de a  bordo, tal como se habian previsto en los aviones .Bren ien . y .Eutopa» para  los proyeciados vuelos de  grandes distancias
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Especialm ente para los aviones grandes o gigantes, 
que indudablennente se em plearán mas pronto o mas 
tarde en el tráfico aéreo cíe U ltram ar, la b ru ju la  de 
inducción de tie rra  es un aparato ideal, ya  que hace 
posible una cómoda transm isión a d is tan c ia ; es decir, 
que pueden acoplarse varios galvanómetros o indica­
dores de rumbo en series, de modo que pueda vigi­
larse el rum bo desde varios sitios, sin que la sensi­
bilidad del pilotaje sea influenciada con gran per­
juicio. E l aparato consta de tres partes, que. en con­
junto , form an la b rú ju la  d e  inducción de tierra.

E stas son ; el generador,'que se m onta en la extre­
m idad del fuselaje, para  q u e  Se encuentre en un 
campo magnético no p ertu rb ad o ; el indicador_ de ru ­
ta , que está provisto de un a  esfera  de brujvila, la 
cual puede llevarse, m ediante una manivela, a una 
indicación determ inada, y  el indicador del rumbo, 
que es un  galvanóm etro de g ran  sensibilidad, como 
se enrolea ya también en la b rú ju la  de selen-o.

S ería  traspasar los límites de este artículo el t ra ­
ta r  m ás detenidam ente de la construcción y  modo 
de traba ja r de la  b rú ju la  de  inducción de tierra, pero 
suponemos que de las presentes indicaciones se de ­
ducirá lo suficiente para  poder form arse una idiea 
aproxim ada de la  misma.

L a  m ejor b rú ju la  que perm ita m antener un rum ­
bo exacto es de poca utilidad si no puede determ i­
narse al mismo tiempo la deriva, p o r  la intluencia 
d!d viento. E n  vuelos sobre continentes con obser­
vación del suelo, la determ inación de la deriva no  es 
d if íc il; además puede, en  este caso, determ niarse fá ­
cilmente el ángulo de deriva  por la construcción de 
un  triángulo  del rumbo, según el paralelogramo de 
las fu e rz a s ; m ás au n  cuando el vuelo es de una dura ­
ción relativam ente pequeña, y se transm iten  por las 
estaciones m eteordógicas los factores corres.>ondien- 
tes, como son : la dirección y la fuerza del viento _ 
en un trayecto deüerminado. Distinto es, naturalm en-, .. 
te, en  los vuelos transoceánicos, ya que en ellos falta 
la posibilidad de una observación del vuelo, y solo 
se dispone de partes meteorológicos de los aeródro ­
mos de partida  y  de destino, pero no de estaciones 
interm edias, como en el tráfico aéreo transcontinen­
tal, y, además, son naturalm ente frecuentes las osci­
laciones de la  dirección y  de la  fuerza del viento en  
nn trayecto tan  largo, de modo que la determinación 
exacta de la  deriva de cada vez es para  la navegación 
de una im portancia decisiva.

Sencillo en su construcción y  manejable en su 
empleo, es el indicador de velocidad y  de denva 
“ P io n eer” , que consta de tin cuadro giratorio  que 
se m onta en una espiga, en el lado exterior del fu ­
selaje del avión. E n  un  alam'bre fijado paralelamen­
te  al e je  longitudina‘1 del avión, se dejan pasar a  lo 
largo puntos te rrestres de orientación o bombas de 
sondeo, y se tuerce en una deriva el cuadro bastante 
tiempo, hasta  que los objetos vayan paralelo^ al hilp.. 
E n  una escala puede leerse entonces la d enva  en 
grados, y  m ediante un  reloj-contador especial puede 
leerse directaanente la velocidad absoluta, en relación

con ía tierra. . ,
Deseable sería la creación de un  denyom etrp  que 

hiciera posible la  determ inación de la deriva, sin pun ­
tos de orientación te rrestres o bombas de sondeo, 
pues en todos los derivóm etros actuales es condicion 
previa que el avión no se encuentre sobre una capa
cerrada de nubes. _ , .

A dem ás de estos aparatos, debe exigirse, como el 
más im portante en segundo -lugar, un altím etro, 'Se­
gún el principio del Echolote Behm. .para poder de­

term inar la a ltu ra  sobre el te rreno  hasta en ■ fraccio­
nes de  un  m etro, lo que es, como es sabido de una 
iníportancia ex traordinaria  para  a travesar '.e  arrioa 
abajo una capa de nubes o de niebla de poco espesor.

S in embargo, no es sdlamente de la m ayor im­
portancia la dotación de un  avión transoceánico con 
todos los aparatos y  utensilios necesarios para la se­
guridad, sino q u e  tam bién lo es la disposic.on clara 
y evidente, que hace posible abarcar con k  vista 
aquellos aparatos que form an un conjunto. Tanibien 
en este sentido puede citarse como modelo el tablero 
de aparatos d e  a bordo de la '‘P ioneer Instrum ent 
Com pany” , pues todos los aparatos, no obstante en­
contrarse tan  juntos, se hallan dispuestos en form a 
clara y  a la a ltu ra  de la  v ista  del piíoto, por lo que 
se facilita a  éste extraordinariaimente la apreciación 
de las distintas indicaciones.

3 ,— L a  e c o n o m í a  d e l  a v i ó n  t r a n s o c e á n i c o

E n  la  prim era  parte  de este estudio económico del 
avión transoceánico nos hemos ocupado de ^as ense­
ñanzas de estos vueles y de la  seguridad del servicio 
de los mismos, y llegamos ya  ai capítulo mas irnpor- 
tan te  del aspecto económico. E n  éll radica todo el 
prdblema, y  aunque en lo  demás se htibiesen cum ­
plido todas las condiciones técnicas previas._«in em­
bargo no tendría  'esto im portancia en el_ régim en del 
tráfico si no se lograse también arm onizar la parte  
económica con los demás factores.

E n  este  capítulo ha  de tra tarse , por tanto, del si­
guiente tem a: ¿Por qué surge^i, en_ e[ tráfico aereo 
transoceánico, las dificultades económicas, v  en que 
fo rtna  pueden vencerse?

L a  prin íera  parte  de esta pregun ta  puede contes­
ta rse  fácilmente. P o r  la  ampliación de la red del 
tráfico aéreo sobre los continentes, no se presenta di- 

' ficultad alguna, pues, como el ferrocarril toca en un 
trayecto varias estaciones, el avión puede también 
buscar tantas situaciones de a terriza je  intermedios 
como quiera y se pueda para  com pletar su conibusti- 
ble y recibir o dar viajeros. L a  economía técnica del 
avión no será influida por esta causa, y por la pro­
longación del tiempo de viaje ocasionada por I p  va ­
rias tom as de combustible es d e m a s i a d o  insignifican­
te en comparación con la ganancia de tiempo en re ­
lación al tráfico terrestre  para que pueda tener nii- 
portancia económica. ,

Las condiciones aéreas transoceánicas son distin­
tas. E n  ellas no es posible encontrar adecuados cam­
pos de  a terriza je  intermedios, sino qué, al contrario, 
se está sujeto a condiciones que impone la N a tu ra ­
leza, y , en su consecuencia, a pesar de  disponer de 
aeródrom os sobre islas, cabos, ect„ resuhan difíciles 
los trayectos de más de 2.000 km., que tienen que 
ser recorridos en tin  solo vuelo, sin la posibilidad de 
un  alterrizaje intermedio. E l avión, p o r  tanto, esta 
oMigado a llevar el conibusti'ble para  todo el trayec­
to, pero en cada avión con potencia de m otor y  ve­
locidad de  v iaje  determ inadas, la p a rte  de la  c a r p  
útil neta es proporcional, en sentido inverso, al radio 
de acción; es decir, que cuanto m ayor es el trayecto 
que ha de recorrerse sin a terriza je  intermedio, tanto 
jnenor debe ser la p a rte  de  la carga útil neta en el

peso total. * , . , ,
Según h an  dem ostrado los vuelos oceanicos de los 

americanos, el radio de  aCción técnico del a y irá  ac­
tual, es decir, .el alcance de vuelo sin carga ú til abo­
nable, es aproxim adam ente de 6 a 7.OOO km . P o r
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cierto, radio de acción es solamente posible si se 
descuidan las condiciones de seguridad de servicio 
y de vuelo. E n  todos los vuelos oceánicos, los apara­
tos fueron  sobrecargados durante las prim eras ho­
ras tan  considerablenvente, que estaban sólo ‘‘col­
gando” ; o  sea, que se m antuvieron en el aire sin el 
m enor superávit de potencia. Cada desviación del ti­
món tuvo que efectuarse con el m ayor cuidado para 
evitar una caída del aparalfo. E l coeficiente de segu­
ridad, ique en vuelos normales es aproximadamente 
de I : 10, fué  reducido, a consecuencia del enorme 
peso, a I : 3 hasta i  : 4, y  é . desipegue, a pesar del 
terreno eapecialmente preparado, representaba el m a­
yor riesgo. E n  el tráfico aéreo sería naturalm ente 
imposible tal dismjinución de la s ^ u r id a d  de servi­
cio y la de vuelo, aun  cuando pudiera transportarse 
una gran  c a i^a  útil económica, pues sa fe ty  j i r s t  (se­
guridad prim ero) es la norm a prim ordial de todo 

tráfi’co.
DI radio de acción económico, o lo que es lo m is­

mo, el alcance del vuelo con una carga útil que co­
rresponda a los valores actualmente corrientes de 
20 a 25 por 100 del peso ¡total, sin dismiinución de 
la  seguridad de servicio y vuelo, es ya en algunos 
aviones de  transporte, aproximadamente, de 1.500 
kilóm'etros y  logran con esto la cuarta parte  del ra ­
dio de acción técnica. E n  el prim er momento puede 
¡parecer que, por estos hedhos, el tráfico aéreo trans­
oceánico económico con aviones sería inrposiWe to­
davía duran te  muchos años; pero considerando de­
tenidamente todos los ‘puntos de vista  concernientes 
llegaremos a o tro  resukado.

E l proMema de la economía en el tráfico aereo 
transoceánico puede considerarse de-'dos m aneras: 
una, de organización geográfica, y otra, técnica-cien­
tífica. Nos ocuparemos, en prim er lugar, de la p r i ­
mera, e investigaremos cuáles son las rutas que son 
de interés para  un  tráfico aéreo transoceánico y de 
cuáles otros medios se dispone en el sentido citado 
de organización geográfica para el aumento de la 
economía.

Cinco líneas han 'de tom arse en consideración para 
la travesía dél Océano Atlántico, que son:

950 km . 1.400 km. 1.300 km.

I. E s c o c ia - Is la n d ia -G ro e n la n d ia -L a b ra d o r .

3.100 km.

2. Irlanda-T erranova.

1.600 km . 2.500 km.

3. Lisiboa-Azores-Terraiiova.

1.600 km . 3.400 km. 1.100 km.

4. L isboa-Azores-Berm udas-Cabo H atteras. 

1.400 km. 1.450 km. 1.700 km.

5. Lisboa-Canarias-Cabo V erde-San Pablo. 

1.300 km.

San Pablo-Pernam buco.

E s curioso que la |)rim era línea Escocia-Islandia- 
G roenlandia-Labrador no haya encontrado en todos

los proyectos realizados hasta alhora niitayor interés, 
tal vez por su posición N orte, que además no es tan 
N orte ccmio parece, pues Oslo está situado, con eu 
cabo de Groenlandia, en una misma latitud. Precisa­
m ente esta ru ta  merece el m ayor interés, ya  que se 
ha  determinado por la  estadística que en ella los 
vientos, nubes y  nieblas, en la prim avera y verano, 
son sólo insignificantes. O tra  venitaja más, que en 
relación a todas las otras tiene importancia conside­
rable, es la posibilidad de dos aterrizajes interm e­
dios, por lo que el trayecto parcial de Islandia a 
Groenllandia ipuede reducirse a 1.400 km,., aproxi­
madamente. Como ventaja para  la economía de la 
linea del tráfico aéreo transatlántico debe conside­
rarse  también que la  capital de Islandia (Reykjavik) 
está incluida en la red trafical, lo que, por cierto, 
ten d rá  menos efecto en la frecuencia d e  pasajeros 
que en el transporte  de correo y  cargamento.

L a  segunda linea, Irlanda-T erranova, es la más 
co rta  y  más directa, pero para un  tráfico aéreo eco­
nómico es absolutamente inadecuada, pues eil reco­
rrido  que ha  de  efectuarse sin a terrizaje  interm e­
dio es de m ás de  3.000 km .; además, en este tra ­
yecto hay que vencer con frecuencia extensos trayec­
tos de  niebla y  zonas con vientos desfavorables.

L a  tercera  ru ta , L isboa-A rores-Terranova, tiene 
algunas condiciones previas m ás favorables, pues 
primeramenite las Azores ofrecen una posibilidad de 
aterrizaje  intermedio, por lo que la segunda etapa 
está reducida a  2.500 km., y, en segundo lugar, el 
tiemipo es menos alterable, aunque también aquí ha 
de contarse con fuertes contravientos para el vuelo 
de E u ro p a  a  América.

E n  el cuarto  trayecto, Lisboa-Azores-Berm udas- 
Cabo H atteras, las condiciones meteorológicas son 
más favorables y  el tiemipo más igual, pero el tra ­
yecto tolíal es considerablemente más largo que las 
rutas anteriorm ente citadas, y la etapa m ayor no es 
m enor de 3-400 kilómetros.

L a  qu in ta  línea, finalmente, conduce de Lisboa, por 
las islas Canarias e islas de Cabo V erde, a  Pernam - 
buco. E n  la m ayor parte  se vuela sobre te rreno  tro ­
pical, y contrariam ente a las cuatro rutas anteriores, 
no ocurren caimbios de estaciones. Las condiciones 
meteorológicas en este [trayecto son las más favora­
bles, pues también las condiciones del invierno tie­
nen el m enor efecto perturbador. L a  etapa más larga 
es la  de las islas de  Cabo V erde a la isla de San P a ­
blo, con un  recorrido de 1.700 km., aproxim ada­

mente.
P a ra  aum entar la economía y  para poder empren­

der inmediatamente un  tráfico aéreo transoceánico 
sin tener que constru ir canoas volantes de navegabí- 
lidaid en alta  mar, con un radio de acción determ i­
nado por puntos de apoyo naturales, los ingleses y 
franceses han defendido la creacción de campos de 
aterrizajes intermedios, artificiales, que estarán an­
dados en el m ar. E l  proyecto inglés se ocupa del 
anclaje o disposición de buques estacionarios de  cons­
trucción especial que se han pensado ^n prim er lugar 
como deípósitos y puertos de urgencia; el proyecto 
francés prevé islas flotantes en form a de herradura 
de dimensiones gigantescas. H asta  se han previsto 
posibilidades de alojamiento para  los pasajeros aé­
reos y  la  tripulación, así como talleres de reparación. 
De suyo puede parecer seductor el aum entar la se­
guridad de servicio y  sobre todo la  economía del trá ­
fico aéreo de  U ltram ar, por la creación de_ campos 
de aterrizaje  arllificiales, pero no ddbe dejarse de 
reconocer que aterrizajes en alta  mar, con canoas,
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volantes o hidroaviones no navegables, encierran p e ­
ligros que tampoco pueden ser eliminados por islas 
flotantes o buques estacionarios y que, en  parte, has­
ta  serán creados por ellos. ¿Q u é  sería, por ejemplo, 
si tal avión estuviese obligado a un aterrizaje 
so en m itad del camino a causa de un defecto del 
m otor?  H asta  que llega el socorro pedido radiotele- 
gráficamente, la suerte del avión puede haberse ya 
decidido, y aun cuando la  ayuda llegase a tiempo- 
el transbordo de los pasajeros en alta  m ar es difícil 
y peligroso. T al seguridad de servicio para  el esta­
blecimiento de  un  tráfico de U ltram ar está en todo 
caso absolutamente fuera  de discusión. Si, en cam­
bio, la segurida-d de vuelo por subdivisión del grupo 
m otopropulsor en varias unidades de  m otores es tan 
grande que la reserva de potencia existente excluye 
prácticamente am arajes forzosos y la navegabilidad 
en alta m ar perm ite llegar absolutamente sm peligro 
a las islas flotantes, entonces se tra ta  solamente de 
am pliar el radio -de acción económico, en r e la c i^  a 
las distancias 'dadas por los campos de aterrizaje 
naturales, para  hacer que los artificiales sean innece­
sarios. N o tra tam os, ni siquiera idetalladamiente, de 
los inmensos gastos que resultarían p o r  el estableci­
miento de islas flotantes, de  las dificultades técnicas 
de un anclaje con m ar agitado y  de !a arribada se- 
g u ra d e l  aparato, así como el coate del entretenim ien­
to de esos artefactos m onstruosos, que de ningún 
modo contribuirían  a la economía del tráfico. E l p ro ­
yecto se condena a  sí mismo, y  es incomprensible 
que los técnicos se ocupen seriam ente de  él.

Q ueda aihora p o r  ventilar la parte  técnico-científi­
ca del problema, y  con esto llegamos automáticamen­
te  a la  ampliación del radio  de acción económico. 
Sobre una base empírica se determ inó que con m a­
yores dimensiones -del avión, con una velocidad de­
term inada. aum enta la capacidad de  carga haslta un 
cierto límite, pero  que no  se encuentra dentro de la 
sincrónica del desarrollo probable. Puesto que el 
equipo puram ente técnico (tripulación, aparatos de a 
bordo, etc.) no aum enta en relación al aumento,^ tan ­
to relativo como absoluto, de la carga económica 
útil, existe la  posibilidad, con dimensiones corrien­
tes ’de  los aviones, de  am pliar el radio de accirá  
económico según las distancias dadas por las condi­
ciones geográficas.

A unque el peso de los planos de las alas con la 
envergadura en aum ento constituye cada yez _ un 
m ayor tanto por ciento del peso total, y disminu­
yendo la proporción del rendim iento de  transporte 
al peso en vacío— es decir, que, por tanto, la carga 
ú til económica no aum enta proporcionalm ente con 
el aum ento de las d im e n s io n e s -^ o r  medidas adecua­
das pueden am pliarse los límites económicos, tanto 
que no se llegará tan  pronlto a  los límites absolutos. 
E n  aviones gigantes, la construcción total puede, por 
ejemplo, efectuarse de acero, cuya resistencia a la 
ro tu ra  se aprovecha sólo en  ellos, pues en aviones pe- 
quefíos y  medianos, las secciones del material de  ace­
ro  no pueden tom arse tan  pequeñas, en  considera­
ción a  la posibilidad de trabajarlo , que pudieran apro­
vecharse completamiente las cualidades de  resistencia. 
E l peso de construcción de grandes aviones totalm en­
te  metálicos puede m antenerse, por esta razón, rela­
tivam ente más bajo al emplear metal ligero, que para 
aviones pequeños y  medianos es el m aterial de cons­
trucción m ás adecuado. E l  peligro de corrosiones en 
el acero puede evitarse, por medidas adécuadas, con 
la  m ism a facilidad que en el metal ligero (p in tura  de 
protección resistente al agua  del m ar, e tc .) ; pero

muy especialmente por empleo de aleaciones de ace­
ro, no corrosivas. P o r ejem plo; acero K rupp , V  2a, 
etcétera.

E n  la conátrucción de aviones transoceánicos debe 
trartarse entonces, en primter lugar, de la ampliación 
^del radio de  acción, sin disminución de la Konomía 
de transponte. L a  economía de transporte  se da  por 
la siguiente fórm ula sin dim ensiones:

T  —
G n  . V

N i

en la que Gn significa carga útil, v  — velocidad de 
v iaje  y N t =  potencia determ inada que el avión re ­
cibe del motor. Después de  esta definición, el avión, 
con el m ejo r coeficiente de deslizamiento, el mayor 
grado de  efecto  de la liélice y la m ayor participación 
de la carga útil (G«) en el peso to tal dado, es el más 
económico. E l  coeficiente de  deslizamienlío es, como 
es sabido, una función de, la  proporción de  resisten­
cia a la fuerza ascensional, que se señala general-

W  w
m ente con la proporción -------. L a  proporción

A  A

j T i e j o r a  tam bién con dimensiones en  aumento, pues 
las partes de construcción del avión no sustentado­
ras, es decir, aquellas que producen solamente resis- 
fencía, no necesitan aum entar sus dimensiones en la 
m ism a medida que los elementos sustentadores, o sea 
aquellos que producen la fuerza  ascensional; además, 
las prim eras pueden alojarse parcialmente en el in ­
terio r de  la g ruesa ala, y con esto nos aproxim am os 
al avión ideal, qu e  consta, como es sabido, sólo de 
oartes de conátrucción que producen fuerza ascen-

W

stonal, y  en el cual, po r tanto, la proporción -------
A.

queda igual para  todas las cargas y todas las velo­

cidades.
D ebe darse  valor especial a una construcción aero­

dinámica de todo  el velamen lo m ás favorable posi- 
h h ,  pues cada aum ento de la  velocidad de vuelo que 
se obitiene por disminución de la resistencia pasi­
va, significa una reducción del tiempo de viaje, una 
economía de peso de  comfbustible y, con esto, un 
m ejoram iento de la economía en general. E n  algunas 
circunstancias se adm ite que la  form a más favora­
ble del avión se logra aum entando el peso de  cons­
trucción, pues el coeficiente de deslizamiento de un 
avión de, p o r  ejemplo, i  : 10, significa que por el 
vencimiento de  cada vez un  kilogram o de rp is te n -  
cia pasiva, se levantan 10 kg. de peso del avión. P o r 
tanto, si para  dism inuir la resistencia se emplean 
p o r  cada kilogram o menos de 10 kg. de peso de 
construcción, queda siem pre todavía una ventaja « 0 -  
nómica. E n  prim er lugar debe, p o r  tanto, reducirse 

, a  un  mínimo la  resistencia al avance de las piezas 
; ,de construcción no sustentadoras. Puesto  que esta 

j-esistencia aum enta con el cuadrado de la  velocidad, 
aum enta la potencia necesaria del m otor con la te r ­
cera potencia de la velocidad de vuelo ; es decir, que 
entonces, p a ra  lograr en un  avión doble velocidad de 
vuelo, se precisa  ocho veces la potencia del motor. 
E sto  demue.stra suficientemente la im portancia de la 
disminución de la  resistencia pasiva. Se supone que 
para  esto, naturalm ente, queden constantes la den­
sidad del aire v ,  la superficie sustentadora F  y  el

•)

r
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coeficiente c y e .  E s to  se expresa por la fó r ­
mula :

P - V  V

--------  _  -----  . F , V’ (c + c )
2<J

en la cual P  significa la tracción de  la hélice expre­
sada en kilogram os; V , la velocidad de vuelo en 
m /s e g .; £, el grado de efecto de la  hélice; g, la ace­
leración de  la t ie rra  en m /seg .; c , el coeficiente 
de resistencia del perfil resultante, y c , el coen­
ciente de la sum a de todas las resistencias perjudi­
ciales del avión.

Además, por esta ecuación se ve que para lograr 
una velocidad horizontal lo m ayor posible, debe au­
m entarse la carga p o r  ni'.  ̂ tanto como pueda hacerse 
compatible con la capacidad p rác tita  de aterrizaje. 
E n  las canoas voladoras gigantes aJtímanas, la ca r­
g a  por m.^ es y a  parcialmente de  lOO kg ./m .S  con 
carga por costilla de  7,5 k g ./H P .,  que en relación a 
esito es m uy elevada. E s ta  elevada carga por m.^ es 
condición previa para  los aviones transoceánicos, 
con el fin de lograr un gran  radio de acción econó­
mico sin aterrizajes intermedios. P o r  las dimensio­
nes relativam ente pequeñas, en comparación con apa­
ratos aJi)roximadamente cargados con sólo la mitad, 
las secciones de todas las piezas de  construcción se­
rá n  m enores de lo que aprovedha la velocidad y el 
peso de construcción, y  con esto  también la econo­
m ía. N o  obstante de que, naturalm ente, se reduce 
también la sección del fuselaje, queda espacio sufi­
ciente para  cabinas de pasajeros, pues con enverga­
d u ra  en aumento, el espacio interior del fuselaje 
crece, no  sólo en una, sino en itres dimensiones, y 
depósitos, etc., pueden alojarse, a  consecuencia de la 
sedción gruesa del ala, en ésta, lo que es por sí de­
seable en interés a la  seguridald. U n a  ven ta ja  no des­
preciable es, además, que la nianejabilidad y  o p a c i ­
dad de ef ecto de virajes de un avión queda casi cons­
tan te  si la  carga por m-^ aumenta con la enverga­
dura.

Cuanto m ayor sea la carga por m .^ tanto m enor 
será  la diferencia de velocidad, y  como desventa,ja se 
presenta, p o r  tanto, la  alta velocidad de aterrizaje, 
el largo despegue y  el largo rodaje  al aterrizar, Pero 
estas desventajas en las canoas voladles son sola­
mente de  una im portancia secundaria, puesto que 
éstas disponen para  el despegue y el_ am araje de  tra ­
yectos muoho mayores que los aviones te rre s tre s ; 
ademlás, las canoas volantes no tienen que vencer 
generalmente, poco después del despegue, ningiin

obstáculo, lo que exige frecuentemente a los aviones 
terrestres. A terrizajes de urgencia con aviones de 
una gran velocidad de a terrizaje  en tierra, son siem­
pre peligrosos, contrariam ente a  aterrizajes de u r ­
gencia en el m ar, que presenta una sola gran  suiper- 
ñcie de am araje. Y , por último, el recorrido al ama­
ra r  en canoas volantes es solamente pequeño a con­
secuencia del efecto de frenado del agua; pero, en 
cambio, debe prestarse atención a la g ran  presión 
sobre el fondo de la canoa, que en la construcción 
debe tenerse en cuenta.

4 .— R e s u m e n

R esum iente todos los factores, llegamos a  la con- 
clusión de que con una m pderna canoa volante gigan­
tesca, como la Rohrbach “ Rocco” y D ornier “ Super- 
w al” , que tienen un  radio de acción económico de
1 .6 0 0  a 1 .8 0 0  km., puede m uy bien pensarse y& hoy 
en el establecimiento del tráfico aéreo transatlántico. 
P e  las ru tas que deben tom arse en consideración,
el t r a y e c t o  E s c o c i a - I s l a n d i a - G r o e r l l a n d i a - L a ib r a d o r

debe reclam ar el mayor interés, según los límites 
t& nicos actualmente dados, pues, como ya se ha  in­
dicado, las condiciones meteorológicas son aquí en 
prim)avera y verano relativam ente favoraibles, y una 
ventaja especial es la pequeña longitud de los dis­
tintos Itrayectos parciales, con tra  lo cual no tiene 
im portancia ninguna la prolongación del v iaje en 
unas horas. Cierto es que en esta ru ta  no puede, por
lo pronto, tom arse en consideración un  tráfico aéreo 
de invierno, pero esto sería sólo ventajoso para  un 
buen desarrollo del tráfico aéreo transoceánico, pues 
el m enor contratiem po sólo podría perjudicar sen­
siblemente al tráfico aéreo, que se encuentra todavía 
ien la prim era fase de su  desarrollo. P o r  tanto, es 
de sum a conveniencia, si se efedtúa el estableciimien- 
to del tráfico aéreo traiisattlántico,, paso a  paso, que, 
p o r  ejemplo, se incluyan en la red del tráfico, p ri­
meramente, sólo ios pequeños trayectos sobre mar, 
como Escocia - Islandia ( 9 5 0  km .), Lisboa - Azores 
{ 1 .6 0 0  kin.) y  Lisboa-íslas Canarias ( 1 .4 0 0  km .), y 
se prosiga, sólo sobre la  base de  las experiencias de 
este modo acumuladas, el establecimiento de las de­
más líneas de U ltram ar.

D urante  los prim eros tiempos del servicio de ta ­
les trayectos de prueba, sería hasta recomendable que 
las lineas sirviesen sólo para transporte  de carga- 
menlto y  correo, y que sólo scybre la base de cifras 
de regularidad y de seguridad, se pasase al transpor­

te de pasajeros.

Ayuntamiento de Madrid



P o r  e l  C o n á e  V .  B ú l o '

L a  intervención en las operaciones del avión nos 
traslada de nuevo, como en los tiempos antiguos, a  la 
guerra  directa de los pueblos entre  sí, según ha deja­
do entrever, todavía en  débiles contornos, la guerra 
mundial. Así, pues, y  sin que se quiera privar a los 
ejércitos combatientes en t ie rra  de su importancia 
decisiva, la  bom ba explosiva y  de gas del avión se 
considera hoy en día como el medio con que en la 
guerra  puede ponerse al enemigo m ás rápida y  radi­
calmente fu e ra  de combate, así como reducir al tiem ­
po mínimo la  guerra  propiam ente dicha.

D e  las experiencias de la  guerra  m undial y  del re ­
conocimiento de la inm inente im portancia del avión, 
los Estados m ilitares europeos han  deducido sus con­
clusiones y han  desarrollado sus fuerzas aéreas des­
de pequeños principios p a ra  un  im portante instru ­
m ento de guerra. Q uerem os investigar en este lugar 
hasta qué punto las relaciones políticas de fuerza  
de Europa están influenciadas por el armamento aé­
reo de los Estados vencedores  y por el desarme de 
los pueblos vencidos, y  qué importancia debe darse 
a la densidad de la población y  a la fo rm a  y  situa­
ción de cada país respecto a las posibilidades de atas­
que y  defensa desde el aire. Someteremos a  una con­
sideración m ás detenida los Estados de E uropa con 
arm am entos aéreos más fuertes, o sea Inglaterra, 
F rancia, Italia, Checoeslovaquia, Polonia y  Rusia, y 
con éstos confrontarem os entonces la situación po­
lítico-aérea de Alemania.

Los factores generales que determ inan la situación 
político-aérea de un  E stado  son, prim eram ente, la 
potencia, el rendim iento y la  posibilidad de efecto 
de sus fuerzas aéreas para  ataque y defensa, y  ade­
m ás su situación geográfica en relación con los paí­
ses lim ítrofes y la  form a ex terior de su terreno, así 
como, finalm ente, el tam año y  la  posibilidad de al­
cance de los puntos de ataque de los aviadores en 
el propio país. M ientras que la situación geográfica 
de u n  E stado  quede generalm ente invariable, y  los 
capitales e industrias, contrariam ente a  las posibili­
dades en América, A sia y A ustralia, pueden tras la ­
darse  sólo e n  grado reducido, p a ra  protegerlos^ con­
t r a  ataques aéreos, el desarrollo de la aeronáutica 
progresará  irresistiblem ente, y  se am pliarán el alcan­
ce y  la posibilidad de efecto. L a  consideración de la 
situación aero-política de los E stados debe limitarse, 
por tanto, a  la actualidad. E l aum ento de los rendi- 
inientos técnicos de los aviones en el porvenir pue­
de varia r fundam entalm ente en pocos años la sitixa- 
ción de todos los Estados europeos.

A ntes de e n tra r  en la consideración de las esferas 
de efecto de las fuerzas aéreas europeas, parece im­
portan te  investigar en general aquellas condiciones 
de las cuales depende el efecto de bombardeo. De 
o tro  modo se llegaría a  ideas erróneas en la  aprecia­
ción de la im portancia aeropolítica de los distintos 
p d ses , que d iferirían  considerablem ente de la  rea­
lidad y  de lo técnicam ente alcanzable.

E l  radio de acción de u n  m oderno avión de bom ­
bardeo de los Estados m ilitares es, por térm ino m e­

dio, de i.ooo kilóm etros de trayecto rectilíneo, del que 
deben reducirse para  rodeos, para  esquivar dé la de­
fensa antiaérea y  p a ra  combates aéreos, aproxim ada­
mente, 100 kilóm etros, en  c ifras redondas. Restan 
entonces p a ra  el vuelo de ida, desde el punto  de p a r ­
tida  al objeto, y  p a ra  el vuelo de regreso, aproxim a­
damente, 450 kilóm etros en cada uno. Los aeródro ­
m os de partida de las escuadras de bombardeo no se 
encuentran, por motivos de seguridad y defensa, in ­
m ediatam ente en la  fro n te ra  o costa del país, sino 
por lo menos a 50 kilóm etros hacia el interior. E s ­
cuadras de bombardeo atacantes pueden contar, por 
tanto, en caso m áxim o, con un  radio de acción de 
400 kilóm etros de trayecto recto de la  fro n te ra  del 
país al objeto.

P a ra  averiguar la  probabilidad del efecto real de 
ataques por aviones de bombardeo, deben considerar­
se aquellas circunstancias que pudieran  tener influen­
cia para  el logro del objeto  y  la m agnitud del efecto. 
Sería  u n  e rro r  querer calcular por la  siuna de los 
aviones de bombardeo existentes en  un  E stado, por 
su capacidad de carga de bombas y  por la  esfera  de 
efecto teórico, el grado de destrucción de un objeto
o terreno enemigos que probablemente se lo^raría- 
Los profanos olvidan con frecuencia que el aviador 
debe llegar prim eram ente al lugar del objeto para 
poder lanzar sus bombas con éxito, y  no piensan que 
entre  el aeródrom o de partida  y el objeto hay u n  ca­
mino largo y difícil. Respecto al radio de acción y 
al efecto de’ empresas de bombardeo, pueden tener 
prácticam ente pretensiones de probabilidad tan  s<-io 
aquellos cálculos que hayan tenido en cuenta la  sunta 
de obstáculos que se oponen a  cada vuelo de ataque. 
E n tre  ellos hay  que contar, p a ra  citarlos brevemente, 
la  sensibilidad del m aterial del avión y  especialmente 
de los m otores sometidos a grandes esfuerzos, la 
orientación sobre terreno  desconocido o sobre el mar, 
el tiempo (niebla, nieves, contravientos), el venci­
miento de las zonas de  defensa en el frente, en el 
trayecto de ida y a  la llegada al objeto, los comba­
tes aéreos inevitables contra las escuadras enemigas 
de defensa, los esfuerzos físicos y  psíquicos del vue­
lo de m uchas horas en grandes altu ras y, finalm en­
te, la  inseguridad del lanzamiento propiam ente dicho. 
Especialm ente debe llam arse siem pre de nuevo la 
atención sobre las dificultades meteorológicas y  la 
difícil orientación correspondiente. L as altu ras de 
bom bardeos d iurnos no se encontrarán  hoy d ía por 
debajo de 5.000 m etros, y  puede calcularse fácilmen­
te  de cuántos días en el año se dispondría p a ra  ata ­
ques diurnos, y , de o tra  parte, hasta  qué punto de­
term inados países que lindan con m ar abierto, como 
España, In g la te rra  y  los píúses del N orte, tendrán  
un  aliado na tu ra l en  la g u e rra  aérea por la  protec­
ción de nieblas, lluvias y  bancos de nubes. E n  esta 
relación necesitan recordarse tan  sólo las esencial­
m ente m ás prim itivas em presas alemanas de bom ­
bardeo en la  guerra  m undial contra Ing laterra , de las 
cuales tuvieron que suspenderse aproxim adam ente el 
40 por 100 a consecuencia del m al tiempo. Además,

iJ
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se olvida frecuentem ente que la  técnica de defensa 
m antiene igual curso que el perfeccionamiento de los 
rendimientos de los aviones, y que la afinación de 
los medios de defensa contra ataques aéreos, en Ja 
técnica de tiro  y  en la inform ación, pondrán cada vez 
m ayores obstáculos en el camino del atacante.

A  pesar de estas influencias técnicas, atm osféri­
cas y  físicas, se supone, en las condiciones ulteriores, 
la  c ifra  básica de 900 kilómetros como radio de ac ­
ción de las escuadras de bombardeo actuales, y se 
hace esto por razones de comparación, subrayando es­
pecialmente que se tra ta  de un  caso ideal.

E n  esta apreciación del radio de acción de las fuer­
zas aéreas europeas juega un papel esencial la situa­
ción geográfica de los Estados. Cierto es que las 
distancias disminuyen cada vez m ás con relación al 
radio de acción en aum ento de los aviones de bom­
bardeo ; pero no obstante, en los tiempos venideros 
hay que calcular aú n  con los perfeccionamientos de 
vuelo actuales, y sólo éstos pueden tomarse, por tan ­
to, en consideración para  la  investigación actual. Los 
países con costas largas, en m ar abierto, como la 
G ran  B retaña y N oruega, tienen, por su protecciór 
imtural, al no ser atacados, por lo pronto desde el la­
do occidental del m ar, una gran  ven ta ja  sobre loí 
E stados que están  situados en el interior de Europa, 
y  que pueden atacarse desde todos los lados, como 
los países de la E uropa Central. Tam bién es de im­
portancia la fo rm a ex terior del terreno de un  E sta ­
do. Países de form a circular, como Francia, pueden 
atacarse más difícilmente y  pueden defenderse más 
fácilmente en la guerra  aérea, que países de form a 
alargada o estrecha, como Italia, A ustria  y  Checoes­
lovaquia, puesto que las posibilidades de aproxim a­
ción desde el lado longitudinal son favorables, y  el 
vuelo de ida a los objetos de ataque es corto. (Che­
coeslovaquia puede tenerse en cuenta, naturalmente, 
sólo como objeto teórico, puesto que, excluyendo Po­
lonia, no existe ningún adversario aéreo posible). 
Los grandes terrenos de los Estados con el centro 
de vida muy distante de las fronteras, como Rusia, 
están protegidos aún  durante largo tiempo por la 
m agnitud de la distancia de las bases de ataque ene­
migas, y  finalmente, citamos como ejemplo a A m é­
rica, que, en realidad, no entra  en esta consideración, 
porque aú n  no puede conocerse el tiempo en que este 
país estará  al alcance del efecto de escuadras de 
bombardeo atacantes, japonesas o europeas.

Respecto a  la posibilidad de ataque a  un  país por 
aviones bom barderos, es además de importancia de­
cisiva la estruc tu ra  interior, la densidad de población 
y  el centro de la industria  y  de la  red  dé tráfico. Ca­
pitales con residencia del Gobierno, de la Adm inis­
tración o de la Dirección militar, con sus mayores 
posibilidades de destrucción, serán  en toda guerra 
fu tu ra  el prim er objeto y  el punto de ataque m agné­
tico de todas las -empresas de bombardeo. Cuanto 
m ás lejos esté situada de la fron tera  protectora, tan ­
to  m ás segura será  la capital. E l cuidado de Ingla­
te rra  para  la protección de Londres contra ataques 
aéreos, sería muchísimo m enor si estuviese situado 
en Escocia. Berlín y P rag a  están  situados de media 
a una hora  de vuelo de sus fronteras- Moscou, en 
cambio, es casi inasequible para  escuadras de bom ­
bardeo. L a  situación de la industria  juega el papel 
im portante m ás próximo. Terrenos densamente po­
blados de industrias en la  proxim idad de fronteras 
amenazadas, son objetos de ataque más favorables 
que centros de producción distribuidos sobre todo el 
país, puesto que la  destrucción de fábricas aisladas

es menos decisiva que la de todo un  centro indus­
trial. Como ejemplos de modelos de terrenos con in­
dustrias de situación desfavorable, pueden nom ­
brarse en esta relación, en prim er lugar, a Alemania, 
con su distrito del R uhr, y los lugares de produc­
ción de la  cuenca carbonera de W esafalia, que se en­
cuentran  m uy hacia la  fron tera  francesa. L a  posi­
ción local de los yacimientos de minerales y  carbones 
de un país, tendrán en lo fu tu ro  una importancia m u­
cho m ayor que en las guerras anteriores, puesto que 
especialmente la guerra  aeroquímica aum entará el 
efecto extraordinario.

Los métodos de lanzamiento para  la guerra  aérea 
te rrestre  son la  bomba explosiva, la bomba incendia­
ria  y  la bomba de gas, y  para  la  guerra  aérea m aríti­
ma, la bomba explosiva y  el torpedo. E l modo y  el 
grado de efecto de las distintas clases de bombas, son 
muy diferentes. E l efecto de la bomba explosiva tie ­
ne su límite local en el alcance del efecto de explo­
sión y  de la  presión del aire. D e o tra  parte, la ca­
pacidad de carga del avión lim ita el peso de las bom- • 
bas que es posible llevar. U n a  bomba explosiva de
i.ooo kilogramos puede ocasionar en la circunferen­
cia del lugar de caída una destrucción com pleta; pe­
ro  el efecto de explosión no se extiende m ás allá de 
este límite. M ayor puede ser el radio de acción de 
la bomba incendiaria, cuyo poco peso de algunos k i­
los perm ite llevar cantidades im portantes, y cuya par­
ticularidad constructiva es su intensidad de efecto 
y  su inextinguibilidad. E l efecto de una bomba incen­
diaria  moderna, no probado todavía en caso de gue­
rra , puede exceder en mucho el objeto bombardeado, 
extenderse y  ocasionar destrucciones eno rm es; pero 
seguram ente el efecto más fuerte  lo produciría la 
bomba de gas, a  cuya construcción dedican especial 
interés todos los Estados de armamentos, reconocien­
do que la  bomba de gas puede tener im portancia de­
cisiva en una guerra  fu tura . E l m ayor grado de efec­
to  útil y  calculado lo m uestra la  proporción del peso 
de la bomba con relación a su efecto, pues su efecto 
de superficie es el mayor. M ientras que las bombas 
explosivas tienen efecto momentáneo local y  las in­
cendiarias efecto destructivo de extensión, la  bom­
ba de gas es superior a  ambos tipos en el efecto real, 
con referencia al tiempo y  al espacio. E l coronel in­
glés Viüiers-S tuart dice en una conferencia (Daily 
Telegraph  del 28 de enero de 1926): “ Puede llegar 
a  que ciudades enteras que hayan sido gasificadas, 
habrán de ser desinfectadas antes de que sean nueva­
m ente habitables.” L a  disputa del derecho interna­
cional, que se inició inmediatamente, después de la 
guerra  aeroquímica da  ya una idea clara de la im­
portancia que se atribuye a este m ás terrible de to ­
dos los medios de combate en una guerra  fu tura . El 
convencimiento de esta im portancia ha  inducido a 
todos los E stados m ilitares— a la cabeza de todos, 
F rancia  y  Am érica—a  emplear un  verdadero e jér­
cito de ingenieros para  hacer las gases tóxicos cada 
vez de m ás efecto y  m ayor intensidad. N ingún E sta ­
do querrá  renunciar en lo fu tu ro  a  este medio. H as­
ta  Ing laterra , que por la sit;iación de su capital se 
halla tal vez en el m ayor peligro para  una guerra 
aérea tóxica, declaró ya  en el año 1920, por boca de 
su p rim er m inistro, en el Parlam ento : “ Renunciar al 
empleo de gases significaría arriesgar la seguridad 
de nuestras organizaciones de combate, y en  vista 
de las experiencias que hemos hecho en la guerra, 
sería una locura el co rre r tal riesgo.” {M ilitary R e ­
cord, del 24 de febrero  de 1920)- E l ataque aéreo de 
gas, constante durante día y noche, y reforzado por
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bombas explosivas e incendiarias, contra los puntos 
más vitales del enemigo, será  en lo fu tu ro  la p rin ­
cipal característica de vina guerra. Sólo una defensa 
aérea unitaria, te rrestre  y de gas podrá  precaver con 
éxito este peligro amenazador.

Después de la exposición de las condiciones fun ­
damentales de la guerra  aérea, someteremos a los 
Estados militares principales de E u ro p a  a  una con­
sideración desde el punto de vista aerogeográfico y 
aeropolítico.

Europíx puede en  la actualidad dividirse aerogeo- 
gráficam ente en tres zonas. L a  zona occidental com­
prende— además de E spaña— los tres grandes E sta ­
dos m ilitares; Ing laterra , F rancia  e Italia, y llega 
hasta la línea R hin-A dria . A  la  zona central pertene­
cen los Estados del N orte, toda  la E u ro p a  central y 
los Balkanes, y a continuación sigue, como tercera 
zona propia, Rusia.

D e estas tres zonas aéreas, las dos exteriores cons­
tituyen la m adre patria  de grandes imperios colonia- 

•les, cuyos esfuerzos aeropolíticos estarán  dirigidos 
p a ra  procurar, además de la  seguridad de la m adre 
patria, en prim er lugar la  seguridad de las comu­
nicaciones de la  pa tria  con la colonia. Los países 
del centro, encerrados y  sin colonias, no tienen las 
mismas condiciones de expansión por el aire. En 
cuanto son Estados militares, sus flotas aéreas s ir ­
ven para  fines de defensa del pais, o en pos de los 
Estados occidentales como medio |)ara m antener los 
T ra tados de paz y  como ayuda en una contienda con 
Rusia.

E n  p rim er lugar, nos ocuparemos del imperio mas 
potente de la  zona occidental. E l prestigio político del 
Im perio británico es m ás débil después de la gue­
rra . N orteam érica le ha  eclipsado como prim era po­
tencia comercial y financiera mundial, y las colonias 
y  dominios aspiran  a la  independencia, despertándo­
se su am or propio nacional, miás grave parece toda­
v ía la amenaza directa por el perfeccionamiento p ro ­
gresivo de los medios técnicos de g'uerra. E l cañón 
de g ran  alcance y el avión de bombardeo han  anula­
do el aislamiento territorial {splendid isolation) del 
E stado  insular.

E l porvenir de la  G ran  B retaña  se encuentra, por 
tanto, hoy d ía mediatizado, tanto  en el dominio del 
aire como en el del mar. L a  amenaza aérea desde el 
continente obliga al país a  extensas medidas perspi­
caces para  m antener la m agnitud de su poder m un ­
dial. In g la te rra  sabe que en una guerra  fu tu ra  se tra ­
ta  de su  existencia. P o r  esta  razón su política aérea 
está  concentrada en  re fo rm ar de una parte  sus co­
municaciones aéreas en tre  la  m adre patria  y las co­
lonias, por el perfeccionam iento de sus líneas y  pun­
tos de apoyo aéreos, y de o tra  parte  en asegurar la 
defensa aérea del país, propiam ente dicho, para  el 
caso de desplazamientos fatales de las potencias con­
tinentales y  de crear una flo ta  de ataque que pueda 
satisfacer todas las exigencias del porvenir.

Decisiva p a ra  la  política de Ing laterra , es, en p r i ­
m er lugar, su  situación en relación al continente, su 
form a geográfica y  la distancia o posibilidad de al­
cance de sus puntos m ás sensibles por fuerzas de 
bombardeo desde el continente.

E n  la actualidad y  en u n  próxim o porvenir la si­
tuación m ilitar-política de las islas británicas, respec­
to  a  la posibilidad de ataques desde el aire, parece to ­
davía relativam ente favorable. Y a  la form a exterior 
del Im perio, en su situación bastante estrecha, que va 
del S u r al N orte, dificulta  ataques aéreos desde el 
continente- L a  form a oblonga, y  calculándose con el

radio de acción de los aviones de bombardeo actua­
les, ha íe  en tra r en la zona de peligro sólo la  parte 
m ás al S u r de Inglaterra, aproxim adam ente hasta  la 
línea H ull-D erby-Sw ansea, en el canal de Bristol, 
m ientras que todo el país al N orte  de esta línea que­
da  fuera  del alcance de los ataques aéreos continen­
tales. L a  G ran  B retaña debe, por tanto, dividirse, 
militar-geográficam ente, en dos zonas, o sea una que 
representa el Sur, que puede atacarse, y  otra, que es 
el resto, que por lo pronto  no ofrece facilidades de 
ataque. L as ventajas  m ás im portantes de esta situa­
ción consisten en la seguridad contra ataques aéreos 
de aproxim adam ente la  m itad de la  poderosa indus­
tr ia  inglesa, en la posibilidad de disponer de las par­
tes del país que se encuentran libres de bombardeo, 
pa ra  arm am ento. Gobierno y  Adm inistración, y en 
la inaccesibilidad de los puertos de m ar del N orte 
de In g la te rra  y  Escocia. Como desventaja  g rave debe 
señalarse la  situación de Londres en ía am enazada 
zona del Sur.

Respecto a  los problem as generales de la defensa 
del Iinlperio mundial inglés, de los cuales la  defensa 
aérea es la m ás im portante, reproducimos, de un  tra ­
bajo de un  oficial inglés, prem iado con el p rim er pre­
mio, algunas ideas notables respecto a este tema. 
Sobre posibilidades políticas del porvenir esc rib e : 
“ E s claro que F rancia , por su situación geográfica, 
y  apoyada en sus arm am entos, está en m uy buenas 
coriditiones para  dar un  golpe d irec tO ' con/tra nuestras 
venas vitales. Suipongamos que F rancia  estuviese in ­
tranquilizada por dificultades financieras, o que I ta ­
lia cayese en las m anos de un ifloderno Napoleón, 
y ambas form asen una alianza .para destru ir el Im ­
perio británico. E s to  significaría p a ra  nosotros una 
situación m uy difícil. Supongam os que Alemania, 
ahora desarm ada, concertase una alianza con Rusia o 
Francia, C ontra la alianza alem anorusa podríamos, 
juntam ente  con nuestra  aliada Francia, sostener 
siem pre el com bate en dos frentes principales. U n a  
combinación Aleimania-Francia significaría, en cam ­
bio, p a ra  la G ran B retaña  un  adversario  de  inmenso 
peligro, Exisfte ahora cierto desarollo m oderno de la 
conducción de  guerra , que haría  de una alianza ale- 
m anofrancesa, que estuviera d irig ida contra el Im ­
perio británico u n  acontecimiento m uy desagradable, 
al cual podríam os resistir m uy difícilmíente, si no 
recibiéramos ayuda de fuera . ¿ Y  R usia?  Su esfera 
de in fiuenda va  ju n ta  con la  nuestra  por el Conti­
nente  asiático. L as  líneas naturales para  el porvenir 
de  R usia  se encuentran al S u r y  Sureste  de Moscú, 
hacia el M editerráneo, el Golfo de P ersia  y el O céa­
no de la  India, Cierto es qu e  R usia  no se baila en 
condiciones de d a r  un golpe directo con tra  nosotros, 
pero no  debemos esperar a  que nos venga encim a” . 
U n  inglés caracteriza aquí, con pocas palabras, pero 
con acierfto, la situación posible del po rven ir b ritá ­
nico, y  con esto las vías fu tu ras de la  política aérea 
inglesa.

Considerado geográficamente, el S u r de Ing late ­
rra , que se  a icu en tra  en la  esfera  de las escuadras 
de  bombar^deo continentales, puede atacarse sólo des­
de las costas del Canal del Continente, o sea desde 
Francia  y  Bélgica. L a  proxim idad de Francia, m o­
m entáneam ente ÍTttíma, pero de un  intóenso poder en 
eí aire, ejerce en la  dirección de la  política inglesa, 
y m ás todavía en el desarollo de la  aeronáutica ingle­
sa y  en el perfeccionam iento del sistema de defensa 
aérea, una influencia que exteriormenlte no es á.perci- 
bible, pero sí decisiva. O tros países, además de  F ra n ­
cia y Bélgica, no pueden tom arse en consideración
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para  un  ataque aéreo contra las Islas Británicas, por 
motivos técnicos. Alemania está desarmada y  H o ­
landa no será seguram'ente un  adversario político de 
los británicos, por sus intereses coloniales. T odo el 
arm am ento aéreo de Ing laterra  en su propio pais 
Francia.

Los lugares de ataque naturales amenazados en 
la Inglalterra del S u r son los puertos comerciales y 
de guerra  de esta costa; los distritos industriales de 
K ent, N orlham pon, Leicester y  B in n in g h am ; los 
lugares de produ tión  de carbón y de laierro de Bris- 
tol y  en ambos lados del canal de Bristol, y, 
como punto más sencillo, la capital, la n d re s .  M ien­
tras que las industrias de Ing laterra  del S u r  no 
son de im portancia decisiva, y los puertos del Sur 
pueden combatirse con éxito sólo empleando las 
unidades de  bombardeo más fuertes, la si):uación de 
Londres, sólo a  120 kilómetros, o sea de media hora 
a  tres cuartos de  hora  de vuelo, distanciado de la 
costa de Francia, significa para  todo el Im perio una 
amenaza inm inente en el porvenir. E s  indudaible que 
en caso de un conflicto entre  Ing la terra  y Francia, 
la capital de siete millones seria el prim er objeto 
de todos los ataques aéreos, por sus dimiensiones y 
sensibilidad, así como por su calidad de cerebro y 
centro  del Gobierno y de toda la Administración del 
Im perio mundial- A sí es también explicable que el 
problema de la defensa aérea de  L ondres, según de­
claración de erainenltes generales y técnicos ingleses, 
se considere hoy en d ía m ilitarm ente m ás iniportante 
que la protección de las costas y  su aprovisiona­
miento. Precisam ente liace poco señaló el general 
Groves “la defensa suficiente de  Londres como la 
prim era condición para  la seguridad de la  nación” .

¿H as ta  qué punto ha  llegado ahora la  defensa 
aérea efectiva de Ing la terra?  Desde que en Londres 
y en los terrenos costeros cayeron las prim eras bom­
bas de los Zeppelines en el año 1916, el Gobierno 
inglés está esforzándose en organizar la protec­
ción aérea del pais en arm onía con el desarrollo de 
la técnica que está irresistiblemenlíe progresando. 
Reconociendo que la protección aérea del país sería 
un asunto que interesaría en igual medida al E jé r ­
cito, a la M arina  y al pueblo, la organización se em­
pezó y se condujo hasta hoy sobre una amplia base 
y con la colaboración de los Centros 'gu'bernameiitales 
civiles y  militares.

E n tra r  en este lugar en las distintas etapas del 
desatollo de la protección aérea británica, nos lleva­
ría  demasiado lejos. P a ra  el estado actual del anna- 
menlto aéreo, y  con esto la  posibilidad de la defensa 
activa en el aire, indicamos las tablas instructivas 
respecto a los arm am entos aéreos de los Estados mi­
litares .europeos, del M anual del problema de desar­
m e  (quinta p a rte ; “ E l problema del desarme deSde 
el punto  de vista m ilitar" . Capítulo “ E l desarm e en 
el a ire” , por A . B aum ker). U n a  comparación de las 
fuerzas aéreas inglesas y  francesas da  una breve 
idea de la m agnitud de  un  peligro aéreo desde las 
costas de Francia. P o r  cierto, Inglaterra proyecta 
para  1930 contar con núm ero no  inferior a 2.000 
aviones, y para  1935 con 52 escuadras de defensa 
del p a ís ; pero es más que dudoso que Francia  se deje 
ganar la partida en el amiamenfto aéreo— a pesar de 
todas las teorías de desarm e de Giiieíbra— , máxime 
cuando el terreno de la  defensa aérea estará tuiido 
cada vez m ás a los intereses coloniales. E n  tiempos 
venideros será tal vez posible a Inglaterra, por otra 
descentralización de la A dm inistración del Im perio 
gigantesco, debilitar la amenaza directa al país y

dism inuir el peligro aéreo, mediante el traslado de 
la Adm inistración colonial de Londres a una locali­
dad fuera  de E uropa. “ Puede también ocurrir (es­
cribe el oficial inglés anteriorm ente cii;ado, en su 
M em oria prem/iada) que en  lo fu turo  la  toma y 
destrucicón de Londres no signifique más que lo que 
significó p a ra  el Im perio romano la destrucción de 
Roma, cuando la capital fué trasladada a Constanti- 
nopla” . E s muy interesante saber en qué posibilida­
des de un  porvenir lejano piensa el autor pcira el 
Irrtperío Británico.

L a  organización actual m ilitar de la defensa aérea 
se concentra en un sistema de  zonas defensivas, dis­
tribuidas uniform em ente alrededor de Londres y en 
la  costa Sur, con ;m ejccelertíe servicio de inform a­
ción y  radiotelegrafía, confiado a una d e  las autori­
dades civiles y  de la M arina, que se han servido de 
los últin-yos progresos de la técnica, de la óptica y 
de la radiotelegrafía. L a  situación de los aeródromos 
de las escuadras de caza corresponde, en el interés de 
la defensa del pais, a todas las ixtsiibilidades de re ­
chazar ataques aéreos sobre el canal, Las baterías an­
tiaéreas y los reflectores en la costa y  en  la ru ta  a 
Londres obligan a un ataque aéreo que venga del 
Sur, Sureste o Este, a atravesar varias series de 
zonas defensivas, cuya colaboración promete el m a­
yor efedto.

E n  fo n n a  modelo ha sabido el Gobierno inglés de­
m ostrar a  su pueblo los posibles peligros del porvenir 
y  p in tar en los más negros colores, por la Prensa y 
por las maniobras aéreas anuales, este peligro. Com­
prende que sólo por un despertar enérgico de todo 
el pueblo puede lograrse algo efectivo. H oy, hasta 
el último inglés está enterado de  la im portancia de 
la defensa aérea. M encionadas sean en esta relación 
las últimas m aniobras aéreas de julio de 1927, en 
las cuales fueron  simulados ataques aéreos contra 
Londres, con empleo de grandes fuerzas de bombar­
deo del atacante (cinco grupos de bombardeo diurno 
y  cuatro griípos de bombardeo nocturno, igual a 
95 aviones) e im portantes unidades de caza de de­
fensa del defensor (12 grupos de  caza y un  grupo 
de comunicación, igual a 108 aviones). E l  objeto  de 
estas maniobras era dem ostrar que el arm am ento aé­
reo de Ing la terra  contra un ataque era demasiado 
débil, y  que la  concesión de créditos p a ra  m ás arma­
mento aéreo era ima necesidad vital p a ra  el Im ­
perio Británico. Así escribieron también en este 
sentido, como conclusión principal de las maniobras 
de cinco días sobre L ondres, todos los diarios y 
revistas técnicas, casi con el mismo texto— segura­
mente comunicado por la Dirección de las maniobras 
a la P rensa— , “que la  defensa aérea de Inglaterra, 
propiam ente didha, en sus actuales dimensiones, es 
de buen efecto, y  estaba fundada, por cierto, sobre 
una base sana, pero debilitada en su desarrollo de 
modo inevitable por la  situación geográfica de  L on ­
dres y el carácter de aquel clima, que había que ccni- 
siderarse com a norm al para  Inglaterra. P a ra  domi­
n a r  este impedimento, sería una necesidad urgente y 
única la  adquisición de m ayor cantidad de aviones 
de m ejor calidad” . Como final de las consideraciones 
generales de la  Prensa, se observa constantemente 
que el perfeccionamiento del sistema de  la defensa 
aérea (organizaciones terresiíre y  aérea) necesitaría 
todavía ooho años para  su pleno efecto, si no se le 
im prim e una gran  celcritla^l.

L a  G ran B retaña ha  sabiílo hacer una política 
aérea perspicaz y a justada a las exigencias de la 
actualidad. Con tenacidad, y valiéndose de  todos los
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medios in tentará lograr también en el dominio del 
mundial. P o r lo pronto, Ing la terra  en el aire queda 
en el lugar que reclama para  ella como potencia 
condenada a  un papel defensivo. _

Fundam entalm ente distinta de la p osiaon  aeropo- 
lítica de la G ran B retaña  es la  de Francia. Mieiiitras 
que la misión principal d e  In g la te rra  es la defensa  
aérea, cuyo centro  de gravedad se haila, naturalm en­
te  en la colaboración con la M arina, la fuerza  de  la 
potencia aérea francesa está basada en su  poder de 
ataque predom inante y en su unión intinm con un 
E jé rc ito  poderoso. Q ueda por investigar si esta po- 
ténte fuerza  aérea se ha  hecho necesaria por condi­
ciones geopolíticas, y  si la  seguridad de Francia, de 
la  cual se ha  hablado y se ha  escrito tanto  los 
últimos nueve años, exigió también la creación de 
tal superioridad aérea.

F rancia  representa un cuadraJdo i r r ^ u la r ,  cuyas 
tres fron teras costeras lindan con el Canal, con el 
Océano Atlántico y con el M editerráneo, y  cuya fro n ­
tera  te rrestre  toca cuatro  Estados. D e  estos cuatro 
Estados, Bélgica es un  aliado firmemente unido a 
F ran c ia ; Alemania, un  vecino sin defensa durante 
mudho tiempo, y Suiza, seguramente, siem pre neu­
tra l U n a  defensa aérea, propiam ente dicha, contra 
estos tres Estados no ha  de tom arse en consulera- 
ción, por lo pronto, para  el terreno entre el Canal y 
les Alpes. N i políticamente, ni tampoco en el sen­
tido de la política aérea, está en peligro la seguridad 
de F rancia  en el Este. Q ueda solo, por tan to , como 
cuailto país, Italia , que dispondría— siem pre caltu- 
lando sobre la base del estado actual ide los arm am en­
tos aéreos—de los medios para  un  ataque aéreo con­
tra  F ra n c ia ; por otras circunstancias hacen que tam ­
bién el peligro aéreo itaUano sea menos amenazador 
que lo que parece a p rim era vísta.

Hn priitier lugar, la N aturaleza ha  creado, con ei 
macizo de  los Alpes, u n  obstáculo im portante para  la 
travesía en vuelo con aviones, cuya dificultad se 
halla menos en la a ltu ra  de sus m ontañas que en su 
carácter como límite meteorológico. D urante  una gran 
parte  del año no se podrá  llegar a  F rancia  desde el 
N orte  de Ita lia  por v ía de  Icvs Alpes. P a ra  e l vuelo de 
aviones italianos al in terior de Francia  queda, por 
tanto, principalmente la ru ta  S u r alrededor de los 
Alpes, o sea desde el m ar. E ste  camino de aproxim a- 
ción dificulta, por el auroento de distancia, el al- 
canzar aquellos objetos que son im portantes para  un 
ataque aéreo, y d e  los cuales trattaremos aú n  más 
adelante. Además, el atacante italiano, después de 
haber pasado la zona peligrosa entre la costa del 
Continente y  el Córcega francés, h a  de volar sobre 
uno  de los terrenos m ás protegidos de Francia, o sea 
sombre el distrito fortificado de A ntíbes-Toulon-M ar- 
sella, lo que disminuye desde un  principio las psrs- 
pedcívas del éx ito ; y, finalmente, según se explica.ra 
a continuación, al tra ta r  de la situación aeropolítica 
de Italia, tiene esta nación, por su acumulación de 
industrias en la inm ediata p ioxim idad de la f ro n ­
te ra  francesa, tal cantidad de favorables puntos para 
ataques aéreos franceses, que seguram ente sólo bajo 
condiciones- de com bate especialmente favorables 
em prendería una guerra  aérea contra Francia- D e 
modo que -'.ambíén el sector fronterizo  italiano ha 
de considerarse sólo condicionalmente p a ra  la defen­
sa aérea francesa.

E n  las dem ás fron teras, F rancia  podría ser a ta ­
cada solam ente por agua, si se excluye Esfpaña, que, 
a consecuencia del estado actualm ente t e jo  de  sus a r ­
m am entos aéreos, y  por Jas distancias demasiado

grandes de los puntos de  ataque, p_ue!de considerarse 
como sin im portancia para  Francia. (N o  <Jstante, 
sea mencionado que España, que se halla bajo un 
Gobierno enérgico, hace considerables esfuerzos 
para  perfeccionar su armamento aereo. España dis­
ponía a mediados de 1927. aproxim adam ente de 
U o  aviones, estando .previsto el aum ento a 1.400, 
dentro de algunos años.) H oy  en d ía  hay que consi­
derar como atacanlte solamente a  Ing laterra . Inglate­
r ra  e Ita lia  son los únicos países que, por sus fuerzas 
aéreas de combate y  por su amenaza teórica, po­
drían  justificar el arm am ento aereo p r^ o m in a n te  en 
F rancia  U n a  comparación num érica del estado cíe 
las fuerzas aéreas de los otros países, asi como el 
aire contra Francia, ilu strará  todavía mas este 
exam en simultáneo de k  posibilidad de  ataque por

cuestión. _  . ,
L a  fuerza  aérea m ilitar total de F rancia  era en el 

año IQ 2 7 , aproximadamtente de  1.700 aviones, in ­
cluidos tcídos los aparailos de escuela y  de_ entrena­
miento. S i se considera el núm ero de sus aviones mi 
litarse que se encuentran en serv iao , ocupa el p r i ­
m er lugar en Europa. E n tre  estos aparatos hay  40 
aviones de  bombardeo d iu rno  y  240 de  bom terdeo  
nocturno. L a  cantidad de los aparatos de la  M arm a 
y  coloniales es, en relación a  esto pequeña ( 2 ^ ) .  
Las fuerzas aéreas de com bate de In g la te rra  e Ita  
lia  qu e  pudieran  oponerse a  F rancia  son en total, 
aproxim adam ente cuatro  quintos de las de Francia. 
Ambos países disponen cada uno de unos 1.230 avio­
nes, de los cuales, en Ing laterra , 957  se encuentran 
con el E jérc ito  y 176 con la  M arina, m ientras que 
la distribución en Ita lia  es 634 con el E jerc ito  V J - ' ^ 7  

con la M arina. P o r  estas c ifras se ve claraníente la 
superioridad aérea de Francia, en relación con sus 
únicos atacantes posibles. (Las c i f r a s  proceden tam ­
bién del M anual del problema del desarme, de A. 
Baum ker, anteriorm ente citado.)

Los radios de efecto de los aviones italianos 
e ingleses ihacia el in terio r de F rancia  _ se tocan 
aproxim adam ente en el centro del país. Ing la ­
terra , considerado en sentido puram ente teonco, 
puede alcanzar en u n  ataque aereo la  m itad Nore s t e  
de F rancia , hasta  la línea N antes-T ours-O rleans- 
T roves-V erdún, e Italia , el tercio hasta  la  linea Fer-
p i ñ á n  -  Q e r m o n t  F e r r a n d - T r o y e s - N a n c y - S t r a s b u r g o .

Ambos círculos de ataque se tocan en la  com arca de 
Troves. U n  engranaje  recíproco no p u e d e  efectuarse, 
según las posibilidades técnicas actuales. Considerán­
dose los radios de efecto inglés e italiano desde el 
punto de vista  de la  posibilidad de ataque contra ob­
jetos vitales, como capitales y  centros de poblacion, 
la  red  de la  industria  y  del tra fico  es favorable para 
Francia, ya  que en este país agrícola falta  un a  cen­
tralización propiam ente dicha de grandes m asas de 
gente o grandes distritos industriales, como en  In ­
g laterra, Ita lia  y  Alemania. U n a  descentralización 
hoy también todavía extensa, facilita esencialmente la 
defensa general del país, y  m uy especialmente la  de­
fensa  aérea. E s ta  ven ta ja  benefcia en  grado ex trao r­
dinario a  la  industria  de guerra  francesa, que esta 
distribuida m uy favorablem ente en los distritos de la 
industria  química y  de la fabricación de hierro, evi­
tando el distrito  fron terizo  en el N oroeste y  Este. 
L a  causa de la descentralización es, ademas de la 
pequeña defensa de población, la  distribución favo­
rable de los yacimientos de carbón m ineral y  otros 
productos te rrestres sobre toda F ran c ia  y la  sepa­
ración natural de este modo resultante de los distrí- 
,tos industriales. (Continuará.)
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A e r o n á u t i c a  N a v a l

EL BUQUE PORTA-AVIONES "SAHATOGA”

E l buque porta-aviones “ Saratoga” , de los E sta ­
dos Unidos, h a  comenzado a prestar servicio el i& 
de noviembre del año pasado, y  a pnncipios de ene­
ro  ha .emprendido el p rim er v ia je ; sera agregado a 
la  unidad de la  flo ta del Pacifico.

E l buque fonpaba parte  de ios seis cruceros de 
combate de 43.000 toneladas, cuya construcción se 
decidió en el año 1916; debiei^do estar dotado, se­
gún  el proyecto, de u n  arm am ento de ocho cánones 
de 40,6 centímetros. F u é  comenzado en septiembre 
de I Q 2 0 , y  ya  estaba term inado más que en su te r­
cera parte, cuando, por el Convenio de W áshington, 
se hizo necesaria una reducción del program a de 
construcción naval americano. A  la vez que el buque 
gemelo (herm ano) “ L exington” , se term ino enton­
ces el “ Sara toga” , transform ado en buque porta­
aviones. Se empezó dicha transform ación en el oto­
ño de 1922, y la botadura se efectuó en abril de 1925.

P a ra  que el a fo ro  del buque no fu e ra  superior a
33 000 toneladas, tonelaje admisible según el Conve­
nio de W áshington, se limitó el armamento a ocho 
cañones de 2,3 centímetros, montados en torres do­
bles; además lleva doce cañones antiaéreos, de 12,7 
centímetros, en grupos de tres, en cuatro tubos lan­
zatorpedos. E l arm am ento es así todavía m ás poten­
te  que el de un  crucero m oderno inglés del tipo Coun- 
try . E l casco del buque está  blindado y  va provisto, 
según el modelo inglés, por encima de la mayor parte 
de la  linea de flotación, con una protección especial 
contra torpedos.

E l “ Sara toga” tiene una longitud de 270,6 metros, 
y siendo, por lo tanto, 8,6 m etros m ás largo que el 
barco de guerra  de m ayor longitud del mundo, que 
es el crucero de guerra  inglés “ H o o d ” . Con un  des­
plazamiento de 33 000 toneladas, es 10.000 N ie ladas 
m ayor que el buque porta-aviones ingles Eagle ; 
tiene un  calado de 9,2 metros. C uatro  turbogenera­

dores de 35-200 kilovatios cada uno, y para los cua­
les se h an  previsto calderas de construcción inglesa 
para  quem ar aceite, producen una potencia de
180.000 CV. Estos turbogeneradores accionan ocho 
electromotores de 22,500 CV. de potencia cada uno, 
los cuales, por grupos de dos, accionan uno de los 
cuatro  árboles de la  hélice, que g iran  a 317 r. p. m. 
D an al buque una velocidad de 33 millas por hora 
(61 kilómetros por h o ra ); con esto el “ Saratoga no 
es solamente el buque de guerra  más rápido de es­
tas dimensiones, sino que tiene tam bién la instalación 
eléctrica m ayor que se ha  efectuado hasta hoy en es­
ta  clase de buques. A dem ás existen seis turbogene­
radores de 750 kilovatios cada uno, que mueven, en 
núm eros redondos, i.ooo máquinas eléctricas auxilia­
res. Cada movimiento mecánico de a  bordo se efec­
tú a  m ediante energía eléctrica.

T odas 'la s  construcciones sobre cubierta del ‘ Sa ­
ra to g a '’ : la  chimenea, de sección ovalada; el puente 
de mando, las to rres blindadas de combate, etc., se 
encuentran m uy próxim as a  estribor. P a ra  evitar la 
desigual distribución de la carga que de este modo 
resulta, las provisiones de agua y aceite se han  alo­
jado a babor; las cantidades gastadas se reemplazan 
por lastre de agua.

L a  posición de las construcciones sobre cubierta 
hace posible emplear toda la cubierta como campo de 
despegue y  de aterrizaje. T iene una longitud de 268 
m etros; u n a  anchura m áxim a de 35 m etros; 4,017 
m etros cúbicos de superficie, y se halla a  18,2 m etros 
sobre el nivel del mar. Con dimensiones tan  grandes 
puede colocarse toda una serie de aviones sobre cu­
bierta, sin que el despegue presente dificultad alguna. 
M ediante los dispositivos hechos para  acortar el ro ­
daje al a terrizar, se ha  logrado que el rodaje al ate­
rr iz a r  sobre cubierta pueda efectuarse en un  recorri­
do de 35 m etros. U n a  catapulta moderna, de cons­
trucción especial, p a ra  el lanzamiento de hidroavio­
nes, se encuentra en la  proa.

Buque pona-aviones cSaiatoga»
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E l “ Sara toga” tendrá  a bordo en total 83 aviones: 
u n a  escuadrilla de monoplazas de combate Boeing 
(18 aparatos V F -4  B y  V F -6  B, con m otores “ W a sp ” 
de 420 C V .); dos escuadrillas, cada una de 16 avio­
nes de bombardeo y  torpedos V T -3  B y  V T -4  B ;
12 aviones de observación V ought C orsair V O -2  B 
y  tres aviones V ought para  distintos fines. P a ra  su 
alojamiento se han previsto 31 departam entos deba­
jo  de la cubierta de despegue (superio r); un servicio 
de m ontacargas eléctricos, que son suficientes inclu­
so para  los hidroaviones m ás grandes y  m ás pesados, 
se emplea p a ra  elevarlos a la cubierta superior.

A  las instalaciones que sirven directamente para  el 
servicio de vuelo pertenece también un  laboratorio 
meteorológico, que se ha  alojado en las construccio­
nes sobre cubierta, y que está provisto de todos los 
aparatos necesarios. Sólo en los trabajos meteoroló­
gicos están  ocupadas de cinco a  siete personas. L a 
instalación de telefonía y  telegrafía  sin hilos tiene 
una em isora extraordinariam ente potente y está ade­
cuada (regulada) especialmente para  la  comunicación 
con aviones que se dirigen de nuevo al buque po rta ­

aviones por orientación radiotelegráfica mediante 
goniómetro.

L a  tripulación del “ S ara toga" consta de 1.365 
hom bres p a ra  el servicio del buque, y  450 p a ra  el ser­
vicio de vuelos. E n tre  ellos, 104 oficiales de la  M a­
rina y 115 pilotos, de modo que la  tripulación total 
es de 1.800 hombres, aproximadamente.

E l buque gemelo “ L ex ing ton” se constru irá  en la 
misma form a, y estará  term inado en breve.

L a  opinión pública en los Estados U nidos ha  aco­
gido estos buques con cierto excepticísmo, puesto que 
son de un  desplazamiento demasiado grande, tienen 
una capacidad de defensa insuficiente y hacen ne­
cesario un  gasto enorme. E l “ Sara toga” ha  costado 
la enorm e sum a de 270 millones de pesetas, con lo 
que se hubieran podido constru ir varios cruceros- U n  
periódico de W ashington dice que el desplazamiento 
demasiado grande de estos dos nuevos buques po rta ­
aviones podrá, fatalmente, constituir un  serio obs­
táculo p a ra  su empleo. Son tan  valiosos y  vulnera­
bles, que en caso de guerra  sólo el coste de su. p ro ­
tección constituiría en sí un  problenoa.

E l  p r í s m á t i c o - t a n d e m  p a r a  l a  o b s e r v a c i ó n  d e l  t i r o  c o n t r a  l o s  a v i o n e s

L as grandes dificultades que hasta ahora represen­
taba p a ra  el je fe  de una batería  de cañones anti­
aéreos, debidas a las múltiples operaciones que tiene 
a su cargo, la observación de los disparos contra los 
aviones enemigos, se han vencido con el prismático 
en form a tándem, construido por la casa H arías & 
Brazda de Praga, N arodni, 25.

E l prism ático-tandem  perm ite encontrar rápida­
m ente los aviones m ediante un  prism ático de poca

potencia (aum enta seis a ocho veces) ( i) .  U n  segundo 
prismático, colocado al o tro  extrem o, que tiene un 
aum ento de quince veces, sigue autom áticam ente los 
movimientos del prim ero y  es del que se sirve el o fi­
cial (comandante de la batería) siem pre que crea con­
veniente observar el avión y  la  situación de los dis­
paros sin que tenga necesidad de buscarle ni aban­
donar para  ello otros cometidos tan im portantes co­
mo tiene un  comandante de una batería antiaérea.

E ste  aparato  está m ontado en  un trípode sólido, 
pero ligero, que no traslada la más mínima vibración 
a aquél.

P a ra  su segura y fácil nivelación, los pies están 
provistos de cuatro  tornillos reguladores. A  este fin, 
en la  cabeza redonda y  g ira toria  se han  pervisto dos 

niveles con bu rb u ja  de aire.

L a  cabeza g ira  librem ente en un  círculo total alre­
dedor de un eje  vertical y  el árbol horizontal (7), a 
cuyos extrem os se hallan m ontados los dos prism á­
ticos; va  colocado sobre un  soporte m ediante dos co­
jinetes de bolas. E ste  eje horizontal, en sus extremos, 
term ina en dos espigas, en  las cuales se m ontan los 
prismáticos. E l debaja potencia se coloca en el ex tre ­
mo izquierdo y  e Ide alta  potencia en el extrem o de­
recho ; ambos prism áticos son dobles de ángulo y  sus 
oculares form an un  ángulo de 90® con los ejes del ob­
jetivo.

P o r  esta construcción se hace sum am ente cómoda 
la observación y  el enfocar rápidam ente un  avión, 
aun  a  las m ayores elevaciones.

E l prism ático de ba ja  potencia le utiliza una per­
sona, cuya misión en la batería no tenga g ran  im por­
tancia, y  es la qué cuida de no perder de vista al 
avión. P a ra  encontrar éste rápidam ente sé emplea 
prim ero el mecanismo que da la dirección horizontal, 
el cual se pone en acción |)or una simple vuelta del 
volante (8), determ inándose por un  giro del e je  ho ­
rizontal la dirección general aproxim ada. Al mismo 
tiempo se acopla el regulador de a ltu ra” . U n a  vez 
cogido el avión con el prismático, el observador ha ­
ce em bragar autom áticam ente o tra  vez el aparato, que 
cía la  dirección horizontal y signe el objetivo por la 
ratos destinados a proporcionar la a ltu ra  y la  direc- 
manipulación de los volantes que accionan los apa- 
ción horizontal (9 y 10)-

E 1 m anejo de estos aparatos se efectúa con gran 
facilidad, sim ultáneam ente con las dos manos del ob­
servador. De este modo toda la regulación la efectúa 
solamente el observador, que utiliza el prismático de 
poca potencia, ya que el de a lta  potencia sigue au to ­
m áticam ente todos los movimientos del prim ero y 
siem pre tiene, por tanto, simultáneamente, al avión 
dentro de su campo visual.

Los aparatos que proporcionan la a ltu ra  y  la d i­
rección horizontal están provistos de una escala g ra ­
duada, con lo cual se dfctiene la posición del avión con 
la precisión deseada.

E l transporte  de este aparato  es fácil y cómodo, 
puesto todo él se desm onta en cinco partes.
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♦ ♦ ♦
♦ ♦ ♦

ESTACIÓN DE TELEGRAFÍA SIN HILOS PARA AVIONES
S i s t e m a  T E L E F U N K E N ,  d e l  t i p o  S t a t ,  2 5 7  F

♦ 4 »  

♦  ♦ ♦

Líi im portancia siem pre creciente del avión en ge­
neral, y sobre todo del tráfico comercial aéreo, ha 
aum entado también las exigencias a  que deben satis­
facer los aparatos que sirven de auxiliares a  la avia­
ción.

Progresivam ente extiéndese la  convicción de que 
una comunicación en tre  el avión y  el aeródrom o por 
medio de la  te legrafía  sin hilos representa un recur­
so inapreciable desde el punto  de vista navegatorio, 
puesto que él aum enta considerablemente la seguri­
dad del tráfico aéreo.

L a  T elefunken, Gesellschaft fü r  drahtlose Tele­
grafíe, de Berlín, viene dedicándose desde el año 1912 
a  la construcción de estaciones para  aviones, habien­
do llegado a crear sucesivamente tipos cada vez más 
perfeccionados.

L a  estación para  aviones del tipo Stat. 257 F  re ­
presenta el últim o resultado de los trabajos realiza­
dos por la Sociedad T elefunken  en esta ram a de la 
técnica.

L as exigencias especiales a que forzosamente han- 
de satisfacer estas estaciones por lo que se refiere a 
las dimensiones y pesos, así como también a la faci­
lidad de m anejo, han  sido cumplidamente atendidas 
en este tipo. E n  vista de los resultados obtenidos con 
él, sus condiciones pueden calificarse de ex traord ina­
riam ente favorables por lo que se refiere a su peso, 
dimensiones y  potencia. E l manejo es tan  sencillo, 
que cada aviador, después de haber recibido instruc­
ciones muy breves, podrá encargarse de él sin difi­
cultad alguna.

E l grabado adjun to  m uestra la composición de 
todas las partes de la estación, y para  form arse idea 
clara de la misma conviene tener presente lo que 
s ig u e :

El g ru p o  e l e c t r ó g e n o  (i)

E stá  constituido por un  pequeño y  ligero genera­
dor doble, accionado por medio de una hélice (3)- El 
núm ero de vueltas del generador se m antiene cons­
tan te  por un  dispositivo de regulación que actúa so­
bre el paso de la hélice. P a ra  dism inuir la resistencia 
del aire, el generador está encerrado en una caja  im­
permeable en form a de torpedo. L a  máquina sumi­
n istra  toda  la energía necesaria para  el funcionamien­
to del transm isor y  del receptor, evitándose así ei 
llevar consigo una batería de acumuladores.

Puede hacerse el m ontaje de este generador en 
cualquier sitio del avión donde exista la corriente de 
aire necesaria. E l pie de la m áquina se sostiene por 
medio de un  solo perno sobre su base fijada en el 
avión. Según el lugar del montaje, será isreciso em­
plear una form a distinta de la base para  el pie de la 
máquina, y hay  que prepararla  al efectuar el montaje 
ficación de baja frecuencia. Con ol:>jeto de obtener una 
m áquina hasta la instalación m ism a están reunidos 
en un  cable arm ado, conectado a la máquina por una 
clavija protegida contra un  aflojamiento eventual- 
Sus cajas de contacto se hallan en el pie de la m á­
quina.

E l generador sum inistra corriente contin;ia a 1.500 
voltios, y adem ás corriente continua a 14 voltios, 
aproxim adam ente, <le tensión, como también corrien­

te a lterna monofásica. Además, por medio de un po­
tenciómetro derívase de ella la  tensión anódica para 
el receptor. L a  baja  tensión calienta las válvulas em i­
soras y  receptoras. L a  tensión de corriente alterna 
que se tom a del lado de ba ja  tensión de la  máquina 
por medio de anillos colectores es necesaria para  la 
calefacción de la válvula de modulación telefónica.

E n tre  el generador, de un  lado, y el transmisor, 
como también el receptor, del otro, está intercalada 
en el circuito una cadena de impedancia (3) com­
puesta de bobinas y condensadores, que tiene por ob­
jeto  la supresión de los ruidos del colector de la má­
quina. A  la cadena de impedancia están conectados 
los potenciómetros para  tom ar la tensión anódica ne­
cesaria para  el receptor.

El t r a n s m is o r  (4)

E s del tipo de válvulas, con una escala de ondas 
desde 300 hasta 1.300 metros, pudiéndose elegir cual­
quier onda en tre  estas longitudes. Sus partes princi­
pales son el transm isor de mando, el amplificador de 
potencia y el modulador.

E l transm isor de mando constituye el m ejor recur­
so para  obtener una verdadera constancia de la onda

irradiada. Sus ventajas consisten en la intensidad de 
sonidos siem pre igual que produce, así como también 
en proporcionar una comunicación segura hasta el 
límite del alcance.

L a  potencia producida por el transm isor de mando 
es aum entada de tal m anera por el am])lificador de 
potencia, que la corriente que pasa por la antena en 
caso de telefonía es de un  amp. aproximadametite y 
de dos amp. en caso de telegrafía por onda continua. 
Según los diferentes tipos de aviones, los valores de 
la intensidad indicados están sujetos a  una ligera 
fluctuación.
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P o r  medio del sistema m odulador arriba mencio­
nado se puede transm itir también, además de tele­
fonía, por tren  tónico. P a ra  m odular las oscilaciones 
del transm isor se emplea el sistema de actuar sobre la 
corriente continua de rejilla, desarrollado y  preferido 
por la Sociedad T elefunken  a  causa de los excelen­
tes resultados que se han  conseguido con él desde 

años. L a  transm isión por tren  tónico se hace 
sin emplear un  in terrup to r mecánico, cuyos defectos 
son bien conocidos. L a  válvula de modulación, en 
unión con un  circuito oscilante del núm ero de osci­
laciones perceptible al oido, produce el efecto de un 
in terrup to r de válvulas.

E l m anejo del transm isor es extraordinariam ente 
sencillo, ya  que el a juste  y  la sintonía de la onda no 
exigen m ás que tres manipulaciones. P rim ero  se a ju s ­
ta  a  la  onda deseada por medio de la escala (B), que 
se halla en el transm isor de mando. L a  palanca (C) 
sirve p a ra  elegir la sintonía brusca de la antena co­
rrespondiente a  la  onda ajustada. Luego, con el bo­
tón  (D ) se a ju sta  por medio de sintonía^ suave de la 
antena la  corriente m áxim a en el am perím etro de la 
misma.

L a  onda producida por el transm isor de m ando no 
se a lte ra  por la sintonía del circuito de antena. A un ­
que, p a ra  no complicar el m anejo sencillo, se haya 
renunciado a  un  circuito intennedio entre  el ampli­
ficador de potencia y la  antena, se obtiene mediante 
el sistema de conexiones empleado en este transm i­
sor un a  reducción prácticam ente suficiente de arm ó- 
nicas.

P o r  el a ju ste  correspondiente de la palanca (A ) se 
elige el modo de accionamiento deseado; es decir, 
transm isión por onda continua, ])or tren  tónico o por 
telefonía. L a  palanca (S E ) sirve para  la conmutación 
en tre  la transm isión y  la recepción, como también 
p a ra  desconectar la  estación. '

Si se desea disponer en una estación un  cambio 
reptido y  rápido en tre  varias ondas fijas, bastará  ha ­
cer unas muescas en el contorno del disco (B) de la 
escala del transm isor de mando, en las cuales entra  
un  resorte de retención. Se consí^ ie  de esta  m anera 
el cambio eiitre las ondas así fijadas sin necesidad 
de leer la escala.

El r e c e p t o r  (3)

E stá  arrollado sobre una devanadera (6) provista 
de un mecanismo de desenrollamiento automático. 
P a ra  desenrollar el alam bre se necesita m inuto y  m e­
dio, aproxim adam ente. B ajando el m ango de la de­
vanadera, ésta  se halla en posición de freno. U n  tubo 
aislante (7) grueso, cuya longitud depende de las con­
diciones de m ontaje en cada avión sirve p a ra  el paso 
de la  antena.

Como contrapeso de la an tena basta, en aviones 
metálicos, la conexión con el cuerpo del aparato. E n  
aviones cuyos cuerpos y  planos de sustentación están 
cubiertos con tela o son de m adera hay  que colocar 
en los rebordes de los planos de sustentación y  a  lo 
largo del cuerpo alambres que se hallan en conexión 
con la masa del motor. E n  general, bastan de dos has­
ta  cuatro dam bres longitudinales. E n  caso que no se 
coloquen los alam bres mencionados, habrá  que con­
ta r  con una disminución más o menos considerable 
de los valores medios a rriba  indicados para  la co­

rriente de la antena.
Como complemento de la estación, existe norm al­

m ente un m anipulador (8), cuyo zócalo ofrece la po­
sibilidad de conectarlo a  un  m icrófono de pecho (9), 
como tam bién a  teléfonos m ontados en u n  casco (10). 
S i así se desea, pueden sum inistrarse dos instalacio­
nes completas de m anipulador y  de teléfonos, con lo 
cual tanto el observador como el piloto tendrán  la po­
sibilidad de trab a ja r  con la estación, pudiendo ade­
m ás comunicar m utuam ente por teléfono.

L a  conexión m utua  de las partes de la instalación 
se hace por medio de cables armados, provistos de 
clavijas y piezas de unión que no pueden confund ir­
se. P a ra  el m ontaje del transm isor y  receptor se u ti­
lizan tiran tes de caucho con arm aduras de soporte 
p a ra  obtener un a  suspensión elástica e insensible 
contra los golpes. E l am perím etro de an tena posee 
también una suspensión elástica.

P a ra  el caso de que el transm isor y receptor no es­
tén  dispuestos de m anera  que sea posible su manejo 
director, pueden sum inistrar tirantes Bowden, por 
medio de los cuales se puede efectuar el m anejo a 
distancia. Se recom ienda que estos tiran tes sean lo 

más cortos posible.

T iene tres válvulas. L a  prim era  sirve para  la  am ­
plificación de alta  frecuencia, la segunda (como au- 
dión) para  la rectificación y  la tercera p a ra  la ampli­
ficación de ba ja  frecuencia. Con objeto de obtener una 
amplificación a lta  y una potencial final g rande con 
pocas válvulas se emplean válvulas de doble rejilla, 
da construcción especial. L a  escala de ondas abarca 
desde 300 hasta 1.300 m etros de longitud. P a ra  no 
complicar la sencillez del manejo, no  existe sino un 
solo circuito de sintonía, cuya selectividad es sufi­
ciente para  las exigencias norm ales del servicio. Los 
botones que se ven  en el grabado sirven p a ra  la  sin­
tonía brusca y suave del circuito de sintonía y  para  el 
acoplo de reacción, así como tam bién p a ra  la  regu­
lación de la corriente de, calefacción.

El receptor puede sujetarse al transm isor por m e­
dio de un cerrojo en el lugar que perm ita el espacio 
disponible en el aeroplano, y  en el caso que sea ne­
cesario un m ontaje separado del receptor y del tran s ­
m isor bastará  separar el prim ero del segundo mon­
tándolo después en el lugar conveniente.

La in s ta la c ió n  d e  a n t e n a

L a  antena está form ada por un alam bre de 70 m e­
tros de longitud, que lleva un  peso en su extrem o.

L os a l c a n c e s  de  la  e s ta c ió n

Dependen de la índole potencia de la estación co­
rresponsal en tierra , de las condiciones del terreno, 
de la hora del día y  de la estación del año, de las con­
diciones atm osféricas y del personal de servicio. Es, 
por tanto, imposible dar una garantía  definitiva res­
pecto al particular. Se puede contar con un  alcan­

ce d e :
200 kilóm etros para  telefonía.
240 kilóm etros para  transm isión por tren  cónico.
600 kilóm etros para  transm isión por onda continua, 

bajo las condiciones sigu ien tes;
Circunstancias aünosféricas normales, una esta­

ción corresponsal provista de un  transm isor cuya po­
tencia en la  antena (de 30 m etros aproxim adam ente 
(le a ltu ra) sea de un  kilovatio, aproxim adam ente. 
Adem ás, la estación deberá contar con un  receptor 
m oderno de válvulas, que tenga a  lo menos la  selec­
tividad de un  sistema secundario y la eficacia de un 
audión con acoplo de reacción, además de amplifica­
ción de baja  frecuencia en dos escalones. Estos al­
cances de transm isión pueden, desde luego, aum en­
tarse  considerablemente en caso de condiciones más 
favorables.
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A  e r o  f  o  t  o ^ r  A í  í  a

T opoi-ei-iógrafo  “ M e s s t e r ”  { 1 8  X  2 4 )

L a  Casa E duardo  M esster, que ha  sido la prim e­
ra  que, en el año 1896, ha  empezado a construir cá­
m aras fotográficas con películas largas, para  fines 
científicos, y  aparatos cinematográficos, es también 
la iniciadora principal en el ramo de la fo tografía

desde el a ire  con aparatos de películas. Construyó 
en el año  1915 las prim eras cám aras aerofotográfi- 
cas p a ra  películas, y  ha  logrado con ellas los m a­
yores éxitos, habiéndose ociipado desde entonces 
hasta la  fecha constantem ente del perfeccionamiento 
de estos aparatos.

L a  cám ara que enseña el fotograbado adjunto, de 
trabajo  automático, para  fotografías aéreas, se uti­
liza p a ra  la impresión continua (correlativa) del te­
rreno  sobre el cual vuela un  avión, en el ancho m a­
yor posible en relación a la dirección de vuelo. E l 
aparato  es un  toposeriógrafo de chapa metálica, de 
tam año de 18 X  24. E s tá  dotado de un objetivo 
Zeiss-Tessai- i  :6,3. f  =  30 c/m ., y provisto de un 
fieltro  amarillo.

E l chassis es del tipo de película enrollada, de tra ­
bajo automático, y representa la parte  principal de 
la cám ara, puesto que contiene, con excepción del 
cierre, todo el mecanismo del aparato. E l chassis es 
reemplazable du ran te  el vuelo en diez a  veinte segun­
dos, y en cada uno de ellos cabe 26 m etros de pelí­
cula no perforada, lo que es equivalente a  130 im­
presiones útiles. EÍ ancho de ia película es de 24 cen­
tímetros.

L a  cám ara está provista de un cierre de cortinilla 
de trabajo  autom ático, de tela engomada, con velo­
cidades regulables de 1,75 a  1,125 segundos.

E l intervalo m ás corto en tre  las impresiones es de 
diez segundos; pero puede aum entarse mediante un 
engranaje de cambio de 6“ por cada vez cinco segun­
dos, hasta tre in ta  y  cinco segundos. E stos grados de

intervalo pueden modificarse todavía más por la 
intercalación de u n a  resistencia. U n  indicador de ve­
locidad acoplado al aparato hace posible a ju s ta r  la 
sucesión de las imágenes exactamente a  la  velocidad 
de vuelo.

E l accionamiento para  la m archa automática de la 
cám ara se efectúa por un  eje elástico, pue puede ac­
cionarse por un  m otor eléctrico. E ste  pequeño m otor 
está  alimentado por un  generador especial con héli­
ce, ambos de metal ligero. Tam bién puede emplear­
se un  acum ulador de la tensión correspondiente.

A l emplear el accionamiento eléctrico, el aparato 
traba ja  por completo automáticamente. Si se hicie- 
cen impresiones en  serie de secciones de terreno sal­
teadas, es sólo necesario poner fuera  de m archa el 
m otor duran te  el tiempo en que no se efectuasen im­
presiones. Si se tra ta  de hacer impresiones aisladas, 
el aparato  puede accionarse a  mano sin dificultad 
alguna.

P a ra  poner el aparato  en marcha, al disponer de 
un  m anantial de fuerza eléctrica, o interrum pirlo  en 
su trabajo  automático, basta accionar el m otor de 
presión,

A l mecanismo del aparato está unido además un 
regulador de superposición transparente, que está fi­
jado en el fondo del avión. Clavijas (manillas) que 
se mueven en una cinta sin fin , en 1a misma direc­
ción que el terreno que se desliza hacia a trás debajo 
del avión, indican automáticamente, y  sin que sea ne­
cesario ningún cálculo, las velocidades que han de 
darse cada vez al mecanismo de marcha, para  garan ­
tizar un  enlace seguro de las impresiones.

E l aparato  tiene dispositivos de control, en los cua­
les puede observarse, duran te  su traliajo, el paso de 
la película, las impresiones aisladas y  el núm ero de 
las totales, n  nivel de aire en cruz facilita el control 
para  la supresión exacta vertical durante el vuelo.

L a  suspensión, propiamente dicha, consiste en un 
bastidor Ugero, que se f ija  en el fondo (piso), que 
m antiene el aparato  bien am ortiguado en posición 
vertical. E l m ontaje y  desm ontaje puede efectuarse 
en pocos minutos.
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MOTORES DE AVIAGIÚN DE FABRICACIÚN ESPECIAL

M o to r e s  d e  levas

E sta  clase de m otores está caracterizada por ha ­
berse sustituido el cigüeñal ,por una leva, cuyo eje 
es paralelo a  los cilindros y cuyo movimiento de ro- 
,taci6n se debe al efecto de las fuerzas del émbolo. 
J,a figura núm ero 6 representa el m otor inglés M i- 
chell, el cual puede considerarse como prototipo de 
esta clase de m otores y del que nos ocuparemos deta­
lladamente. A unque este m otor se lia empleado sólo 
en los aiSlomóviles, ya  que, por su peso, no  sirve 
p a ra  m ontarlo  en avion-es, se le ha  elegido como 
ejerriplo para  la  explicación, por claridad de  las figu-

Fig. 6. —M olor de  levas Mtchell

ras, con lo que la explicación resulta más compren­
sible.

D e los ocho cilindros, dos se encuentran siempre 
sobre el mismo e je ; las cuatro  pare jas de cilindros 
se hallan situadas equidistantes sobre una circun­
ferencia cuyo centro es el del eje. L a  distribución 
no p resen ta  n inguna característica especial; el accio­
namiento de las válvulas se efectúa por dos árboles 
de levas verticales desde el centro del motor. E n  el 
árbol principal se ha  montado a  presión la leva ya 
citada, en la  cual traba jan  los émbolos, intercalándo­
se una bola (?) de presión.

L a  coná'.rucción de esta pieza presentó las m ayo­
res dificultades, que se vencieron felizm ente después 
de largas priiebas. Los dos énAolos opuestos están 
unidos rigi'damiente m ediante una pieza intermedia, 
para  lograr que los émbolos estén siem pre en con­
tacto con la leva. E n  las figuras puede verse clara­
m ente toda  la construcción, así como algunos de los 
detalles, de modo que no es necesaria tina descrip­
ción detallada, m áxim e que, como hemos dicho, no 
se tra ta  de un m otor de aviación. Las pérdidas por

rozamiento son en esta construcción aproxim ada- 
nvenite un  20 a 30 por 100 m enores que en  los m o­
tores normales de las mismas dimensiones, y res­
pecto a l rendim iento por litro, los supera, lo que se 
debe a  la  m ayor presión m edia del émbolo. Las ven­
tajas de un  m otor de esta clase consisten, además de 
su m ayor potencia, que se consigue por los medios 
anteriormiente citados, en las pequeñas dimensiones 
exteriores y  la construcción reducida. L a  superficie 
frontal, y  con esto la resistencia frontal, se reducen 
a  tal punto, que no puede nunca conseguirse en m o­
tores en línea o en V , y  mucho menos en motores 
en estrella. E s te  hecho se baca, de una parte , en la 
disposición de  los cilindros paralelos al árbol de  la 
hélice, y  de  otra, en la eliminación de la  pieza in ter­
media voluminosa, entre el émbolo y  el árbol cigüe­
ñal, o sea la biela. Con el empleo en gran  escala de 
.metales ligeros y  adoptando la construcción en for­
m a de m otor rotativo refrigerado por aire, se podrá 
seguramiente obtener un peso reducido, y de este 
modo lograr las condiciones necesarias p a ra  su em­
pleo en los aviones. H a s ta  que no se hayan efectuado 
prue'bas niimerosas, y  hasta  que no  tengam os el re ­
sultado d e  ellas p a ra  fo rm ar u n  juicio, £s, desde 
luego, d ií i t i l  decir nada definiltivo respecto a  estos 
motores.

Como ya  hem os dicho, es posible, sin grandes difi­
cultades, constru ir el m otor de  m anera tal, que la 
leva sea fija  y  que los cilindros g iren  alrededor de  su 
eje. T al tipo de  m otor se construye y  ensaya desde 
hace algunos años en el D epartam ento de  Ensayos 
cíe la A eronáutica M ilitar americana. Se  tra ta  del 
m otor de tam bor Almen, citado con tan ta  frecuencia. 
Se ha  construido, principalmente, con el fin de poder 
insitalar a  bordo de los aviones cañones que puedan 
m ontarse  rápidam ente sobre el eje central y que de 
este modo puedan d isparar a  través del m otor, E s ­
pecialmente notables son en este m otor las d im i s io ­
nes pequeñas de que hemos bablaido, con un  diáme­
tro  to tal de 460 mm. únicam ente y  una longitud de 
920 mm. M ediante construcción reducida, el m on­
ta je  resulta niudho m ás sencillo, representando tam ­
bién, la pequeña superficie frorital, una ven ta ja  g ran ­
de. L as últim as noticias respecto a este m otor dan 
una potencia de  300 CV-, con dos tamtiores de po­
sición opuesta, de  siete cilindros cada uno.

U n  m otor silmilar se construyó hace algún tiempo 
en Francia, pero sin que se tengan noticias de  que 
su desarrollo continúe. Tam bién aquí g iran  los ci­
lindros, pero  la transm isión de  la potencia no se 
efec túa  por un a  leva, sino por el mismo cárter del 
m otor, en el cual se ha dispuesto una superficie para 
el movimienito del émbolo. E l  m otor había de tener 
16 cilindros y  trab a ja r  a seis tienilpos (con barrido 
de a ire  fresco). Se ignora p o r  qué motivo no se ha 
continuado su desarrollo.

A lgunas diferencias im portantes de los tipos has­
ta ahora mencionados, las presenta el m otor de avia­
ción am ericano N edom a-M ajder, E n  éste, el cons­
tructor avanzó un  paso más, puesto que logra hacer 
g irar la  leva y  los cilindros en direcciones opuestas 
(m otor rotativo de m archa opuesta Siem ensj. Los 
cinco cUindros, que tienen 70 mm. de calibre y  86
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iiifllímetros de carrera , esltán dispuestos sólo a  un 
lado de la leva, lo que se debe a las condiciones d -  
nelmáticas algo complicadas. L a distribución se efec­
tú a  m ediante una sola caja (tíroir).

L a m ard ia  opuesta da, forzosamente, una dismi­
nución del núm ero de  revoluciones de i  : 2 ;  la  po ­
tencia es de 40 CV., con 1400  revoluciones en el 
árbol de  la hélice, lo que corresponde a un rendim ien­
to de  24 C V ./L it. E l m otor pesa 74 kg., por lo que 
este tipo debe considerarse como demasiado pesado 
para  un m otor de aviación. T al vez en el transcurso 
del tiempo se logre disminuir el peso, y  lograr 
así las condiciones necesarias para efectuar otras 
pruebas.

M erece atención especial entre los motores de leva 
el m otor Fairchild-Caminez, por el hecho de ser el 
p rim er m otor de  esta construcción que ha llegado a 
su estado de m adurez en el servicio, y  que la  ha 
dem ostrado varias veces ya en el a ire ; por esta ra-

escape, que accionan las cuatro válvulas. E l encen­
dido se verifica en el orden 1-2-3-4, en el sentido de 
la rotación de la hélice. D e la sección de este motor 
puede comprenderse el funcionamiento.

Sobre los cilindros de acero, atornillabas en ca­
liente, van m ontadas las culatas, de metal ligero, y 
en la  disposición de las cámaras de  las válvulas y 
aletas de  enfriam iento puede verse la consltrucción 
anrlericana. E n  los émbolos, de metal ligero, se han 
introducido fijos los ejes de los miamos, en los cuales 
se apoyan los rodillos. Las varillas de mando, de 
acero, pueden construirse m uy ligeras, ya  que so­
portan  sólo esfuerzos de tracción en la carrera  de 
aspiración. L a  superficie de deslizamiento de la leva 
es igual a la de los rodillos, templada y pulimentada 
p a ra  reducir el desgaste en todo lo posible. E l accio­
namiento de  los aparatos auxiliares, como bomba de 
aceite, magneto y cuentarrevoluciones, se efectúa por 
ruedas helizoidales desde un  eje  auxiliar. A l sistema

Fig. 7.—M otor Fairchild-Caminez 447 B.

zón, describiremos a continuación este m otor con 
todo detalle.

D e m anera  opuesta a lo que suctíde en los tipos 
hasta ahora citados, los ejes de los cilindros y  de la 
leva no  son paralelos, sino que la construcción co­
rresponde en este sentido a la de los m otores corrien­
tes en estrella. E l árbol cigüeñal está constituido por 
una leva en form a de lemniscata, cuyo buje ranu- 
rado está fijado al árbol de  la hélice. Los émbolos, en 
form a de champignon, llevan un rodillo que va mon­
tado sobre cojinetes de rodillos dobles y  que tran s­
mite el esfuerzo  a  la leva, imponiéndole así im movi­
m iento de  rotación. Todos los émbolos están  unidos 
en tre  s í por varillas de m ando para  que sigan a la 
lemnicasta también en la carrera  de aspiración, 
y no puedan levantarse de la superficie de desplaza­
miento. Cada émbolo se mueve a cada rotación com­
pleta de la  leva dos veces hacia arriba y dos hacia 
abajo, completando, por lo tanto, en cada rotación 
todo un  ciclo de (trabajo, lo que, en comparación con 
los motores ide cigüeñal, representa la mitad del nú­
mero de revoluciones con la m ism a velocidad en  el 
émbolo. L a  distribución p o r  válvulas se efectúa des­
de el árbol principal, reduciendo el niimero de re ­
voluciones, en el cual, en el lado de la hélice, está 
dispuesta cada vez una leva, p a ra  la admisión y  el

de lubrificación se prestó la m ayor atención posible. 
U n a  boimba de engranaje conduce el aceite a todos 
los sitios que han de  lubrificarse, y  esipecialmente a 
la lev a ; en la superficie de deslizamiento sale el aceite 
deM e cuatro  taladros y lubrifica de este modo si­
m ultáneam ente esta  superficie propiam ente didha, co­
mo también los rodillos y superficies de deslizamien­
to de los émbolos. U n a  segunda bomba aspira el 
aceite desde el cárter-cigüeñal y lo conduce de  nuevo, 
por un filtro, al depósito d e  aceite. P o r la  no exis­
tencia de  bielas, la distancia del eje del árbol al émibo-
lo, en el punto imuenío inferior, puede reducirse a 
una distancia m uy pequeña, ,por lo que los cilindros 
pueden colocarse m uy hacia el in terior y  por lo que 
resulta p a ra  el cá rte r y  para  todo el m otor un diáme- 
,tro m uy pequeño. E s ta  medida, que también dismi­
nuye el peso, conduce a que la leva en su eje longi­
tudinal no diebe sobrepasar de un  tamaño determi­
nado y, p o r  tanto, también la carrera  es co rta ; ésta 
es la  razón por la cual en este niotor, para  lograr una 
embolada determinada, el calibre es m ayor que la 
carrera. E l ú!j;imo modelo de Fairdhild - Caminez 

..447 B tiene las sigujentes dimensiones: carrera, 114 
m ilím etros; calibre, 143 m m .; compresión volumé' 
trica =  5,2. Con i.ooo r. p. m. del árbol de la hé­
lice da el m otor 135 CV., y  con 1.200 r. p. m..
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,15o CV. E l  peso es de 153 kg-, ó sea 1,14 kg ./C V ., 
c ifra  que no es superior a  la de los demás motores 
en estrella de igual potencia.

E ste  m otor, cuyo desarrollo d a ta  de hace varios 
años, dió en el banco de pruebas tan  buenos resulta­
dos, que ya  en octubre del pasado año empezaron las 
pruebas en vuelo, que tam bién dijeron plena satisfa- 
ción. E n tre  otros, partió  un avión el 16 de octubre, 
con 500 kgs. de carga ú.il, p a ra  un vuelo de duración, 
que a  consecuencia del mal tiempo tuvo  que in terrum ­
pirse prem aturam ente después de diez y siete horas y 
m edia de vuelo. E n  este vuelo el consumo d'e combus­
tible fué de  216 g /C V /h .,  y  e l consunto de aceite 
de  15 g /C V /h - , aproxima'damente. T an  execeten- 
tes resultados los atribuyen los construdíores la 
form a de los cilindros y a la buena carbu rac ión ; 
pero principalm ente a las pequeñas pérdidas por 
rozamiento, p o r  empleo exclusivo de  cojinetes de 
bolas. L a  ven ta ja  de  esta construcicón se encuen­
tra , además de en las razones anteriorm ente cita ­
das, en el rendim iento íle  la hélice, cuyo rend i­
miento, con pequeño núm ero  de revoluciones, es 
mayor que el de la hélice de gran  númiero de  revo­
luciones. Especialm ente en el despegue, o sea a 
pequeña velocidad, se m uestra  la superioridad de 
la hélice grande y  de m aroha lenta, de  modo que 
se in ten tará  ba¡:ir con este tipo  de m otor el record 
m undial de duración de vuelo.

D I S P O S I C I Ó N  E S P E C IA L  D E  LOS C IL IN D R O S

E n  este asunto, los m otores con los cilindros 
suspendidos merecen la m ayor atención. E s ta  cons-

r i e . 8 —Motor Cafforl de 12 cilindros

trucción será  seguram ente la prim era d« las especia­
les aquí tra tadas que han de atribu irse  a  la construc­
ción general de m otores de aviación, lo que tiene su 
explicación por el empleo cada vez m ayor de este 
grupo. Sin embargo, sean mencionados estos moto­
res una vez más, para  dem ostrar el fin que se p ro ­
ponen.

Y a  antes de la guerra  surgieron motores con ci­
lindros suspendidos, sin que se desarollaran m ayor­
mente. A  petición de la  A dm inistración del E jército  
americano, que im^puso condiciones para  los aviones 
del tipo Ampliibien, que un  m otor corriente no, podía 
satisfacer, la casa L iberty  volvió a  em prender, como 
prim era, la  construcción d« esta clase de motores. 
L a  dificultad principal que se presentó en esta cons­
trucción fué el asunto de la lubricación, puesto que 
una acumulación de aceite en el cárter-cigüeñal pro­
duciría el engrase de  las bujías. H a  de trabajarse  ex­

clusivamente con lubricación a  presión, y el aceite en 
exceso aspirarse lo m ás rápidamenlte por una segun­
da  bon*a . Los tipos fabricados difieren d'e unas ca­
sas constructoras a  otras, pero sin que haya  nada 
esencial en esas diferencias. E l  m otor L iberty, que 
ha  respondido brillantem ente en todos los ensayos 
respecto a  potencia, es un  m otor de  12 cilindros, 
re frigerado  p o r  agua, que da norm alm ente 40*̂  
a 1.200 revoluciones por m inuto. N o  existe ningún 
reductor, puesto que para  el avión Amphibie, para 
el cual está especialmente proyettaJdo este md:or, 
puede emplearse sólo una hélice relativam ente pe­

queña.
E ste  tipo  se construlló tam bién por A lhson (In- 

dianópolis), con pa.tente especial, y  esta casa intentó 
sustitu ir la refrigeración por agua por la refrigera ­
ción por aire. Como en el conocido m otor Jun- 
kers L  I ,  se han  revestido los cilindros con chapas, 
pa ra  asegurar una corriente de  aire suficiente para 
una refrigeración. N o se sabe si esta construcción 
cumple también las condiciones impuestas, ya  que 
las pruebas se han  efectuado sólo hace poco tiempo.

A proxim adam ente al mismo t ia n p o  qvie L iberty, 
em prendió P ackard  tam bién la  construcción de 
grandes unidades con cilindros suspendidos. E ste  
m otor, que representa una inversión del conocido 
P ackard  l-A -1.500, y  que lleva tamlbién la misma de­
nominación de tipo, da, con 2.500 revoluciones por 
m inuto, una potencia de 600 CV. Teniendo e n  cuen­
ta  el mayor núm ero de  revoluciones, el peso es ex­
traordinariam ente bajo, puesto que el m otor pesa 
sólo 340 kilogramos, lo que corresponde a  un  peso 
por unida;d de  0,57 kg ./G V . S i así se exigiese, se 
moiiJla tam bién un  reductor, por lo que su peso se 
aum enta en 55 kilogram os aproxim adam ente, lo que 
da un peso por CV. de 0,66 kilogramos. E ste  motor 
es un ejemplo clásico de cómo por el aum ento del 
núm ero de revoluciones puede lograrse una potencia 
que supera aún  a la de  los m otores refrigerados por 
aire. Los grandes éxitos de este tipo dem uestran tam ­
bién que no obstante el m ayor núm ero de revolucio­
nes, es posible u n a  gran  seguridad de servicio.

E n  F rancia  es Farm an quien en este año lanzó al 
m ercado un  m otor con cilindros suspendidos. E ste  
m otor en W , con 18 cilindros, es tan  conocido, que 
resultaría  superfina una descripción detallada. E n  
Inglal:erra, las pruebas con m otores Beardm ore. con 
cilindros suspendidos, no están  todavía term inadas. 
Pero  las dificultades no  han  de atribuirse a  la  nue­
va disposición de los cilindros, sino a que el m otor se 
proyecta p a ra  consum ir aceite pesado. Sobre esto 
tratarem os próximamente.

Como ventajas de esta construcción pueden indi­
carse en re su m en : visibilida dno obstruida para  el 
piloto, por ser m enor la a ltu ra  de la construcción so­
bre el árbol de  la hélice; posibilidad del empleo de 
grandes hélices, por la posición alta  del cigüeñal; 
centro de gravedad más bajo, y, finalmenlle, facili- 
dad de m ontaje para el arm am ento fijo.

U n a  disposición de los cilindros no empleada hasta 
hoy la presenta el m otor francés Caffort. E s te  motor, 
de 12 cilindros, refrigerado por agua, es una modi­
ficación de  un  miotor corriente en V , en el que el 
ángulo del cilindro se ha aum entado a 180".^ ^

D e este modo se hallan cada vez dos cilindros, 
y todos los ejes de los mismos en un mismo plano, 
lográndose una buena compensación de masas. E l 
cigüeñal, que va  provisto de seis codos, es de tres 
partes, por lo q u e  se hace posible el empleo de coji­
netes de rodillos, Las bielas, de tubo de acero, van
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sobre cojinetes; el e je  del émbolo está fijo en el 
émbolo A lpax. Los cilindros van fundidos por pare ­
jas, en bloques <le niaíal ligero, y el tubo interior es 
de acero. L as cuatro  válvulas, suspendidas en la cu­
lata del cilindro, se accionan por varillas de imlpul- 
sión y balancines. P a ra  la distribución se precisan 
cuatro árboles de  levas, que están montados sobre 
siete cojinetes, que también accionan los numerosos 
aparatos auxiliares. L a  bomba de agua se encuentra 
en la extrem idad posterior del cigüeñal; en cambio, 
las dos magnetos están dispuestas en el lado de la 
hélice. Dos bombas A. M . surten de combustible los 
cuatro  carburadores Z enh it; dos bombas de aceite 
conducen a  presión d  aceiíte a los sitios de lubrica­
ción; dos bombas de aspiración devuelven el aceite 
del cárter cigüeñal al depósito. Los cilindros tienen 
140 milírrletros de calibre y  150 milímetros de  carre ­
ra, lo qu e  da una cilindrakia de 29 litros. Con 2.000 
revoluciones por m inuto y  una compresión volumé­
trica  de 2,3, el m otor da  500 CV., y el reductor dis­
minuye el núm ero de revoluciones de la hélice a
1.600 por m inuto. E l peso es de 55® kilogramos, 
igual a  1,1 kilogramos por CV. E l consumo de com­
bustible, 225 a  240 g /C V /h - , y el del aceite, con 
20 g /C V /h .

L a  construcción de este m otor ha surgido del de­
seo de poder m ontar en los aviones gigantes el g ru ­
po m otopropulsor en el ala. Parece dudoso que esta

del cárter-cigüeñal y los cilindres, incluso camisas de 
agua, form an un a  sola pieza de  fundición de mletal 
ligero. E n  los cilindros esíán embutidos los tubos in­
teriores de  acero. N ueva es la disposición de las vál­
vulas y  toda  la distribución, lo que resulta por la 
construcción de la culata del cilindro, según “ R icar­
do” . E n  la  figura pueden verse claramente los deta­
lles. E l m otor tiene un  compresor previo que da 12 
a  17.000 revoluciones por minuto y que tiene que 
m antener constante la  potencia en el suelo de 400 
caballos vapor hasta una altura de 6.000 metros. E l

Fig. 9 .—Distribución por válvula del im to r  Cappa.

exigencia se satisfaga con este tipo, en vista de su 
pequeña altu ra  de construcción, que sólo es de 560 
milíliietros (con 1.220 milímetros de  ancho y 2.200 
milímetros de long itud ); pero p o r  razones aerodiná­
micas, no parece conveniente m ontar el m otor en el 
ala, pues, según las experiencias que se han  hecho 
con aviones trim otores Junkers, es preferible colocar 
el e je  del árbol de la hélice por encima del borde de 
ataque del ala, puesto que con la disposición en el 
centro  del ala la perturbación en el perfil es tan  gran ­
de que se ndta una disminución considerable d e  la 
fuerza  ascensional.

F inalm ente, mencionaremos en este capitulo un 
m otor cuya form a de construcción especial no con­
siste en la dis^sosición, sino en la construcción de 
los cilindros y en la construcción total. Se tra ta  del 
m otor italiano Cappa, de 12 cilindros en V, que cons­
truye  la casa Ita la . E n  este m otor, la parte  superior

Fig. 10.—M otor Cappa de 12 cilindros.

accionamiento del compresor se efectúa por el ci­
güeñal, cuyo momenllo de rotación se transmite, por 
un rediictor, a l árbol de la 'hélice. E l  m otor, en el 
cual todo el mecanismo de distribución, y  hasta las 
bujías, están revestidas por capots fácilmente des­
montables, tiene un  aspecto muy liso, sin que por 
esto resulte un aumento de peso. Al exterior del 
cárter cigüeñal se encuentran sólo Icxs aparatos aux i­
liares, como maignétos, carburadores, etc., y  los cua­
tro  tubos de escape correspondientes a  tres cilindros 
cada uno. E l m otor tiene un calibre de 120 milíme­
tros y  135 milímetros de carrera , y, por tanto, en 
total una cilindrada de 18 litros. Con una proporción 
de com presión de seis a  uno, y  2,300 revoluciones 
por m inuto, lo que corresponde a  un  mimero de re ­
voluciones de  la hélice de 1.650 por m inuto; el mo­
to r da 430 CV.

E l peso es sólo de 308 kilogramos, igual a 0,95 
kilogramos por CV., lo que debe considerarse como 
bajo p a ra  un m otor refrigerado  por aire, con re ­
ductor.

D E T A L L E S  E S P E C IA L E S  D E  C O N S T R U C C IÓ N

E n  este articulo hemos mencionado dos construc­
ciones que intentan solucionar el problema del m otor 
de a ltu ra  por variación de la proporción de la com­
presión. Tales consltrucciones se b an  intentado ya 
varias veces, especialmente en m otores ro ta tivos; 
pero, aunque con otros meídios (ventiladores) se han 
logrado ya  buenos resultados, no obstante, surgen 
cada vez otras tentativas que se fundan en la misma 
base.

E l constructor francés Damblanc logró compresión 
variable por el soporte de la  biela en un cojinete ex­
céntrico. P o r  cambio de  dirección de esta pieza de 
construcción varió la carrera, y en tal form a que con 

- .u n a  comlpresíón m ayor aumeñfíó también la carrera, 
y  con esto la  cilindrada, lo que, naturalmente, tiene 
como consecuencia un aumento de la potencia, Des- 
ptiés de  efectuar pruebas con m otores rotativos, que 
resultaron favorables (el m otor se adquirió entonces 
por el Estado), Damblanc implantó el sistema en los 
motores fijos. L a  construcción se llevó a cabo en un 
m otor en estrella Salmson, de 3®  ̂ C V , Según se
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dice, se han logrado también en esfte caso buenos re ­
sultados, variándose la compresión en tre  4,8 a 5,9. 
L a  variación puede efectuarse durante  la marcha, 
y se asegura que, aunque haya qxie vencer fuerzas 
hasta 10-000 kilogramos, no se presenta dificultad al­
guna. Sería prem aturo fo rm ar un  juicio respecto a 
este m otor, hasta que no existan m ás detalles de la 
construcción y  de los resultados de los ensayos.

E n  Alemania se ha term inado últim am ente un m o­
to r para  automóviles del que se dice que, a  conse­
cuencia de su proporción de compresión variable, 
dará una economía de comíbusti'ble. Seguram ente no 
existirá ninguna dificultad para  aplicar el procedi­
miento que aquí se emplea en la construcción de moto­
res de aviación, para  desarrollar sobre es:a base un 
m otor de  altura. L a  variación de la carrera  se logra 
por el hecho de que las bielas de este m otor en línea 
no traJbajan en el cigüeñal, sino en balancines que se 
apoyan ên cojinetes exténtricos, por los cuales el ci­
güeñal se acciona m ediante una Itransmfisíón es­
pecial.

E n  este motor, sim ilar a l Etchegoin-Causan, tra ­
bajan  en un cilindro dos- émbolos de m archa opuesta, 
pero en este caso se tra ta  de un m otor de cuatro 
tiempos, con distribución por válvula. L a  compresión 
volum étrica puede variarse  en tre  grandes límites de
I  : 4 a !  : I I ,  lo que facilita también la posibilidad 
de emplear m^iclhas clases de combustible. L a  cons­
trucción del m otor de prueba (para automóviles) tie ­
ne una cilindrada de dos litros y  da, con 2.000 revo­
luciones por m inuto, y  con compresión normal, 32 
caballos vapor. E l peso, incluso volante y  acopla­
miento, es de  180 kilogramos. Si se tiene en cuenta 
que esto represen ta  un  valor corriente en la cons­
trucción de automóviles, si no se considera mucho la 
economía de peso, no puede dudarse de que un  p ro ­
yecto para motores de aviación, según este princi­
pio, daría  un  peso que correspondería a  las exi­
gencias. Debe esperarse qu e  el constructor tenga la 
posibilidad de  seguir trabajando  en este cam¡po, para  
solucionar, ítal vez en esta form a, el problema del 
m otor de altura.

M OTORES D E  A C E IT E  P E SA D O

Desde hace ya  tiempo, los constructores de muchos 
países se esfuerzan en crear un  m otor de aviación 
para  aceite pesado, sin que basta  la fecha se haya 
construido ningún tipo para  el servicio. L a  g ran  ven­
ta ja  que resulta con el empleo de aceite pesado es 
principalm ente la aibsoluta seguridad contra in ten- 
dios. A'deinás, el m enor precio de combustible, y, 
finalmente, la  independencia d d  ex tran jero  respecto 
al sumSnisf.ro de combustible.

Se  han propuesto form as de construcción que hi­

cieran posible el servicio con aceite pesado con car­
buradores de tipo especial; pero todas ellas no han 
satisfecho las esperanzas que en las mismas se pusie­
ron. E l m otivo principal estriba en que tales moto­
res han  de a rrancar con gasolina o benzol, por lo 
que las grandes ventajas del m otor de aceite pesado 
están parcialm ente anuladas. A'demás, la carburación 
defectuosa de los combustibles pesados da en los car­
buradores un m al rendimiento, que se traduce en 
un consumo de camibustible m uy elevado.

Bá;os inconvenientes los evitan los motores de 
caibeza incasdencente; pero, según las experiencias 
realizadas últimamente, tendrán  apenas importancia 
en la construcción de motores de aviación. E l ca­
lentamiento de las cabezas incandescentes a  la puesta 
en marcha disminuye la  facilidad de arranque, y 
también en la m ard ia  estrangulada de estas piezas 
debe tem erse un  enfriarmiento, proceso que puede 
rem ediarse solamente con un  exceso de combustible. 
E n  su consecuencia, en esta clase de motores el con­
sumo de combustible, especialmente con pequeño nú ­
m ero de  revoluciones, es considerablemente m ayor 
que en los m otores Diesel.

A  este tipo se (presta ahora la m ayor atención; 
pero sin que se ihayan construido aún m otores Diesel 
que estuviesen adecuados p a ra  ser montados en avio­
nes. P ero  en la construción de los m otores Diesel sin 
compresores se ha  dado ya. sin embargo, u n  gran 
paso, puesto, que el peso de este tipo es ya mucho 
m enor que el de las m áquinas con inyección por aire 
comprimido. E s ta  clase de m otores se construye por 
varias fábricas de automóviles, y los pesos no  son 
muoho más elevados que los de  m otores de gasolina. 
Pronito se conocerán las pruebas y las construcciones 
de ensayo de  la fábrica Ju nkers , que ha desarrollado 
estas rnáquinas com o m otores de dos tiempos. E n  
este añ o  se h a  c o n s^ u id o  y a  reducir el peso unitario 
de un m otor para  automó^'iles de esta clase (con vo­
lante) a 6,5 k g ./C V ., y  seguram ente no está m uy le­
jan a  la fedha en q u e  estos m;otores Diesel se emplea­
rá n  en los aviones.

Finalm ente, mencionaremos el m otor Bardm ore- 
Typhoon. Según puede deducirse de las publicacio­
nes sobre este  m otor, es posible poder trab a ja r  tanto 
con gasolina como con aceite pesado ; pero la form a 
en que se consigue esito no puede, desgraciadamente, 
conocerse por las noticias escasas de la casa cons­
tructora. E ste  m otor de seis cilindros, que se cons­
truye  con cilindros suspendidos, ha  dem ostrado ya 
en  vuelo su utilidad, pero sin que parezca haberse 
concluido su desarrollo.

(E n  e! presente artículo se han utilizado parcialmente las 
publicaciones de las siguientes revistas: L'Aéronautxque, 

A ero Digest, D er Motorwagen.)

SEXTANTES “Gago Coutinho” para navegación aérea 

(construidos por C. Plath, Hamburgo)

P í d a n s e  i n f o r m a c i o n e s :  G a r i o s  Cudei i  Goetz,  L i sb oa  ( P o r t u g a i )

rúa Rodríguez Sampaio, núm. 31
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N o t i c i a s  I n d u s t r í a l e s

B. M> W . a d q u ie re  la s  p a t e n t e s  d e  c o n s tru c c ió n  
p a r a  m o to r e s  P r a t t  y  W h ítn e y

S e ^ n  noticias de los Estados Unidos, los Baye- 
rischen M otoren-W erke, de M unich, han adquirido 
las patentes de consitrucción para  un  m otor P ra tt  y 
W hítney. Con esto se constru irán  ahora en Alemania 
dos motores en estrella extranjeros refrigerados por 
aire.

L a s  p a t e n t e s  W rig h t  e n  P o lon ia

L a  Casa (Checoeslovaca Skoda, que posee también 
en Polonia u n a  fábrica para la  construcción de mo­
tores de aviación, ha  adquirido para  su fábrica de 
Polonia las patentes de construcción para  el m otor 
W rig h t W hirlind .

N u ev a  f á b r ic a  d e  a v io n e s  en  F ra n c ia

Se ha  fundado en Francia  una nueva Sociedad, 
denom inada Société des Arvions Bernard, cuyo capi­
tal es de 1.200.000 francos. Dicha Sociedad va a de­
dicarse a la construcción de aviones.

Se dice que esta Sociedad es la siicesora, con ca­
rác ter independieiute, de la sección de Construcción 
de Aviones de la S. I . M . B.

C o n s tru c c ió n  d e  m o to r e s  d e  av iac ió n  e x t r a n je r o s  
en  el J a p ó n

L os prim eros motores Bristol “ Júp ite r V I ” han 
sido term inados en los talleres Nakaschima.

E n tre  el Goljierno japonés y  los talleres Curtis 
existen negociaciones que tienen por fin la adquisi­
ción de las patentes para  el m otor C urtis  D-12,

D iq u es  p a r a  a v io n e s

E n  los astilleros de Penhoeí, en St. Nazaire, así 
como en los Lorient, se construyen actualmnte diques 
para  aviones, de los cuales el uno está destinado para 
Toulon y  el otro para Bizerta, Estos diques flotantes 
tienen una longitud de 130 m etros y una anchura de 
45 m etros, estando dotados de material para  poder 
efectuar reparaciones completas de  aviones. Deben 
poder llevar a bordo cuaiíro aviones y 20 m otores de 
aviación de  reserva, y estarán  provistos, además, de 
dos catapultas.

L a in d u s t r i a  a e r o n á u t i c a  e n  los  E s ta d o s  U nidos

L a  C om pañía T ravel A ir  Inc. tiene actualmente 
pedidos para  unos 600 aviones, en núm eros redon­
dos, de nipdo que se ven obligados a am pliar nueva­
m ente sus instalaciones, que no han sido terminadas 
h asta  hace poco.

L a  Compañía A lexander A irc ra ft Co., en Denver, 
construirá  también, además de su tipo S tandard- 
M uster “ E ag lerock” , un  avión de transporte  con 
ocho asientos. Se h a  empezado ya con la construcción 
de la prim era serie de 15 aparaitos, que han de su­
m inistrarse a la Atlantic A irw ays Inc.

L a  F a ird iild  Corp. ha  vendido a  los Talleres ca­
nadienses V iokers, en M ontreal, la patente de cons­
trucción para  su aparato de transporte  con alas altas.

E l  piloto transoceánico Levin ha form ado una 
Compañía para  la contsrucción de aviones militares 
y de transporte. Las fábricas se constru irán  dentro 
de poco en Long- Island,

E l conocido industrial de automóviles antericano 
X,. Ohevroleit tiene la  intención de constru ir una fá ­
brica  para la producción de motores de aviación, se­
g ún  proyectos propios.

D e la Atlantic A irc ra ft Corp., que empleó hasta 
ahora como constructor a F okker, ha nacido una 
nueva C om pañía: la F o k k er A irc ra ft Corp.. en Glen- 
dale, V irginia occidental. L a  nueva Casa, cuyo capi­
tal es de cuatro millones de marcos, se ocupará, en 
prim er lugar, de la construcción del tipo Fokker 
“ U niversa l” en serie.

C uatro  grandes Casas constructoras de motores de 
aviación, o sean Curtiss, Packard , W rig h t y  P ra tt, 
juntas, h a n  puesto bajo su control la fábrica que p ro ­
duce el acero para  los cojinetes de bolas “ T im k en ” . 
para  lograr adquirir m ateria prim a de la m ejor cali­
dad. Puesto que la cantidad de acero que necesita la 
industria  de construcción de motores de aviación son 
relativam ente pequeñas, las grandes fábricas de acero 
bo  tienen interés en tom ar disposiciones especiales 
que garanticen una producción xmiforme y exenta  de 
defectos.

E n c a rg o s  d e  l a  A viac ión  m ili ta r  d e  lo s  E s ta d o s  
U nidos

E l D epartam ento de la M arina h a  hecho, a fines 
del último año, un  pedido de 20 aparatos del tipo 
Amphibien (seguram ente Loening), por valor de dos 
millones de marcos,

Al mismo tiempo se adquirirán  tres aviones de 
escuela K eystone X B K -I, que tendrán  que ser paga­
dos por la Aviación Naval,

O tro  pedido com prende 25 aviones de bombardeo 
Keystone, tipo L B -s  A. que están destinados para  el 
Cuerpo aéreo del E jército,

P a ra  la Aviación m ilitar se pedirán 35 aviones de 
observación C urtiss 0-2, con m otor Liberty, de 400 
caballos vapor, e igualmente ocho aviones de trans­
porte F okker, con tres motores W liirlw ind, de 200 
jabalíos vapor cada uno.

L a  Compañía P ra tt  y Wihitney recibió del D epar­
tamento N aval un encargo de 346 m otores en estre­
lla “ W asp ”  (nueve cilindros, 440 CV.), por im valor 
total de unos 20 millones de pesetas, en núm eros re- 
i^ondos. L a  adquisición de estos motores se efectúa 
dentro del marco del program a previsto para la cons­
trucción de aviones.- Con motores “ W a sp ” se dota­
ron : aviones de observación (0-2 U ), aviones de caza 
Boeing (F-3 B) y  aviones de caza Curtiss para el em­
pleo sobre cubierta de los buques de guerra  (F-7 C ); 
fin parte  se reemplazarán también los motores anti­
guos de aviones que se encuentren todavía en servi­
cio por m otores nuevos “ W asp ” .

P a ra  la dotación de aviones de escuela y de obser­
vación antiguos, y  los que se encuentran todavía en 
construcción, se encargarán 156 motores W right, 
tipo J -5 A, de 200 CV. E l valor total de esíe encargo, 
incluidas las piezas de recambio, es de 3,7 millones de 
marcos aproximadamente.
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Un n u e v o  av ió n  d e  E s c u e la  F ock««W ulf D e H a v il la n d  D. H. 6 1  ( Im p e r io  b r i tá n c o )

Como desarrollo ulterior de su tipo experim enta- Constructor.— D e H avilland A irc ra ft Co. Ltd., 
do S I ,  la Casa constructora F ocke-W iüf, S. A ., de Inglaterra.
Bremen, ha lanzado ihace poco en el m ercado un iiue- A vión de transporte  para  un piloto y seis u ocho

Focke-W ulf S. 2.

vo avión de escuela y  deporte, bajo la denom ina­
ción S 2.

E l avión se construyó según el tipo  de parasol p ro ­
nunciado, de ala alta, p o r  lo que se crearon para  los 
tripulantes condiciones d« visibilidad ex traordinaria ­
m ente buenas, especialmente para  el aterrizaje. Se 
conservó la disposición de los asienrtos para  el alum ­
no y  profesor, uno al lado del otro. E sta  disposición 
de los asientos se ha  comprobado es excelente en el 
vuelo, puesto que garantiza la instrucción m ás ráp i­
da  y  más perfecta  del alum no, y  porque los vuelos de 
escuela pueden ser reducidos al mínimio.

Las cualidades de vuelo son tam bién m uy buenas. 
Sin perjuicio de la m áxim a estabilidad, el avión es 
m uy  m anejable y  adecuado para  vuelos de acrobacia, 
y , por tanto, puede emplearse lo mismo para  fines de 
escuela como para  deporte.

M ientras que el fuselaje se ha  constru ido con ca­
noa de m adera forrada  de tela, y  la barquilla p a ra  los 
tripulantes, de chapa contrapeada de doble pared, 
constan los planos y el empenaje de largueros en fo r ­
m a de caja  con costillas de chapa contrapeada y  fo ­
r ro  de tela. E l tren  de aterrizaje  está constituido por 
un par de m ontantes de m adera en  V . P a ra  la  p ro ­
pulsión lleva un  m otor de  8o CV, refrigerado  por 
aire.

Las características del tipo S 2 son las sigu ien tes:

D im ensiones y  pesos.— ^Envergadura, 12 m etros: 
longitud, 8,1 m e tro s : altura, 2,8 m etros; plano, 22 
m etros cu ad rad o s: peso en vacío, 750 k ilogram os: 
carga, 250 k ilogram os: peso de vuelo, 820 kilogra- 
n ios: carga por m etro cuadrado, 37,2 kilogram os: 
carga por caballo vapor, 10,2 kilogramos.

P e r f  amanees. —  Velocidad, 135 kilómeitros por 
h o ra ; techo, 3.500 m etro s ; tiem po de subida a  i.ooo 
metros, nueive m inu tos; ro d a je  al despegar, lOO m e­
tro s ;  ro da je  al aterrizar, 80 m etros.

pasajeros; proy<ectado para el empleo en las colonias, 
y  especialmente p a ra  una Com pañía de transportes 
aéreos en Adelaíde, Ausíralia.

Detalles de construcción.— Biplano de dos m on­
tantes y  arriostrado, con el ala superior e in ferio r de 
iguales dimensiones. Los planos superiores están
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fijados en una cabaña y los inferiores en el fuselaje, 
siendo desmontables hacia la parte posterior. E l fu ­
selaje tiene una sección rectangular, siendo redond-a 
en la parte  superior, M uy hacia adelante, detrás del 
m otor, se encuentra el departamento para  equipajes, 
f  a  continuación de ésite la cabina para  los pasa je ro s ; 
detrás de ésta, sobre un  segundo departam ento para 
equipajes, en posición elevada, el asiento del piloto. 
E l tren  de aterrizaje  carece de e je  y tiene una dis­
tancia entre ruedas de 2,40 metros.

M aterial de construcción.— Planos de construcción 
en madera, m ontantes de tubo de aoero. E l fuselaje 
m uestra la consiírucción corriente de todos los apara­
tos D . H -: cuatro largueros principales de madera, 
revestimiento con cíhapas contrapeadas, forradas de 
te la ; la  parte  superior de la cabina es desmontable, 
para  facilitar las reparaciones. E l tren  de aterrizaje 
de tubos de acero, am ortiguación por discos de goma 
que traba jan  a presión.

Grupo motopropulsor.— Bristol, Júp ite r V I, 450 
caballos vapor, desmontable, incluso la bancada de 
tubos de acero. Los depósitos de combustible están 
en la cabaña, y los depósitos de aceite, con el radiador 
de aceite sobre ellos, detrás del motor. V a  provisto 
de un  aparato  de puesta en marcha por aire compri­
mido. E l avión se puede dotar también con m otor J ú ­
piter V I I I .

D im ensiones y  pesos.— Envergadura. 15,85 me­
tro s ; ancho m áxim o del ala, 1,91 m etros; superficie 
del ala (sin alerones). 57 m etros cuadrados; superfi­
cie de los alerones, 7,45 m etros cuad rados; superficie 
del empenaje de profundidad  (fija), 4,10 m etros cua­
d rados; ídem id. id. (móvil), 2,51 m etros cuadrados; 
superficie del empenaje de dirección (fija), 0,59 me­
tros cuadrados; ídem id id. (móvil), 1.58 metros 
cuadrados: carga útil (abonable), 864 kilogram os; 
peso de vuelo. 2.280 kilogram os; carga por metro 
cuadrado, 49,50 kilogram os; carga por CV., 6,27 
kilogram os; rendim iento por m etro  cuadrado, 7.90 
caballos vapor.

Perfam anees. Júpiter V I .  —  Velocidad máxima, 
203 kilómetros por h o ra ; velocidad de viaje (cruce­
ro), 170-177 kilómetros por h o ra ; velocidad míni­
ma, 76 kilóm etros por ho ra ; techo, 4.570 m etros; 
velocidad de subida, 3,3 m etros por segundo.

Perfom ances Júpiter  F / / / - — Velocidad máxima, 
212 kilóm etros por h o ra ; velocidad en vuelo, 180 
kilóm etros por h o ra ; velocidad de sitbida, 4,8 metros 
por segundo.

F o k k e r  T . I. V.

Constructor.— N . V . Nederlandsohe Vliegctuigen- 
fab riek  (F okker). Amsterdam.

Em pleo.— P a ra  avión de bombardeo o para  to r­
pedo, construido para el servicio de la M arina ho­
landesa.

Tipo  militar.— A m etralladoras móviles en tres 
puestos; bomibas en el fuselaje o torpedos debajo del 
fuselaje, hasta  800 kilogramos. R adiotelegrafía y 
aparatos fotográficos.

Detalles de con.strucción.— Monoplano de ala alta 
' “voladiza” , bimotor, con dos flotadores.

Los m otores esitán suspendido^ lateralmente de la 
proa del fuselaje desde los planos, sobresaliendo bas­
tante del borde an terior del ala. Los flotadores se 
encuentran exactam ente debajo de los motores, pero 
cada uno con una arm adura  independiente. E l fuse­
laje tiene en la extrem idad anterior un puesto de 
ametralladoras. D etrás de éste, dos asientos de pilo­

to, uno al lado del otro, con doble m an d o ; después 
sigue el departamento para el cargamento (diioensio- 
n es: 1,35 m etros por 1,35 m etros por 2,30 metros), 
con la disposición de suspensión para las bombas. 
U n ida  a ésto, la cabina, muy espaciosa, para el obser­
vador (dimensiones: 1,3 m etros por 1,3 m etros por
4,3 m etros), con el segundo puesto de la ametrallado­
r a ;  en este sitio tiene la parte  interior del fuselaje 
un rediente que pernijite también el m ontaje de una 
am etralladora en  el fondo del fuselaje. Los timones 
de dirección y de profundidad  es:án compensados, y 
los planos fijos del empenaje, regulables durante el 
vuelo.

P lanos en  la conocida construcción F o k k er; de 
una pieza, con dos largueros y costillas de madera,

F o h k f rT .  IV.

revestimiento de chapa contrapeada. Los empenajes 
son de tubo de acero con fo rro  de tela, y, en cambio, 
los alerones, de madera. L a  estructura  del fuselaje 
consta de tubos de  acero fo rjad o ; diagonales de 
alambre sólo en la  parte  posterior. P a ra  las piezas 
móviles de m ando se ha  emipleado material de cons­
trucción no magnético.

L a  arm adura  de los flotadores consta de tubos de 
acero perfilados, y los floíadores propiam ente di­
chos, con un volum en de 6,15 m etros cúbicos cada 
uno, son de m etal ligero.

Grupo motopropulsor.—^Dos motores Lorraine- 
Dietrich, de 400 CV. cada uno, con reductor; pero 
puede m ontarse también cualquier otro m otor re fr i ­
gerado por agua o p o r  aire, de esta potencia. Los de­
pósitos de combustible, de un  total de 1.500 litros 
de cabida, están en la  parte  central del ala; los de­
pósitos de aceite, de 40 litros de cabida cada uno, 
detrás de los motores. Los radiadores de tubos, de­
bajo de los motores, son eclipsables.

D im ensiones y  pesos.— Envergadura, 25,8 m etros; 
longitud, 17,6 m etros; altura, seis m etros; superficie 
de ala (incluidos los alerones), 96 m etros cuadrados; 
p e so .e n  vacío, 4.150 kilogram os; carga útil, 2.400
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kilogram os; peso de vuelo, 6.550 k ilogram os; carga 
por m etro  cuadrado, 68 kilogram os; carga por CV.,
7,3 k ilogram os; rendim iento por m etro ' cuadrado, 
4,7 caballos vapor,

Perfom ances.—Velocidad m áxim a, 200 kilómetros 
por h o ra ; velocidad de viaje (crucero), 165 kilóme­
tro s ; velocidad de aterrizaje, 95 kilóm etros por ho ra ; 
techo práctico, 3 7 0 0  m etros; tiempo de subida a
i.ooo m etros de altura, 6,8 m inutos; tiempo de su­
bida a 3.000 m etros de altura, 29 m inu tos; duración 
de vuelo ( velocidad de viaje, crucero), 7,5 horas; 
kadio de acción, 1.200 kilómetros.

N u ev o  a v ió n  A lb a tro s

L os talleres A lbatros han  term inado la construc­
ción de su avión de transporte  más moderno, L . 68, 
que se ha obteniflo del tipo L . 68 c. Las modificacio­
nes más im portantes consisíen en e l empleo de un 
m otor “ L y n x " . de 210 CV, y de  la prolongación del 
fuselaje.

Un av ió n  d e  t r a n s p o r t e  A ero

L a fábrica de aviación checoeslovaca Aero, en V y- 
socany, próxim o a Praga, ha  terminado, a fines del 
año último, su nuevo avión de  transporte  A-23. ^

E l avión está dotado de un  m otor W alter-Júpiter, 
de 420 CV., y  puede transporta r dos pilotos y  seis a 
siete pasajeros. H asta  ahora se 'habían construido en 
Checoeslovaquia solamente aviones de transporte  pe­
queños, y el nuevo tipo A«ro A-23 es como el avión 
de transporte  A via B. H . 25, el resultado de u n  con­
curso convocado por el Estado.

E n s a y o s  d e  v u e lo s  n o c tu rn o s

P a ra  aclarar todas las cuestiones del vuelo noctur­
no, la casa francesa Farm an  ha  comenzado la cons­
trucción de un avión de pruebas, que ha  de servir de 
“laboratorio volante” . E l proyecto tiene en cuenta 
las exigencias especiales del vuelo nocturno, por la 
elección de un  avión m ultim otor, con pequeña carga 
por m etro cuadrado, que, aun  estando parado uno de 
los motores, será capaz de volar.

E l trabajo  de investigación proyectado se refiere 
a :  vuelos nocturnos bajo condiciones difíciles (nie­

bla, lluvia), a terriza je  nocturno, alumbrado del t ra ­
yecto, telefonía sin hilos y  orientación por gonióme­
tro  ; además las pruebas de  todos los aparatos de  con­
tro l del vuelo p a ra  los vuelos nocturnos. Se espera 
de tal investigación m etódica un  adelanto efectivo 
del tráfico aéreo nocturno.

A viones  e n  «I se rv ic io  d e  la n a v e g a c ió n  c o m e rc ia l

Siguiendo el ejemplo de las Compañías alemanas 
de navegación, se ha  decidido también la Compañía 
francesa Genérale T ransatlan tique a crear en su 
vapor Ile-de-France  instalaciones para el transporte 
de un avión, E ste  transporta rá  pasajeros y m ercan­
cías de carácter urgente desde alta  m ar a  su destino, 
con una gran  economía de tiempo. E l hidroavión 
proyectado puede transpo rta r cinco toneladas de car­
ga útil, y hasta la construcción de él se empleará uno 
de  los aviones de transporte  de los tipos que están 
en servicio en la línea de Córcega. E l  Ile-de-France  
se dotará en la popa de una p lataform a, desde la cual 
se efectuará el despegue mediante catapultas. D is­
posiciones de despegue para grandes canoas volantes 
no existen, aunqtie han de desarrollarse todavía. ^

N u ev o  a v ió n  d e  b o m b a rd e o  d e  los  E s ta d o s  U nidos

E n  los últimos tiempos, cuatro  fábricas de aviones 
en los Estados U nidos han term inado nuevos aviones 
de bombardeo, que actualm ente se prueban por las 
autoridades militares. E l tipo más eficaz sê  pondrá 
en servicio seguram ente en las fuerzas aereas de 
combate. Se tra ta  del aparato C urtiss “ C óndor” , bi­
m otor el S ikorsky  “ G uard ián” , de un monoplano de 
ala alta, bim otor F o k k e r  y del K eystone “ Super-^Cy- 
d o p s” , de los cuales el “ C óndor” ya ha sido des­
truido en uno de los vuelos de prueba.

E l avión de  bombardeo F o k k er, tipo X L B -2, ante- 
rio rrr^n te  citado, se parece en lo esencial al avión de 
transporte  F o k k e r  F  V I I I .  E s tá  dotado con dos m o­
tores “ W a sp ” , de 440 CV. cada uno.

E l  arm am ento consta de dos am etralladoras Lewís, 
acopladas en la parte an terio r y  posterior del fusela­
je, y  además de una am etralladora en el fondo del 
fuselaje, para  el tiro  hacia atrás. E l peso de vuelo se 
ha calculado en 5.450 kilogramos.

Aero A-23.—Avión de  transporte.
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N  o t i c i a /  H i  s p a n  O - A  m  e r i  c a  n  a /

P e r ú

U n a  de las características de nuestra actual políti­
ca internacional es el estrechamiento de relaciones

con todas las Repúblicas americanas de origen es­
pañol.

E s ta  cordialidad de relaciones ha  transcendido de 
las esferas oficiales y protocolarias a  las relaciones de

espiritualidad. U n a  demostración bien elocuente ha 
sido el acto de exquisita delicadeza por jefes y  ofi­
ciales del E jército  peruano, rindiendo un  homenaje 
de cariño a los aviadores españoles fallecidos.

Guatemala

D entro  de seis meses quedará establecido el servi­
cio de transporte  aéreo en la  República en v irtud  de 
contrato celebrado en tre  el M inisterio de Fom ento y 
D. V íctor M . Gordon, quien establecerá por su cuen­
ta  no menos de seis líneas de correo dentro del te rr i­
torio  de la República, lo mismo que conexiones con 
las líneas aéreas e xistentes fuera  de la República, 
previo permiso del Gobierno y siempre con fines 
postales o de pasajeros. Se estipulan los precios del 
servicio, que vendrá a  dar g ran  impulso a las activi­
dades del país y que agrega el sistema aéreo al de 
vialidad, que continúa desarrollándose intensamente.

Argentina

Buenos Aires, i .— Se inauguró el nuevo servicio 
postal aéreo entre  la A rgentina y  Francia. E l p ri­
mero de los aviones Latecoere destinados a  este ser­
vicio salió de esta ciudad a  las cuatro y  veinte de la 
m adrugada con dirección a  Fernando Noronha.

E l encargado de Negocios de E spaña en Buenos 
A ires ha  participado al M inisterio de Estado que el 
presidente de la República, Sr. A lvear( acaba de fir­
m ar un  decreto por el cual dicha nación se adhiere 
al Conveni ode navegación aérea iberoamericano, fir­
mado en M adrid  en noviembre del 26, con determ i­
nadas reservas de carácter técnico.

Pananílá

L a  Comisión de Derecho Internacional de la Con­
ferencia de la U nión  Panam ericana ha  aprobado el 
T ra tado  de vigilancia aérea, por el cual se concede la 
protección de esa inspección en la zona del Canal de 
Panam á a los E stados Unidos.

Se considera la aprobación de este T ra tado  como 
un éxito de Norteam érica, pues se ha  logrado, a  pe­
sar de que la A rgentina propuso el aplazamiento de 
esta cuestión.

Cuba

L a  H abana.— L a  Comisión de Comunicaciones y 
de Aviación Comercial de la Conferencia Panam eri­
cana ha aprobado definitivamente un  Convenio, que 
consta de 37 artículos, y que afecta principalmente 
a las aeronaves particulares.

E ste  Convenio acepta la clasificación de P arís  pa­
ra  las aeronaves privadas y del Estado.

Reconoce 1 soberanía completa y exclusiva de  cada 
Estado sobre el espacio aéreo comprendido en su te ­
rrito rio  y aguas territoriales.

P roclam a el carácter gratu ito  del tránsito , bajo la 
reserva de que cada Estado puede fijar itinerarios 
especiales p a ra  el vuelo sobre su territorio-

Prohíbe el transporte  de explosivos, arm as y m u­
niciones, y  establece la  obligación de a terrizar en los 
aeropuertos aduaneros señalados por cada Estado, 
co nexcepción de las aeronaves postales.

E stipula que las aeronaves nacionales tendrán  ex­
clusividad p a ra  los servicios de cabotaje aéreo.

Finalm ente, establece y reconoce el derecho de ca­
da E stado  p a ra  establecer y  explotar un  aeródromo.

El Convenio ha  integrado en su texto  la moción 
brasileña p a ra  el establecimiento de tasas sobre los 
ex tran jeros y  los nacionales en los aeródromos.

E l artículo 30 estipula que dos o más Estados po­
drán  concertar Convenios especiales, siempre que no 
resulten en contradicción con este acuerdo de L a 
Habana.

P o r  último, declara que podrán adherirse a este 
Convenio todos los Estados, aun  cuando no estén re­
presentados en la Conferencia Panamericana.

E n  la Subcomisión correspondiente ha  prevalecido 
el principio sostenido por Brasil, A rgentina y E sta ­
dos U nidos en lo .re la tivo  a  la declaración del “ jus 
solí” .
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A V I A C I Ó N  I N T E R N A C I O N A L i

i

“ R e c o r d s ”  m u n d ia le s

P o r  la F ed erad ó ií A eronáutica  Internacional 
(F . A. I.) se reconocieron las perfom ances de vuelo 
siguientes, como records m und ia les :

Clase C (aviones ligeros).— P rim era  categoría, bi­
plaza. Peso en vacío, hasta 400 kilogram os: Checo- 
eslovaquia.

Capitán, comandaniíe Vlcek, y teniente Bretislav 
Ohrastiiie, en monoplano “ A via” B H -9, con m otor 
W alter, de 85 CV., en P raga , el 8 de diciembre 
de 1927.

D istancia en circuito aéreo cerrado: 1.305,546 
kilómetros.

T ercera  categoría. Monoplaza. Peso en vacio, 200 
a 350 kilogram os:

Capitán V ladim ir C em y, en monoplano “ A via” 
B H - i iB .  con m otor W alter, de 60 C V ., en Praga, 
el 8 de diciembre de  1927.

Distancia en circuito aéreo cerrado : 1.740,28 
kilómetros

IMPERIO BRITANICO

L a s  R e a le s  F u e n a s  A é r e a s  d e  C o m b a te  en  e l 
a ñ o  1 9 2 7

D efensa  aérea del país.— L a reorganización y  au ­
mento de  las Fuerzas A éreas de D efensa del País, 
emppzada en el año 1926, continuó duran te  el año 
1927. P a ra  la concentración de las E scuadras de R e ­
serva A uxiliar y  R eserva Especial, se form ó un  g ru ­
po aéreo especial, o sea “ P rim er grupo de D efensa 
A érea” , con residencia del E stado  M ayor en L on­
dres. D e formación nueva en el círculo de las F u e r ­
zas A éreas de D efensa se creó sólo una escuadra 
activa de bombardeo nocturno en Wonbhy Down, 
♦jue recibió el núm ero 10 y  que está dotada con 
H andley Page H yderabads (miotores N ap ier Lion).

A eródrom os nuevos para  la  defensa aérea del país 
se establecieron en Nortih W eald, U p p er H ey fo rd  y 
Boscombe Down (antiguos aeródrom os de guerra). 
A  N o rth  W eald  se llevó la escuadra de caza 56 (an­
tes Biggin H i l l ) : a U pper H eyfo rd , la 99 escuadra 
de bombardeo (antes Bircham  N evrton); Boscombre 
Down se perfeccionó como aeródrom o nocturno, y  en 
él se establecerán durante  este año un a  o varías es­
cuadras.

P o r prim era vez se efectuaron, a fines de junio  de 
1927, grandes m aniobras aéreas de las Fuerzas de 
D efensa A érea del País, en las cuales participaron 
todas las unidades de bombardeo y de caza del dis­
trito, asi como las fuerzas antiaéreas de Londres.

Fuerzas aéreas de combate. N avales y  m ilitares:

L as Reales Fuerzas A éreas de Combate, destina­
das para  la colaboración con el E jército , se aum enta­
ron con la escuadra de reconocimiento núm ero 26, 
con cam pam ento en Catterick. L a  dotación consta de 
aviones A rm strong-W hitw orth  “ A tlas” . *

L as Fuerzas A éreas Navales experim entaron un 
aum ento considerable por la form ación de una nueva 
escuadrilla de caza de L euchars; dos nuevas escua­

drillas de torpedo en Gospopt, y  dos nuevas escuadri­
llas de vuelo en Leuohars.

Adem ás, ha  de mencionarse todavía el traslado de 
la 45 escuadrilla de bombardeo de H inaid i (Irak ) 
a Italsvan (E g ip to ) ; de la 47 escuadrilla de bom bar­
deo de H elw an a K hartum , y de la 84 escuadrilla de 
bombardeo de S'haibah a  H inaidi.

E q u ip o : E l desecho de equipos anticuados conti­
núa. Se equiparon con material n u ev o :

I .  L a  56 escuadrilla de caza, con A rm strong- 
W 'hitw orth “ S isk ins" (Ihasta aliora Sopwith “ Sni- 
pes”  y  Gloucestershire “ G rebes” ).

I I .  L a  escuadra de bom bardeo, con H aw ker 
“ H orsleys”  (hasta hoy F a irey  “ F aw ns” ).

45. E scuadra  de bombardeo con D. H , 9,^ (hasta 
ahora V ickers “ V ernons” ).

47. E scuadra  de bombardeo con F a irey  I I I  F. 
(hasta ahora D. H . 9 .“).

84. E scuadra  de bombardeo W estland “ W api- 
t is ” (hasta aho ra  D- H . 9.^).

13. E scuadra  de bombardeo del ejército  con 
A rm strong-W hitw orth  “ A tlas”  (hasta ahora Brístol 
“ F ig h te rs” .

Actividad.— E l 17 de octubre de 1927 despegó en 
PIym outh una escuadrilla de canoas volantes de la 
M arina  de cuatro  Superm rine “ Southam ptons” (mo­
tores N ap ier “ L io n ” ) p a ra  u n  vuelo al A sia  oriental 
y  A ustralia. Después de la term inación del viaje, que 
d u ra rá  m ás de u n  año, se inspeccionará la  escuadri­
lla en Singpur. E n  los meses de octubre, noviembre 
y diciembre se recorrió  en vuelo, según program a y 
sin el m enor accidente, el trayecto hasta  Colombo, en 
Ceilán.

E n  agosto y  septiembre de 1927 em prendió otra 
escuadrilla de la  M arina  un  vuelo a  varios puertos 
del m ar Báltico; la escuadrilla se com ponía de cua­
tro  canoas volantes; U n  B lackburn “ I r i s ” (tres Rolls 
Royce “ C ondor” , 650 C V .); im  Short “ S ingapore” 
(dos Rolls Royce “ C ondor” , de 650 C V .); un  San- 
ders “ V a lk y rie” (tres Rolls Royce “ C ondor” , 650 
CV.), y u n  Superm aríne “ Southam pton”  (dos moto­
res N ap ier Lion, 450 CV.), hasta  Copenhague, don­
de se celebró entonces precisam ente la  Exposición 
Internacional de A eronáutica. E l m inistro británico 
del A ire  participó en el vuelo como pasajero.

Como tercera  em presa debe mencionarse el vuelo 
efectuado en octubre por una escuadrilla de tres  Fei- 
rey  I I  F . (m otores N ap ier “ L io n ” ), de Heliópolis a 
K ano (N igeria) y  reg reso ; pero de los cuales dos 
aviones no llegaron a  cum plir su  misión.

A  causa de los disturbios en China, se había hecho 
necesario en el m ism o año tam bién u n  aum ento de las 
fuerzas aéreas de combate en este territorio . A  fines 
de enero de 1927 se enviaron, p o r  tanto, p a ra  com­
pletar la form ación aérea, un  núm ero de oficiales y 
tropas de las Reales Fuerzas A éreas de Combate a 
China, y se form ó en H ongkong  la “ Je fa tu ra  de las 
Reales Fuerzas A éreas de Combate en C hina” , a la 
cual se subordinaron todas las unidades aéreas en los 
buques porta-aviones “ H erm es” y  " A rg u s” , y  en los 
barcos de guerra  “ V indictive” y  “ E n terp rise” , así 
como los aeródrom os de K aitak . E n  abril de 1927 
se trasladó todavía la escuadrilla de reconocimiento
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m ilitar núm ero 3 (M onston) a  C h in a ; pero se retiró 
ya en octubre nuevam ente a  Inglaterra.

Accidentes.— E l núm ero de personas pertenecien­
tes a las Fuerzas R eak s  A éreas de Combate que su­
frie ron  accidentes mortales en el servicio y  que en 
el año 1926 fueron  m ás de 80, disminuyó en el año 
1927 a 54.

Formación de escvadras nuevas.— Adem ás de la 
escuadra de reconocimiento núm ero 26 y  la escuadra 
de bombardeo nocturno núm ero 10, que se form aron 
a  fines del año pasado, se constituyeron en poco tiem ­
po o tras dos escuadras, o sea la escuadra de bom bar­
deo nocturno núm ero lo i ,  en Eastcliurch. que fue 
equipada prim eram ente con “ V irginias” (dos moto­
res N ap ier L ion) y  más adelante con Bolton 'y Paul 
“ S idestrands” (dos motores Bristol Júpiter), así co­
mo la escuadra de defensa especial núm ero 504, en 
Hucnall, que tendrá  aviones de bombardeo Fairey 
“ F aw n s” (motores N ap ier Lion)-

Traslado de unidades aéreas.— L a escuadra de 
bombardeo núm ero 84, que estaba estacionada desde 
hace varios años en Shaibah (Basrah), se trasladó a 
H inaidi (Bagdad), y se equipó al mismo tiempo con 
aviones trip le  fin  W estland “ W ap itis” (hasta ahora 
D. H . 9 .‘).

A viones m ilitares D. H . “M o tk ”.— A  la escuadra 
de inform ación núm ero 24, en N ortholt, asi como a 
la escuadra de inform ación en A ndover y a la escue­
la técnica de entrenam iento en H alton, se destinaron, 
además de los aviones existentes (Bristol F ighters y 
A vro  Lynxs), tam bién algunos aviones D e Havilland 
“ M o th " , con motores “ C iros” . Con esto, el avión pe­
queño de fam a m undial de la H avilland A ircreft C.° 
ha encontrado tam bién empleo como avión militar.

Vuelo a Australia  de una escuadrilla de la Mari- 
na.— L a escuadrilla de canoas volantes de la M ari­
na de las Reales Fuerzas A éreas de Combate (cuatro 
Superm arine “ Southam tons” ), que en su vuelo en 
escuadrilla al lejano O riente y A ustralia, había re ­
corrido como prim era etapa el trayecto Plym outh- 
K arachi en tre  el 1 7  de octubre y 18 de noviembre 
de 1 9 2 7 , sin ningún percance (véase I c a r o , 1928 , 

cuaderno I, página 3 8 ) :  continuó su v iaje y llegó a 
las ciudades sigu ien tes:

E l día 15 de diciembre, a  B om bay; el 27, a M an- 
galore (M adras); el 29, a Cochin (Südindien); el 31, 
a  Colombo (Ceylán), y  el 12 de enero, a Trincomalee 
(Ceylán).

C o n s tru c c ió n  d e  un  a e ró d ro m o  m i l i ta r  en  e l  S u r  
d e  Rodeisia

Como punto de apoyo para  las expediciones aéreas 
anuales de las Reales Fuerzas A éreas de Combate, se 
habilitó en el Sur de Rodesia un  aeródrom o; Se tie­
ne la  intención de establecer en las ru tas principales 
de vuelo que se utilizan regularm ente por las unida­
des de las Reales Fuerzas A éreas de Combate un 
cierto núm ero de estas estaciones.

T rá f ic o  d e  d ir ig ib le s  p r o y e c ta d o  e n t r e  L o n d re s  
y  Nue<va Y ork

E l director de la Compañía de T ransportes Aéreos 
“ A irship G uarantee Com pany” , comandante Burney, 
ha  ido el 11 de enero a N ueva Y ork , para  tra ta r  res­
pecto a  la creación de una Compañía Aeronáutica 
Angloamericana, que ha de em prender el tráfico  aéreo 
regular en tre  Inglaterra, Canadá y los Estados U n i­

dos. E l servicio se efectuará con dirigibles británi­
cos R. 100 para  transportar 100 pasajeros, y será  se­
guram ente term inada a  mediados de este año. Se 
calcula que el viaje de Londres-N ueva Y ork  puede 
hacerse en cuarenta y ocho horas aproximadamente.

A p ro v is io n a m ie n to  de  v ív e re s  p o r  m e d io  d e  av io ­
n e s  a  p o b la c io n e s  in c o m u n ic a d a s  p o r  la  n ieve

Las nevadas extraordinariam ente copiosas, a cau­
sa de las cuales quedaron incomunicadas en los úl­
timos días de diciembre del año pasado, varias po­
blaciones y fincas aisladas en el condado de Kent, 
motivó que la Compañía de T ransportes Aéreos A ir 
T axis Ltd. m andara lanzar con un avión D- H . 50 y 
otro D. H . “ M oth” , sobre las poblaciones incomuni­
cadas por la nieve, paquetes con víveres por medio 
de paracaídas.

A un  cuando en los pocos días no existía ningún 
peligro de una carencia extrem a de comestibles, la 
prueba demostró, sin embargo, la posibilidad del em­
pleo útil de los aviones en tales fenómenos de la 
Naturaleza. S i la incomunicación hubiera durado más 
tiempo, se habría  organizado el aprovisionamiento 
de víveres m ediante aviones en gran  escala.

V u e lo s  d e  l a r g a s  d is ta n c ia s

Vuelo de A lian  Cobhams a A frica .— L a repara­
ción de los aparatos de expedición fuertem ente ave­
riados en C alafrana (M aha) ocupó menos tiempo 
del que se hab ía  calculado, de modo que ya el 8 
y 9 de enero pudieron efectuarse los prim eros vue­
los y pruebas y podía esperarse una p ronta  reanu­
dación de vue los; pero, a  consecuencia del fuerte 
viento, el "S ingapoore” rompió las am arras y su­
frió  de nuevo averías, de lo que resultó una nueva 
demora en la expedición a  A frica.

E l avión fué remolcado a G rand H arbour, donde, 
en los astilleros, se efectuaron las reparaciones ne­
cesarias.

V u e lo s  d e  L o n d re s  a  V illa  d e l  C a b o  d e  L o rd  
C a rb e r ry s

E sta  empresa, con la cual se intentó un perfom an- 
ce de record, no .se terminó. Después de que Carbc- 
rry, con su aparato  F o k k er “ U niversa l” , había lle­
gado a mediados de diciembre, desde Kliartum , pa­
sando por Mongalla y K isum u, a la ciudad Nairobi, 
interrum pió el vuelo, puesto que no existía ya ningu­
na perspectiva de batir e l record  del teniente Bently 
(veiniíiocho días).

V uelo  a l  A sia orís in ta l

E l 9 de enero partieron de S tag  Lañe los dos ofi­
ciales aviadores V iucent y  Newall, en compañía de 
un fo tógrafo  y  un  mecánico, con dos aviones de ca­
bina D - H .  9 (motorés Siddeley “ P u m a” , de 240 CV. 
de potencia), para  un vuelo al Lejano Oriente, que 
du rará  regularment-e más de seis meses.
- L a  empresa, ■que se lia financiado por Ips dos ofi­

ciales, pero que también tiene la. ayuda más absoluta 
de las autoridades, tiene por fin estudiar la posibili­
dad de un  tráfico aéreo en la India, Burm a y en los 
Estados Malayos, así como hacer propaganda para.
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la A eronáutica en estos países por vuelos de pasaje­
ros y de espectáculo.

L a  continuación del vuelo se re trasará , por dicho 
motivo, varias semanas.

Vuelos fracasados S idney-W elling ton .— E l lo  de 
enero partieron dos oficiales de la Aviación de N ue­
va  Celanda (capitán H ood y teniente M onerieff). con 
un monoplano R yan  (W rig t W hirlw ind), en Rich- 
mond, cerca de Sidhey (A ustrialia), para  un  vuelo 
directo a W ellington, en N ueva Celanda (2.400 kiló­
m etros aproxim adam ente), Los aviadores no han  lle­
gado hasta  aho ra  a su destino, de modo que puede 
contarse con su desaparición.

V u e lo s  a é r e o s  con  a v io n e s  p e q u e ñ o s

V ia je  a Australia .— E l avión pequeño Avian “ Red 
R ose” , con el cual el capitán Lancaster y  la seño­
r ita  K eith-M iller han em prendido el 14 de octubre 
un  vuelo a A ustralia, 'ha caído en M ontok (India 
H olandesa), el 10 de enero de 1927, después de la 
partida, desde una altu ra  de 60 metros, aproxim a­
damente, y  ha quedado seriam ente averiado. Ambos 
•tripulantes su frieron  sólo heridas leves.

Del curso de este v iaje  aéreo hasta Karachi hemos 
dado cuenta ya  en el cuaderno núm ero i . Desde K a ­
rachi, donde los dos aviadores habían llegado el 4  de 
diciembre, después de varios contratiempos, em pren­
dieron el vuelo sobre A g rá  (14 de diciembre), Allaha- 
bad (16 diciembre), Calcuta (19 diciembre) y  A kyab 
(21 diciembre) a  Rangoon, donde el 22 de diciembre 
se v ieron obligados a un  a terriza je  forzoso a  poca dis­
tancia de la ciudad. E l recorrido total de vuelo hasta 
Rangoon era 14.500 kilóm.etros, aproxim adam ente, 
y con esto la  señorita  K eith  y  el capitán Lancaster 
habían superado la  perform ance m áxim a de hasta en­
tonces, del teniente Bentley— en vuelo de larga dis­
tancia con aviones pequeños (L ondres-K apstadt, k i­
lómetros 12.000). E l 2 de enero siguió el v iaje a  Sin- 
gapur, y  el 19 a M untok . E n  el vuelo a  Batavia ocu­
rrió  la lamentable caída.

ALEM ANIA

“ l i a ”  1 9 2 8

Los trabajos preparatorios para  la “ l ia ”  1928 h i­
cieron buenos progresos- A unque el plazo de inscrip­
ción final p a ra  los expositores se había fijado hasta 
i.° de abril, pudo verse, sin embargo, por las num e­
rosas consultas del país y  ex tran jero , cuán grande es 
el interés de la industria  aeronáutica de todos los paí­
ses p a ra  la celebración en suelo alem án de esta p ri­
m era  expedición aeronáutica nacional. Después de las 
m uchas Exposiciones de los últimos años, en las cua­
les se exhibió principalm ente m aterial de guerra, es 
u n a  necesidad urgente  ensenar a  los círculos in tere­
sados tam bién lo que se ha  hecho en el ramo de la 
aeronáutica civil en todos los países del mundo.

L a “ l i a ’'  1928 tendrá  una no ta  especial, po r haber 
aceptado el presidente del Reich, von H indenburg, la 
presidencia honoraria  de esta m anifestación indus­
trial, y  desde el punto  de vista  alem án es m uy de elo­
g iar que esta prim era  Exposición alem ana de la aero­
náutica reciba de este modo un  carácter oficial a  la 
vista de todo el mundo.

F R A N C I A

E m p r e s a s  d e  A v iac ión  d e  la s  F u e r z a s  A é re a s  
M il i ta re s  f r a n c e s a s

P o r  las fuerzas aéreas m ilhares francesas se em­
prendieron en los últimos meses del año pasado, ade­
más de numerosos vuelos de larga distancia dentro 
de Francia, tam bién vuelos a  otros países, de los cua­
les son especialmente notables los siguientes:

16 a  20 de ju lio : Capitán Challe y  capitán Bara- 
dez a  la  Península Ibérica, en Schreck.

19 de agosto: T eniente de Vifrolles de P arís  a 
Kowno, sin a terriza je  intermedio, en B reguet 19.

I I  a  18 agosto: Com andante W eib y sargento As- 
solant de L e  B ourget sobre K rakau , Odessa, Kasan, 
Moscou, V arsovia y  P raga , y regreso a  L e Bourget, 
sobre Potez 25.

31 agosto a 6 septiem bre: Capitán L abaurie y 
a)mdante Sahue de L e  B ourget, sobre R iga, U tti 
(F inlandia), Estocolmo, Copenhague y  regreso a  Le 
Bourget, sobre Potez 25.

I I  a  13 septiem bre; Teniente de Virolles y  sargen­
to L efevre  de L e B ourget sobre Casa Blanca, Túnez, 
O rá n  y  Castellas de la  P lana  (donde el vuelo tuvo 
que in terrum pirse  a  consecuencia de averías en el 
avión), con B reguet 19.

13 a  16 septiem bre: Capitán Cornillon y  teniente 
G érardot, de P arís  sobre E ucarest y  R ayak al regreso 
o tra  vez sobre B ucarest a  P arís , con B reguet 19,

13 a 19 septiem bre: Capitán Pelletier-D oisy y  te­
niente Donin, vuelo alrededor del M editerráneo, con 
A m iot 122.

I I  a 28 o c tu b re : U n a  tripulación del 22.” regim ien­
to aéreo de C hartres, sobre E strasburgo, Praga, Vie- 
na, Belgrado a  B ucarest y  regreso, con Farm an  
“ G oliath” .

30 octubre a  8 noviem bre: U n a  tripulación del 
31,° regim iento aéreo de D ijons, sobre St. Rafael, 
Pisa, Nápoles, Brindisi, L arissa  a  A tenas y regreso, 
con B reguet 19 B2.

3 a  10 noviem bre: U n a  tripulación del 33.° regi­
m iento aéreo de M ainz sobre A m sterdam , H am bur- 
go, Copenhague a  Oslo y  regreso, con B reguet 19 B2.

4 a  8 noviem bre: U n a  tripulación del 35.“ regi­
miento aéreo de L yon sobre E strasburgo, M ünchen 
a V iena y regreso, con B reguet 19.

5 a  20 noviem bre: D os tripulaciones del i i .°  regi­
m iento aéreo de M etz sobre M ünchen, Viena, K ra ­
kau, V arsovia, K rakau , Praga, M ünchen y regreso 
a  M etz, con B reguet 19.

7 noviem bre: D os oficiales de las fuerzas aéreas 
m ilitares de las colonias de Indochina de H ano i a 
B angkok (1.200 kilóm etros en seis horas, con P o ­
tez 25) para  las fiestas de la coronación del Rey de 
Siam, E l vuelo de regreso se efectuó el 14 de no­
viembre.

T rá f ic o  a é r e o  d e  E u ro p a  a  la A rg e n t in a

L a  apertu ra  del tráfico aéreo postal en tre  E uropa 
y la  A rgentina, por la Compañía francesa Latécoére, 
se fijó en i.° de m arzo de 1928.

V u e lo s  d e  l a r g a  d íc ta n c ia

Vuelos a A m érica  del S u r  de Costes y  L e  B r ix .— A  
los vuelos de tan  brillante resultado desde P arís  a 
Buenos A ires que hicieron los aviadores franceses

t
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Costes y L e B rix  en octubre de 1927, en diez días, 
siguieron una serie de vuelos realmente notables en 
el continente americano. Del 13 al 14 de diciembre 
de 1927 recorrieron el trayecto de 3.500 kilómetros 
de R ío  de Janeiro  sobre Buenos A ires a Santiago en 
veintiuna horas de vuelo, y  efectuaron con esto una 
comunicación de record en tre  las capitales de Brasil, 
A rgentina y Chile. E n  21 de diciembre siguió un  vue­
lo de Santiago a  L a  P az  (Bolivia), en que hicieron 
un recorrido de 2.100 kilónuetros en trece horas, sin 
aterrizaje  intermedio. D e L a  P az  partieron el 29 de 
diciembre a Lima, en P e rú  (1.200 kilómetros). E l i l  
de enero, los dos aviadores llegaron a Guayaquil, 
Ecuador, y  el 13 de enero a Panam á, donde fueron 
visitados por el coronel Lindberg, que había llegado 
el mismo día en su vuelo americano a  la  ciudad Co­
lón, en el canal de Panam á.

E n  la continuación de su vuelo a N ueva Y ork, 
Costes y L e  B rix  llegaron el 18 de enero a  Caracas 
(Venezuela) después de un  vuelo de once horas.

V u e lo  P a r ís -A fr ic a  O cc id en ta l

E l 29 de diciembre de 1927 partieron de L e  Bour- 
get tres aviones B reguet 19 (motores H ispano Suiza 
450 CV- de potencia) para  una expedición a  A frica  
occidental francesa. L a  tripulación la  componen el 
com andante Gama con el diputado M . P roust, ayu ­
dante Cellard con el oficial de las Colonias M . Poin- 
sot, sargento Lafanchére, asi como el mecánico Boi- 
te;uc. Respecto al transcurso de este viaje aéreo, no 
existen todavía noticias ex ac tas ; m ientras que Cel­
lard  sufrió, al parecer, en el camino una avería, Gama 
y  Lafanchére  han  efectuado los siguientes recorridos:

29-30 diciembre. L e  Bourget-Lyon-Perpignan,
3 enero, T án g er y Rabat,
4 ídem, Casablanca-Agadir.
5 ídem, Cap Juby.
7 ídem, C isneros-Port Etienne.
8 ídem, D akar.
9 ídem, Kayes.

10 ídem, Bamako.
15 ídem, Tombaucton.

P  E R S  I A

T rá f ic o  a é r e o  J u n k e r  dei P e r s ia  1 9 2 7

E l Tráfico A éreo Ju n k e r  de P ersia  acaba de pu­
blicar su prim era estadística anual para  el año 1927. 
A unque el Tráfico A éreo se había emprendido en 
febrero  con un  solo trayecto y  fué  ampliado en m ar­
zo con un  segundo, da  la estadística cifras m uy nota­
bles, que no han  de tem er la  comparación con el t rá ­
fico aéreo de n ingún otro país.

E n  total se efectuaron 1.047 vuelos y  se recorrie­
ron en ellos 193.000 kilómetros. E l núm ero de pasa­
jeros transportados supera a 2-800, de los cuales 300, 
en cifras redondas, son m ujeres y niños. E n  total 
se transportaron  m ás de 750 kilos de correo, del 
cual, po r cierto, la m ayor parte  es del trayecto Tehe- 
raii-M ached, que no se vuela con regularidad. E l 
peso total de los bultos y  equipajes transportados y 
de las mercancías es de 37.506 kilos. E n  el tiempo 
comprendido en la  estadística, los aviones de tráfico 
aéreo de P ers ia  estuvieron más de mil cuatrocientas 
horas en el aire.

Especialm ente notable es el hecho, bien conocido

en Persia, de que a  pesar de este perform ance no ha 
ocurrido ni un solo accidente en el tráfico aéreo, y 
que ni un  solo pasajero sufrió  el m enor accidente.

L as indicaciones contenidas en las cifras anterior­
m ente citadas (especialmente el núm ero de los pasa­
jeros transportados y  los 37.000 kilos de cargamen­
to) dem uestran que corresponde al tráfico aéreo, ya 
en el p rim er año de su actividad en Persia, un a  im­
portancia para  el tráfico de este país que no puede 
tom arse demasiado en serio. Además, dem uestran es­
tas cifras que con una ayuda (el auxilio) inteligente 
(acertada), el tráfico aéreo llegará a ser en breve pla­
zo un  factor im portante de la  economía persa.

S U I Z A

V u e lo s  s o b r e  e l  IMont B lan c

E l 18 de enero se abrió un  servicio de tráfico aéreo 
p a ra  excursiones al M ont Blanc. U n  avión bimotor 
partió  a las 8,50, con i i  pasajeros, del aeródromo 
de Cointrin, y  volvió a a terrizar a  las 11,30, después 
de haber volado sobre el M ont Blanc.

V ia je s  a é r e o s  con  a v io n e s  p e q u e ñ o s

Vuelo de Thun-Casablanca.— E l 13 de enero par­
tió el com andante W irth  de T hun  con un  avión de 
deporte Klem m -Daim ler, para  un  vuelo directo a 
Casablanca, pero  a  consecuencia de las condiciones 
meteorológicas desfavorables, tuvo que efectuar un 
a terriza je  forzoso en Frontignan, en el que el avión 
su frió  ligeras averías. L a  continuación del vuelo se 
efectuó el 18, a  Barcelona.

UNIÓN DE LOS SOVIETS

O rg a n iz a c ió n  y  p o te n c ia  d e  l a s  f u e r z a s  a é r e a s  
m i l i ta r e s

Respecto a  la organización y  potencia de las fuer­
zas aéreas m ilitares rusas, los inform es y datos di­
fieren con frecuencia muchísimo, de modo que no 
puede obtenerse n inguna idea concreta. Ultimamente 
la  P ren sa  ex tran je ra  publicó varias noticias respecto 
a  la flota aérea ro ja , que por cierto no perm itieron 
fo rm ar un  juicio definitivo (exacto) pero ofreció in­
dicios valiosos, de los cuales, por este motivo, dare­
mos un  extracto.

Según una inform ación muy minuciosa del gene­
ral francés Niessel, en la aeronáutica rusa pudo ob­
servarse desde el año 1924 un  desarrollo importante. 
M ientras que hasta  entonces se empleó por término 
medio (generalmente) material anticixado y reinaron 
condiciones personales imposibles, desde entonces 
se han llevado a  cabo cambios de organización fun ­
damentales. A l fren te  de toda la aeronáutica está el 
je fe  de las fuerzas aéreas militares, que al mismo 
tiempo es también director de la aeronáutica civil 
y  miembro del Consejo de G uerra revolucionario. A 
él están  subordinados en el ejército nueve comandan­
tes de las fuerzas aéreas militares (o sea uno en cada 
e jé rc ito ); en la M arina, en cada unidad hay también 
un  comandante. Las unidades aéreas son los grupos 
que constan de tres a  cuatro escuadrillas con nueve 
a  doce aviones cada una- A  cada grupo pertenece una 
estación meteorológica, una estación radiotelegráfica 
y  una sección fotográfica. L lam an la atención, aun 
hoy todavía, el g ran  núm ero de tipos empleados. En
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el ejército  se emplean en g ran  núm ero aviones de 
caza y de observación ingleses y  franceses, y  en la 
M arina también, casi exclusivamente, aviones ex tran ­
jeros. M ientras tanto, en R usia se creó una industria 
propia y especialmente de motores, en la cual se cons­
truyen  por lo pronto m otores con patente especial. 
E n  el U ra l se encuentra una fábrica  p a ra  duralum i­
nio, de la cual se dice que traba ja  muy bien. H asta  
el establecimiento completo de la industria  rusa, se 
efectúan todavía grandes com pras en el extranjero.

Las indicaciones respecto a la verdadera potencia 
de las fuerzas aéreas m ilitares rusas oscilan mucho, 
más aú n  como en el último año se ha  desechado m u­
cho material anticuado, por lo que la existencia efec­
tiva ha  disminuido, al parecer, pero la calidad ha  ga ­
nado mucho. A dem ás de aviones, R usia posee toda­
v ía una docena de secciones de globos cautivos, a  p ro ­
pósito p a ra  observaciones de Artillería, y además un 
pequeño dirigible construido en Rusia, de un  volu­
m en de 2,500 m etros cúbicos. A tención especial se 
presta  al desarrollo de la g u e rra  química, que se en­
cuentra en prim er lugar en  manos de la Compañía 
Oso-Aviachim. E l general Niessel llegó a la conclu­
sión de que ha  de contarse xon  otro fuerte  desarrollo 
de la A eronáutica rusa.

O tra  inform ación que íu é  publicada en el Daily  
M ail del i.° de septiembre de 1927 dice que el Go­
bierno de Moscou había dispueto la construcción de 
una flota aérea no m enor de 3.000 aviones. E sto s  
aviones se construyen en  taUeres que están  vigilados 
por la  Cheka con ex traord inaria  severidad. Se dice 
que ya  se han  term inado i.ooo aviones.

U n  artículo del T he  T w ie s  de 28 de noviembre de 
1927 trae  la siguiente inform ación respecto a la flota 
aérea ro ja :

Las fuerzas aéreas m ilitares son una organización 
independiente del ejército  rojo, pero están bajo la 
dirección de la  Comisaria de guerra. Su-form ación  
empezó en 1921 y iha hecho progresos m uy conside­
rables. Los aviones vinieron en parte  del extranjero , 
pero en parte  están  construidos en R usia misma, y 
se espera poder cubrir en breve todas las necesida­
des de la aeronáutica en e l m ism o país. L a  potencia 
de la flota aérea ro ja .se  compone .de 90 escuadrillas, 
aproxim adam ente de 12 aviones cada una, que se d i­
vide como sigue en: . '

50 escuadrillas de observación-,
. 25 de caza. . . .

15 de bombardeo.  ̂ .
P a ra  la instrucción de pilotos. observadores .se  

dispone de 14 escuelas. . , ,
Stalin  declaró, según .el D'agbladet .del. 'di­

ciembre de- 1927, én tre  otros, respecto a .pérfom iah '- 
ces, lo siguiente: . : .

R usia dom inará muy pronto el aire. Alem ania nos 
da  la  base técnica, pero R usia construye.actualm ente 
sus aviones en fábricas propias. L a  flota ro ja  dispo­
ne en la actualidad de 1I521 aviones de guerra. E n  
ocho meses se harán  3.000. E stos aviones, son supe­
riores a los aviones de g u e rra  ingleses. Además, ten ­
d rá  R usia en seis meses m ás de 7.000 aviones civiles,, 
que .en  caso de .guerra pueden em plearse también^

L a  enseñanza de las bases fundam entales de la  
aeronáutica empiezan en las escuelas elementales,, 
pa ra  fom entar en  la juventud el. entusiasm o por. la  
aviación e in teresar también de este modo al pueblo.. 
Se  fundaron  19.588 Asociaciones, que cuentan, con. 
un  total de cuatro  millones de socios, y q u e . se han 
propuesto el progreso de la aeronáutica. E n  U kran ia  
existen  Í.Ó62 de esta  clase de Asociaciones, con 
3Ó0.000 socios. ■ . . .

L a  producción de gases tóxicos en R usia  es tan 
grande, que cada ataque enemigo estaría paralizado 
en dos días. R usia  se a rm a  para  estar protegida con­
tra  las intrigas am enazadoras de Ing laterra . Con las 
fuerzas de nuestro  arm am ento aéreo estarem os en 
condiciones de destru ir en pocas horas los pozos pe­
tro líferos británicos en Persia-

Finalmente, tenemos todavía un  inform e del mi­
n istro  de G uerra  ruso, W oroschiloff, respecto a la 
situación económica y  m ilitar de la U n ión  de los So­
viets, en el cual se dice respecto a los arm am entos 
aéreos lo siguiente:

“ L a  aviación es nuestra arm a de desarrollo más 
potente. Tenem os buenos aviones, personal bien ins­
truido, y gracias a la ayuda de una potencia extran-. 
je ra , buenas patentes y  m áquinas para  la  construc­
ción de m otores y  demás accesorios.”

ESTADO© UNIDOS 
DE AMÉRICA

C a m b io s  e n  e l m a n d o  d e  la  A e ro n á u t ic a  m ili ta r

E l com andante general M asón M. M . P atríck , que 
desde 1918 estaba al fren te  de las fuerzas aéreas mi­
litares de los Estados Unidos, ha  pasado al servicio 
pasivo el 13 de diciembre de 1927. Como je fe  de las 
fuerzas aéreas m ilitares se ha nom brado al coman­
dante m ayor Jam es E . Fechet.

E l general P atrick , que fué oficial de Ingenieros, 
comenzó su carrera  de aviador sólo con su nom bra­
miento para  je fe  de las fuerzas aéreas m ilitares en 
mayo de 1918. Entonces llevó a  cabo la organización 
de las fuerzas aéreas m ilitares americanas, que lle­
garon a  contar con 78.000 hombres, 6.334 aviones y 
300 g lobos; en junio  de 1919 se re tiró  de este puesto, 
pero íu é  nom brado nuevam ente en octubre de 1921 
como je fe  de las fuerzas aéreas militares.

E n  el tiempo de su actuación se puso en vigor la 
conocida “ ley de A eronáu tica” (A ir Corps Act.), con 
el p rogram a de “ cinco años” , que actualm ente está 
realizándose, y el prevé p a ra  las fuerzas aéreas mili­
ta res una potencia de 1.800 aviones del servicio, 1.650 
oficiales y  15.000 clases e individuos de tropa. E n  
1923, el general P a trick — que entonces contaba se­
senta años— adquirió el certificado de p ilo to ; era, 
por tanto, el prim er general en los Estados U nidos 
que ostentaba este titulo.

E l general Fechet, descendiente de u n a  familia 
francesa de em igrantes, ha  actuado desde 1917 sin 
in terrupción en la  Aviación m ilitar, y  ocupó últim a­
m ente el puesto de je fe  del Estado en las fuerzas 
aéreas militares. .

V u e lo s  d e  l a r g a  d is ta n c ia

Vuelo a A m érica  del coronel L indbergh .— El coro­
nel L indbergh  ha  em prendido a mediados de diciem­
bre de 1927 un  viaje aéreo por Am érica con su co­
nocido monoplano R yan  “ E sp íritu  de San L u is” ,'que 
constituye, especialmente en  su prim era parte , una 
perform ance aérea excelente. N o  obstante las condi­
ciones meteorológicas desfavorables, recorrió  del 13 
al 14 de diciembre el trayecto Bolling F ield  (W ásh- 
ington), V albuena (C iuda dde M éjico), de 3.200 k i­
lómetros de distancia y  que lé era completamente des­
conocido y  de difícil vuelo, sin a te rriza je  interm edio, 
en veintisiete horas y  diez minutos.
; L a  im portancia política quC: se da  a  este vuelo se
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ve m uy claram ente en la siguiente comunicación del 
presidente m ejicano Calles a la P ren sa : P erso ­
nalmente, considero el vuelo, en prim er lugar, como 
un m ensaje valioso de buena voluntad del pueblo de 
los Estados Unidos, que ha  elegido el representante 
m ás alto  de su juventud, de su potencia y de su heroi­
cidad, y  nos lo envía para  producir entre los dos 
países una aproxim ación espiritual y  material más 
ín tim a.”

Después de una estancia de dos semanas en M éji­
co, L indbergh continúa su vuelo por Am érica el 28 
de d iciem bre; llega este día a  la  ciudad de Guatem a­
la (1.200 kilómetros), y el 30 de dicierábre a  Belize, 
la capital de H onduras británicas.

E l i.° de enero recorrió en un  vuelo de tres horas 
el trayecto en tre  Belize y  San Salvador, para  lo que 
con medios corrientes de transporte  se necesitan tres 
días, y el 3 de enero siguió a  Tegucigalpa (H ondu­
ras). Desde a;quí voló L indbergh el 6 de enero a M a­
nagua, el 7 de enero a  San José (Costa Rica) y  el 13 
de enero a  Colón, en Panam á.

L u ch a  p o r  e l  r e c o r d  m un d ia l

D espués de que del 18 al 20 de dicieinbre de 1927 
los dos aviadores americanos F lieger Sm ith y Pond 
habían intentado, sin éxito, ba tir el record mundial 
del vuelo de duración, de cincuenta y  dos horas y 
veintitrés minutos, establecido por los pilotos Ris- 
tiez y  E dzard  desde el 3 al 5 de agosto de 1927, con 
aparato  Ju n k ers  W  33 (estuvieron cuarenta y  nueve 
horas y  veintisiete m inutos en el aire), partió  el 12 
de enero el conocido piloto oceánico Clarence Cham- 
berlin, con R oger W illiam , de Curtiss F ield  p a ra  un 
nuevo ataque contra el record mundial alemán del 
vuelo de d u rac ió n ; pero a  consecuencia de un  ei5cape 
en el depósito de combustible, los dos americanos 
sólo consiguieron permanecer en el a ire  cincuenta y 
dos horas cincuenta y  dos minutos y  veinticuatro se­
gundos.

Tam bién o tra  tentativa de Chamberlin el 17 de 
enero fracasó, puesto que ya veinte m inutos después 
de la partida el avión quedó cubierto de una fuerte 
capa de hielo, de modo que tuvieron que vaciarse 
1.500 litros de gasolina.

E l 18 de enero se intentó otro nuevo ataque por

Sm ith y Pond, que permanecieron cincuenta horas y 
nueve minutos en el aire, y  por tanto, tampoco con­
siguieron batir el record alemán.

V u e lo s  d e  W a sh in g to n  a  M an ag u a

E l 12 de enero partió  el comandante Louis Bour- 
ne, de las fuerzas aéreas de los Estados Unidos, con 
un  avión F o k k e r  F  V II-3  m. (tres motores W hight 
“ W hirlw ind” para  un  vuelo a  M anagua, en N icara­
gua. Después de haber volado en este día desde 
W áshington a Miami' (Florida), recorrió el 14 de 
enero el trayecto de 1.850 kilómetros de distancia de 
Miami a M anagua, sin aterrizaje  intermedio, en doce 
horas. E ra  este el prim er viaje sin interrupción des­
de los Estados U nidos a Nicaragua.

Los aviones F o k k er F  V II-3  m. se emplean en 
N icaragua por las fuerzas aéreas navales para  el 
transporte  de tropas y  el aprovisionamiento.

P r e s u p u e s to  d e  A e ro n á u tic a

E l presupuesto de Aeronáutica para  1928 a 1929, 
que fué  presentado al Congreso el 5 de diciembre, 
m uestra un  aum ento im portante en relación al año 
pasado- Detalladam ente se dividen los medios como 
s ig u e : (los núm eros significan el aumento en relación 
al presupuesto 1927-28):

D ó l a r e s  D ó la r e s

Aeronáutica m ilita r......................  25.035.562 4.432,968
Aeronáutica naval........................  32.93C>.8oo +  12.639.800
Departamento de Comercio para

tráfico aéreo................................  702.000 -|- 2,000
Departamento de Correos para

tráfico aéreo................................  6,000.000 -|- 4.000.000
Comisión Consultiva Nacional 

para A eronáutica......................  6.000.OOO -I- 75.000

65.277.362 -(-21.149.768

A  esto hay  que a ñ a d ir :

Obligaciones por contratos para
la Aeronáutica m ilita r ..............  5.000.000

P ara  la Aeronáutica naval.......... 10.000.000

80.277.362 =: 347.000 marc.

C o m p a ñ í a  E s p a ñ o l a  d e  T r a b a j o s  F o t o g r a m e t r i c o s  A e r e o s

■ .... :  S. A. ------ -

c. e : .  t .  f .  a .

L E V A N T A M I E N T O S  DE T O D A S  C L A S E S  EN P L A N I M E T R I A  Y N I V E L A C I O; j  

E S P E C I A I M E N T E  C A T A S T R A L E S  

I T I N E R A R I O S  P A R A  E S T U D I O S  S O B R E  C A R R E T E R A S ,  F E R R O C A R R I L E S  Y C U R S O S  DE A G Ü A  

P L A N O S  DE P O B L A C I O N E S ,  E T C .  ETC.

L A B O R A T O R I O  Y O F I C I N A S '  C A L L E  F i l E N C A R H A L ,  N U M E R O  5 5

Teléfono: 50237 M A D R I D

Ayuntamiento de Madrid



E x p o s i c i ó n I n t e l * n a c i o n a l  d e  A e r o n á u t i c a  
B E R L Í N ,  1 9 3 8 . « l U »

Del 7 al 28 de octubre de 1928, la  Asociación Im ­
perial de la  In dustria  A eronáutica  A lem ana celebra­
rá  una Exposición A eronáutica  Internacional en 
Berlín, con ía  colaboración de la  Oficina de Exposi­
ción, F e ria  y  T urism o de la anteriorm ente citada 
capital.

L a  A eronáutica ha  tomado desde hace algunos anos 
en todos los E stados culturales del mundo un  incre­
m ento no sospechado- E l desarrollo pacífico del t rá ­
fico aéreo civil h a  alcanzado ya  un  nivel m uy elevado 
en todos los E stados de Europa, Am érica del N orte  
y  del Sur, A ustra lia  y  partes importante^ del Conti­
nente asiático. Paralelam ente progresa sin cesar la 
expansión de la construcción de aviones pequeños y 
el empleo práctico de este avión, especialmente en 
países de tráfico poco im portante. Todos estos ramos 
de la A eronáutica exigen tipos de aviones m uy es­
peciales, cuyo desarrollo y  estado actual será  presen­
tado por prim era vez en un a  g ran  Exposición in ter­
nacional, en contraposición de los tipos m ilitares ya

las organizaciones te rrestres de los distintos E sta ­
dos de la A eronáutica, las disposiciones de seguridad 
para  el tráfico aéreo existente, todo el curso de ins­
trucción de los proyectistas de aviones y  de los pilo­
tos en los diversos Estados. Todos los ram os de la 
economía y  de la  ciencia que tienen cualquier rela­
ción con la  A eronáutica estarán  representados en la 
Exposición A eronáutica Internacional de B erlín  del 
m odo m ás completo.

PR O G R A M A  (R E G L A M E N T O ) 

A g r u p a c i ó n

G k u p o  i . I n d u s t r i a  a e r o n á u t i c a

a) Vehículos aéreos.

I .  Aviones de todas clases.
2- M otores de Aeronáutica.
3. Modelos de dirigibles.
4. Curso de fabricación (puestos—stands-
5. Globos libres.

especiales.

La Exposición Internacional de Aeronáutica de Berlín

mostrados frecuentem ente. D e este modo se intenta 
dar a la idea aeronáutica pacífica internacional un 
nuevo impulso p a ra  que su desarrollo sea fructífero.

L a  Exposición A eronáutica Internacional de B er­
lín comprende, además de los tipos de aviones no m i­
litares exihibidos de todos los países (aviones de de­
porte, de escuela y  de transporte), un  resum en de 
los m otores de aviación actuales m ás im portantes de 
todos los Estados. Adem ás, los accesorios de todas 
clases m ás im portantes que se necesitan para  la A ero­
náutica, incluso las m aterias prim as que se precisan 
p a ra  la  construcción de los aviones y motores, asi 
como para  la  puesta en sei-vicio_de los prim eros. Con 
u n  abundante m aterial de estadística a mano, todo el 
desenvolvimiento de la A eronáutica en los distintos 
países se p resenta  delante de la  v ista  de los visitantes 
de la  Exposición. E n  form a sim ilar se dem uestran

b) Accesorios y equipo.

Hélice.
Aparatos de a bordo y de registro (de medida). 
Telefonía y  telegrafía si nhilos.
Instalación radiotelegráfica.
M aterial fotográfico.
Paracaídas.
Ruedas del tren  de aterrizaje.
Neumáticos. 

g. Diversos.

c) Materias primas, fabricaciones semiterminadas y ma­

teriales.

1. Metal.
2. Madera.
3. M aterial. . • x
4. V arios materiales (telas, pinturas y  barnices).

d) M áquim s, erramientas.

Ayuntamiento de Madrid



G r u p o  II .  T r á f i c o  a é r e o .

a) Representación del tráfico aéreo mundial.
b) Tráfico aéreo alemán.
c) Servicio de pasajeros y de cargamento aéreo.
d) Correo aéreo.
e) Topografía (agrimensura) y  fotografía aéreas.
f) Organización terrestre del tráfico aéreo (aeródromos,

instalaciones y aparatos para el tráfico dentro y fue­
ra  de los aeródromos).

G r u p o  I I I .  P i l o t o s .

a) Instrucción para  pilotos de deporte.
b) Idem id. id. de transporte (pilotos de avión y de hidro­

avión).
c) Equipo y ropa.

G r u p o  IV . C i e n c i a  y  l i t e r a t u r a  ( p r o c e s o  d e  e x a m e n ) .  

Investigaciones, pruebas y  examen de material.

G r u p o  V. S e c c i ó n  h i s t ó r i c a .

I .  Organisadores, localidad y fecha.

La Exposición está organizada por la Asociación 
Imperial de la Industria Aeronáutica Alemana, que, 
por tanto, es la portadora legal de la  Exposición, y 
que a continuación se llamará “ Dirección”. Las ofici­
nas se encuentran en Berlín W  35 i Blumeshof 17. 
piso 4.° Teléfono Lützow 710 y Lützow 2409-13- 

L a  Exposición se celebrará con la colaboración y en 
las naves de la Oficina de Turismo, Ferias y  Exposi­
ciones de la Sociedad de Berlín, en Berlin W , Kaiser- 
damm, y se ha previsto del 7 al 28 de octubre de 1928.

2- Inscripciones.

Las inscripciones para participar en la Exposición 
deben haberse recibido en las oficinas hasta i.” de abril 
de 1928. Las inscripciones que se reciban después de 
esta fecha se tienen en cuenta sólo en cuanto las con­
diciones de espacio y demás circunstancias lo permi­
tan. Todas las decisiones correspondientes se toman por 
la Dirección. Además, por inscripciones retrasadas ha 
de pagarse un recargo de 10 por 100 sobre el alquiler. 
P ara  la inscripción deben emplearse los formularios 
editados por la Dirección. _

1.a Dirección tiene el derecho de rechazar, sm jus­
tificaciones, inscripciones de objetos que no correspon­
dan al sentido y a! fin de la  Exposición.

3. Alquiler.

E l alquiler e s ;

a) P ara  aviones completos, 37 ,5» pesetas por metro 
cuadrado. E n  grandes superficies se hace una rebaja, 
o s e a : sobre el alquiler de lOi a 200 metros cuadrados, 
10 por 100; de 201 a 300, 20 por 100, y  de 301 a 500, 

30 por 100.
b) P a ra  todos los demás materiales, 52,5 pesetas 

por metro cuadrado. En grandes superficies se hacen 
las mismas rebajas indicadas en el apartado a).

c) P a ra  espacios en la pared, 50 por 100 de los pre­
cios indicados en a) y  b). Espacios en la pared se cal­
culan sin excepción en los puestos que, por su posicion, 
disponen de ellas hasta una altura de tres metros y

medio. ,,
Todos los espacios se calculan sin consideración de 

sus contornos (circulares, ovalados, etc.), completando 
en ángulo cuadrado según la mayor extensión. _ _ 

E l alquiler vence a la  aceptación de la inscripción 
por parte de la  Dirección, debiendo pagarse el 20 por 
100 inmediatamente después de haber recibido la acep­
tación, y  el resto después de la fijación definitiva del 
espacio efectivamente adjudicado.

Sobre el alquiler definitivamente fijado debe p ag ase  
un aumento de 3 por 100 para cubrir los gastos de luz, 
calefacción y vigilancia general.

4. Obligaciones de pago y retrasos.

Todos los pagos de derechos de cualquier clase para 
la Exposición deben hacerse a la Asociación Imperial 
de la Industria Aeronáutica Alemana, o en su cuenta 
de Exposición en el Banco de Dresden, Caja de De­
pósitos B, Berlin W , Potsdamer Str. 20.

Si el expositor se retrasa en sus obligaciones de 
pago se le da, por medio de un recordatorio, una pró ­
rroga de ocho días.

E n  el caso de que el expositor, aun después de trans­
currido este plazo, no hubiera cumplido con sus obli­
gaciones, la  Dirección tiene el derecho de anular, sin 
msá árórrogas, lo convenido entre el expositor y  ella, 
y  de disponer libremente de! espacio, etc. E l expositor 
que por retrasarse en el pago pierde su puesto se le 
considera como deudor y no tiene derecho a que le 
sean devueltas las cantidades ya satisfechas ni a in­
demnización alguna. P ara  todas las deudas sobre la 
base de estas disposiciones, la  Dirección tiene el de­
recho legal de embargo sobre los objetos de exposi­
ción, incluida la ornamentación del puesto.

5. Distribución de los puestos

L a clasificación definitiva de los objetos de exposi­
ción inscritos en los distintos grupos, así como la dis­
tribución de los puestos, se efectúa sobre la  base de 
una construcción sistemática de toda la Exposición, te ­
niendo en cuenta en lo más posible los intereses eco­
nómicos y  deseos de los expositores.

E sta  clasificación se hace, por tanto, sólo después de 
haber transcurrido el plazo de inscripción, la  cual per­
mite entonces una clara idea respecto al material ins- 
crito-

Los expositores tienen el derecho de apelar, en caso 
de difeerncias, a  la decisión de amigables componedo­
res, previstos en el párrafo  10, que decidirán definiti­
vamente.

Respecto al empleo de los puestos que queden libres, 
resolverá la Dirección; asimismo, un cambio de pues­
tos en la Exposición es admisible sólo con la autoriza­
ción de la  Dirección.

6. Ornamentación de los puestos.

P ara  lograr un efecto total uniforme sobre la or­
namentación pretendida de los puestos y sobre la colo­
cación de los objetos de exposición debe presentarse 
un diseño y pedir la conformidad con el mismo. De­
seos eventuales de la Dirección, necesarios por la dis­
posición total de la Exposición, deben siempre tom ar­
se en consideración. A  los expositores se les pedirá 
con tiempo la  presentación del diseño y se les comuni­
cará  la  ornamentación general, así como las instala­
ciones ya existentes. Los objetos de exposición que 
hayan de ser uniformes se adquirirán por la Dirección 
por cuenta del expositor.

E n  caso de diferencias, resolverán los amigables 
componedores previstos en el párrafo  19-

7. Disposición de los puestos, transporte y Aduana.

Los expositores podrán disponer de los puestos por 
ellos alquilados cinco días antes de la  apertura de la 
Exposición y  hasta tres días después de la  clausura de 
la  misma. L a  colocación y recogida de los objetos de 
exposición, así como de la  ornamentación del puesto, 
debe efectuarse dentro de estos plazos.

E l personal auxiliar se pondrá a  disposición de los 
expositores, si así lo desean, y  a su cargo.

Las disposiciones más detalladas respecto a este 
punto se publicarán oportunamente- _

Respecto a la fecha de recepción de los objetos de 
exposición, dirección de los mismos, embalaje y  ex ­
pedición, se darán a conocer a los expositores mas 
adelante las disposiciones complementarias correspon­

dientes. . . . .  j  1 
Lo mismo se establece para  la  devolución de los

objetos de exposición.
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La Dirección ha tomado las medidas necesarias para 
obtener facilidades en la  Aduana para  los objetos de 
exposición, asi como rebajas en los portes y  fletes. 
Los expositores recibirán a su debido tiempo el aviso 
correspondiente.

8. Colocación y  recogida.

La colocación de la ornamentación de los puestos y  
de los objetos de exposición debe encontrarse termina­
da dos días antes de la  apertura de ésta, y para enton­
ces debe estar retirado también del local todo el mate­
rial de embalaje.

E n  los trabajos necesarios para  esto deben cumplirse 
exactamente las disposiciones de la  Dirección.

E n  el caso de que el aspecto de los trabajos de ins­
talación demostrase que fuera  dudoso concluirlos en 
el plazo fijado, la Dirección podrá efectuar la termina­
ción de los mismos por .cuenta y riesgo del expositor.

Las mismas disposiciones regirán para los trabajos 
de desmontaje de los puestos de la Exposición; sin 
embargo, los objetos expuestos no podrán retirarse 
hasta después de recibir la autorización de la  Direc­
ción y de que se extienda para ello el permiso corres­
pondiente.

g . Retirada de objetos de exposición.

D urante la Exposición no deben retirarse ni cam­
biarse los objetos de exposición por los expositores. 
E n  el caso de que existiesen para  esto razones J u s t i ­

ficadas, debe dirigirse una instancia a  la Dirección, 
que en caso de autorij:ación decide también si  ̂han de 
ser sustituidos por otros, y  cuáles han de ser éstos.

10. Fuersa motris.

La corriente eléctrica, gas y  agua deben tomarse 
exclusivamente de la central prevista en el edificio de 
la Exposición. Los trabajos de empalme correspon­
dientes deben solicitarse en la Dirección, que adoptara 
las medidas necesarias por cuenta del expositor.

La Exposición dispondrá de los servicios de gas, 
agua y electricidad, esta última en corriente trifásica 
de 220 voltios y  50 periodos.

P ara  las instalaciones en que se aplique fuerza mo­
triz y  para presentación de objetos de exposicion en 
marcha se publicará un Reglamento especial.

i r .  Vigilancia y  liinpiesa.

La vigilancia y  limpieza de todo el local de la E x ­
posición se efectuará por la Dirección.

La vigilancia y  limpieza de cada instalación es de 
la incumbencia del expositor, pero debe efecmarse por 
el servicio designado por la Dirección, pudiendo ser­
virse para  esto el expositor de la mediación de la D i­

rección.

12, Seguro.

La Dirección no es responsable de pérdidas o des­
perfectos de los objetos de exposición y sus accesorios.

E l seguro contra daños de todas clases será por 
cuenta del expositor.

E l expositor debe, sin embargo, comprobar a la  D i­
rección gue se ha hecho un seguro contra incendio, 
robo y responsabilidad en grado suficiente para la du­
de llevar los objetos de exposición a  los locales de la 
ración de la  Exposición, debiendo haberse hecho antes 

misma.
A demanda del expositor, y  por cuenta de este, la 

Dirección se encargará de efectuar esta clase de se­
guros, así como también aquellos seguros contra daños 
y perjuicios durante el transporte d^sde d  punto de 
partida a  la  Exposición, durante la  estancia en ella, y 
hasta la nueva llegada al punto de prtida, por el tan 
conocido seguro general “ seguro contra todo riesgo .

13. Derecho locativo.

P ara  la  obtención de fotografías y  dibujos de los 
objetos de exposición, el tránsito de los expositores por 
el recinto de la Exposición, la distribución de mate­
rial de propaganda, etc-, regirá un Reglamento espe­
cial. •

14. Catálogos.

P or la Dirección se publicará un catálogo general 
oficial de la Exposición. La publicación de catálogos 
especiales precisará autorización.

15. Tarjetas de entrada.

Cada expositor dispondrá, por cada 50 metros cua­
drados de terreno de exposición, de cinco tarjetas, y 
a petición, por cada fracción de 50 metros cuadrados, 
de o tra  ta rje ta  más. Estas ta rjetas se extenderán a 
un nombre indicado, y  deben solicitarse de la D irec­
ción, así como los pases para las personas ocupadas 
en el montaje y  desmontaje.

16. Protección legal de patentes y  marcas.

P ara  la Exposición se solicitará la protección de la 
ley de 18 de marzo de 1904 (Código Civil, página 141), 
referente a  la protección de patentes y  marcas regis­
tradas.

Los seguros que se extiendan más allá de la pro­
tección del derecho de origen de los objetos expuestos 
serán de la incumbencia de cada expositor.

17. Disposiciones ndicinnales.

Las “ disposiciones complementarias” anteriormente 
citadas y otras que se considerasen necesarias, así co­
mo las disposiciones explicatorias que fuesen precisas, 
se considerarán como una parte de las presentes dis­
posiciones de Exposición.

18. Suspensión de la E.rposición.

Si, por acuerdo de la Presidencia, la Exposición no 
llegase a celebrarse, se devolverán las cantidades sa­
tisfechas, descontando el to por 100 por gastos de 
Administración.

Si esta medida fuese aplicada, el expositor no ten­
drá  derecho a indemnización alguna.

19. Registro de inscripción y  Tribunales cojnpetentes.

Las anteriores disposiciones adquieren legalidad a  
la firm a de la inscripción.

Los Tribunales de Berlín son los competentes.
L as diferencias que pudieran surgir entre los ex ­

positores y  la  Dirección y las que resultasen de la 
aplicación de estas disposiciones se resolverán exclu­
siva y  definitivamente por un Tribunal arbitral.

Este Tribunal arbitral se compondrá de dos ami­
gables componedores, uno de los cuales será nombra­
do por el expositor y  el otro por la Dirección, eligien­
do ambos, como presidente, a  un tercero que pertenez­
ca al Comité de H onor o a  la Presidencia.

Si alguna de las partes, después de una semana de 
ser demandada, no comunicase a la  o tra  parte el nom­
bramiento de un amigable componedor, se requerirá 
a  la Cámara de Comercio de Berlín para que nombre 
un árbitro  correspondiente por la parte que no lo hu­
biese hecho, y  si ésta rechazase lo nombrará el T ri­
bunal o juez de Berlín de la  jurisdicción respectiva. 
Si los dos amigables comuonedores nombrados no pu­
diesen ponerse de acuerdo respecto al tercero, se acu­
d irá  a la Cámara de Comercio para  que lo designe.

P a ra  todo lo demás, regirán las disposiciones de los 
párrafos 1.025 ff . de las disposiciones del Código ci­

vil del Reich.

T í l U i e »  T í p o S r i f i c o i  d e  « E l  r i n a n c i e r o » .  S .  A . ,  I b i í a ,  1 5 - M í á r i á
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Ind ice d e  P ro veedo res  d e  la Aeronáutica Militar, 
Naval y  Civil

A cceso rio s  e n  g en e ra l p a ra  aviación

Aplicaciones Industriales, paseo de Recoletos, IQ; Madrid. 
Industria Nacional Automovilista, Hermosilla, 86; Madrid. 
Olabour, Reina, 35; Madrid.
Sánchez Quiñones (Santiago), Alberto Aguilera, 14: Madrid. 
SaTanay (Francisco), Pi y Margall, 18; Madrid.

A cero s

Echevarría, Apartado, 46 ; Bilbao.
Cu&kalduna, S. A., Bilbao.
Importaciones Industriales, Relatores, 2 ; Madrid.

A cu m u lad o res

Nife, S. A-, calle de la Paz, 8.
Sociedad Española del Acumulador <Tudor».

A g e n d a s  e sp e c ia liza d a s  p a r a  tran s p o rte s  
a ére o s

Battle Armbruster y Cía. (S. en C.), Piamonte, 10; Madrid, 
Baquera, Kusche & Martín, S. A.; Sevilla.
Baqueta, Kusche 8i Martín, S. A.; Barcelona.

A p a ra to s  te le g ra fía  s in  hilos

Seibt. Dierssen, Montesa, 7.
Sociedad Española Radioléctrica, Arlabán, 7 ; Madrid. 
Telefunken, paseo de Recoletos, Madrid.

A vion es
BREQUET, Construcciones Aeronáuticas, Arlabán, T; Madrid. 
DORNIER, Consl:rucciones Aeronáuticas.
FOCKE WULF, Franci-co Savanay, Pi y Mareall, 18; Madrid. 
JUNKERS, Unión Aérea Española, Mayor, 4; Madrid 
ROHRBACH, Mallet, plaza de la Lealtad, 3; Madrid.
SABOYA, Sánchez Quiñones. Alberto Aguilera; Madrid. 
Nieuport Dumouiin, Olózaga, 5.

B arn ices

Coliardin (Gerardo), Apartado 515; Barcelona.
Sánchez Quiñones (Santiago), Albeito Aguilera, 14; Madrid. 
Serna (Juan de la). Santa Isabel, 14; Madrid.
Ulzurrum (Hijos de Garios), Esparteros, Madrid.

B om bas

Experiencias Industriales, Alcalá, 31; Madrid.

C arb u rad o res

1. R.Z., Montalbán, 5 ; Madrid.

C o m p añ ías  d e  fo to g ra fía  a é re a

CEA, Olózaga, 5 y 7 ; Madrid,
CETFA, Fuencarral, 55; Madrid.

C o m p añ ías  d e  navegación  a é re a

CEA, O'óíaga. 5 y 7; Madrid.
Iberia, Fernanflor, 4; Madrid.
Loring (Jorge), Antonio Maura, 18; Madrid.

Escuelas  d e  aviación

CEA, Albacete.

E xtin to res

Kustos, pasco de Recoletos, Madrid. 
Matafuegos Biosca, Pi y Margall, 18; Madrid. 
Minimax.
Total, Alcalá, 16; Madrid.

Fáb ricas  d e  av iones

Construcciones Aeronáuticas, S. A., Arlabán, 7; Madrid. 
Ci^mpañia Española de Aviación, Olózaga, 5 y 7; Madrid. 
Hispano (La), Quadaiajara.
Loring (Jorge), Antonio Maura, 18; Madrid.

Fo to g ra fía

Madrid-Film, Carrera de San Francisco, 4¡ Madrid, 
Quintas, calle de la Cruz, 20; Madrid.

H élices

Industrias Electro-Mecánicas; Qetafe. 
Osorio (Luis), Santa Ursula, 12¡ Madrid

H e rra m ie n ta s

Harry Walker, Fernandez de la Hoz. 17; Madrid. 
Omniun Ibérico Industrial, Arlabán, 5¡ Madrid. 
Pahamasa, S. A., plaza Lealtad, 3 .

M agnetos
Equipos Bosch, Oénova, 3 ; Madrid.
Scintilla, Brown Boveri, Gran Vía, 21.
S. E. V., Antonio Díaz, Principe de Vergara, 12; Madrid.

M a te ria l san ita rio

Alvarez (Manuel), Mayor, 76; Madrid.
Cooperación Médica, Mayor, 2; Madrid.
Industrias Sanitarias, Hartmann. Fuencarral, 55; Madrid.

M o to re s  d e  av iac ión

Elizalde, paseo de Recoletos, 19; Madrid.
Hispano Suiza, Avenida del Conde de Peñalver, 18; Madrid. 
Napier, Sánchez Quiñones, Alberto Aguilera, 14; Madrid. 
Renault, Pi y Margall, 14; Madrid.
Siemens Haíske, Barquillo. 34 ; Madrid.
Walter, Savanay, Pi y Margall, 18; Madrid.

M o to re s  e léc tr ico s

A. E. O. paseo de Recoletos, 17; Madrid.
Brown Boveri, Gran V(a, 2!.
Compañía Nacional de Electricidad, Fuentes, 12; Madrid. 
Hielscher (Adolfo), San Agustín, 2¡ Madrid.

N eu m ático s

Dunlop, Claudio Coello, 106; Madrid. 
Pirelli, Alcalá, 73 ; Madrid.

O xigeno

Oxldrica Española, Delicias, 7; Madrid. 
Oxigeno Industrial, Cabanillas, 2 ; Madrid.

P araca ídas

IRVINO, J. Gorostidi, Zorrilla, 9 ; Madrid.
SALVATOR, Alfonso Velarde, Conde de Aranda, 5; Madrid. 
THORNBLAD, Mallet, Hermosilla, 3 4 ; Madrid.

R ad iad o res

Chavara y Churruca, Magallanes, 8; Madrid. 
Fernández Hermanos, Sánchez Bustillo, 5; Madrid.

T ela

Anfrés Marti (P.), Diputación, 302; Barcelona.
Industria Linera, Esparteros, 1; Madrid.
Sampere (Claudio), ronda de San Pedro, 60; Barcelona.
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Com pañía  Española de Aviacióo
D ir e c c i ó n :  O l ó r a g a ,  5  y 7 lllllllllllllllllllllllllllllllllliiiilllltllll»lll!llii»liiiiiMtl**H^ 

M A D R I D  

Apartado 797

Ú N I C A  E s c u e l a  o f i c i a l  d e  P i l o t o s  A v i a d o r a s

mHiiiiiiwniiDiiiitiriiiiit*

TRABAJOS DE TOROGRAFIA

P la n o s  d e  c iu d a d es .  —  P la n o s  ca ta s tra le s .  —  P la n o s  d e  

c o n ju n to .  —  C arto g ra f ía .  —  P re p a r a c ió n  d e  m a p a s  c o lo ­

n ia le s .  —  V is tas  p a n o r á m ic a s  d e  fa b r ic a s  y  e m p re s a s

A p lic a c io n e s  a g r íc o la s , m a r ít im a s  y  p ó s ta le s

•WWWItlIilUWHWIIHl

PUBLICIDAD AÉREA

FOCKE-WULF
EL AVIÓN MODERNO Y  ECONÓMICO,

t.) Avión de pasajeros para 10 personas con  M otor 4 O CV

2 .) Avión para fotografía aérea tipo g rande  450 CV

3.) A vión para fotografía aérea tipo pequeño 220 CV

4.) Avión bim otor, para fotografía, transporte y  escuela, con  2 motores'de 120 CV

5 .) Avión sanitario tipo grande, 4  camillas y 4 asientos 

Avión sanitario tipo pequeño, 1-2 camillas

7.) Avión de transporte económico, hasta 4  pasajeros

informes 

y folletos en  espaflol 

pidánse

MADRID.—Francisco Savanay, Pi y M argall, núm ero 18

F o c k e -W u lf -F lu g z e u g b a u a y  B re m e n , F lu g h a fe n
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