REVISTA ILUSTRADA DE AERONAUTICA MUNDIAL

El Presidente del Consejo de Ministros, General Primo de Rivera, momenlos antes de emprender
su viaje aéreo Madrid-Sevilla &S

MADRID Febrero 1928 Numero 2

RRECIO: S,60 ptas.



fCARO

REVISTA MENSUAL DE AERONAUTICA

Redaccion y Administracién: Pi y Margall, nadm. 18. - MADRID

SUSCfAIRCION:
En Espafia. — Un afio; 80 pesetas. I E xtranjero. -

Un afio: 50 pesetas.
NUMERO SUELTO: 2,50 pesetas.

tarifa o E RLJBUICIDAD

Una Tres Seis Doce

. publicacion publicaciones publicaciones publicaciones
TAMANO DEL ANUNCIO
Pesetas Pesetas Pesetas Pesetas
e PAGINA e 35 99 186 336
no 315 600 1.080
Vi (dem e, 200 570 1.140 1.920
Tidem e 350 .ouo 1.890 3.480

Nota. - Los anuncios en el INDICE DE LA INDUSTRIA Y PROVEEDORK DE LAS
AERONAUTICAS MILITAR, NAVAL Y CIVIL tienen los precios siguientes: 100 pesetas

el anuncio anual, aumentando UGnicamente en 30 pesetas cada linea mas que nos contrate la
misma industria o proveedor. En estos precios esta incluida la suscripcion de la Revista.

Jorge Loring

Antonio Maura, num. 18

MADRID

FABRICA DE AVIONES

Actualmente en construccion una serie de 100
aviones de reconocimiento para la Aeronautica
Militar Espanola.
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MARABINI-AVIATION

9, AVENUE DE SUPEREN
RARIS C7e:>

TODO RARA LA AVIACION

Materiales: Tubos, bulones, cables, tensores, telas de hilo, colas barnices, etc.
Equipo eléctrico: cables, generadores, faros, etc.
T. Si H.j Estaciones emisoras y receptoras, goniémetros, accesorios, etc.

Fotografl’a aérea: camaras fotograficas, aparatos de laboratorio, de restitucion,
ametralladoras cinematogréaficas, placas, papeles fotograficos,
productos quimicos, cajas, etc.

Armamento: Torretas, lanzabombas, pistolas, etc.
Equipo de tripulacién: Pasamontafias, trajes, caretas, etc.

Equipo de motor: Bombas, toda clase de llaves, magnetos, aparatos de puesta
en marcha, radiadores, silenciosos, etc.

Aparatos de a bOI’dO; De navegacion, de pilotaje, de observacion, etc.

IVliaterial de aeropuertos: Alumbrado, reflectores, maquinas registradoras
utilaje, camiones de laboratorio, etc.

SCINTILLA

LA MAGNETO

de los records mundiales de distancia y de los vuelos trasatlanticos y traspacificos

Lindbergh, Chamberlin, Byrd, Gallarza, De Pinedo, Costes, Le Brix>
Maitland, Brock y Schlee.

BROWN BOVERI.-Madrid, Gran Via, 21

Gran Fabrica de Aviones

Aviones de bombardeo, de combate, reconocimien-
to, pasajeros y de escueia.
Fabricacion en grandes serles.
CHECOESLOVAQUIA
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El avién de gran reconocimiento R. 111, cpnsiruido, en grandes series, para la Aerondutica MllltarEspanola
en la. ldbnca JORQEN LORINOi Csrabanchel Alto (Madrid) .



POLITICA AEREA

POTENCIAS AEREAS MUNDIALES

Francia (continuacion)

La clestnovilizacion del Ejército francés acarreo,
en primer lugar, una. interrupcién en el desarrollo
de la Aeronautica. Por la disolucion de todos los
Centros d€ Administracion y Mando creados durante
la guerra y la terminacion de los trabajos de arma-
mento, 'las Gltimas experiencias no pudieron ser apro-
vechadas; por haber cesado la mayoria del personal
técnico, faltd el personal para cuidar el material; a
esto hubo que afiadir una falta grande de hangares,
puesto que durante la guerra se hatian empleado casi
sélo tiendas de camipafia. EI Gobierno tomo6 enton-
ces Ja resolucion de vender todo el material que no se
necesitaba para las formaciones activas; la Direccion
Superior de la Aeronautica Militar, despues de la
disolucion del Gran Cuartel General y de la Sutee-
cretaria en el afio 1919, volvié a pasar por compilo
ala “Direccion de Jas Fuerzas de Combate del Ejer-
cito” (i2.” Direccion) en el Ministerio de la Guerra,
al cual se agregaron también una Inspeccién Aerotéc-
nica (Inspection Technique de I’Aéronautique), una
Oficina esi>ecial para el Trafico Aéreo (Service de
I’Aéronautique Civile) y la defensa aérea. Ademas,
existian todavia centros aéreos en los Ministerios de
Marina, Colonial y de Trabajo, trabajando indepen-
dientemente uno de otro. Para remediar, por lo nienos
parcialmente, esta division, se creé el 9 de jumo de
1919, en el Ministerio de la Guerra, ademas” de la
12," Direccion, el "Organ de Coordination Générale
de I’Aéronautique, con la misién de tratar uniforme-
mente todas las cuestiones técnicas y de organizacion
para toda la Aeronautica.

La desmovilizaciéon de las fuerzas aéreas se efec-
tud el i.“ de enero de 1920 con -la formacién de:

Tres regimientos de caza (numeros i, 2y 3).
Dos regimientos de bombardeo diurno (ndmeros
12). . .
Dos regimientos de bombardeo nocturno (nime-

ros 21 y 22).
Cinco regimientos de observacién (ndimeros 31, 32,
33. 34 7 35)- ce .
Dos regimientos de aerostaciéon (ndmeros i y 2).
Cinco regimientos de defensa aérea (nimeros 401

a 405)-
Un
Tunez.
Un regimiento aéreo (nimero 37) en Marruecos.

Ocho escuadrillas en d Ejército de Levante (Si-

regimiento aéreo (nGmero 36) en Argel y

Und escuadrilla en lc\sonstantinopla.

En total, 126 escuadrillas (62 escuadrillas de caza
y 64 de observacién); en nameros redondos, 1.200
aviones de primera linea y una reserva de 600 a 700
aviones aproximadamente, una fuerza que no conser-
v6 ni aproximadamente ninguna de las potencias que
habian estado en guerra, después del final de la misma.

Francia habia comenzado con esta organizacion,
como primer Estado, con una agrupacién por regi-

.sido trasladado del

miaito de sus fuerzas aéreas de combate. La dmsidn
aérea de Metz se mantuvo como fuerza de combate
con dos regimientos de caza, dos de bombardeo diur-
no y dos de bomibardeo nocturno.

En 20 de junio de 1920, el érgano de coordinacion
general de la Aerondutica, anteriormente menciona-
do, se trans-form6 en una Subsecretaria para Aero-
naflitica y Trafico Aéreo (Sous-Sécrétariat d’Etat de
I’Aéronautique et des Transports Aériens) y agre-
gada al Ministerio de Fomento. EI drgano de coor-
dinacion general de la Aerondutica pasé a este nue-
vo centro, con todas sus dependencias: el Servicio
Técnico de Aerondautica (Service Technique de lAe-
ronautique) con el “Instituto Aerotécnico” en Samt-
Cyr y el laiboratorio Eiffel, el Servicio de Fabrica-
cion de Aeronautica (Service des_Fabrications de
I’Aéronautique) y el Servicio de Trafico Aéreo (Ser-
vdce de la Navigation Aérienne), al oual se afadio
el 25 de noviembre de 1920 todavia la Oficina Na-
cional Meteorologica (Office National Météorologi-
que), nuevamente creada.

Con esta organizacién, que existe todavia en su
parte esencial, todo el servicio' de investigacion y
prueibas practicas, asi como cientificas, las relaciones
con la industria y todo lo relacionado con la adqui-
sicion de ma;teriaks para las fuerzas aéreas, habia
Ministerio de la Guerra a un
Ministerio civil, pero una Direccion Unitaria de toda
la Aeronautica no se consiguié con esta Subsecreta-
ria y tampoco con el Organo de Coordinacion Ge-
neral de la Aerondutica anterior, puesto que se man-
tuvieron como antes los Centros de Servicios Aéreos
en los distintos Manisterios.

Por este motivo, se proyect6 entonces la creacion
de un “Consejo Aéreo Superior”, que debia comh
ponerse de representantes de todos los Ministerios
y garantizar la' uniformidad y la estrecha relacién
necesaria de todas las dependencias. La ley para
la creacidn de este 6rgano no se aprob6 antes del 1.“
de julio de 1921, con la formacion de una seccién
aérea en el Consejo Superior de la Defensa del Pafs.

En el aflo 1920, se concentraron” ademas las Ad-
ministraciones de Almacenes y Depdsitos, hasta aho-
ra todavia independientes, bajo la “Direction Géne-
rale du Ravitaillement en Matériel d’Aviation”, que
se agreg6 a la Direcciéon de las Fuerzas Aéreas de
Combate del Ejército.

Para asegurar el reemplazo de los aviadores mili-
tares, la Subsecretaria, en combinaciéon con el Mi-
nisterio de la Guerra, cred las tan nombradas Bolsas
de Pilotaje (Bourses de Pilotage). Esta Institucion
tiene por mision instruir, a costa ddl Estado, en es-
cuelas de aviacion civiles, y aproximadamente un
afio antes de su ingreso en filas, a los jovenes afec-
tos al servicio' militar que quisieran seryir en Avia-
cion. ..

En el curso de agosto de 1920, se micio el servicio
en esta clase de escuelas con 195 alumnos. En la
misma forma se utilizaron para el reemj*azo de me-
canicos cinco escuelas de mecanicos civiles, para la
instruccion de jovenes, a Jas que asistieron, en los
afios 1920 y 1921, 210 alumnos.

En el afio 1921 se cre6 la “Seccién Aérea” en d
Consejo Superior de la Defensa del Pais” (véase



anteriormente), la formaciéon de la Inspeccion Ge-
neral de la Aeronautica Militar (Inspection Genérale
de I’Aeronautique Militaire), aden:jas de ia Direccion
de la Aeronautica Militar (8 febrero 1921) y la con-
centracion para tres brigadas aéreas de los regimien-
tos de observacién, de aerostacion y defensa aérea
(i.° noviembre 1921). En el mismo afio se formo
un programa de armamento aéreo, segun el cual debe
llegarse en 1929 a las fuerzas siguientes;

a) Awviacion de combate;

Dos divisiones aéreas, cada una para:

Dos regimientos de caza de 10 escuadrillas cada
uno: 40 escuadrillas.

Dos regimientos de bombardeo diurno de 12 es-
cuadrillas cada uno: 48 escuadrillas.

Una brigada de bomibardeo nocturno, compuesta
de dos regimientos de bombardeo nocturno de ocho
escuadrillas cada uno; 16 escuadrillas.

Un regimiento de caza: 16 escuadrillas.

‘Cinco grupos de caza de cuatro escuadrillas cada
uno, como aviones de combate para regimientos de
observacion: 20 escuadrillas.

Suma: 140 escuadrillas.

b) Aviacion de observacidn:

Cinco regimientos de observacién. Suma: 54 es-

cuadrillas.

¢) Unidades de aviacion (fuera de Francia):

Un regimiento aéreo en Marruecos, con 10 es-
cuadrillas.

Un regimiento aéreo en Argel, con seis escuadri-
I'as.

Un regimiento aéreo en el Ejército de Levante,
con ooho escuadrillas.

Un grupo aéreo en Tunez, con dos escuadrillas.

Suma: 26 escuadrillas.

En total: 220 escuadrillas.

Suponiendo un grupo de 10 aviones para cada es-
cuadrilla, hubiera resultado una fuerza de 2.200 avio-
nes de primera linea. Este programa se redujo algo
en el aflo 1923 (a 208 escuadrillas), pero su realiza-
cién no se ha empezado hasta hoy, por motivos finan-
cieros.

El 15 de enero de 1922, las fuerzas aéreas de
combate Ufaron a ser un arma independiente. Al
mismo tiempo, las unidades de defensa aérea pasa-
ron de la Direccidon de la Aeronautica Militar a la
Direccion de la Artilleria, en sentido técnico y técni-
coadministrativo, pero no respecto a su empleoy uti-
lizacion.

En 4 afio 1923 se efectud la transformacion del
36." regimiento aéreo (Argel y Tunez) en cuatro
“grupos aéreos del Africa del Norte”, compuesto
cada uno de dos escuadrillas y un parque, y se cred
un nuevo grupo de reconocimiento en Francia (36.®
grupo aéreo). La escuadrilla de Constantinopla entré
nuevamente, después de la disolucidon de la tropa de
ocupacion, en la unidad de su pais. De las ocho es-
cuadrillas en el Ejército de Levante, se formé el 31
de octubre de 1923 el regimiento aéreo nimero 39.

Con relacién al afio 1920, las f«uerzas aéreas de
combate habian experimentado un aumento de seis
escuadrillas.

El proximo afio (1924), se efectu6 una serie de
cambios de organizacién fundamentales y la forma-
cion definitiva del Arma Aérea en su forma actual.
El 1. de enero se efectud la transformacidon de

cuatro regimientos de reconocimiento para “regi-
mientos mixtos” (es decir, regimientos con escua-
drillas de reconocimiento y caza). Con este fin se
disolvié el primer regimiento aéreo Diedenhofen
como tal y se distribuyeron las escuadrillas de los
monoplazas de caza por grupos, en los regimientos
de reconocimiento existentes. En Diedenhofen se
formd un nuevo regimiento aéreo mixto numero 38.
Simultaneamente se realiz6 la formacion del Estado
Mayor de una segunda division aérea (Paris) y otros
tres Estados de brigada mas (Le Bourget, Tours y
el Ejército de Rheinarmee). La primera Division se
reorganizé también, y se transformaron ambas divi-
siones aéreas 'de tal modo, que ya no eran Unicamen-
te unidades de caza, sino mas bien tmidades de en-
trenamiento de una composicién, que corresponde a
las fuerzas aéreas de combate de un Ejército movi-
lizado (unidades de caza, de bombardeo, de recono-
cimiento, aerostacién y defensa aérea mixtos).

Tras de lograr al final del afio 1924 una reorga-
nizacion de los Centros Superiores Aéreos de la
Marina (Decreto de 4 noviembre 1924), siguié en
el afio 1925 la presentacion de un vasto programa
de armamento aéreo para el siguiente desarrollo y
la formacidn futura de las Fuerzas Aéreas de Com-
bate de la Marina. Debe contarse, por tanto, con que
las Fuerzas Aéreas de Combate de la Marina, hasta
ahora niuy descuidadas, experimentaron un aumen-
to importante.

Ademas de la transformacion de la Subsecretaria
para Aeronautica y Navegaciéon Aérea en una “Ins-
peccion General para la Aeronautica”, agregandose
al Ministerio de Trabajo, y que se habia efectuado
el 5 de julio de 1926, los ultimos dos afios no habia
experimentado cambios esenciales, ni en cuanto a
su organizacion ni respecto a la potencia de las Fuer-
zas Aéreas de Combate.

Del desarrollo del trafico aéreo que en Francia
empez6 a raiz de la terminaciéon de la guerra mun-
dial, con la ayuda del Estado, y que desde entonces
se amplié constantemente, se tratara con mas deta-
Ille en la segunda parte.

Segunda parte

El estado actual de la Aerondutica

I. La organizacion de los Centros Aéreos Su-
periores.

Il. La organizacion de las Fuerzas Aéreas de
Combate.

I1l. La organizacion de la Aeronautica Civil.

V. La organizacion de la Industria Aeronautica.

L—La organisacion de las Centros Aéreos
Superiores

Francia pertenece a los Estados sin direccion aérea
central, y es, por tanto, ademas de los Estados Uni-
dos de América, la Gnica potencia aérea grande en
que existe todavia un sistema de Administracion des-
centralizado para la Aeronautica, Actualmente no son
en numero inferior a cuatro los departamentos dis-
tintos del Estado que se reparten el trabajo de las
cuestiones aéreas técnicas y de organizacion, a saber:
la “Inspeccién General para la Aeronautica”, que
esta agregada al Ministerio del Trabajo, el Ministe-
rio de la Guerray el Ministerio de las Colonias. Para



fines .exclusivamente militares, existe, sin embargo,
en la Seccion Aérea del Consejo Superior para la
Defensa del Pais, un Organo que concentra todos los
intereses.

La Inspeccién General para la Aeronautica

La Inspeccion General para la Aeronavitica (Ins-
pection Générale des Construction Aéronautiques),
que estd agregada al Ministerio del Traibajo, existe
bajo tal denominaciéon Unicamente desde que si Ga-
binete Poincaré se hizo cargo del Gobierno (julio
1926). Hasta entonces existi6 agregada al Mmisterio
del Tralmjo una “Subsecretaria para Aerondautica y
Trafico Aéreo” (Sous-Sécrétariat de I’Aéronautique
et des Transporta Aériennes), que se creé en el téo
1Q20 y qu-e se Imbia ya disuelto una vez desde abril
a junio de 1924 (durante el Gabinete Herriot, de tan
corta vida). El 5 de julio de 1926, y junto con otras
Subsecretarias, se anuld, o mejor dicho, se transfor-
mé en la “Inspeccién General”. La Subsecretaria,
desempefiada por Laurent Eynac hasta entonces, y
que ocupaba este puesto desde hacia diez afios, ceso
en su cargo. En su lugar, el director anterior de la
Oficina Aérea Técnica en la Subsecretaria se encargo
de la direcciéon de la nueva Inspeccién General para
la Aeronautica.

Respecto a la organizacion futura de este Centro,
sélo se sabe, ihasta hoy, que, por motivos de econo-
mia, algunos departamentos de la anterior Subsecre-
taria se fusionaran.

Puesto que la Subsecretaria conservd su antia
composicion y, por consiguiente, su esfera de accion
ha quedado también la misma. Para este articulo, to-
mamos como base la organizacién y actividad de la
Subsecretaria hasta hoy.

Las actividades son las siguienies:

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

2. La fabricacion de todo el material aéreo para
los Ministerios Colonial, de la Marina y Guerra, y
el suministro a los mismos (Oficina de Suministros
Aéreos). Mediante .k distribucion 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. La Aeronautica Civil (Centro dél Trafico Ae-
reo).

4. EI servicio meteorolégico (Oficina Meteorolo-
gica Nacional). Para estos trabajos, la Inspeccién
General dispone, ademas de la Administracién Cen-
tral, de cuatro Organos,'o sea:

a) Servicio Técnico de Aeronéautica

Tedinique de TAéronautiique. S. T. Ag.).
b)

Aéreo” prepara todos los tipos que han de sp des-
arrollados o construidos para las Fuerza Areeas de
Combate Coloniales de la Mama o del Ejercito y
oor los Centros Aeronauticos Cientificos de Francia.

EIl “Servicio de Construcciones Aereas esta en-
care-ado de la concesion de los pedidos y suminis-
tros de toda clase de material aereo (aviones, hi-
droaviones, motores, equipos de a lwrdo, armamento,
instalaciones eléctricas, medios de mformacion, ma
terial fotografico, hangares, tiendas de campana, et-
cétera) a la industria nacional; ademas, la inspec-
cion de las construcciones, la recepcion del material
y la expedicién. También prepara la movilizacion m-
Lstrial aérea, fijando determinadas fabricas para
la fabricacion en serie de un tipo de avion deterini-

"AEI' “Servicio de la Navegacion Aérea” se ocupa
deJ transporte aéreo y de todas las cuestiones en r”
lacién con él, como son la organizacion de Trafico
Aéreo, organizacion terrestre, red radiotelegrafica,
subvenciones a Compafiias de Transporte

men de pilotos observadores y mecénicos, etc. Ade-
mas, administra todos los aer6dromos de Francia,
Corcega y Africa del Norte. A ,

La “Oficina Meteorolégica Nacional tiene, en
primer lugar, la mision de redactar y publicar todas
las noticias meteorolégicas necesarias para la Aero
nautica. Dispone para este fin de vanos observato-
rios V numerosas estaciones meteorologicas, que es-
tan distribuidas en todo el pais y estan en comunica-
cién constante con las estaciones meteorologicas ex-
etranjeras. En una seccion cientifica se 'hacen mves-
tigaciones en d campo de la meteorologia. *

A la “Inspeccion General para la Aeronauti®
ayudan, ademds de estos Organos, todavia vanas Co-
misiones Consultivas, entre las cuales es digna de
mencion la Comisiéon de Unificacion de la Aeronau-
tica (Comission d’Unification de |I’Aéronautique), que
se cred recientemente. _

Después de las iiltimas publicaciones en la mnsa
francesa, se tiene la intencion de fusionar pnmiera-
mente é Servicio Técnico de Aeronautica con el
Servicio de Construccién de Aeronautica en un cen-
tro “Aerotécnico” y “Aeroindustrial”.

El personal de la Administracion Central de la
Inspeccién General y de los cuatro Centros agrega-
dos, se compone en parte de militares y en parte de
individuos civiles. En el afio 1926 estaban ocupados
unos 2.656 empleados, oficiales, clases, tropa, depen-
dientes y obreros. Todo el Centro es en su gestion
puramente militar y representa, en realidad, algo asi
como un Estado Mayor Aerotécnico.

La ventaja principal de la Inspeccion General esta
en que no obstante la demas subdivision de la Aero-
nutica en Francia, estd dirigida uniformemente, por

(Service |5 mienos la parte técnica, lo que asegura una cierta

constancia en las exigencias téaiicas y simplifica las

~_Servicio de Construcciones Aéreas (Servicg|aciones de la industria aeronautica con su cliente
des Fabrications de I’Aéronautique. S. F. Ae.).

c) EI Servicio de la Navegacion™ Aérea (Service
de la Navigation Aérienne. S. N. Aé.).

d) La Oficina Meteorolégica Nacional (Office
National de Metéorologie. O. N. M.).
El “Servicio Técnico de Aeronautica” se ocupa

del esLudio de todas las cuestiones técnicas en el ra-
mo de la Aeronautica (aviones, hidroaviones, globos,
dirigibles, motores, equipos de a' bordo, armamen-
to etc.), llevando a cabo los ensayos necesarios. Para
realizar esta labor se divide en un departamento de
estudios y en otro de ensayos. EIl “Servicio Técnico

principal, el Estado-.

E1l Organo Aéreo Superior del Ministerio

DE 1a Guerra

Las Fuerzas Aéreas de Combate del Ejército” estan
organizadas como Arma independiente del Ejercito
francés, y como tailes estdn bajo las 6rdenes dél Mi-
nisterio de la Guerra, oomo Organo Superior de
Mando y de Administracion. (A las Fuerzas Aereas
de Combate del Ejército pertenecen las Unidades



Aéreas del Ejército en Francia «n el territorio ocu-
pado, -en el Africa del Norte y en Ciella.) Desde el
punto de vista técnico, el Ministerio de la Guerra da
Gnicamente normas para los planes que se han de
seguir y las condiciones y programas del armamento
técnico; los detall'sS y ejecucién de estas normas téc-
nicas y programas de armamento son de la incurn-
bencia de la “Inspeccion General para la Aeronauti-
ca” (anteriormente descrita). EIl Ministerio de_la
Guerra dispone para los trabajos de Aeronautica
Militar de los organismos siguientes;

1. Una Direccion de Armas, que se denomina
“Direccion de Aeronautica Militar” (Direrfon de
I’Aéronautique Militaire) o tanibién 12.» Direccion.

2. Una Inspeccion General de ia Aeronautica Mi-
litar {Inspection Générale de I'Aéronautique Mili-
taire). ,

Estos dos 6rganos estan, por su parte, en estrecha
relacion con el Estado Mayor del Ejército, que re-
gula el «i-rtpleo de las fuerzas, el alojamiento y re-
emplazo.

La Direcciéon de la Artilleria, a quien pertenece el
equipo de Artilleria de la Tropa Aérea y de las Uni-
dades de Defensa Aérea; y

La Inspeccion General de Aeronautica en el Mi-
nisterio de Trabajo, como Organo Técnico Superior.

La Direccién de la Aeronautica Milit/\r

(12.® Direccioéon)

La Direcciéon de la Aeronautica Militar se ocupa
de todas las cuestiones de organizacidn, entrenamien-
to y movilizacion.

El Estado Mayor de la Direccién se compone de
lin gabinete y cuatro oficinas; ademas, depende di-
rectamente de la Direccion, varios Centros y De-
pendencias independientes.

La agrupacidn y distribucion del trabajo en Ja Di-
reccion de Aerondutica es la siguiente:

Gabinete del director (Gabinet du directeur).

Seccion de Estudios y Secretaria.

Seccion de Personal.

Seccion de Organizacidn, Entrenamiento y Movi-
lizacion.

Primera oficina; Aerostacion (Aérostation).

Segunda oficina: Material Aviacién (Matérial de
I’Aviation).

Tercera oficina: Economia y Administracion (Bud-
gets et Contentieux).

Cuarta oficina: Organizacién y Efectivos de Avia-
cion (Organisation et Effectifs de I’Aviation).

S'eccion de Edificacién (Section des Batiments et
Terrains).

Organos y Dependencias independientes bajo la
Direccién de la Aerondutica Militar.

I La Inspeccion del Material Técnico y de las

Instalaciones Técnicas de ia Aeronautica Militar
(Inspection du Matériel Teohnique et des Inst"la-
tions Techniques de I’Aéronautique Militaire) tiene
la misién de vigilar y procurar constantes mejoras
del material técnico (aviones, equipos de a bordo,
aparatos de navegacién, equipo movil), en la forma-
cion de la Aeronautica Militar y el estado de todas
las instalaciones técnicas (aer6dromos, campos de
tiro, edificios técnicos, centrales eléctricas, instala-
ciones de sefiales, instalaciones de seguridad, etc.).
Ademaés, esta encargada dd examen del personal
aerotécnico y de la redaccion de disposiciones para
el empleo y la conservaciéon del material técnico.

La Inspeccibn, a cuyo frente estd un inspector ge-
neral, se divide en un Estado Mayor, una Seccion
par-a Material Técnico y otra para Organizaciéon e
Instalaciones Terrestres.

2. La Inspeccién de Ensayos Practicos y Técni-
cos de la Aerondautica Militar (Inspection des Essais
Pratiques et Techniques de I’Aéronautique Mditai-
re) es a quien incumbe la direccion y vigMancia de
los ensayos técnicos y practicos de nuevos materiales
de Aeronautica, y la introduccién de modificaciones
en el material existente. Para este fin, debe estar
constantemente en estrecha comunicacion con las De-
pendencias Técnicas de la Inspeccion General, para
la Aeronautica en e1 Ministerio de Trabajo.

A la Inspeccién, dispone de un Estado Mayor
y tres Secciones, se han agregado dos Comisiones
Especiales, o sea la “Comisién de Ensayos Practi-
cos de Aviacion” (Commission d’Essais Pratiques
d'Aviation), en Villacoublay, y la Corpisién de En-
sayos y de Experiencias Técnicas de Tiro y de Bom-
bardeo Aéreo (Commission d’Essais et d'Expérience
Teahnique de Tir et de Bombardement Aenens),
en Cazaux. ,

Las dos Inspecciones anteriormente citadas se tor-
maron el i.° de agosto de 1925, de la Inspeccidn
Técnica de la Aeronautica Militar (Inspection Tech-
nique de I’Aéronautique Militaire), establecida en ju-
nio de 1979' . ..

3. La Direccion General del Abastecimiento de
Material (Direction Générale du Ravitaillement en
Matérial d’Aviation. D. G. R. M. A.), cuya misién
comprende: .

El abastecimiento de las tropas de aviones y todo
d demas material.

La organizacién en los alnlacenes de todos los
elementos de reserva de material para casos de
guerra. ,

La administracién de los almacenes y depdsitos.

La Direccion general de Abastecimiento de Mate-
rial de Aviacién dispone para el aprovisionamiento
constante de las tropas y para el almacenaje del ma-
terial de guerra, de una serie de instalaciones espe-
ciales, que estan organizadas del modo simiente:

El rriaterial suministrado por la industria va pri-
meramente a uno de los cuatro depdsitos especides
de aviacion (entrepots speciause d’aviation-A. S. A)),
donde o se almacena como material de reserva o se
reexpide para el uso de la tropa. Cada uno de estos
depdsitos estd dispuesto para la recepcidon de deter-
minadas clases de materiales:

Depésito especial de aviacion numero i,
llacoublay, para aviones.

Deposito especial de aviaciéon nimero 2, en Nan-
terre, para motores, repuestos y municiones. _

Depdsito especial de aviacion nimero 3, en Saint-
Cyr, para autom|oviles; y

Deposito especial de aviacion numero 4. en Uu-
gny, para hangares y tiendas de campafa.

Para las necesidades constantes de la tr*a, el ma-
terial va desde el deposito especial de aviacion, pri-
meramente a los Almacenes Generales de Aviacion
(Magazins Generause d’Aviation), que surten directa-
mente, con material de todas clases, a las formaciones
aéreas de su distrito. Los Depositos Generales de
Aviacién se encuentran en:

- Romilly-sur-Seine (ndmero i).

Longvic-les-Dijons (ndmero 2),

Romorantin (ndmero 3)’ y

Versailles-Mortemet (numero 4).

en Vi-



El abastecimiento para las unidades aéreas en el
Africa dél Norte y Ciella, mediante las estaciones
de transito maritimo de aeronautica (stations de
tran&it maritime aéronautique) en Marsella y Bur-
deos, se .efectia por medio del depdsito general na-
mero 3.

4. EI Dep6sito Central de Material de Aerosta-
cion Militar (Entrepot Central du Matériel d’Aéros-
tation Militaire-E. C. M. A.) en Ohalais-Meudon, es
el que efectla el abastecimiento de material técnico.

5. La Escuela de Aviacién (de ella nos ocupamos
con mas detalle en el capituio relativo a la Organiza-
cion de las Fuerzas de Aeronautica Militar).

6. Servicio de la Meteorologia Militar (Service
de la Météorologie Militaire), en Paris. Trabaja en
relacion més estrecha con la Oficina Meteorolégica
Nacional de la Inspeccion General para la Aeronau-
tica y dispone de una Compafiia Meteoroldgica y un
Parque en Saint-Cyr, y ademés de varias estaciones
y puestos meteoroldgicos, que estan distribuidos en
ia metrépoli y en las colonias.

La Inspeccion General de Aeronautica Militar es
una Inspeccion de Armas, agregada al Inspector ge-
neral del Ejército.

Su mision es:

1. Tener al corriente constantemente de sus exi-
gencias y sus progresos respecto al Estado Mayor
del Ejército, al Ministerio y el Consejo Superior de
Guerra.

2. Vigilar la uniformidad de la instruccién de
las Armas en todas las Unidades Aéreas.

3. Organizar la Defensa Aérea.

Al frente de la In-speccién General de las Fuer-
zas de Aerondutica Militar se encuentra un oficial de
la Escala y un general de division, que al mismo
tiempo es miembro del '‘Consejo Superior de Guerra.
Dispone de un Estado Mayor y una Seccién Espe-
cial para la Defensa Aérea.

El Organo Superior Aéreo del Ministerio

DE Marina

Organizacion de los Organos Aéreos del Ministe-
rio de Marina.

A) Ministerio de Marina.

B) Comisiéon de Estudios Practicos de Aviacion.

C) Comision de Estudios Practicos de Aeros-
tacion.

D) Central para la Aeronautica de la Marina.

E) Almirantazgo.

F) Division de Administraciéon y Técnica.

G) Division Militar.

H) Quinta Oficina: Personal.

1) Sexta Oficina: Técnica.

J) Séptima Oficina: Administracion.

K) Octava Oficina: Organizacién terrestre.

L) Primera Oficina: Organizacidn.

M) Tercera Oficina: Operaciones.

N) Cuarta Oficina: Estacion Aérea y Abasteci-
miento.

La Direcciéon y la Administracién de las Fuerzas
Aéreas de Combate de la Marina, que, opuestamente
a las del Ejército, no estdn organizadas como Arma
independiente, se encuentra en el Ministerio de Ma-
rina, que dispone en el Servicio Central de Aeronau-
tica Naval (Service Central de I’Aéronautique Mari-
time), reformado en el afio 1924, de una Dependencia

Aérea propia, a la cual se ha agregaxio una Division
Técnica y Administrativa (Division Technique et
Administrative). Ademas, existe una Seccién Aérea
especial en el Alimirantazgo, o séa la Division Mili-
tar (Division Militaire), que se ocupa de todas las
cuestiones puramente militares en el terreno de la
Aeronautica Naval, es decir, de la Organizacion Mi-
litar, de la Instruccién, de la n”ovilizacion, etc. La
Division Militar se compone de las tres Oficinas si-
guientes:

Primera Oficina: Organizacion. (Organizacién ge-
neral, fuerzas, cuestiones de .equipo y armamento,
movilizaciéon personal y material. Defensa aérea).

Segunda oficina: Preparacion. (Empleo, instruc-
cion y entrenamiento.)

Cuarta Oficina: Instruccién Aérea y Abasteci-
miento. (Establecimiento e instalacion de los aerdédro-
mos, abastecimiento.)

La Divisidn Técnica y de Administracion, depen-
diendo directamente del Organo Central para la Ae-
ronautica Naval, se ocupa del campo aerotécnico y de
los asuntos administrativos. Se compone de cuatro
oficinas:

5. Oficina: Personal. (Reclutamiento del perso-
nal especial, instruccion del personal volante y téc-
nico.

6. Oficina: Técnica. (Programa de armamento,
adquisicion de material, ensayos, inspeccidn técnica,
movilizacién material.)

7. Oficina: Administracion. (Presupiiestos, Eco-
nomia y Contabilidad.)

8. Oficina: Organisacion Terrestre. (Estable-
cimiento de Instruccién Aérea segln las indicaciones
de la Oficina 4.)

Ademas de estos Centros, existen todavia dos Co-
misiones de Estudios, o sea: una Comisién de Estu-
dios practicos de Aviaciéon (Commission d’Etudes
Pratiques d’Aviation), en Saint-Rapliael; y

Una Comision de Estudios Practicos de Aerosta-
cién (Commissions d'Btudes Pratiques d’Aerosta-
tion), en Cuers-Pierefeu.

E1 Organo Aéreo Superior del Ministerio de

LAS Colonias

A) Ministerio de las Colonias.

B) Direccion de las Tropas Coloniales.

C) Seccion de Aerondautica Colonial.

D) Trafico Aéreo.

E) Abastecimiento.

F) Organizacion.

Para organizar la Aeronautica en las Colonias
francesas (Indochina y Africa Occidental francesa),
se formo en el Ministerio de las Colonias un Servicio
de Aeceronautica Colonial (Bureau du Groupe de
I’Aéronautique), dependiente de la Direccion de las
Tropas Coloniales, que estad encargado de toda la or-
ganizacion de la Aeronautica Civil y Militar, en
cuanto a personal, material, organizacién financiera
y técnicoadministrativa se refiere.

* * *

Todos estos Centros en los distintos Ministerios
trabajan independientemente y sin un Organo Su-
perior Central Unico. EI gran inconveniente que pre-
senta tal sistema, especialmente en lo relativo a la
defensa nacional—y la defensa nacional ha sido en
Francia siempre la idea eje para todas las acciones de



Gobierno)—, se ha sentido ya, y por ello se creé en
el afio 1921, por razones puramente militares, una
Organizacion Militar Superior, similar a la Seccion
Aérea en el Consejo Superior de Defensa Aérea.

1IComo es sabido, el Presidente de la Republica es
el general jefe de todas las fuerzas del pais. Esta
ayudado en todas las cuestiones de la defensa del
pais, asi como de la movilizacion econémica y militar,
como organismo consultivo y de informe, por el Con-
sejo Superior de Defensa Nacional (Conseil Supé-
rieur de la Défense Nationale), que se compone de
los ministros del Exterior, Interior, de Hacienda,
Guerra, Marina, de Trabajo, de Fomento y las Co-
lonias. Los trabajos de todas estas cuestiones estan
en manos de una Comisién de Estudios, que se divi-
de a su vez en varias secciones, entre las cuales se
halla desde i de julio de 1921 la

Secciéon Aérea del

Consejo Superior de la De-

fensa N acional

Esta Seccion Aérea, en la cud se concentran los
trabajos de todos los Ministerios, tiene como fin:

1. Asegurar la adquisicion de material para todos
los ramos de la Aerondutica, desde el punto de vista
militar unitario.

2. Mantener
Centros Aéreos
casos de guerra.

3. Propagar la movilizacion material y personal
de Has Fuerzas Aéreas de Combate.

la estrecha comunicacién entre los
Civiles y Militares, necesaria para

Para completar, digamos finalmente que la Aero-
nautica estd representada también en el Parlamento
por Comisiones especiales, tanto en el Senado {Bu-
reau du Groupe de IAéronautique au Sénat) como
en la Céamara de Diputados (Groupe de I’Aéronauti-
que & la Chambre des Députés).

Se ha dicho ya varias veces, en el curso de este
trabajo, que en Francia se han reconocido hace ya
mucho tiempo los inconvenientes de la organizacidn
aérea descentralizada, y son cada vez mas numiero-
sas las voces que piden ia formacion de un Ministerio
del Aire, segiin el modelo inglés, como central para
toda la Aerondutica. Recientemente se presenté al
Parlamento una proposicién de ley para la creacidn
de un Ministerio del Aire, que prevé para la organi-
zacion de tal departamento los siguientes organis-
mos :

Un Departamento Técnico de Investigacion.

Un Departamento de Adquisicion de Materiail.

Una Seccion Meteoroldgica.

Un Departamiento de Trafico Aéreo para Francia
y Colonias.

Un Departamento Economico.

Una Secci6on de Propaganda.

Un Departamento para la Organizacion terrestre.

Un Departamento para el Almacenaje y Conser-
vacion de los Materiales de Reserva.

Por cierto, segln este plan de organizacion, pare-
ce ser que la Aviacién Militar no estara agregada al
Ministerio de la Guerra.

Si la reorganizacion d« la Subsecretaria, iniciada
en junio del afio pasado, es el primer paso para la
creacion de un Ministerio del Aire, o ai con esta re-
organizacién se intenta una disminucién de los jefes
de Aviacion, para descargar el presupuesto del Es-
tado, no puede determinarse todavia.

Segunda parte

El estado actual de la Aeronautica

Il. La organizacién de las 'fuerzas aéreas

mundiales

(Organizacion general de fuerzas; equipo y arma-
mento; instrumentos; reserva.)
A. Fuerzas aéreas de combate

del ejército

1.  Organizacién general y fuerzas

A las fuerzas aéreas de comjbate del Ejército per-
tenecen :

La Aviacion,

La Aerostacion.

Los obreros de Aeronautica; y
La Unidad de Defensa aérea.

Tropas de Aviaciéon

Organizacion general; La unidad tactica mas pe-
quefia es la esciuidriUa (escadrille), de 8-12 aviones;
pero en lo futuro todas las escuadrillas constaran
de 12 aviones. Segun su empleo, se clasifican en:

Escuadrillas de caza (escadrille de ohasse).

Escuadrillas de bombardeo diurno (escadrille de
bombardement de jour).

Escuadrillas de bombardeo nocturno (escadrille de
bombardement de nuit).

Escuadrillas de observacidén
vation).

Escuadrillas de reconocimiento (escadrille de re-
connaissance).

(escadrille d’obser-

Ademads, se ha proyectado la formacion de es-
cuadrillas de caza nocturna (escadrille de chasse de
nuit) y escuadrillas de gran bombardeo (escadrilles
de bomibardement gros porteur).

Por la union de varias escuadrillas similares (2-4)
resulta el grupo de aziacién (groupe d’aviation).

La uni<lad inmediatamente superior es el regi-
miento de olfiaciéon (régiment d’aviation-R. A.), que
estd compuesto de los elementos siguientes:

Plana Mayor del Regimiento.

Dos o mas grupos de aviacion.

Una Compafiia de obreros de aviacion

Un parque de aviacion.

Uno o mas grupos de fotografos.

Un grupo de radiotélegrafistas.

Una seccion de reflectores (sélo en las formaciones
de bombardeo).

La fuerza total de un regimiento de aviacion es,
por término medio, de 30 a 40 oficiales, i.000 a i.i00
clases y tropa y cinco a diez individuos civiles (pai-
sanos).

Entre los regimientos de aviacion deben distin-
guirse “regimientos de aviacién homogéneos” (ré-
giments homogénes) y “regimientos de aviaciéon mix-
tos” (régiments mixtes), segiin tengan que operar
las unidades solas o en comibinacién con otras uni-
dades aéreas. Actualmente, la organizacion es tal
que todas las fuerzas de aviacion de combate consis-
ten en “regimientos unitarios” (regimientos de caza,
de bombardeo diurno y de bombardeo nocturno), y
las fuerzas aéreas de observacidn, en su mayor parte,



de “regimientos mix:0s” (varios grupos ele observa-
cién y un grupo de caza); pero se tiene la intencién
de concentrar parcialmente también las fuerzas ae-
reas de combate en “regimientos mixtos” (bombar-
deo y caza); los regimientos de bombardeo pesado
se mantendran siempre como “regimientos homogé-
neos”. -

La denominacion de los regimientos de aviacion
se ha efectuado de tal modo que los regimientos de
caza homogéneos se enumeran empezando con el nu-
mero 1: los regimientos de bombardeo diurno, con
el nimero ii: los de bombardeo nocturno, con el
nimero 21, y los mixtos y de observaciéon homogé-
neos, con el 31.

De unidades de aviacién superiores, consta la or-
ganizaciéon francesa de paz de las siguientes:

1, Brigadas de aerondutica, o sea\

a) “Brigadas aéronautitpes” (bripdas aeronau-
ticas), que se componen de uno o varios regimaentos
de aviaciéon y de unidades de aerostacion; las briga-
das aeronauticas pertenecen, por principio, siempre
a la unidad de una division aeronautica.

b) “Brigades mixtes aériennes” (brigadas aero-
nduticas mixtas), de la misma composicion que las
“brigadas de aeronautica”, agregandose artilleria an-
tiaérea. Las “brigadas aeronauticas mixtas” son in-
dependientes.

c) “Brigades de bombardement” (brigadas de
bombardeo), compuestas d« varios regiinientos de
bombardeo. Las brigadas de bombardeo pueden ser
independientes o encontrarse en la unidad de una di-
vision aerondutica.

2. Divisiéon de aerondutica, que constan de briga-
das de aeronautica, brigadas de bombardeo y unida-
des de artilleria antiaérea.

Con esta composicion, en tiempo de paz, de las
brigadas y divisiones aeronauticas se persigue como
finalidad adelantar la instruccion de las grandes uni-
dades y la colaboracién para poder formar, en caso
de guerra, inmediatamente mayores unidades aéreas
(groupen>ents aériennes) para el Ejército.

Fuerzas'. Las tropas de aviacion se componen en
tiempo de paz de 132 escuadrillas, con 1.434 aviones
de primera linea, es deoir, sin reserva, y 840 aviones
de escuela, o sean:

32 escuadrillas de caza, con 384 aviones.

20 escuadrillas de bombardeo diurno,
aviones.

12 escuadrillas de bombardeo nocturno, con 120
aviones.

68 escuadrillas de reconocimiento, con 730 aviones.

A esto hay que afiadir 840 aviones de escuela.

Total; 2.274 aviones.

con 200

De éstos se encuentran en Francia y en territorio
ocupado:

106 escuadrillas, con 1.166 aviones de primera li-
nea, o sean:

32 escuadrillas de caza, con 384 aviones.

20 escuadrillas de bombardeo diurno,
aviones. )

12 escuadrillas de bombardeo nocturno, con 120
aviones. _ .

.42 escuadrillas de reconocimiento, con 264 aviones.

con 200

Fuera de Francia:
26 escuadrillas

con 268 aviones.
Las 132 escuadrillas estan distribuidas en:

.(escuadrillas de reconocimiento),

' 14 regiiTlieiitos de aviacion.
» Dos regimientos de caza (nimeros 2 y 3), con iS
escuadrillas de caza. ,
Dos regimientos de bombardeo diurno (nUmeros
Il 'y 12), con 20 escuadrillas de bombardeo diurno.
Dos regimientos de bombardeo nocturno (nGmeros
21 y 22), con 12 escuadrillas de bombardeo nocturno.
Ocho regimientos mixtos o de reconocimiento (nd-
meros 31 a 35 y 37 a 39), con 58 escuadrillas de re-
conocimiento y 14 escuadrillas de caza.
De éstos:

Un regimiento,
rruecos; y .
Un regimiento, con ooho escuadrillas, en bina.

Cinco grupos de aviacién (nimero 36 y los grupos
africanos nimeros i a 4), con 10 escuadrillas.

De éstos: . a i

Cuatro grupos, con ocho escuadrillas, en Argel
y Tlnez. 1 i

De unidades aéreas superiores se han tormaao
en Francia y en temtono ocupado:

Siete brigadas de aeronautica, o se”:

Tres “brigadas de aurondutica” (nums.™ i, 2 y 6).

Tres “brigadas mixtas de aeronautica” (nimeros
3,4y 5 cou:

Una brigada de bombardeo (nimero 11).

Dos divisiones de aeronautica (numeros i

con diez escuadrillas, en Ma-

y 2).
Fuera de Francia:

La Jefatura de Aeronautica en Argel.

Aerostacion

Organizacion general y fuerzas: La unidad tactica
mas pequefia es la compafiia, con un globo. Vanas
compafifas forman un batallén, y varios batallones,
un regimiento de aerostacion (régiment d’aerosta-
tion). A cada regimiento de aerostacién pertenece,
ademds, una compafiia de obreros del regimiento
(compagnie régimentaire d’ouvriers) y un parque de
aerostacion (pare d’aérostation).

La aerostacién consta de 18 compafiias, que estan
unidas en seis batallones y dos regimientos. Todas
las unidades estan en Francia y en el territorio ocu-
pado. |

Obreros de Aerondutica

Organizacion general: Los obreros de Aerondau-
tica comprenden todos, los obreros para los almace-
nes, depositos, escuelas y demas instalaciones, y es-
tan divididos en compafiias de obreros de Aeronau-
tica (compagnies d’ouvriers d'Aéronautique).

Unidad de defensa aérea

Organizacion general: Las unidades de defensa
aérea estan separadas desde el 15 de enero de 1922
de la unidad de la Aeronautica del Ejército y agre-
gadas a la Direccion de la Artilleria. Pero respecto
a su empleo, las unidades de defensa aérea estan
unidas todavia a las fuerzas aéreas de combate, y
pertenecen, segln la agrupacién de guerra y de paz,
a las tmidades aéreas superiores.



Los regimientos de artilleria antiaérea constan ge-
neralmente de cuatro secciones de artilleria y una
seccion de reflectores. Cada seccion de artilleria tiene
tres baterias de cuatro piezas cada una.

2. Equipo y armamento

Respecto al equipo asi como el armamento de los
aviones de las fuerzas aéreas de comibate del Ejér-
cito, observamos lo siguiente;

Como aviones de casa se emplean hasta ahora so-
lamente monoplazas (monoplaces de otiasse—denomi-
nacion del servicio C-i—) y en nidmero predominante
el anticuado Nieuport 29 C-i; ademas, el Blériot-
Spad 51,61 y 81 C-l1 y el Dewoitine D-i C-i (el dl-
timo tipo parece no haber gustado). La potencia osci-
la en los aviones actuales de servicio entre 300 y
400 CV-, pero en lo futuro serdn montados sola-
mente motores con 400 a 500 CV.; el techo medio
es de 7.500 a 7.800 m., y la velocidad media, 190 a
200 km.-h, EIl equipo del tipo antiguo consta de dos
ametralladoras fijas VickerS; con 500 cartuchos cada
una; los tipos de aviones mdas modernos estan ar-
mados cada uno con dos ametralladoras fijas con
tiro a través de la hélice y con dos ametralladoras
fijas Dame, que estan montadas en el plano superior
del ala. Para cada ametralladora se ha previsto ixna
dotacion de municiones de 500 cartuchos. (La ame-
tralladora Vickers tiene un calibre de 7,7 mm., pe-
sa 10,9 kg. y alcanza normalmente una velocidad de
tiro de 550 disparos por minuto, pero puede aumen-
tarse a 750-1.000 disparos por minuto. La amietra*
lladora Dame da un rendimiento parecido.)

Ademas de estos aviones de servicio, existen nume-
rosos tipos de prueba de aviones monoplazas y bi-
plazas de caza, que proyectan continuamente con las
mas distintas dases a base del programa técnico con-
feccionado por d Ministerio de la Guerra, y que des-
pués se someten a detenidas pruebas técnicas por par.
te del Centro Técnico de Aerondautica. Después de
estas pruebas técnicas, el tipo de avién se construye
generalmente en una serie pequefia, y se prueba en
tonces practicamente en el servicié, lo que ocupa tam-
bién bastante tiempo. Estos nuevos tipos estan todos
dotados, o con el mtotor Hispano Suiza de 500 CV.,
con el Lorraine-Dietrich de 450 CV., o con el motor
Jupiter de 400 CV., y armados con cuatro (mono-
plazas de caza) o seis (biplazas de caza) ametralla-
doras.

El 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 mo-
derno. EI Nieuport 29 C-r data ya, por ejemplo, del
afio 1920 no se adoptd hasta el afio 1923.

Sin embargo, en caso de guerra puede contarse
con que rapidamente tendrian en el frente grandes
series de monoplazas y biplazas de caza de los tipos
méas modernos.

Los aviojies de reconocimiento llevan la denomina-
cion de servicio A-2 (Biplace du cordps d’armée). La
mayoria de las escuadras de reconocimiento constan
todavia del Breguet 14 A-2, con motor Renault de
300 CV., avion que data del afio 1918, y que desde
el punto de vista militar debe considerarse como
un avién regular—especialmente para teatros de gue-
rra europeos—. Ademads, estd en servicio desde hace
mucho tiemipo en mayor niimero el Potez 15 A-2,
con motor Lorraine-Dietrich de 400 CV. Asi hace
dos afios se perfecciond el Breguet 19 A-2, tanto, que

pudo emprenderse su fabricacion en series. Varias
escuadras de reconocimiento estdn ya equipadas con
este tipo. La célula del Breguet tiene la ventaja de
poder montarse los tipos de motores actualmente
existentes en Francia, de potencias entre 400 y
500 CV. Simultaneamente se desarrollé, ademas, el
Potez 25 A-2, que ha logrado performances muy
notables, y con el cual estan dotadas también ya va-
ria.s escuadrillas de reconocimiento.

Como armamento, tienen los aviones de recono-
cimiento de tipos antiguos (Breguet 14 y Potez 15)
una ametralladora fija Vickers con tiro a través de
la hélice y dos ametralladoras Lewis acopladas en la
torreta. Para los tipos rrtodernos se ha previsto, ade-
méas de las ametralladoras ya citadas, una ametra-
lladora Lewis con campo de tiro debajo del fuse-
laje. El equipo consta de un lanzabombas para 12
bombas de 10 kg., una estacion emisora y receptora
de T. S.H., una instalacion fotografica para una ca-
mara de 50 cm. de foco, para fotografias verticales
u oblicuas (el Breguet 19 A-2 admite, ademas, la
instalacion de una camara de 120 crr.); ademas de
una instalacion de calefaccion, aparatos de respira-
cién, dos paracaidas y los medios de alumbrado ne-
cesarios.

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

Las unidades de bombardeo estdn ocupadas ac-
tualmente en la transformacién del armamento. El
biplaza de bombardeo diurno (Biplace de bombarde-
mient de jour B-2) Bréguet 14 B-2 con motor Re-
nault de 300 CV., que data todavia del tiempo de la
terminacion de Ua guerra, se retira paulatinamente
del servicio y se reemplaza por el Bréguet 19 B-2,
pero aqui debe tenerse en cuenta que el Bréguet 19
B-2 se construy6 en los primeros tiempos como avidn
de reconocimiento, y que, no O'bstante la protesta.de
la Comision Técnica de Ensayos para tiro y lanza-
miento de bombas aéreas en Cazaux, se transformo
como medida de urgencia en uno de bombardeo.

El armamento del Breguet 19 B-2, avion de bom-
bardeo diurno, consta de tres ametralladoras, o sea:
una ametralladora fija Vickers con tiro a través de
la hélice (500 cartuchos), una ametralladora Lewis
en torreta (1.400 cartuchos) y una ametralladora
también Lewis en el fondo del fuselaje. Ademas, hay
tres lanzabombas para bombas pesadas, cada uno de
los cuales puede llevar una bomba de 200 y 225 Ki-
logramos o 118 kg. Un lanzabombas para 40 bom-
bas de 9,5 kg. cada una u odio bombas de 56 kg. cada
una. Dos lanzabombas para bombas pesadas estan
fijados debajo de las dos alas inferiores, y la tercera
debajo del tercer mamparo de la cabina de los mo-
tores. El lanzabombas para las bombas ligeras se
encuentra en el interior del fuselaje.

Las unidades de bombardeo nocturno estan equi-
pada.s actuaSmente con el biplaza de bombardeo noc-
turno (Biplace de bombardement de nuit B, N.-2)
Bréguet 16 B. N.-2, con motor Renault de 300 CV.,
y el triplaza de bombardeo nocturno Farman F-60
Goliath con dos motores Renault de 300 o motores
Salmson de 260 CV. EIl Bréguet 16 B. N.-2 no ha
de tomarse ya en consideracién en los teatros de
guerra europeos, por su radio de accion y velocidad
pequefios; aun durante la campafia de Marruecos
debian emplearse aviones de la Marina, a consecuen-
cia de la insuficiencia de este tipo. DI Farman F-60,
que se construye, en la misma forma que el avién



de bombardeo naictuTno, también como avion de
transporte, no parece estar maduro todavia para la
construccion en serie. Actualmente estan equipadas
con este tipo tan sélo algunas escuadrillas.

En la construccion de nuevos tipos de bombardeo
pesados multicolores se trabaja en Francia con em-
pefio. Pero, a consecuencia de las grandes dimensio-
nes de estos aviones, de su elevado precio y largo
tiempo de construccidn, este desarrollo progresa muy
lentamente. En estado de prueba se encuentran avio-
nes de bombardea de los tipos mas pesados de Far-
man, Latécoére, Dyle y Bacalan y S. E. C. M.

La célula del Farman B. N.-4 “Super Goliath
(con cuatro motores Farman de 500 CV. cada uno)
tiene una cabina espaciosa para el bombardero en
la parte anterior del fuselaje. En esta cabina se en-
cuentran también todos los dispositvios para el lan-
zamiento de las bombas y todos los aparatos de pun-
teria. Encima se encuentra un puesto de combate con
torreta para ametralladora. Directannlente detras de
la cabina para d bombardero, hay un departamento
para el oficial de navegacién, con derivometro, bra-
jula de navegaciéon, mesa de trabajo, armario para
mapas, dispositivo de transmisién de los mandos y
varios aparatos de control y medida. Detras de este
puesto de mando se encuentra una cabina para el ra-
diotelegrafista, con todos los aparatos radiotel”ra-
ficos necesarios. Después sigue una barquilla abierta
para el piloto, con dos asientos, uno al lado del otro,
y doble mando, y debajo de éste, un compartimiento
para un mecanico y ilas herramientas de reparacion
necesarias. Detrds de la barquilla del piloto se ha
alojado el almacén de bombas, después sigue un al-
macén de a ibordo y finalmente, detrds, un puesto
de ametralladora.

El avion subid en un vuelo de prueba, efectuado
el 16 de noviembre de 1925, con una carga Util abso-
luta de 6.000 kg. (no incluido al peso de 1.300 kilo-
gramos para equipo, tripulaciéon y gasolina) a una
altura de 3.480 metros.

En el aparato Latécoére “Lat. VI”, con cuatro
motores Rhone “Japiter”, refrigerado por aire, de
400 CV. cada uno, consiste el armamento en un gru-
po de ametralladoras en el. puesto anterior de com-
bate del avion, una ametralladora que dispara desde
el centro del ala superior, otra ametralladora que se
encuentra en una especie de pulpito en el centro del
ala superior y una ametralladora en un saliente que
se encuentra en la parte posterior del fuselaje, pre-
cisamente detras defl borde posterior del ala inferior.
El avion tiene, por tanto, un angulo muerto solo di-
rectamente detrds del empenaje y es, por consiguien-
te, muy dificilmente vulnerable para aviones ene-
migos.

Por estos dos ejemplos puede verse que para la
dotacion futura de las fuerzas de gran bombardeo
se desarrollan tipos muy notables. La velocidad de
estos tipos nuevos oscila entre 180 y 200 km.-h., y
los techos se encuentran a 6.000 metros.

Ademés de estos aviones, estan desarrollandose
aviones de combate multiplazas (Multiplace de com-
bat m), con armamento muy fuerte. En caso de gue-
rra se ha 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 construccion.

Los franceses
bombas:

emplean los siguientes tipos de

j. La bomba fragmenlana (bombe & fragmenta-

tion) contra seres vivientes. Pesa 9,5 kg. y se rompe
después de la explosién en, aproximadamente, 1.500
pedazos. Por una explosiéon de gran sensibilidad se
logra que no se formie ningun hoyo en el suelo y
que los pedazos puedan extenderse sobre el suelo sm
encontrar obstaculo.

Las bombas fragmentarias de mayor calibre no
parecen considerarse convenientes.

2. Lo bomba explosiva (bhombe a souffle) para el
efecto en la superficie contra objetos fijos (tiendas
de campafia para aviones, almacenes, etc.). Las bom-
bas explosivas lienen paredes muy 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. B

3. La bomba penetrante (bombe de penetration)
con fuerza de penetracion y efecto de material ma-
ximo, de un peso de 50, 100, 200, 500 y i.oo0 kilo-
gramos.

El efecto puede explicarse del modo siguiente;

La bomba de 50 kg. produce en un edificio gran-
des dafios, pero ninguna destruccién completa.

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

Las bombas de 500 y i.0o0 kg. son capaces de
derrumbar toda una manzana de casas, aunque es-
talle en proximfidad inmediata.

4. La boinba de gas, que se construye probable-
mente con el peso de 100 a i.oo0 kg. Chmo gas se
emplea el hiperido. que afecta ell cutis, los ojos, las
vias respiratorias y los pulmones y es muy adheren-
te. Una bomba de i.ooo kg. contiene 700 kg. de gas.

Los aviones de reconocimiento modernos de las
Fuerzas Aéreas de Combate Francesas (Bréguet 19
y Potez 25) pueden' llevar hasta 120 bombas. Los
aviones de bombardeo diurno (Bréguet 19) estan
dispuestos para 300 kg. aproximadamente, mientras
que los aviones de gran bombardeo mas modernos
(Farman F-60 y Lioré et Olivier Le. O-25) trans-
ix)rtan ya una carga de bombas de i.000 kg. a una
distancia de 300 a 4*” kilometros.

Una brigada de gran bombardeo, que se compone
en nameros redondos de 100 aviones, puede descar-
gar sobre el objeto en un solo vuelo una carga de
bombas de 100.000 kg. Ademas de las bombas an-
teriormente descritas, han de mencionarse todavia
las bombas especiales, o sean las bombas de destruc-
cion de globos cautivos, las bombas fumiferas, las
bombas de sefiales y las bombas de magnesio.

3. Instruccién

a) La instrucciéon dcl personal volante

La instruccion del personal volante se efectlda, en
parte, en las Escuelas militares de aviacion (Ecoles
pratiques d’aviation). en Istres y Avord. y en parte
en las escuelas de aviacion civiles.

El personal volante se compone de oficiales, clases
y tropa. Los oficiales y clases reciben su instruccion
general en las Escuelas de Aviacion militares. Pero
para la instruccién para pilotos de tropa (asi como
de los futuros oficiales de reserva), el tiempo de ser-
vicio de dieciocho meses no serfa suficiente, .sin de-
trimento serio de la instruccion general militar.® Por
esta razén, el Ministerio de la Guerra se ha decididoi
en 1920 a efectuar la instruccién en vuelo ya antes
de la entrada en el servicio militar activo, de forma
que cada afio un ndmero il? muchachos (200 a 250),



que van a ser llamados a filas al afio siguiente, se
instruyen a costa ddl Estado en Escuelas civiles de
aviacion (Bourses de pilotage). Estas Escuelas civi-
les se eligen por -el Ministerio de la Guerra y estan
bajo su vigilancia.

La instruccion se efectia por una Compafiia, la
“Société France Aviation”, asi como por Varias
empresas aisladas.

La Société France Aviation posee, desde el i.”
de enero de 1926, tres escuelas, que estan instaladas
en Angers (fundada el i.” de itiarzo de 1922), en
Clermont-Ferrand (fundada el i.® de marzo de 1924)
y en Chalon-sur-Saone (fundada el i® de marzo
de 1924).

Otras empresas para la instruccién de pilotos mi-
litares son:

La Escuda de aviacion Farman, en Tpussur-le-
Noble, proximo a Versalles; la Escuela de aviacion
Caudron, en Crotoy (fundada en 1909); la Escuela
de aviacién Blériot, en Buc, cerca de Versalles, y
la Escuela de aviacion del Aero Club Auvergne.

En estas Escuelas cada alumno, por lo general des-
pués de liaber practicado en el tan nombrado “Rou-
leur” (avién con un motor de muy poca potencia y
que no sube), tiene que volar aproximadairuente ocho
horas con el profesor en un Nieuport-23, hace des-
pués, con el mismo avién, sus vuelos sofio de, en
total, veinticuatro horas; practica luego otra vez cua-
tro horas con el profesor en un avion "para adelan-
tados” (Bréguet 14 o Spad 7), y hace, finalmente,
con este avion su examen. Juntamente con la ins-
truccion en el aire va la instruccién técnica. Los cur-
sos empiezan en marzo o abril, y duran de seis a
odho meses. Después los alumnos se agregan, para
su instruccion militar, a una unidad aerondutica. La
demés instruccién para volar la reciben, o en una
de las dos Escuelas militares de aviaciéon Istres y
Avord, o en tes mismos regimientos de aviacion.

b) La instruccion del persoml técnico

Para la instruccion completa del personal técnico,
el tiempo de servicio de dieciocho meses es, natural-
mente, demasiado corto. Las aspiraciones de las au-
toridades militares francesas estan, por tanto, diri-
gidas, en primer lugar, a crear un nicleo de meca-
nicos que sirvan mas del tierupo del servicio obliga-
torio.

La Gnica Escuela militar de mecéanicos se encuen-
tra en Burdeos (Centre de spécialistes de i‘aviation),
pero esta Escuela no estd en condiciones de instruir
el nGmero necesario de mecanicos, y las autoridades
militares lian tomado, por tanto, la resolucién de ins-.
truir también al personal técnico parcialmente en
Escuelas civiles.

Actualmente se utilizan para este fin cuatro Escue-
las civiles, que son: la Escuela Hanriot, en Courbe-
voie (para 300 a 350 alumnos); la Escuela del Aero
Club de Auvergne (para, aproximadamente, 30 alum-
nos) ; la Escuela del Aero Oub de Var, en Nimes
{para 20 alumnos, aproximadamente), y la Escuela
de la Union Lyonnaise, en Lyon (para 20 alumnos,
aproximadamente).

Los alumnos se reclutan, en parte, entre militares
en servicio activo, y en parte entre paisanos; deben
comprometerse a un tiempo de servicio de por lo
menos cuatro afios. La instruccion propiamente di-
cha dura de seis a doce meses. En cada afio se en-

via, aproximadamente, 500 alumnos mecéanicos a las
Escuelas civiles.

Para la instruccion de oficiales técnicos sirve la
Escuela Superior de Aeronautica y de Construccio-
nes Mecanicas (Ecole Supérieur de l'aéronautique et
de construction mecanique), que se fundd en Pa’is
en el aflo 1909, a la cual estd agregada una seccion
militar propia.

Los oficiales de reserva que quieran dedicarse a
la carrera aeronautica se mandan a esta Escuela Su-
perior, después de un tiempo de servicio de un afio.

c¢) La instrucciéon de la tropa

La instruccion teorica y practica de los futuros
oficiales para las Fuerzas aéreas de combate del Ejér-
cito, se efectiia en la Escuela militar y de Aeronau-
tica, en Versalles (Ecole militaire et d’application de
I’aéronautique).

Como campamento aéreo, especialmente para el
lanzamiento de bombas y tiro de ametralladoras, sir-
ve el cantpamento Cazaux, donde las unidades de
bombardeo y de caza hacen en cada afio grandes ma-
niobras y donde, ademads, se efectian todas las prue-
bas de tiro aéreo y lanzamiento de bombas.

Finalmente ha de mencionarse en este lugar la
Escuella de Aerostacion de Versalles como central
para la instruccion técnica del personal de aerosta-
cién, y la Escuela de Defensa Aérea Montargis.

Para la instruccion de la tropa aérea en grandes
unidades y para 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 aerondutica, una contra
otra.

d) Instruccion de los pilotos de reserva

Aqui delDe distinguirse entre ‘'los ejercicios de re-
serva obligatorios en la tropa y el entrenamiento vo-
luntario de los reservistas.

La convocatoria para los ejercicios de reserva obli-
gatorios se efecttan, para el personal volante, anual-
mente desde mayo a octubre. Los reservistas se lla-
man durante este tiempo, o para un ejercicio de
quince dias, o para dos ejercicios de odho dias cada
uno, o para determinados dias aislados, a una de las
Unidades aéreas o a las Secciones de entrenamiento
de Orly. Los oficiales de reserva se llaman general-
mente para los ejercicios de las grandes unidades
aéreas.

Para el entrenamiento voluntario de los reservis-
tas y de los antiguos pilotos de guerra, se crearon
en el afio 1920 las tan nombradas “Escuelas de En-
trenamiento”, que se llamaron por su fundador y
antiguo director “Centres Richard”. Hoy se en-
cuentra toda la organizacion en manos de la Société
France Aviation, que tiene nueve Escuelas de entre-
namiento, en:

Orly (Sena).

Angers (Maine-et-Loire).

Burdeos (Gironde).

Marsella (Bou<?hes-du-Rhone).
Lyon (Rhone).

Qialon-sur-Saone (Saone et Loire).
Clermont Ferrand (Puy-de-Dome).
Montipellier (Hérault); y

Argel.

Cada piloto militar antiguo, observador y ame-
trallador que tenga un certificado correspondiente,



tiene, sin mas ni mas, el derecho de volar en cada
mes una hora en una de estas Escuelas de entrena-
fniento. EI nimero de pilotos que asistieron a estas
Escuelas, desde su fundacion, fué el siguiente:

773 pilotos (3.000 'horas de vuelo).

1922: gp3 — (3.400 — — )
1923: 866 - (5500 —  — ).
1924: 808 .— (6.000 —r - ).
900 - (6.000 — — )e

4- Reservas

a) 'De personal

El nimero de pilotos activos, existiendo 2.264
aviones de primera linea (incluyendo los aviones de
escuela), puede calcularse, por lo mentos, en 2.000
individuos. A los ejercicios de reserva se llaman
anualmente, en nimeros redondos, i.ooo pilotos, y
aiproximadamente 1,500 pilotos estan inscritos en las
Escuelas de entrenamiento. Los oficiales, clases y
tropas que se instruyen anualmente para pilotos a
costa del Estado pueden suponerse con 400 (en nu-
meros redondos 50 oficiales, 100 clases y 250 avia-
dores jovenes). El nimero de los pilotos de aviones
de deporte y de transporte es de 600 hombres, apro-
ximadamente.

De esto resulta que, en caso de guerra, las fuer-
zas aéreas de combate francesas disponen inmediata-
mente del siguiente nidmero de pilotos entrenados:

ED. MESSTER

PilotoS  @CtIVOS ..o 2.000
Pilotos de reserva que se entrenan en uni-
dades MilitaresS.....coviiiinneiiinseees
Pilotos de reserva que se entrenan en las

Escuelas de entrenamiento........... s i-50°

ALITMNOS e A 400
Pilotos de aviones de deporte y de trans-

POITE i 500

T otal e 5-5°°

b) De Diaterial

La cuestion del material .puede calcularse menos
exactamente. Ademas de los 1.434 aviones de prime-
ra linea (sin aviones de escuela), puede contarse con
una reserva directa en todas las formaciones aéreas
propiamente dicthas de 50 por 100, y con una reser-
va de guerra de 100 por 100; de modo que resuUa
la siguiente existencia total de aviones de guerra del
Ejército en numeros redondos:

Aviones de primera linea (sin aviones de

€SCUEIA) o i -400

Reservas directas en las formaciones aé-
=T SRS 700
Reservas de gUEITa....eiienerereneeeens 1.400
Total. - 35°

(Continuara.)

BERLIN w8

Leipzigerstrasse 110

CAMARAS AUTOMATICAS MESSTER, 4 X 9, 6 X 24, 12 X 48, 18 X 24, 24 X 30

ALMACENES MESSTER, 13 X 18 para 50-100 fotografias.

AMETRALLADORAS fotograficas MESSTER™ la <ultima palabra.

CAMARAS ESTEOROSCOPICAS y todo material para AEROFOTOORAMETRIA



En el pasado mes de enero dieron comienzo las
sesiones, que aun no lian terminado, dd VI Con-
greso Panamericano que se estd celebrando en la
Habana (Cuba), y que tiene singular interés por la
asistencia j>ersonal a su apertura del presidente de
los Estados Unidos de la América del Norte, Coo-
lidge, con un Estado Mayor de 85 acompafiantes. Es
la primera vez que un presidente de los Estados
finidos abandona el territorio norteamericano duran-
te el ejercicio de su cargo; y ya por este solo hecho
puede apreciarse el valor y la imiportancia que la
politica americana da precisamente en este momento
a la reunién de los representantes de todos los Es-
tados de las Américas del Norte y del Sur, asi como
de la islefia RepUblica cubana.

Otros Congresos similares se celebraron ya en
Washington 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
habian encontrado reunidos los representantes de to-
dos paises americanos conscientes de la urgente ne-
cesidad de solucion de los problemas actuales que les
afectan. La direccion la lleva esta vez en sus manos
la Republica norteamericana. La gran diferencia que
existe entre ias razas de la Anlérica del Norte y las
de Hispamo-América, hacen sospechosos los motivos
que impulsaron a la Republica del Norte, politica y
econémicamente predominante, a ohrar de esta ma-
nera. Debid ser un aspecto econémico importantisi-
mo el que precisamente inclin6 a la América del Nor-
te ahora a subrayar délante del Mundo entero la
unién intima de todos los Estados de! Continente
americano.

Por las consideraciones expuestas, este momento
de la “Aeronautica” debe ser atendido: de una par-
te, se procurard reforzar y asegurar la fuerza aérea
norteamericana, y de otra, la intervencién oportuna
de .una influencia predominante sobre la futura or-
ganisacion de todo el trafico aéreo suramericano.
iPenetracion pacifica (por el aire! EIl trafico aéreo
postal extiende ya sus servicios hacia el Continente
hermano de la América del Sur. EIl director general
de Comunicaciones New, pidi6 urgentemente, ante
la Comisiéon Postal de las Cortes norteamericanas,
la extension de 'las lineas aéreas postales hasta la
Amiérica del Sur, asi como las subvenciones para las
Compafiias que hicieran este servicio. Digna de men-
cionarse es en este caso la observacion de uno de los
miembros de la Comision® que dijo que para la de-
fensa nacional seria peligroso permitir a paises ex-
tranjeros el servicio de lineas aéreas postales so-bre
el canal de Panaméa. Algunas Compafiias ya habian
pedido la correspondiente concesiéon al Gobierno nor-
teamericano. (Se trata de la Compafiia “Scadta” y
de una de sus filiales.) La afirmacion de que la segu-
ridad mihtar de la zona del canal estuviese en peligro
por el paso en vuelo de aviones postales, es tan ab-
surda comi6 la prohibicion de la Entente de volar so-
bre el territorio aleman ocupado. Significa una cierta
nerviosidad en Norteamérica; no siendo la causa
menor los armamentos navales y eaéreos del Japon,
que esta poniendo todos los medios posibles para re-
forzar su poder. A él teme la Unién de Norteaméri-
ca, y de ahi su miedo por la seguridad territorial.

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

En Francia, los debates sobre el presupuesto de
la Aeronautica para 1928 ante la Camara, asi como
las conversaciones siguientes en la Prensa, ocuparon
todo el interés. Muy alltas sonaron las voces que pi-
dieron un dictador para la aeronautica, y el nombre
del antiguo subsecretario meritisimo Laurent Eynac
estaba nuevamente en la boca de todos. La *Victoi-
re” del 30 de diciembre escribe en sU articulo de
fondo: “;Se afadird a los 13 miembros del Gabi-
nete el 14? iPor los rumores que corren en los circu-
los politicos, debe esperarse esto con cierta seguri-
dad!” En igual sentido escriben otros mudhos perio-
dicos principales desde hace semanas, de m,odo que
habrd que contar seguramente en muy breve plazo
con un cambio de rumbo interorganizatorio en el
campo aero-ipolitico.

Durante las deliberaciones, Laurent Eynac dirigio
todas las disciisiones, mientras que el ministro de
Comercio Bokanowski, al cual esta subordinada la
parte técnica de la aeronautica y la aviaoién civil,
s6lo hizo un discurso, en el que es interesante aque-
Illa parte que trata del problema de la influencia y la
técnica sobre la conduccion de la guerra aérea, en
que dijo:

“Lo principal me parece debe ser establecer desde
hoy nonnas absolutamente nuevas para toda nues-
tra aerondutica. Si escuchamos las exclamaciones
inquietantes del extranjero, y si observamos bien el
ejemplo aleman, llegaremos cada vez mas al conven-
cimiento de que sélo la politica de calidad es la Uni-
ca correcta que tendra que reemplazar poco a poco la
de cantidad seguida hasta ahora.

Comprendo perfectamente que el Ministerio de la
Guerra dé gran valor a disponer de grandes existen-
cias efectivas y poder ayudar con facilidad y abun-
dancia de eleiifentos a sus formaciones y asi como
procurar 'que detras de la tropa activa haya grandes
almacenes de reserva y depositos con material sufi-
ciente para toda necesidad.

Sin embargo, no esta en esto la caracteristica prin-
cipal de la guardia aérea. ;Qué serd en pocas sema-
nas de los aviones méas excelentes en los almacenes
y depoésitos, si no se procura desde el principio po-
der reemplazarlos rapidamente por material que esté,
construido con arreglo a los mayores adelantos dei
la técnica y que puedan ajustarse a todas las evolu-'
ciones de ia guerra aérea y a todas las necesidades
del campo de batalla? La calidad aventaja en abso-:
luto a la cantidad; domino este camipo por completo.

Una de las experiencias mdas importantes en la;
practica de la guerra aérea ha sido que unos cuantos
aviones de clase superior -han dominado siempre en.
el espacio contra un adversario aéreo de gran supe-”"
rioridad numérica que esté peor equipado. Este Ui--
timo tenia que abandonar el campo, aun disponiendo:
del mayor nimero de unidades, tan pronto se pre- e
sentaron otros aviones de construccion superior y en
més reducido ndmero.



Sienipre correspondera en lo futuro a los proble-
mas de la calidad, en la aeronautica, el primer lugar,
y el ejemplo aleman es en esto absolutamente carac-
teristico.

La industria alemana de aeronautica, que por el
Tratado de Versalles esta imposibilitada para cons-
truir aviones de guerra, no ha podido ocuparse hasta
hoy de la fabricacion en serie de aviones, y no ha
llegado a conocer todavia ni a dominar por ese mo-
tivo la conveniente fabricaciéon en masa. Ha conside-
rado su misién principal el crear constantemente ti-
pos nuevos y lanzarlos al mercado. Como no tenia
necesidad de equipar unidades militares con arreglo
a un plan determinado de armamento, la industria
alemana ha tenido la posibilidad de dirigir sus es-
fuerzos mirando las conveniencias del porvenir™ De
ahi vienen sus magnificos aviones en el trafico aéreo,
esos aviones de pasajeros que en su mayoria han
efectuado ya sus pruebas con gran éxito en todas
partes; de ahi proceden esas creaciones que siempre
deben inspirar alguna inquietud.

Estos hechos deben orientar a nuestro servicio
técnico, pues, como es sabido, especialmente nuestra
aeronautica naval ha llegado a un estado de deca-
dencia en extremo deplorable. Me parece que actual-
rriente lo mas importante es poner nuestra aeronau-
tica naval otra vez a mayor altura, asi como nuestra
aviacion comercial. Parece que nuestros centros in-
dustriales demuestran a veces demasiada indiferen-
cia 'hacia los acontecimientos dél extranjero. Es ex-
traordinariamente lamentable que, por ejemplo, en
el “Concurso Internacional Schneider”, los ingleses
y los italianos hayan podido presentar un gran nu-
mero de aviones nuevos, mientras que la industria
alemana no ofrecié absolutantente nada.

fuerza aérea se apoya menos en sus reservas
de material en los almacenes y depdésitos, que serian
agotados rapidamente por el fuego de las primeras
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semanas de una guerra, que en la fuerza de una téc-
nica so6lida que puede basarse sobre una buena orga-
nizacion industrial. Los trabajos de laboratorio y de
los talleres son la base indis]*nsable para las fuerzas
aéreas de combate de un pais.

Almacenes y depdsitos pueden ser en una guerra
de una utilidad extraordinaria. Unicamente ellos ha-
ran posibles los esfuerzos de las primeras semanas,
pero no podrdn cumplir con su misién hasta el final,
si detras del telén que ellos han bajado los laborato-
rios y talleres no son capaces de llenar rapidamente
todos los huecos y con tal rapidez como lo exige
una guerra aérea.”

El ministro de Comercio Bokanowski hablé sobre
el trafico aéreo en el curso de las deliberaciones del
presupuesto. Cree con seguridad que es “sible_ al-
canzai' la ventaja que tiene Alemania. La linea aerea
mas larga del Mundo, de Paris a Dakar, sobre un
trayecto de 4.700 kildmetros, es francesa, y se vuela
con una regularidad de un 99 por 100. EIl tréafico
aéreo francés esta llevando la representacion de Fran-
cia a los paises lejanos, y no tiene ninguna compa-
racion con las hneas aéreas extranjeras. S6lo debe
protestarse -contra la politica de division de las Com-
pafifas francesas de transportes aéreos.

Seria muy de elogiar, en el sentido de un progreso
sano en el campo del trafico aéreo intereuropeo, que
las autoridades responsalbles en Francia trabajasen
con todo ahinco para que los defectos existentes en el
trafico aéreo francés fuesen eliminados tan pronto
como fuese posible. No es conveniente que en lineas
aéreas internacionales importantes, como, por ejem-
plo, Beriin y Paris, se utilicen por la parte francesa
aviones que constantemente ponen en peligro la vida
y la seguridad de los pasajeros aéreos, como com-
prueban los accidentes y aterrizajes frecuentes en ese
trayecto.

FABRICAMOS

CAMARAS OBLICUAS
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A erondautica

Condiciones previas del

(Continuacion)

Después de estas consideraciones generales-, vamos
a someter a un estudio detallado los factores relacio-
nados con el problema del trafico aéreo transoceanico.
Como ya queda dicho, se trata de factores técnicos
economicos que deben ponerse a tono unos con otros.
Los hemos subdividido en varias secciones, con arre-
glo a su importancia en el problema total.

2—La seguridad de servicio del aviok
TRANSOCEANICO

a) Grupo motopropulsor—Se comprende, desde

luego, que para e'l trafico aéreO' transoceadnico sera ne-
cesaria una seguridad de servicio mucho mayor que
en el trafico aéreo -transcontinental, aunque también
aqui Se aspira a obtener una seguridad del grupo ofo-
topropulsnr, pues el avién terrestre puede, en el caso
de un defecto del motor, aterrizar con gran seguridad
en casi todas partes y continuar su vuelo después de
haber reparado lia averia. Un aterrizaje forzoso por
defecto del motor debe evitarse, necesariamente, en
el avion transoceanico, pues en él no se dispone de
ayuda y cualquier reparaciéon en alta mar representa
enormtes dificultades para un. arreglo de desperfec-
tos, especialmente con gran oleaje, y es muy discuti-
ble aun con navegabilidad absoluta d-d aparato en
alta mar. Con el aumento de la duracion del vuelo
aumenta, ademas. Ja posibilidad de un desperfecto del
aparato, y, con esto, la posibilidad de un aterrizaje
forzoso. La seguridad de servicio del aviéon trans-
oceéanico debe, por tanto, Ser tan grande que puedan
evitarse practicainente los aterrizajes forzosos. De
aqui resulta la necesidad de una subdivision del gru-
po nik>to-propulsor, O, por lo menos, de dos grupos de
impulsion aislados, con una reserva de potencia de
ICO por 100, para que, en caso de parada de un mo-
tor, se retenga la plena capacidad de sustentacién y
pueda continuarse el vuelo sin disminuciéon de la Se-
guridad, aunque con velocidad menor. En vuelo nor-
mal los motores pueden llevarse bastante cerrados, a
consecuencia de la gran reserva de potencia, por lo
que aumenta todaivia mas su seguridad de servicio Yy
duracion.

Naturalmente, es necesario que la vdocidad de las
hélices pueda variarse durante el vue-lo, para lograr
asi mayor efecto util, con motores bastante cerrados.
Como subdivision favorable del grupo mpto-propul-
sor se ha demostrado la disposicion de dos unidades
de motores (disposicion en tdndem Dornier-Wal, ca-
noa volante Savoia, etc.) y la disposiciéon de tres con-
juntos de hélices tractoras Rohrbach-Roland, Fok-
ker, F 7, etc.). Una subdivision mayor de cuatro gru-
pos de impulsion no se recomienda, aunque pueda pa-
recer, a primera vista, que la ventaja aumenta con
el aumento de la subdivisién. No es asi, y aun em-
pleando diez motores aislados, al pararse un motor
se pierde solamente la décima parte de la potencia

trafico

aéreo transocedanico

total, contrariamente a la -tridivision, donde a la pa-
rada de un motor falta ya 33 Vs por 100, aumentan-
do, en cambio, el peso muerto del avién, pues el peso
por HP. puede mantenerse niudho mas bajo con mo-
tores de gran potencia que con los de pequefia, Al
emplear cuatro motores de i.ooo0 HP., resulta ya, sin
embargo, con relacién al montaje de ocho motores
de 500 HP. una economia de peso de aproximada-
mente i.oo0 kilogramos {0,250 kilogramos por HP.),
no teniendo en cuenta la economia de peso en la ban-
cada del motor, operarios, disminucion de las resis-
tencias pasivas (en montaje de centrales), sinr*plifica-
cion de la conduccion de combustible y entreteni-
miento, etc. En total: un tanto por ciento bastante
notable.

Por algunos sitios, como, por ejemplo, Rumpler,
se hace propaganda de los tan llamados aviones con
envergadura limitada, es decir, un avién que, hablan-
do en lenguaje figurado, consta de varios aviones
monomotores, colocados uno al lado del otro, o sea
un avién en el cual estan descentradas todas las car-
gas. Como es sabido, en la ampliacién de los aviones
se llega nwy pronto, aumentado la envergadura, a
un limite econdmico, y después a un limite absoluto,
puesto que el peso del velamen representa, con la en-
vergadura aumeiuada, un tanto por ciento del peso
total cada vez mayor. Descentrando todas las cargas,
se espera poder mantener constante la parte dei peso
del velamen; pero esta es una conclusion erronea,
pues, aunque se puede mantener constante la parte
del peso del velamen, esta ventaja serd mas que anu-
lada por las razones ya citadas, maxime cuando a
las citadas desventajas han de afiadirse otras, como,
por ejempllo, la del mayor consumo de combustible,
porque la mayor resistencia pasiva exige, natural-
mente, una disminucién de la velocidad, y, como con-
secuencia, una prolongaciéon de la duracion del vuelo.
Sin embargo, son posibles todavia otros niétodos,
que también permiten el mantenimiento casi constan-
te de la parte de peso del velamen, sin que se presente
la desventaja citada del avién con “envergadura ili-
mitada”. Respecto a esto se hablara todavia en el ca-
pitulo Estado econdmico d'el avion transoceanico.

Por supuesto que pocos motores fuertes, con héli-
ces de accionamiento directo, exigen hélices de un
diametro correspondiaite mayor; y puesto que con
el didmietro aumenta también la velocidad periférica,
aquél no debe superar, con un nimero de revolucio-
nes dado, de un valor limitado, ya que en este caso la
fuerza centrifuga romperia la hélice. En hélices de
madera se halla este valor limite a una'velocidad
periférica de las extremidades de la hélice de aproxi-
madamente 250 metros por segundo.

Ejemplo:

d = u 160

corresponde a un didmetro de 3,41 metros con h”ices
metélicas, que por la variacion de inclinacién exigida



y por la mayor duracion se endurecen con el tiempo;
el diametro admisible es mucho mayor, a consecuen-
cia de la resistencia considerablemente intensiva.

Ademas, es natural que todos los motores puedan
vigilarse y, si es necesario, repararse durante el vue-
lo en los monoplanos voladizos o arriostrados—"pues,
segun todas las apariencias, s6lo éstos se mantendran
en el trafico aéreo traaisocednico—puede disponerse
un pasillo de servicio en el interior del ala, como exis-
tia ya en el avion de transporte gigante, relativamen-
te pequefio, Zeppelin-Staaken (proyecto Rohrbadi).
La instalacién de los motores permitiria, de esta for-
ma, una vigilancia méas sencilla de éstos; pero no lo-
grard sobreponerse, puesto que el ala gruesa permite
solucionar la cuestion del montaje mas ventajoso de
los motores y accionamiento directo de Jas hélices, del
modo mas favorable posible, sin la necesidad de em-
plear o6rganos de transmisién complicados. Para la
comodidad de los pasajeros en un largo viaje aéreo
es, sin d-uda, de gran importancia separar completa-
mente del fuselaje los motores e installaciones de com-
bustible y alojarlos en el aila

Hoy no puede todavia preverse si en el desarrollo
del avién transoceédnico no se tomardn orientaciones
que se aparten de las construcciones de aviones y
motores actuales. Asi puede, por ejemplo, pensarse
que el motor de aceite pesado oon doble émbolo sus-
tituird alguna vez completamente al motor de gasoli-
na. Junkers tiene el plan de montar, para la impulsion
del avién gigante proyectado “J. i.0oo0” (ala volante)
esta clase de motores, de construccién propia.

No es imposible, ademas, que el motor de combus-
tion, con émbolo, sea sustituido algin dia por la tur-
bina, que, por su buena compensaciéon de masas, su
grado de uniformidad y su enorme posibilidad de so-
brecarga, representaria, precisaniiente para el avion
transoceanico, un manantial de impulsion directa,
ideal; pero hasta que se venzan las dificultades que
resultan siempre en las pruebas practicas, pasaran
seguramente aun algunos afios, y entonces el trafico
transocedanico se habra llevado a caibo ya con los mo-
tores de compbDUStién hoy disponibles, maxime cuando
la seguridad de servicio puede lograrse ya hoy con
las medidas anteriormente citadas.

Estrechamente unida a la seguridaid de servicio de
los motores estd la cuestion de si en el trafico aéreo
de ultraraiar deben emplearse motores refrigerados
por aire o por agua. Este antiguo punto de contro-
versia se ha inclinado estos Gltimos tiempos cada vez
més a favor del mo.tor refrigerado por aire; maxi-
me cuando se ha conseguido, precisamente en nues-
tros tiempos, con motores refrigerados por aire, des-
arrollar mayores resistencias (450 HP.). La cons-
truccion de motores refrigerados por aire de mayores
potencias, como se emplearan seguramente en el tra-
fico aéreo de Ultramar, tampoco es ya cuestion de
principios. Las ventajas del motor enfriado por aire
son: construcciéon mas sencilla y vigilancia mas facil:
eliminacién de las posibilidades de pertturbacién, ori-
ginadas por lainstalacion de refrigeracion (radiador,
tuberias, camisas de cilindro, bomba de agua) que,
segun la estadistica, representan aproximadamente
el 30 (por 1co de todos los aterrizajes forzosos de los
aviones dotados con motores enfriados por agua, y
un peso propio mucho menor. Con el grupo moto-
propulsor relativamente grande en el avién transocea-
nico jugara precisamente este Gltimo un papel decisi-
vo para la economia, dé'la cual hablaremos mas ade-
lante. Aunque el consumo de gasolina es hoy todavia
por término medio algo mayor en los motores enfria-
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dos por aire que en los enfriados por agua, por me-
didas constructivas adecuadas seguramente se reduci-
rd éste todavia.

b) Navegabilidad— Am. con la mayor seguridad
de servicio practicamente alcanzable de jos motores,
el empleo de aviones terrestres en el trafico aéreo de
Ultramar es aibsolutamente indiscutible, pues a todos
los medios de transporte debe exigirseles que garan-
ticen al viajero la mayor seguridad posible pra su
salud y su vida. Los muchos vuelos oceanicos Je
trdgicas consecuencias de estos ultimos tiempos, al
emplear aparatos capaces de navegar en alta mar hu-
bieran conducido tal vez también a la pérdida de
los aparatos, pero no incondicionalmente a la de vi-
das humanas. Para un trafico aéreo trasatlantico es,
por tanto, condicion absoluta la navegabilidad en alta
mar del aparato, que tiene que ser tan grand.e que,
aun en una larga estancia en aha mar, que préactica-
mente no hay que tomar en consideracién, y con las
condiciones de tiempo mas desfavorables, esté garan-
tizada la seguridad absoluta de los pasajeros aéreos.
Por cierto, el ideal del trafico aéreo es un aparato con
motores absolutamente seguros en el servicio y una
reserva de potencia de un 100 por 100, qgtie haria
practicamiente innecesario todo aterrizaje loizc'sc;
pero hasta que este ideal se logre, aunque so6lo sea
aproximadamente, la navegabilidad en alta mar es 'a
primera exigencia para un trafico aéreo trasatlantico.

Estd comprendido que para el trafico aéreo de Ul-
tramar puede tomarse en consideracion solamente ur.a
canoa voiante, puesto que con mar agitado es superur
en todos los sentidos al hidroavién, que sélo puede
utilizarse en cortos trayectos sobre el mar.

Con mar gruesa existe el peligro de que el hidro-
avion acuatice con un flotador primero y éste sea lan-
zado a un lado o zozobre. Ademads, puede ocurrir
un desfondamiento de los flotadores, por lo que, y
como consecuencia de haber sido frenado, de la po-
sicion relativamente aita y del centro de graved”,
es posible que el aparato vuelque; estas desventajas
estan eliminadas en la canoa volante. Naturalmente,
tampoco la canoa volante es navegable en alta mar
por si sola, pero la navegabilidad aumjenta con las
dimensiones exteriores de la canoa, pues igual que el
navio grande depende menos de la agitacion del mar
que el pequefio, la camoa grande es mas estable en
sus movimientos que la pequefia. Cierto es que la na-
vegabilidad de la canoa volante no depende sélo de
sus dimensiones, pues, como la canoa propiamente
dicha, ha de estar en cierta proporcidon con Jais de-
méas dimensiones del aparato, la estabilidax:! transver-
sail en el agua no aumenta proporcionalmlente con las
dimensiones. El peligro de que con mar gruesa se
produzca una deformaciéon de los planos, con sus
correspondientes consecuencias, subsiste, por tanto,
también en la canoa volante, si medidas especiales no
lo impiden.

La posibilidad de lograr una navegabilidad que sea
suficiente bajo todas las condiciones estd dada por
la disposicion de una canoa central con aletas laterales
(constriKcién Dornier); por la disposicion de una
canoa central con flotadores laterales de soporte
(construccion Rohrbach) o por la disposicion de dos
canoas asimétricas (construccién Junkers, Savoia, et-
cétera).

La disposicién de aletas laterales que salen orga-
nicamente del casco representa una de las soluciones
méas adelantadas del problema de la navegabilidad en
alta mar, puesto que estas aletas dan a la canoa vo-



lante no solamente una estabilidad excelente en el
agua, sino que tan*)ién en el vuelo tienen un efecto
sustentador, ;es decir, que producen fuerza ascen-
sional. Los flotadores de soporte confieren a la canoa
volante también una estabilidad lateral en el agua
que es en todos los sentidos suficiente, pero sin que
sea, aerodinamicamente, igualmente favorable. La
disposicion de dos canoas, como se habia previsto en
la canoa vdante Sav&ia del aviador ocednico De Pi-
nedo, y como estan proyectadas en la canoa voladora
gigante de Junkers, soiucionan también de manera
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 manera adecuada para hacer posible un
facil despegue con plena carga y una buena direccion.
Mas dificil es, sin duda, un despegue y amaraje co-
rrecto con una disposicion de mas de dos canoas,
como esta previsto en el proyecto Rumpler (cuatro
canoas y dos flotadores de soporte). Se dice que una
de las ventajas de esta construccién consiste en que
cada flotador se ha desatollado en tal forma que, ni
en sentido dinatriico ni estatico, pueda producir mas
que una resistencia calculada y que por esta razén no
pueden ocasionarse niinca sobreesfuerzcs locales del
velamen u otras partes de construcciéon. Para lograr
esto se han elegido los flotadores tan pequefios que la
fuerza ascensional no sobrepase la medida admisible,
y por una quilla adecuada se procurard q.ue los es-
fuerzos dinamicos no lleguen a ser demasiado gran-
des. Se dice que en sobreesfuerzos al despegar y ama-
rar los diversos flotadores, en lugar de ofrecer re-
sistencia, ceden, hundiéndi&e, lo' que para el logro de
un peso pequefio de construccion es, naturalmente,
mas favorable que si la resistencia fuese tan “ande
que los distintos flotadores fueran capaces de llevar
el peso total. Condidon para esta disposicion de flota-
dores maltiples es, naturalmente, que  despegue y el
amaraje se efectle paralelo a las olas, lo que, con di-
mensiones correspondientemente grandes del aparato,
esta absolutamente libre de peligro. Aunque las ven-
tajas tedricas pueden ser evidentes, deben canpro-
barse en todo caso por extensas pruebas prartK”s,
mientras que las canoas voladoras de Doniier y

bach han demostrado repetidamente su navegabihdad
en alta mar con agitacion dd mar. EIl desarrollo de
estos aparatos, conservando el principio fundamiental,
parece, por tanto, absolutamente ajdertado.

c) Los aparatos de a bordo.—De especial im
portancia para la seguridad del trafico aéreo trans-
oceanico es la dotacion de los aviones con aparatos
de a bordo adecuados, que garanticen la independen-
cia absoluta del estado del tiempo y facihten una
navegacion correcta. Aunque en este aspecto queda
todavia mucho por hacer, sin embargo, existen ya
hoy un nimero de aparatos de a tordo que pueden
emplearse especialmiente en los aviones grandes y
que permiten, s6lo en ellos, la realizacion segura de
los vuelos transocednicos. No teniendo en cuenta
aquellos aparatos que se emplean para vigilar os
motores, el combustible y la velocidad, _etc.,_y que
pertenecen, por tanto, mas bien al equipo intenor
de los aviones, son éstos, en primer lugar, una ins-
talacion de T. S. H, de gran alcance, con emisor y
receptor; un horizonte artificial seguro para vuelos
en niebla y entre nubes, y, especialmente, también,
una brajula de seguridad absoluta en el servicio, in-
dicador de ruta y derivémetro.

La estacion radio debe permitir una. coraunica-

caon constante con las estaciones terrestres, para que
el avion, por la recepcién de noticias meteoroldgi-
cas durante 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 ruta directa. La orientacién esta faci-
litada mucho por la determinacidon de la direccién,
mediante llamadas a las estaciones terrestres. La
radiogoniometria, que jugard todavia un papel muy
importante, se halla adn en su infancia; pero las
primeras pruebas han permitido reconocer también
aqui la exactitud del principio. Al emplear un auri-
cular de casco y una antena de cuadro, se logra un
méaximo de intensidad del sonido del emisor del lu-
gar de destino, si el plano de la antena coincide con
la direccion del eje horizontal del avion; pero sera
mas seguro continuar las pruebas con la regulacién
para un minimo que para un irlaximo del mismo.
Condicion previa para el empleo del goniometro es,
naturalmente, una cabina absolutamente segura con-
'tra los sonidos.

Como es sabido, no existe ningln sentido de “ui-
librio absoluto; es decir, ningln piloto puede, sin el
horizonte, sol, etc.,, como punto de referencia, man-

Fig. 1.

tener su aparato en equilibrio. La posicién, con re-
lacién al eje horizontal, puede calcularse por varios
medios auxiliares; por ejemplo: por el indicador de
velocidad, cuentarrevoluciones, la presion de la pa-
llanca de mando, al silbar el viento de vuelo en los
cables de arriostraniiento, etc. Pero el sentido para
la posicidon lateral del aparato lo pierde el piloto
completamente después de pocos momentos de vuelo
entre nubes o en niebla.

Los niveles de burbuja de aire y horizontes arti-
ficiales de liquidos, que se emplearon varias veces en
pruebas, no han dado resultado por las razones” si-
guientes: con una inclinacion dd avion, que tiene

" que ocurrir en el vuelo en virajes, un péndulo u ho-
rizonte de liquido no se coloca en la vertical verda-
dera G (fig. i), sino en la vertical aparente R, ya
que el péndulo esta expuesto, no solamente a la in-
fluencia de la gravedad, sino también, y al mismo
tiempo, a la influencia de la aceleracién centrifuga C,
que momentaneamiinte existe.

La superficie ded horizonte de liquido queda, por
tanto, invariable si el avion estd describiendo un
circulo teniendo la posicion inclinada correcta. Un
péndulo u horizonte de liquido indica, por tanto, en
este caso, solo si el avion se halla en equilibrio; pero
no en qué grado estd inclinado con relacién al ho-
rizonte. Esta indinaciéij lateral estad indicada por

1 los tan llamados horizontes artificiales (horizonte ar-
tificial, Anschiitz, girorrector. brajula de induccién
de tierra Pionner, etc.). En la regulaciéon para la
vertical aparente, se aplica una ley natural, a la cual
esta sometido, naturalmente, también el péndulo cen-
trifugo que se emplea en el horizonte artificial cen-
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trifugo; pero que, a consecuencia de la gran resis-
tencia centrifuga, cede s6lo muy lentamente a las
presiones de aceleracién. Esta regulacion para la
vertical aparente se efectia en los niveles de burbu-
ja de aire y horizontes de liquido, en fracciones de
largo tiempo de la oscilacion propia del péndulo cen-
trifugo en rotacién, se realiza tan lentamente, que
el horizonte es practicamente independiente de fuer-

Fig. 6.—Brujula corriente de fluido.

zas de aceleracion laterales. EIl péndulo artificial cen-
trifugo solo indica Gnicamente la posicién inclinada
del avdén, y para la indicacion de la posicién de equi-
librio, se halla dispuesto todavia frecuentemente un
nivel de burbuja de aire que consta de un tubo cir-
cular de vidrio y que esta lleno, hasta su m-.tad, con
un liquido colorado.
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La diferencia de flas indicaciones clel horizonte
artificial centrifugo y del nivel de liquido, hacen po-
sible al piloto apreciar, inmediatamente, la posicion

del avion en el espacio.
Aunque el horizonte anificial centrifugo precisa

Fig. 3.—Brujula e induccion do tierra Pioneer>.
En la parte superior izquierda: Indicador de ruta. Debajo de esto;
El indicador de ruta (combinador). A la derecha; Qeiierador.

todavia 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 mas de diez minutos de duracion, en los gite
las nuibes eran, en parte, tan densas, que las extre-
midades de Jas alas desaparecieron en ellas.

El aparato mas importante para la navegacion es
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Fig. 4—El tablero modelo de la Compafiia de los aparatos de a boVdo «Pioneer». (Un tercio de! tamafio natural.)



tcAko

y sera sieniipre la brdjula, cuyo funcionamiento co-
rrecto en vuclos .de mas de i.000 kildémetros, sin
puntos de orientacion, es, naturalmente, condicién
precisa para el logro de un punto de destino deter-
minado. Las sencillas brdjulas esféricas, o de cam-
pana, con su graduacion de cinco en cinco grados, no
son, naturalmente, suficiente para esto, y tampoco
garantizan el aumento simple de la esfera y la exac-
titud suficiente para mantener el rumbo.

La brajula de distancia con galvandntetro es ya

Fig. 5.

mas favorable en este sentido, puesto que la brdjula,
propiamente dicha, puede montarse en un sitio mag-
néticamente favorable (extremidad del fuse'aje), fa-
cilitando el galvanémetro considerablemente el sos-
tenimiento del rumbo. La brijula de distancia traba-
ja, por cierto, con el empleo de selenio, y necesita,
por tanto, para su explotacién, una bateria como me-
dio auxiliar, lo que facilmente puede dar origen a
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pertui-baciones. La méas favorable es hoy, indudable-
mente, la brajula de induccién de tierra, que trabaja
sin imanantial auxiliar, y en la que la exactitud del
sostenimiento del rumbo es menor de un grado. £sta

Flg. 6.—Hoiizonte centrifugo «Auschiitz» con nivel de liquido.

brajula, que fué empleada ya por Lindbergth y Cham-
berlin, y también por Byrd, se construye por la
“Pioneer Instrument Co.", en Nueva York. El de-
tenido examen del aparato por el Laboratorio del
Instituto Aleméan de Ensayos, ha dado resultados
muy satisfactorios, que justifican la suposicion de
que la brajula de induccidon de tierra es el aparato
méas apropiado para el trafico aéreo transoceanico.

t-lg- 7.-Aparalos de a bordo, tal como se habian previsto en los aviones .Brenien. y .Eutopa» para los proyeciados vuelos de grandes distancias



Especialmente para los aviones grandes o gigantes,
que indudablennente se emplearan mas pronto o mas
tarde en el trafico aéreo cie Ultramar, la brujula de
induccion de tierra es un aparato ideal, ya que hace
posible una comoda transmisién a distancia; es decir,
que pueden acoplarse varios galvandmetros o indica-
dores de rumbo en series, de modo que pueda Vvigi-
larse el rumbo desde varios sitios, sin que la sensi-
bilidad del pilotaje sea influenciada con gran per-
juicio. EIl aparato consta de tres partes, que. en con-
junto, forman la brdjula de induccién de tierra.

Estas son; el generador,'que se monta en la extre-
midad del fuselaje, para que Se encuentre en un
campo magnético no perturbado; el indicador_de ru-
ta, que estd provisto de una esfera de brujvila, la
cual puede llevarse, mediante una manivela, a una
indicacion determinada, y el indicador del rumbo,
que es un galvanémetro de gran sensibilidad, como
se enrolea ya también en la brajula de selen-o.

Seria traspasar los limites de este articulo el tra-
tar mas detenidamente de la construcciéon y modo
de trabajar de la brajula de induccién de tierra, pero
suponemos que de las presentes indicaciones se de-
ducira lo suficiente para poder formarse una idiea
aproximada de la misma.

La mejor brdjula que permita mantener un rum-
bo exacto es de poca utilidad si no puede determi-
narse al mismo tiempo la deriva, por la intluencia
d!d viento. En vuelos sobre continentes con obser-
vacion del suelo, la determinacion de la deriva no es
dificil; ademas puede, en este caso, determniarse fa-
cilmente el angulo de deriva por la construcciéon de
un triangulo del rumbo, segln el paralelogramo de
las fuerzas; mas aun cuando el vuelo es de una dura-
cién relativamente pequefia, y se transmiten por las
estaciones meteorddgicas los factores corres.>ondien-
tes, como son: la direccion y la fuerza del viento

en un trayecto dellerminado. Distinto es, naturalmen-, .

te, en los vuelos transoceanicos, ya que en ellos falta
la posibilidad de una observacién del vuelo, y solo
se dispone de partes meteorologicos de los aerddro-
mos de partida y de destino, pero no de estaciones
intermedias, como en el trafico aéreo transcontinen-
tal, y, ademas, son naturalmente frecuentes las osci-
laciones de la direccién y de la fuerza del viento en
nn trayecto tan largo, de modo que la determinacion
exacta de la deriva de cada vez es para la navegacidn
de una importancia decisiva.

Sencillo en su construccién y manejable en su
empleo, es el indicador de velocidad y de denva
“Pioneer”, que consta de tin cuadro giratorio que
se monta en una espiga, en el lado exterior del fu-
selaje del avion. En un alam'bre fijado paralelamen-
te al eje longitudinal del avion, se dejan pasar a lo
largo puntos terrestres de orientacion o bombas de
sondeo, y se tuerce en una deriva el cuadro bastante
tiempo, hasta que los objetos vayan paralelo” al hilp..
En una escala puede leerse entonces la denva en
grados, y mediante un reloj-contador especial puede
leerse directaanente la velocidad absoluta, en relacién
con fa tierra. .

Deseable seria la creacion de un denyometrp que
hiciera posible la determinaciéon de la deriva, sin pun-
tos de orientacion terrestres o bombas de sondeo,
pues en todos los derivometros actuales es condicion
previa que el avién no se encuentre sobre una capa
cerrada de nubes. .

Ademaés de estos aparatos, debe exigirse, como el
mas importante en segundo -lugar, un altimetro, 'Se-
gun el principio del Echolote Behm. .para poder de-

terminar la altura sobre el terreno hasta enifraccio-
nes de un metro, lo que es, como es sabido de una
iniportancia extraordinaria para atravesar '.e arrioa
abajo una capa de nubes o de niebla de poco espesor.

Sin embargo, no es sdlamente de la mayor im-
portancia la dotacién de un avién transoceadnico con
todos los aparatos y utensilios necesarios para la se-
guridad, sino que también lo es la disposic.on clara
y evidente, que hace posible abarcar con k vista
aquellos aparatos que forman un conjunto. Tanibien
en este sentido puede citarse como modelo el tablero
de aparatos de a bordo de la '*Pioneer Instrument
Company”, pues todos los aparatos, no obstante en-
contrarse tan juntos, se hallan dispuestos en forma
clara y a la altura de la vista del pifoto, por lo que
se facilita a éste extraordinariaimente la apreciacion
de las distintas indicaciones.

3,—La economia del avién transocedanico

En la primera parte de este estudio econémico del
avion transoceanico nos hemos ocupado de “as ense-
flanzas de estos vueles y de la seguridad del servicio
de los mismos, y llegamos ya ai capitulo mas irnpor-
tante del aspecto economico. En éll radica todo el
prdblema, y aunque en lo demas se htibiesen cum-
plido todas las condiciones técnicas previas._«in em-
bargo no tendria 'esto importancia en el_régimen del
trafico si no se lograse también armonizar la parte
econdmica con los deméas factores.

En este capitulo ha de tratarse, por tanto, del si-
guiente tema: ¢Por qué surge”i, en_ e[ trafico aereo
transoceanico, las dificultades econdmicas, v en que
fortna pueden vencerse?

La prinfera parte de esta pregunta puede contes-
tarse facilmente. Por la ampliacion de la red del
trafico aéreo sobre los continentes, no se presenta di-
ficultad alguna, pues, como el ferrocarril toca en un
trayecto varias estaciones, el avién puede también
buscar tantas situaciones de aterrizaje intermedios
como quiera y se pueda para completar su conibusti-
ble y recibir o dar viajeros. La economia técnica del
avion no sera influida por esta causa, y por la pro-
longacion del tiempo de viaje ocasionada por Ip va-
rias tomas de combustible es demasiado insignifican-
te en comparaciéon con la ganancia de tiempo en re-
lacion al trafico terrestre para que pueda tener nii-
portancia econdmica. ,

Las condiciones aéreas transoceanicas son distin-
tas. En ellas no es posible encontrar adecuados cam-
pos de aterrizaje intermedios, sino qué, al contrario,
se estd sujeto a condiciones que impone la Natura-
leza, y, en su consecuencia, a pesar de disponer de
aer6dromos sobre islas, cabos, ect, resuhan dificiles
los trayectos de mas de 2.000 km., que tienen que
ser recorridos en tin solo vuelo, sin la posibilidad de
un alterrizaje intermedio. El avion, por tanto, esta
oMigado a llevar el conibusti'ble para todo el trayec-
to, pero en cada avién con potencia de motor y ve-
locidad de viaje determinadas, la parte de la carp
Gtil neta es proporcional, en sentido inverso, al radio
de accion; es decir, que cuanto mayor es el trayecto
que ha de recorrerse sin aterrizaje intermedio, tanto
jnenor debe ser la parte de la carga util neta en el
peso total. * ;. .,

Segun han demostrado los vuelos oceanicos de los
americanos, el radio de aCcién técnico del ayira ac-
tual, es decir, el alcance de vuelo sin carga util abo-
nable, es aproximadamente de 6 a 7000 km. Por



cierto, radio de accion es solamente posible si se
descuidan las condiciones de seguridad de servicio
y de vuelo. En todos los vuelos oceanicos, los apara-
tos fueron sobrecargados durante las primeras ho-
ras tan considerablenvente, que estaban sélo “‘col-
gando” ; o sea, que se mantuvieron en el aire sin el
menor superavit de potencia. Cada desviacién del ti-
mon tuvo que efectuarse con el mayor cuidado para
evitar una caida del aparalfo. El coeficiente de segu-
ridad, ique en vuelos normales es aproximadamente
de | : 10, fué reducido, a consecuencia del enorme
peso, a | :3 hasta i :4,y é. desipegue, a pesar del
terreno eapecialmente preparado, representaba el ma-
yor riesgo. En el trafico aéreo seria naturalmente
imposible tal dismjinucion de la s~uridad de servi-
cio y la de vuelo, aun cuando pudiera transportarse
una gran cai”a atil econémica, pues safetyjirst (se-
guridad primero) es la norma primordial de todo
trafito.

DI radio de accién econémico, o lo que es lo mis-
mo, el alcance del vuelo con una carga util que co-
rresponda a los valores actualmente corrientes de
20 a 25 por 100 del peso jtotal, sin dismiinucién de
la seguridad de servicio y vuelo, es ya en algunos
aviones de transporte, aproximadamente, de 1.500
kilom'etros y logran con esto la cuarta parte del ra-
dio de accidn técnica. En el primer momento puede
iparecer que, por estos hedhos, el trafico aéreo trans-
oceadnico econémico con aviones seria inrposiWe to-
davia durante muchos afios; pero considerando de-
tenidamente todos los puntos de vista concernientes
llegaremos a otro resukado.

El proMema de la economia en el trafico aereo
transoceanico puede considerarse de-'dos maneras:
una, de organizacion geografica, y otra, técnica-cien-
tifica. Nos ocuparemos, en primer lugar, de la pri-
mera, e investigaremos cuales son las rutas que son
de interés para un trafico aéreo transoceanico y de
cuéles otros medios se dispone en el sentido citado
de organizaciéon geografica para el aumento de la
economia.

Cinco lineas han 'de tomarse en consideracién para
la travesia dél Océano Atlantico, que son:

950 km.

1.400 km. 1.300 km.

I. Escocia-lslandia-Groenlandia-Labrador.

3.100 km.
2. Irlanda-Terranova.
1.600 km. 2.500 km.
3. Lisiboa-Azores-Terraiiova.
1.600 km. 3.400 km. 1.100 km.
4. Lisboa-Azores-Bermudas-Cabo Hatteras.
1.400 km.

1.450 km. 1.700 km.

5. Lisboa-Canarias-Cabo Verde-San Pablo.
1.300 km.
San Pablo-Pernambuco.

Es curioso que la |)rimera linea Escocia-Islandia-
Groenlandia-Labrador no haya encontrado en todos

los proyectos realizados hasta alhora niitayor interés,
tal vez por su posicion Norte, que ademéas no es tan
Norte ccmio parece, pues Oslo esta situado, con eu
cabo de Groenlandia, en una misma latitud. Precisa-
mente esta ruta merece el mayor interés, ya que se
ha determinado por la estadistica que en ella los
vientos, nubes y nieblas, en la primavera y verano,
son solo insignificantes. Otra venitaja mas, que en
relacion a todas las otras tiene importancia conside-
rable, es la posibilidad de dos aterrizajes interme-
dios, por lo que el trayecto parcial de Islandia a
Groenllandia ipuede reducirse a 1.400 km,., aproxi-
madamente. Como ventaja para la economia de la
linea del trafico aéreo transatlantico debe conside-
rarse también que la capital de Islandia (Reykjavik)
estd incluida en la red trafical, lo que, por cierto,
tendra menos efecto en la frecuencia de pasajeros
que en el transporte de correo y cargamento.

La segunda linea, Irlanda-Terranova, es la mas
corta y mas directa, pero para un trafico aéreo eco-
némico es absolutamente inadecuada, pues el reco-
rrido que ha de efectuarse sin aterrizaje interme-
dio es de més de 3.000 km.; ademds, en este tra-
yecto hay que vencer con frecuencia extensos trayec-
tos de niebla y zonas con vientos desfavorables.

La tercera ruta, Lisboa-Arores-Terranova, tiene
algunas condiciones previas mas favorables, pues
primeramenite las Azores ofrecen una posibilidad de
aterrizaje intermedio, por lo que la segunda etapa
esta reducida a 2.500 km., y, en segundo lugar, el
tiemipo es menos alterable, aunque también aqui ha
de contarse con fuertes contravientos para el vuelo
de Europa a América.

En el cuarto trayecto, Lisboa-Azores-Bermudas-
Cabo Hatteras, las condiciones meteorolégicas son
maéas favorables y el tiemipo mas igual, pero el tra-
yecto tolial es considerablemente mas largo que las
rutas anteriormente citadas, y la etapa mayor no es
menor de 3-400 kilometros.

La quinta linea, finalmente, conduce de Lisboa, por
las islas Canarias e islas de Cabo Verde, a Pernam-
buco. En la mayor parte se vuela sobre terreno tro-
pical, y contrariamente a las cuatro rutas anteriores,
no ocurren caimbios de estaciones. Las condiciones
meteorologicas en este [trayecto son las mas favora-
bles, pues también las condiciones del invierno tie-
nen el menor efecto perturbador. La etapa mas larga
es la de las islas de Cabo Verde a la isla de San Pa-
blo, con un recorrido de 1.700 km., aproximada-
mente.

Para aumentar la economia y para poder empren-
der inmediatamente un trafico aéreo transoceanico
sin tener que construir canoas volantes de navegabi-
lidaid en alta mar, con un radio de accién determi-
nado por puntos de apoyo naturales, los ingleses y
franceses han defendido la creaccion de campos de
aterrizajes intermedios, artificiales, que estaran an-
dados en el mar. El proyecto inglés se ocupa del
anclaje o disposicion de buques estacionarios de cons-
truccion especial que se han pensado ~n primer lugar
como deipositos y puertos de urgencia; el proyecto
francés prevé islas flotantes en forma de herradura
de dimensiones gigantescas. Hasta se han previsto
posibilidades de alojamiento para los pasajeros aé-
reos y la tripulacién, asi como talleres de reparacidn.
De suyo puede parecer seductor el aumentar la se-
guridad de servicio y sobre todo la economia del tra-
fico aéreo de Ultramar, por la creacion de_campos
de aterrizaje arllificiales, pero no ddbe dejarse de
reconocer que aterrizajes en alta mar, con canoas,



volantes o hidroaviones no navegables, encierran pe-
ligros que tampoco pueden ser eliminados por islas
flotantes o buques estacionarios y que, en parte, has-
ta serdn creados por ellos. ;Qué seria, por ejemplo,
si tal avién estuviese obligado a un aterrizaje

so en mitad del camino a causa de un defecto del
motor? Hasta que llega el socorro pedido radiotele-
graficamente, la suerte del avion puede haberse ya
decidido, y aun cuando la ayuda llegase a tiempo-
el transbordo de los pasajeros en alta mar es dificil
y peligroso. Tal seguridad de servicio para el esta-
blecimiento de un trafico de Ultramar estd en todo
caso absolutamente fuera de discusién. Si, en cam-
bio, la segurida-d de vuelo por subdivision del grupo
motopropulsor en varias unidades de motores es tan
grande que la reserva de potencia existente excluye
practicamente amarajes forzosos y la navegabilidad
en alta mar permite llegar absolutamente sm peligro
a las islas flotantes, entonces se trata solamente de
ampliar el radio -de accién econémico, en relaci® a
las distancias 'dadas por los campos de aterrizaje
naturales, para hacer que los artificiales sean innece-
sarios. No tratamos, ni siquiera idetalladamiente, de
los inmensos gastos que resultarian por el estableci-
miento de islas flotantes, de las dificultades técnicas
de un anclaje con mar agitado y de 'a arribada se-
guradel aparato, asi como el coate del entretenimien-
to de esos artefactos monstruosos, que de ningun
modo contribuirian a la economia del trafico. EI pro-
yecto se condena a si mismo, y es incomprensible
que los técnicos se ocupen seriamente de él.

Queda aihora por ventilar la parte técnico-cientifi-
ca del problema, y con esto llegamos automéaticamen-
te a la ampliacion del radio de accion econdmico.
Sobre una base empirica se determiné que con ma-
yores dimensiones -del avion, con una velocidad de-
terminada. aumenta la capacidad de carga haslta un
cierto limite, pero que no se encuentra dentro de la
sincrénica del desarrollo probable. Puesto que el
equipo puramente técnico (tripulacion, aparatos de a
bordo, etc.) no aumenta en relacién al aumento,” tan-
to relativo como absoluto, de la carga econdmica
atil, existe la posibilidad, con dimensiones corrien-
tes 'de los aviones, de ampliar el radio de accira
econémico segun las distancias dadas por las condi-
ciones geograficas.

Aunque el peso de los planos de las alas con la
envergadura en aumento constituye cada yez _un
mayor tanto por ciento del peso total, y disminu-
yendo la proporcion del rendimiento de transporte
al peso en vacio—es decir, que, por tanto, la carga
Gtil econémica no aumenta proporcionalmente con
el aumento de las dimensiones-*or medidas adecua-
das pueden ampliarse los limites econ6émicos, tanto
que no se llegara tan pronlto a los limites absolutos.
En aviones gigantes, la construccion total puede, por
ejemplo, efectuarse de acero, cuya resistencia a la
rotura se aprovecha sélo en ellos, pues en aviones pe-
quefios y medianos, las secciones del material de ace-
ro no pueden tomarse tan pequefias, en considera-
cién a la posibilidad de trabajarlo, que pudieran apro-
vecharse completamiente las cualidades de resistencia.
El peso de construccion de grandes aviones totalmen-
te metalicos puede mantenerse, por esta razén, rela-
tivamente mas bajo al emplear metal ligero, que para
aviones pequefios y medianos es el material de cons-
truccion mas adecuado. EIl peligro de corrosiones en
el acero puede evitarse, por medidas adécuadas, con
la misma facilidad que en el metal ligero (pintura de
proteccién resistente al agua del mar, etc.); pero

muy especialmente por empleo de aleaciones de ace-
ro, no corrosivas. Por ejemplo; acero Krupp, V 2a,
etcétera.

En la conatruccion de aviones transoceanicos debe
trartarse entonces, en primter lugar, de la ampliacion
del radio de accién, sin disminuciéon de la Konomia
de transponte. La economia de transporte se da por
la siguiente férmula sin dimensiones:

Gn .V
T —
Ni
en la que Gn significa carga uatil, v — velocidad de

viaje y Nt = potencia determinada que el avion re-
cibe del motor. Después de esta definicidn, el avion,
con el mejor coeficiente de deslizamiento, el mayor
grado de efecto de la liélice y la mayor participacidn
de la carga util (G«) en el peso total dado, es el mas
econémico. El coeficiente de deslizamienlio es, como
es sabido, una funcién de, la proporciéon de resisten-
cia a la fuerza ascensional, que se sefiala general-

W w
mente con la proporcion ------- . La proporcion
A A

jTiejora también con dimensiones en aumento, pues
las partes de construccién del avién no sustentado-
ras, es decir, aquellas que producen solamente resis-
fencia, no necesitan aumentar sus dimensiones en la
misma medida que los elementos sustentadores, o sea
aquellos que producen la fuerza ascensional; ademas,
las primeras pueden alojarse parcialmente en el in-
terior de la gruesa ala, y con esto nos aproximamos
al avion ideal, que consta, como es sabido, sélo de
oartes de conatruccion que producen fuerza ascen-

stonal, y en el cual, por tanto, la proporcién -------

queda igual para todas las cargas y todas las velo-
cidades.

Debe darse valor especial a una construccién aero-
dinamica de todo el velamen lo méas favorable posi-
hh, pues cada aumento de la velocidad de vuelo que
se obitiene por disminucién de la resistencia pasi-
va, significa una reduccion del tiempo de viaje, una
economia de peso de comfbustible y, con esto, un
mejoramiento de la economia en general. En algunas
circunstancias se admite que la forma mas favora-
ble del avién se logra aumentando el peso de cons-
truccién, pues el coeficiente de deslizamiento de un
avion de, por ejemplo, i : 10, significa que por el
vencimiento de cada vez un kilogramo de rpisten-
cia pasiva, se levantan 10 kg. de peso del avion. Por
tanto, si para disminuir la resistencia se emplean
por cada kilogramo menos de 10 kg. de peso de
construccién, queda siempre todavia una ventaja «0-
némica. En primer lugar debe, por tanto, reducirse
a un minimo la resistencia al avance de las piezas
; ,de construccién no sustentadoras. Puesto que esta
j-esistencia aumenta con el cuadrado de la velocidad,
aumenta la potencia necesaria del motor con la ter-
cera potencia de la velocidad de vuelo; es decir, que
entonces, para lograr en un avion doble velocidad de
vuelo, se precisa ocho veces la potencia del motor.
Esto demue.stra suficientemente la importancia de la
disminucién de la resistencia pasiva. Se supone que
para esto, naturalmente, queden constantes la den-
sidad del aire v, la superficie sustentadora F y el



coeficiente ¢
mula :

y e Esto se expresa por la for-

F,V (c + c)

en la cual P significa la traccion de la hélice expre-
sada en kilogramos; V, la velocidad de vuelo en
m/seg.; £ el grado de efecto de la hélice; g, la ace-
leracion de la tierra en m/seg.; c , el coeficiente
de resistencia del perfil resultante, y ¢ , el coen-
ciente de la suma de todas las resistencias perjudi-
ciales del avidn.

Ademas, por esta ecuacién se ve que para lograr
una velocidad horizontal lo mayor posible, debe au-
mentarse la carga por ni'A tanto como pueda hacerse
compatible con la capacidad practita de aterrizaje.
En las canoas voladoras gigantes altimanas, la car-
ga por m” es ya parcialmente de 100 kg./m.S con
carga por costilla de 7,5 kg./HP., que en relacién a
esito es muy elevada. Esta elevada carga por m.” es
condicién previa para los aviones transoceanicos,
con el fin de lograr un gran radio de accién econd-
mico sin aterrizajes intermedios. Por las dimensio-
nes relativamente pequefias, en comparacién con apa-
ratos alJi)roximadamente cargados con solo la mitad,
las secciones de todas las piezas de construccion se-
ran menores de lo que aprovedha la velocidad y el
peso de construccién, y con esto también la econo-
mia. No obstante de que, naturalmente, se reduce
también la seccion del fuselaje, queda espacio sufi-
ciente para cabinas de pasajeros, pues con enverga-
dura en aumento, el espacio interior del fuselaje
crece, no so6lo en una, sino en itres dimensiones, y
depdsitos, etc., pueden alojarse, a consecuencia de la
sedcion gruesa del ala, en ésta, lo que es por si de-
seable en interés a la seguridald. Una ventaja no des-
preciable es, ademas, que la nianejabilidad y opaci-
dad de efecto de virajes de un avién queda casi cons-
tante si la carga por m-* aumenta con la enverga-
dura.

Cuanto mayor sea la carga por m.” tanto menor
serd la diferencia de velocidad, y como desventa,ja se
presenta, por 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 importancia secundaria, puesto que
éstas disponen para el despegue y el amaraje de tra-
yectos muoho mayores que los aviones terrestres;
ademlas, las canoas volantes no tienen que vencer
generalmente, poco después del despegue, ningiin

obstaculo, lo que exige frecuentemente a los aviones
terrestres. Aterrizajes de urgencia con aviones de
una gran velocidad de aterrizaje en tierra, son siem-
pre peligrosos, contrariamente a aterrizajes de ur-
gencia en el mar, que presenta una sola gran suiper-
ficie de amaraje. Y, por dltimo, el recorrido al ama-
rar en canoas volantes es solamente pequefio a con-
secuencia del efecto de frenado del agua; pero, en
cambio, debe prestarse atencidn a la gran presion
sobre el fondo de la canoa, que en la construccion
debe tenerse en cuenta.

4. —Resumen

Resumiente todos los factores, llegamos a la con-
clusion de que con una mpderna canoa volante gigan-
tesca, como la Rohrbach “Rocco” y Dornier “Super-
wal”, que tienen un radio de accion econémico de
1.600 a 1.800 km., puede muy bien pensarse y& hoy
en el establecimiento del trafico aéreo transatlantico.
Pe las rutas que deben tomarse en consideracion,
el trayecto Escocia-Islandia-Groerllandia-Laibrador
debe reclamar el mayor interés, segin los limites
t&nicos actualmente dados, pues, como ya se ha in-
dicado, las condiciones meteorolégicas son aqui en
prim)avera y verano relativamente favoraibles, y una
ventaja especial es la pequefia longitud de los dis-
tintos ltrayectos parciales, contra lo cual no tiene
importancia ninguna la prolongacion del viaje en
unas horas. Cierto es que en esta ruta no puede, por
lo pronto, tomarse en consideracion un trafico aéreo
de invierno, pero esto seria s6lo ventajoso para un
buen desarrollo del trafico aéreo transoceanico, pues
el menor contratiempo sélo podria perjudicar sen-
siblemente al trafico aéreo, que se encuentra todavia
ien la primera fase de su desarrollo. Por tanto, es
de suma conveniencia, si se efedtia el estableciimien-
to del trafico aéreo traiisattlantico,,paso a paso, que,
por ejemplo, se incluyan en la red del trafico, pri-
meramente, sélo ios pequefios trayectos sobre mar,
como Escocia - Islandia (950 km.), Lisboa- Azores
{1.600 kin.) y Lisbhoa-islas Canarias (1.400 km.), y
se prosiga, solo sobre la base de las experiencias de
este modo acumuladas, el establecimiento de las de-
mas lineas de Ultramar.

Durante los primeros tiempos del servicio de ta-
les trayectos de prueba, seria hasta recomendable que
las lineas sirviesen so6lo para transporte de carga-
menlto y correo, y que solo scybre la base de cifras
de regularidad y de seguridad, se pasase al transpor-
te de pasajeros.



La intervencién en las operaciones del avion nos
traslada de nuevo, como en los tiempos antiguos, a la
guerra directa de los pueblos entre si, segin ha deja-
do entrever, todavia en débiles contornos, la guerra
mundial. Asi, pues, y sin que se quiera privar a los
ejércitos combatientes en tierra de su importancia
decisiva, la bomba explosiva y de gas del avion se
considera hoy en dia como el medio con que en la
guerra puede ponerse al enemigo méas rapida y radi-
calmente fuera de combate, asi como reducir al tiem-
po minimo la guerra propiamente dicha.

De las experiencias de la guerra mundial y del re-
conocimiento de la inminente importancia del avion,
los Estados militares europeos han deducido sus con-
clusiones y han desarrollado sus fuerzas aéreas des-
de pequefios principios para un importante instru-
mento de guerra. Queremos investigar en este lugar
hasta qué punto las relaciones politicas de fuerza
de Europa estan 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 poblacion y a la forma y situa-
ciéon de cada pais respecto a las posibilidades de atas-
que y defensa desde el aire. Someteremos a una con-
sideracién mas detenida los Estados de Europa con
armamentos aéreos mas fuertes, o sea Inglaterra,
Francia, Italia, Checoeslovaquia, Polonia y Rusia, y
con éstos confrontaremos entonces la situacién po-
litico-aérea de Alemania.

Los factores generales que determinan la situacion
politico-aérea de un Estado son, primeramente, la
potencia, el rendimiento y la posibilidad de efecto
de sus fuerzas aéreas para ataque y defensa, y ade-
mas su situacion geografica en relacién con los pai-
ses limitrofes y la forma exterior de su terreno, asi
como, finalmente, el tamafio y la posibilidad de al-
cance de los puntos de ataque de los aviadores en
el propio pais. Mientras que la situacién geografica
de un Estado quede generalmente invariable, y los
capitales e industrias, contrariamente a las posibili-
dades en América, Asia y Australia, pueden trasla-
darse solo en grado reducido, para protegerlos”® con-
tra ataques aéreos, el desarrollo de la aeronautica
progresara irresistiblemente, y se ampliaran el alcan-
ce y la posibilidad de efecto. La consideracion de la
situacion aero-politica de los Estados debe limitarse,
por tanto, a la actualidad. El aumento de los rendi-
inientos técnicos de los aviones en el porvenir pue-
de variar fundamentalmente en pocos afios la sitixa-
ciéon de todos los Estados europeos.

Antes de entrar en la consideracion de las esferas
de efecto de las fuerzas aéreas europeas, parece im-
portante investigar en general aquellas condiciones
de las cuales depende el efecto de bombardeo. De
otro modo se llegaria a ideas erréneas en la aprecia-
cion de la importancia aeropolitica de los distintos
pdses, que diferirian considerablemente de la rea-
lidad y de lo técnicamente alcanzable.

El radio de accion de un moderno avion de bom-
bardeo de los Estados militares es, por término me-
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dio, de i.000 kilometros de trayecto rectilineo, del que
deben reducirse para rodeos, para esquivar dé la de-
fensa antiaérea y para combates aéreos, aproximada-
mente, 100 kilémetros, en cifras redondas. Restan
entonces para el vuelo de ida, desde el punto de par-
tida al objeto, y para el vuelo de regreso, aproxima-
damente, 450 kildémetros en cada uno. Los aerédro-
mos de partida de las escuadras de bombardeo no se
encuentran, por motivos de seguridad y defensa, in-
mediatamente en la frontera o costa del pais, sino
por lo menos a 50 kilémetros hacia el interior. Es-
cuadras de bombardeo atacantes pueden contar, por
tanto, en caso maximo, con un radio de acciéon de
400 kilémetros de trayecto recto de la frontera del
pais al objeto.

Para 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 magnitud del efecto.
Seria un error querer calcular por la siuna de los
aviones de bombardeo existentes en un Estado, por
su capacidad de carga de bombas y por la esfera de
efecto tedrico, el grado de destruccion de un objeto
0 terreno enemigos que probablemente se lo“raria-
Los profanos olvidan con frecuencia que el aviador
debe llegar primeramente al lugar del objeto para
poder lanzar sus bombas con éxito, y no piensan que
entre el aer6dromo de partida y el objeto hay un ca-
mino largo y dificil. Respecto al radio de accion y
al efecto de’ empresas de bombardeo, pueden tener
practicamente pretensiones de probabilidad tan s<-io
aquellos calculos que hayan tenido en cuenta la sunta
de obstaculos que se oponen a cada vuelo de ataque.
Entre ellos hay que contar, para citarlos brevemente,
la sensibilidad del material del avion y especialmente
de los motores sometidos a grandes esfuerzos, la
orientacion 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 fisicos y psiquicos del vue-
lo de muchas horas en grandes alturas y, finalmen-
te, la inseguridad del lanzamiento propiamente dicho.
Especialmente debe llamarse siempre de nuevo la
atencion sobre las dificultades meteoroldgicas y la
dificil orientacién correspondiente. Las alturas de
bombardeos diurnos no se encontraran hoy dia por
debajo de 5.000 metros, y puede calcularse facilmen-
te de cuantos dias en el afio se dispondria para ata-
ques diurnos, y, de otra parte, hasta qué punto de-
terminados paises que lindan con mar abierto, como
Espafia, Inglaterra y los pitses del Norte, tendran
un aliado natural en la guerra aérea por la protec-
cién de nieblas, lluvias y bancos de nubes. En esta
relacion necesitan recordarse tan solo las esencial-
mente mas primitivas empresas alemanas de bom-
bardeo en la guerra mundial contra Inglaterra, de las
cuales tuvieron que suspenderse aproximadamente el
40 por 100 a consecuencia del mal tiempo. Ademas,
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se olvida frecuentemente que la técnica de defensa
mantiene igual curso que el perfeccionamiento de los
rendimientos de los aviones, y que la afinacion de
los medios de defensa contra ataques aéreos, en Ja
técnica de tiro y en la informacidn, pondran cada vez
mayores obstaculos en el camino del atacante.

A pesar de estas influencias técnicas, atmosféri-
cas y fisicas, se supone, en las condiciones ulteriores,
la cifra basica de 900 kilometros como radio de ac-
cion de las escuadras de bombardeo actuales, y se
hace esto por razones de comparacion, subrayando es-
pecialmente que se trata de un caso ideal.

En esta apreciacion del radio de accion de las fuer-
zas aéreas europeas juega un papel esencial la situa-
cién geografica de los Estados. Cierto es que las
distancias disminuyen cada vez mas con relacién al
radio de accién en aumento de los aviones de bom-
bardeo ; pero no obstante, en los tiempos venideros
hay que calcular atn con los perfeccionamientos de
vuelo actuales, y sélo éstos pueden tomarse, por tan-
to, en consideracion para la investigacion actual. Los
paises con costas largas, en mar abierto, como la
Gran Bretafia y Noruega, tienen, por su proteccior
imtural, al no ser atacados, por lo pronto desde el la-
do occidental del mar, una gran ventaja sobre loi
Estados que estdn situados en el interior de Europa,
y que pueden atacarse desde todos los lados, como
los paises de la Europa Central. También es de im-
portancia la forma exterior del terreno de un Esta-
do. Paises de forma circular, como Francia, pueden
atacarse mas dificilmente y pueden defenderse mas
facilmente en la guerra aérea, que paises de forma
alargada o estrecha, como Italia, Austria y Checoes-
lovaquia, puesto que las posibilidades de aproxima-
cion 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,
s6lo como objeto tedrico, puesto que, excluyendo Po-
lonia, no existe ningln adversario aéreo posible).
Los grandes terrenos de los Estados con el centro
de vida muy distante de las fronteras, como Rusia,
estdn protegidos aun durante largo tiempo por la
magnitud de la distancia de las bases de ataque ene-
migas, y finalmente, citamos como ejemplo a Amé-
rica, que, en realidad, no entra en esta consideracion,
porque aun no puede conocerse el tiempo en que este
pais estard al alcance del efecto de escuadras de
bombardeo atacantes, japonesas 0 europeas.

Respecto a la posibilidad de ataque a un pais por
aviones bombarderos, es ademdas de importancia de-
cisiva la estructura interior, la densidad de poblacién
y el centro de la industria y de la red dé trafico. Ca-
pitales con residencia del Gobierno, de la Adminis-
tracion o de la Direccion militar, con sus mayores
posibilidades de destruccion, serdn en toda guerra
futura el primer objeto y el punto de ataqgue magné-
tico de todas las -empresas de bombardeo. Cuanto
mas lejos esté situada de la frontera protectora, tan-
to mas segura serd la capital. El cuidado de Ingla-
terra para la proteccion de Londres contra ataques
aéreos, seria muchisimo menor si estuviese situado
en Escocia. Berlin y Praga estan situados de media
a una hora de vuelo de sus fronteras- Moscou, en
cambio, es casi inasequible para escuadras de bom-
bardeo. La situacion de la industria juega el papel
importante mas proximo. Terrenos densamente po-
blados de industrias en la proximidad de fronteras
amenazadas, son objetos de ataque mas favorables
que centros de produccién distribuidos sobre todo el
pais, puesto que la destruccion de fabricas aisladas
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es menos decisiva que la de todo un centro indus-
trial. Como ejemplos de modelos de terrenos con in-
dustrias de situacion desfavorable, pueden nom-
brarse en esta relacién, en primer lugar, a Alemania,
con su distrito del Ruhr, y los lugares de produc-
cion de la cuenca carbonera de Wesafalia, que se en-
cuentran muy hacia la frontera francesa. La posi-
cioén local de los yacimientos de minerales y carbones
de un pais, tendran en lo futuro una importancia mu-
cho mayor que en las guerras anteriores, puesto que
especialmente la guerra aeroquimica aumentara el
efecto extraordinario.

Los métodos de lanzamiento para la guerra aérea
terrestre son la bomba explosiva, la bomba incendia-
ria 'y la bomba de gas, y para la guerra aérea mariti-
ma, la bomba explosiva y el torpedo. EI modo y el
grado de efecto de las distintas clases de bombas, son
muy diferentes. EIl efecto de la bomba explosiva tie-
ne su limite local en el alcance del efecto de explo-
sion y de la presion del aire. De otra parte, la ca-
pacidad de carga del avién limita el peso de las bom-
bas que es posible llevar. Una bomba explosiva de
i.ooo kilogramos puede ocasionar en la circunferen-
cia del lugar de caida una destruccion completa; pe-
ro el efecto de explosion no se extiende méas alla de
este limite. Mayor puede ser el radio de accion de
la bomba incendiaria, cuyo poco peso de algunos Ki-
los permite llevar cantidades importantes, y cuya par-
ticularidad constructiva es su intensidad de efecto
y su inextinguibilidad. EI efecto de una bomba incen-
diaria moderna, no probado todavia en caso de gue-
rra, puede exceder en mucho el objeto bombardeado,
extenderse y ocasionar destrucciones enormes; pero
seguramente el efecto méas fuerte lo produciria la
bomba de gas, a cuya construccién dedican especial
interés todos los Estados de armamentos, reconocien-
do que la bomba de gas puede tener importancia de-
cisiva en una guerra futura. El mayor grado de efec-
to atil y calculado lo muestra la proporcion del peso
de la bomba con relacién a su efecto, pues su efecto
de superficie es el mayor. Mientras que las bombas
explosivas tienen efecto momentaneo local y las in-
cendiarias efecto destructivo de extensiéon, la bom-
ba de gas es superior a ambos tipos en el efecto real,
con referencia al tiempo y al espacio. El coronel in-
glés Viliers-Stuart dice en una conferencia (Daily
Telegraph del 28 de enero de 1926): “Puede llegar
a que ciudades enteras que hayan sido gasificadas,
habran de ser desinfectadas antes de que sean nueva-
mente habitables.” La disputa del derecho interna-
cional, que se inici6 inmediatamente, después de la
guerra aeroquimica da ya una idea clara de la im-
portancia que se atribuye a este mas terrible de to-
dos los medios de combate en una guerra futura. El
convencimiento de esta importancia ha inducido a
todos los Estados militares—a la cabeza de todos,
Francia y América—a emplear un verdadero ejér-
cito de ingenieros para hacer las gases téxicos cada
vez de mas efecto y mayor intensidad. Ninglin Esta-
do querréd renunciar en lo futuro a este medio. Has-
ta Inglaterra, que por la sitjiacion de su capital se
halla tal vez en el mayor peligro para una guerra
aérea toxica, declaré ya en el afio 1920, por boca de
su primer ministro, en el Parlamento: “Renunciar al
empleo de gases significaria arriesgar la seguridad
de nuestras organizaciones de combate, y en vista
de las experiencias que hemos hecho en la guerra,
seria una locura el correr tal riesgo.” {Military Re-
cord, del 24 de febrero de 1920)- El ataque aéreo de
gas, constante durante dia y noche, y reforzado por



bombas explosivas e incendiarias, contra los puntos
mas vitales del enemigo, serd en lo futuro la prin-
cipal caracteristica de vina guerra. So6lo una defensa
aérea unitaria, terrestre y de gas podra precaver con
éxito este peligro amenazador.

Después de la exposicion de las condiciones fun-
damentales de la guerra aérea, someteremos a los
Estados militares principales de Europa a una con-
sideracion desde el punto de vista aerogeografico y
aeropolitico.

Europix puede en la actualidad dividirse aerogeo-
graficamente en tres zonas. La zona occidental com-
prende—ademas de Espafia—Ilos tres grandes Esta-
dos militares; Inglaterra, Francia e Italia, y llega
hasta la linea Rhin-Adria. A la zona central pertene-
cen los Estados del Norte, toda la Europa central y
los Balkanes, y a continuacion sigue, como tercera
zona propia, Rusia.

De estas tres zonas aéreas, las dos exteriores cons-
tituyen la madre patria de grandes imperios colonia-
eles, cuyos esfuerzos aeropoliticos estaran dirigidos
para procurar, ademas de la seguridad de la madre
patria, en primer lugar la seguridad de las comu-
nicaciones de la patria con la colonia. Los paises
del centro, encerrados y sin colonias, no tienen las
mismas condiciones de expansiéon por el aire. En
cuanto son Estados militares, sus flotas aéreas sir-
ven para fines de defensa del pais, o en pos de los
Estados occidentales como medio |)ara mantener los
Tratados de paz y como ayuda en una contienda con
Rusia.

En primer lugar, nos ocuparemos del imperio mas
potente de la zona occidental. EIl prestigio politico del
Imperio britanico es mas débil después de la gue-
rra. Norteamérica le ha eclipsado como primera po-
tencia comercial y financiera mundial, y las colonias
y dominios aspiran a la independencia, despertando-
se su amor propio nacional, mids grave parece toda-
via la amenaza directa por el perfeccionamiento pro-
gresivo de los medios técnicos de g'uerra. EI cafidn
de gran alcance y el avion de bombardeo han anula-
do el aislamiento territorial {splendid isolation) del
Estado insular.

El porvenir de la Gran Bretafia se encuentra, por
tanto, hoy dia mediatizado, tanto en el dominio del
aire como en el del mar. La amenaza aérea desde el
continente obliga al pais a extensas medidas perspi-
caces para mantener la magnitud de su poder mun-
dial. Inglaterra sabe que en una guerra futura se tra-
ta de su existencia. Por esta razén su politica aérea
estd concentrada en reformar de una parte sus co-
municaciones aéreas entre la madre patria y las co-
lonias, por el perfeccionamiento de sus lineas y pun-
tos de apoyo aéreos, y de otra parte en asegurar la
defensa aérea del pais, propiamente dicho, para el
caso de desplazamientos fatales de las potencias con-
tinentales y de crear una flota de ataque que pueda
satisfacer todas las exigencias del porvenir.

Decisiva para la politica de Inglaterra, es, en pri-
mer lugar, su situacién en relacion al continente, su
forma geografica y la distancia o posibilidad de al-
cance de sus puntos mdas sensibles por fuerzas de
bombardeo desde el continente.

En la actualidad y en un préximo porvenir la si-
tuacion militar-politica de las islas britanicas, respec-
to a la posibilidad de ataques desde el aire, parece to-
davia relativamente favorable. Ya la forma exterior
del Imperio, en su situacion bastante estrecha, que va
del Sur al Norte, dificulta ataques aéreos desde el
continente- La forma oblonga, y calculandose con el

radio de accion de los aviones de bombardeo actua-
les, haie entrar en la zona de peligro s6lo la parte
méas al Sur de Inglaterra, aproximadamente hasta la
linea Hull-Derby-Swansea, en el canal de Bristol,
mientras que todo el pais al Norte de esta linea que-
da fuera del alcance de los ataques aéreos continen-
tales. La Gran Bretafia debe, por tanto, dividirse,
militar-geograficamente, en dos zonas, 0 sea una que
representa el Sur, que puede atacarse, y otra, que es
el resto, que por lo pronto no ofrece facilidades de
ataque. Las ventajas méas importantes de esta situa-
cién consisten en la seguridad contra ataques aéreos
de aproximadamente la mitad de la poderosa indus-
tria inglesa, en la posibilidad de disponer de las par-
tes del pais que se encuentran libres de bombardeo,
para armamento. Gobierno y Administracion, y en
la inaccesibilidad de los puertos de mar del Norte
de Inglaterra y Escocia. Como desventaja grave debe
sefialarse la situacion de Londres en ia amenazada
zona del Sur.

Respecto a los problemas generales de la defensa
del linlperio mundial inglés, de los cuales la defensa
aérea es la mas importante, reproducimos, de un tra-
bajo de un oficial inglés, premiado con el primer pre-
mio, algunas ideas notables respecto a este tema.
Sobre posibilidades politicas del porvenir escribe:
“Es claro que Francia, por su situacion geografica,
y apoyada en sus armamentos, estd en muy buenas
coriditiones para dar un golpe directO' con/tra nuestras
venas vitales. Suipongamos que Francia estuviese in-
tranquilizada por dificultades financieras, o que lIta-
lia cayese en las manos de un ifloderno Napoleon,
y ambas formasen una alianza .para destruir el Im-
perio britanico. Esto significaria para nosotros una
situacién muy dificil. Supongamos que Alemania,
ahora desarmada, concertase una alianza con Rusia o
Francia, Contra la alianza alemanorusa podriamos,
juntamente con nuestra aliada Francia, sostener
siempre el combate en dos frentes principales. Una
combinacién Aleimania-Francia significaria, en cam-
bio, para la Gran Bretafia un adversario de inmenso
peligro, Exisfte ahora cierto desarollo moderno de la
conduccion de guerra, que haria de una alianza ale-
manofrancesa, que estuviera dirigida contra el Im-
perio britanico un acontecimiento muy desagradable,
al cual podriamos resistir muy dificilmiente, si no
recibiéramos ayuda de fuera. ;Y Rusia? Su esfera
de infiuenda va junta con la nuestra por el Conti-
nente asiatico. Las lineas naturales para el porvenir
de Rusia se encuentran al Sur y Sureste de Moscd,
hacia el Mediterrdneo, el Golfo de Persia y el Océa-
no de la India, Cierto es que Rusia no se baila en
condiciones de dar un golpe directo contra nosotros,
pero no debemos esperar a que nos venga encima”.
Un inglés caracteriza aqui, con pocas palabras, pero
con acierfto, la situacién posible del porvenir brita-
nico, y con esto las vias futuras de la politica aérea
inglesa.

Considerado geograficamente, el Sur de Inglate-
rra, que se aicuentra en la esfera de las escuadras
de bombar~deo continentales, puede atacarse s6lo des-
de las costas del Canal del Continente, o sea desde
Francia y Bélgica. La proximidad de Francia, mo-
mentaneamente ITttima, pero de un intéenso poder en
ei aire, ejerce en la direccion de la politica inglesa,
y mas todavia en el desarollo de la aerondutica ingle-
sa 'y en el perfeccionamiento del sistema de defensa
aérea, una influencia que exteriormenlte no es a.perci-
bible, pero si decisiva. Otros paises, ademas de Fran-
cia y Bélgica, no pueden tomarse en consideracion



para un ataque aéreo contra las Islas Britanicas, por
motivos técnicos. Alemania estd desarmada y Ho-
landa no sera seguram'ente un adversario politico de
los britanicos, por sus intereses coloniales. Todo el
armamento aéreo de Inglaterra en su propio pais
Francia.

Los lugares de ataque naturales amenazados en
la Inglalterra del Sur son los puertos comerciales y
de guerra de esta costa; los distritos industriales de
Kent, Norlhampon, Leicester y Binningham; los
lugares de produtién de carbén y de laierro de Bris-
tol y en ambos lados del canal de Bristol, v,
como punto mas sencillo, la capital, landres. Mien-
tras que las industrias de Inglaterra del Sur no
son de importancia decisiva, y los puertos del Sur
pueden combatirse con éxito sdlo empleando las
unidades de bombardeo méas fuertes, la si):uaciéon de
Londres, s6lo a 120 kildémetros, o sea de media hora
a tres cuartos de hora de vuelo, distanciado de la
costa de Francia, significa para todo el Imperio una
amenaza inminente en el porvenir. Es indudaible que
en caso de un conflicto entre Inglaterra y Francia,
la capital de siete millones seria el primer objeto
de todos los ataques aéreos, por sus dimiensiones y
sensibilidad, asi como por su calidad de cerebro y
centro del Gobierno y de toda la Administracion del
Imperio mundial- Asi es también explicable que el
problema de la defensa aérea de Londres, segin de-
claracién de erainenltes generales y técnicos ingleses,
se considere hoy en dia militarmente mas iniportante
que la proteccion de las costas y su aprovisiona-
miento. Precisamente liace poco sefialé el general
Groves “la defensa suficiente de Londres como la
primera condicién para la seguridad de la nacion”.

¢(Hasta qué punto ha llegado ahora la defensa
aérea efectiva de Inglaterra? Desde que en Londres
y en los terrenos costeros cayeron las primeras bom-
bas de los Zeppelines en el afio 1916, el Gobierno
inglés estd esforzandose en organizar la protec-
cién aérea del pais en armonia con el desarrollo de
la técnica que estd irresistiblemenlie progresando.
Reconociendo que la proteccion aérea del pais seria
un asunto que interesaria en igual medida al Ejér-
cito, a la Marina y al pueblo, la organizacién se em-
pez6 y se condujo hasta hoy sobre una amplia base
y con la colaboracién de los Centros 'gu'bernameiitales
civiles y militares.

Entrar en este lugar en las distintas etapas del
desatollo de la proteccidn aérea britanica, nos lleva-
ria demasiado lejos. Para 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 armamentos aéreos de los Estados mi-
litares .europeos, del Manual del problema de desar-
me (quinta parte; “El problema del desarme deSde
el punto de vista militar". Capitulo “El desarme en
el aire”, por A. Baumker). Una comparacion de las
fuerzas aéreas inglesas y francesas da una breve
idea de la magnitud de un peligro aéreo desde las
costas de Francia. Por cierto, Inglaterra proyecta
para 1930 contar con numero no inferior a 2.000
aviones, y para 1935 con 52 escuadras de defensa
del pais; pero es mas que dudoso que Francia se deje
ganar la partida en el amiamenfto aéreo—a pesar de
todas las teorfas de desarme de Giiieibra—, méaxime
cuando el terreno de la defensa aérea estard tuiido
cada vez mas a los intereses coloniales. En tiempos
venideros sera tal vez posible a Inglaterra, por otra
descentralizacién de la Administracion del Imperio
gigantesco, debilitar la amenaza directa al pais y

disminuir el peligro aéreo, mediante el traslado de
la Administracion colonial de Londres a una locali-
dad fuera de Europa. “Puede también ocurrir (es-
cribe el oficial inglés anteriormente cii;ado, en su
Memoria prem/iada) que en lo futuro la toma y
destrucicéon de Londres no signifique mas que lo que
signific6 para el Imperio romano la destruccion de
Roma, cuando la capital fué trasladada a Constanti-
nopla”. Es muy interesante saber en qué posibilida-
des de un porvenir lejano piensa el autor pcira el
Irrtperio Britanico.

La organizacién actual militar de la defensa aérea
se concentra en un sistema de zonas defensivas, dis-
tribuidas uniformemente alrededor de Londres y en
la costa Sur, con ;m ejccelertie servicio de informa-
cion y radiotelegrafia, confiado a una de las autori-
dades civiles y de la Marina, que se han servido de
los dltin-yos progresos de la técnica, de la Optica y
de la radiotelegrafia. La situacion de los aer6dromos
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 baterias an-
tiaéreas y los reflectores en la costa y en la ruta a
Londres obligan a un ataque aéreo que venga del
Sur, Sureste o Este, a atravesar varias series de
zonas defensivas, cuya colaboracion promete el ma-
yor efedto.

En fonna modelo ha sabido el Gobierno inglés de-
mostrar a su pueblo los posibles peligros del porvenir
y pintar en los méas negros colores, por la Prensa y
por las maniobras aéreas anuales, este peligro. Com-
prende que sélo por un despertar enérgico de todo
el pueblo puede lograrse algo efectivo. Hoy, hasta
el dltimo inglés estd enterado de la importancia de
la defensa aérea. Mencionadas sean en esta relacion
las dltimas maniobras 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 griipos de bombardeo nocturno, igual a
95 aviones) e importantes unidades de caza de de-
fensa del defensor (12 grupos de caza y un grupo
de comunicacién, igual a 108 aviones). EIl objeto de
estas maniobras era demostrar que el armamento aé-
reo de Inglaterra contra un ataque era demasiado
débil, y que la concesion de créditos para mas arma-
mento aéreo era ima necesidad vital para el Im-
perio Britanico. Asi escribieron también en este
sentido, como conclusién principal de las maniobras
de cinco dias sobre Londres, todos los diarios y
revistas técnicas, casi con el mismo texto—segura-
mente comunicado por la Direccién de las maniobras
a la Prensa—, “que la defensa aérea de Inglaterra,
propiamente 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 situacién geografica de Lon-
dres y el caracter de aquel clima, que habia que ccni-
siderarse coma normal para Inglaterra. Para domi-
nar este impedimento, seria una necesidad urgente y
Unica la adquisicién de mayor cantidad de aviones
de mejor calidad”. Como final de las consideraciones
generales de la Prensa, se observa constantemente
que el perfeccionamiento del sistema de la defensa
aérea (organizaciones terresiire y aérea) necesitaria
todavia ooho afios para su pleno efecto, si no se le
imprime una gran celcritla’l.

La Gran Bretafia ha sabiilo hacer una politica
aérea perspicaz y ajustada a las exigencias de la
actualidad. Con tenacidad, y valiéndose de todos los



medios intentard lograr también en el dominio del
mundial. Por lo pronto, Inglaterra en el aire queda
en el lugar que reclama para ella como potencia
condenada a un papel defensivo. _

Fundamentalmente distinta de la posiaon aeropo-
litica de la Gran Bretafia es la de Francia. Mieiiitras
que la misién principal de Inglaterra es la defensa
aérea, cuyo centro de gravedad se haila, naturalmen-
te en la colaboracién con la Marina, la fuerza de la
potencia aérea francesa estd basada en su poder de
ataque predominante y en su unién intinm con un
Ejército poderoso. Queda por investigar si esta po-
ténte fuerza aérea se ha hecho necesaria por condi-
ciones geopoliticas, y si la seguridad de Francia, de
la cual se ha hablado y se ha escrito tanto los
Gltimos nueve afios, exigié también la creacion de
tal superioridad aérea.

Francia representa un cuadraldo irr~ular, cuyas
tres fronteras costeras lindan con el Canal, con el
Océano Atlantico y con el Mediterraneo, y cuya fron-
tera terrestre toca cuatro Estados. De estos cuatro
Estados, Bélgica es un aliado firmemente unido a
Francia; Alemania, un vecino sin defensa durante
mudho tiempo, y Suiza, seguramente, siempre neu-
tral Una defensa aérea, propiamente dicha, contra
estos tres Estados no ha de tomarse en consulera-
cion, por lo pronto, para el terreno entre el Canal y
les Alpes. Ni politicamente, ni tampoco en el sen-
tido de la politica aérea, estd en peligro la seguridad
de Francia en el Este. Queda solo, por tanto, como
cuailto pais, ltalia, que dispondria—siempre caltu-
lando sobre la base del estado actual ide los armamen-
tos aéreos—de los medios para un ataque aéreo con-
tra Francia; por otras circunstancias hacen que tam-
bién el peligro aéreo itaUano sea menos amenazador
que lo que parece a primera vista.

Hn priitier lugar, la Naturaleza ha creado, con ei
macizo de los Alpes, un obstadculo importante para la
travesia en vuelo con aviones, cuya dificultad se
halla menos en la altura de sus montafias que en su
caracter como limite meteorolégico. Durante una gran
parte del afio no se podra llegar a Francia desde el
Norte de Italia por via de lovs Alpes. Para el vuelo de
aviones italianos al interior de Francia queda, por
tanto, principalmente la ruta Sur alrededor de los
Alpes, o sea desde el mar. Este camino de aproxima-
cion dificulta, por el auroento de distancia, el al-
canzar aquellos objetos que son importantes para un
ataque aéreo, y de los cuales trattaremos aln mas
adelante. Ademaés, el atacante italiano, después de
haber pasado la zona peligrosa entre la costa del
Continente y el Coércega francés, ha de volar sobre
uno de los terrenos mas protegidos de Francia, o sea
sombre el distrito fortificado de Antibes-Toulon-Mar-
sella, lo que disminuye desde un principio las psrs-
pedcivas del éxito; y, finalmente, segin se explica.ra
a continuacion, al tratar de la situacion aeropolitica
de Italia, tiene esta nacion, por su acumulacion de
industrias en la inmediata pioximidad de la fron-
tera francesa, tal cantidad de favorables puntos para
ataques aéreos franceses, que seguramente solo bajo
condiciones- de combate especialmente favorables
emprenderia una guerra aérea contra Francia- De
modo que -'ambién el sector fronterizo italiano ha
de considerarse sélo condicionalmente para la defen-
sa aérea francesa.

En las demas fronteras, Francia podria ser ata-
cada solamente por agua, si se excluye Esfpafa, que,
a consecuencia del estado actualmente tejo de sus ar-
mamentos aéreos, y por Jas distancias demasiado

grandes de los puntos de ataque, p_uelde considerarse
como sin importancia para Francia. (No <Jstante,
sea mencionado que Espafia, que se halla bajo un
Gobierno enérgico, hace considerables esfuerzos
para perfeccionar su armamento aereo. Espafia dis-
ponia a mediados de 1927. aproximadamente de
Uo aviones, estando .previsto el aumento a 1.400,
dentro de algunos afios.) Hoy en dia hay que consi-
derar como atacanlte solamente a Inglaterra. Inglate-
rra e ltalia son los Unicos paises que, por sus fuerzas
aéreas de combate y por su amenaza tedrica, po-
drian justificar el armamento aereo pr*ominante en
Francia Una comparacién numérica del estado cie
las fuerzas aéreas de los otros paises, asi como el
aire contra Francia, ilustrard todavia mas este
examen simultdneo de k posibilidad de ataque por
cuestion. _ . ,

La fuerza aérea militar total de Francia era en el
afio 1Q27, aproximadamtente de 1.700 aviones, in-
cluidos tcidos los aparailos de escuela y de_entrena-
miento. Si se considera el nimero de sus aviones mi
litarse que se encuentran en serviao, ocupa el pri-
mer lugar en Europa. Entre estos aparatos hay 40
aviones de bombardeo diurno y 240 de bomterdeo
nocturno. La cantidad de los aparatos de la Marma
y coloniales es, en relacion a esto pequefia (27).
Las fuerzas aéreas de combate de Inglaterra e Ita
lia que pudieran oponerse a Francia son en total,
aproximadamente cuatro quintos de las de Francia.
Ambos paises disponen cada uno de unos 1.230 avio-
nes, de los cuales, en Inglaterra, 957 se encuentran
con el Ejército y 176 con la Marina, mientras que
la distribucién en ltalia es 634 con el Ejercito VJ.»7
con la Marina. Por estas cifras se ve claraniente la
superioridad aérea de Francia, en relacion con sus
Gnicos atacantes posibles. (Las cir..s proceden tam-
bién del Manual del problema del desarme, de A.
Baumker, anteriormente citado.)

Los radios de efecto de los aviones italianos
e ingleses ihacia el interior de Francia_se tocan
aproximadamente en el centro del pais. Ingla-
terra, considerado en sentido puramente teonco,
puede alcanzar en un ataque aereo la mitad Noreste
de Francia, hasta la linea Nantes-Tours-Orleans-
Troves-Verdun, e Italia, el tercio hasta la linea Fer-
piidn - Qermont Ferrand-Troyes-Nancy-Strasburgo.
Ambos circulos de ataque se tocan en la comarca de
Troves. Un engranaje reciproco no puede efectuarse,
segln las posibilidades técnicas actuales. Consideran-
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 trafico es favorable para
Francia, ya que en este pais agricola falta una cen-
tralizacion propiamente dicha de grandes masas de
gente o grandes distritos industriales, como en In-
glaterra, ltalia y Alemania. Una descentralizacién
hoy también todavia extensa, facilita esencialmente la
defensa general del pais, y muy especialmente la de-
fensa aérea. Esta ventaja benefcia en grado extraor-
dinario a la industria de guerra francesa, que esta
distribuida muy favorablemente en los distritos de la
industria quimica y de la fabricaciéon de hierro, evi-
tando el distrito fronterizo en el Noroeste y Este.
La causa de la descentralizacién es, ademas de la
pequefia defensa de poblacion, la distribucién favo-
rable de los yacimientos de carbdon mineral y otros
productos terrestres sobre toda Francia y la sepa-
racion natural de este modo resultante de los distri-
,tos industriales. (Continuara.)



Aerondautica

EL BUQUE PORTA-AVIONES "SAHATOGA”

El buque porta-aviones “Saratoga”, de los Esta-
dos Unidos, ha comenzado a prestar servicio el i&
de noviembre del afio pasado, y a pnncipios de ene-
ro ha .emprendido el primer viaje; sera agregado a
la unidad de la flota del Pacifico.

El buque fonpaba parte de ios seis cruceros de
combate de 43.000 toneladas, cuya construccién se
decidiéo en el afio 1916; debiei*do estar dotado, se-
gun el proyecto, de un armamento de ocho canones
de 40,6 centimetros. Fué comenzado en septiembre
de 1Q20, y ya estaba terminado mas que en su ter-
cera parte, cuando, por el Convenio de Washington,
se hizo necesaria una reduccién del programa de
construccion naval americano. A la vez que el buque
gemelo (hermano) “Lexington”, se termino enton-
ces el “Saratoga”, transformado en buque porta-
aviones. Se empez6 dicha transformaciéon en el oto-
fio de 1922, y la botadura se efectud en abril de 1925.

Para que el aforo del buque no fuera superior a
33 000 toneladas, tonelaje admisible segin el Conve-
nio de Washington, se limitd6 el armamento a ocho
cafiones de 2,3 centimetros, montados en torres do-
bles; ademas lleva doce cafiones antiaéreos, de 12,7
centimetros, en grupos de tres, en cuatro tubos lan-
zatorpedos. EIl armamento es asi todavia mas poten-
te que el de un crucero moderno inglés del tipo Coun-
try. El casco del buque esta blindado y va provisto,
segun el modelo inglés, por encima de la mayor parte
de la linea de flotacion, con una proteccion especial
contra torpedos.

El “Saratoga” tiene una longitud de 270,6 metros,
y siendo, por lo tanto, 8,6 metros mas largo que el
barco de guerra de mayor longitud del mundo, que
es el crucero de guerra inglés “Hood”. Con un des-
plazamiento de 33 000 toneladas, es 10.000 Nieladas
mayor que el buque porta-aviones ingles Eagle ;
tiene un calado de 9,2 metros. Cuatro turbogenera-
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dores de 35-200 kilovatios cada uno, y para los cua-
les se han previsto calderas de construccion inglesa
para quemar 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 arboles de la hélice, que giran a 317 r. p. m.
Dan al buque una velocidad de 33 millas por hora
(61 kilémetros por hora); con esto el “Saratoga no
es solamente el buque de guerra mas rapido de es-
tas dimensiones, sino que tiene también la instalacion
eléctrica mayor que se ha efectuado hasta hoy en es-
ta clase de buques. Ademas existen seis turbogene-
radores de 750 kilovatios cada uno, que mueven, en
nimeros redondos, i.000 maquinas eléctricas auxilia-
res. Cada movimiento mecanico de a bordo se efec-
tia mediante energia eléctrica.

Todas 'las construcciones sobre cubierta del *Sa-
ratoga'’: la chimenea, de seccién ovalada; el puente
de mando, las torres blindadas de combate, etc., se
encuentran muy proximas a estribor. Para evitar la
desigual distribucién 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.

La posicion de las construcciones sobre cubierta
hace posible emplear toda la cubierta como campo de
despegue y de aterrizaje. Tiene una longitud de 268
metros; una anchura maxima de 35 metros; 4,017
metros cubicos de superficie, y se halla a 18,2 metros
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.
Mediante los dispositivos hechos para acortar el ro-
daje al aterrizar, se ha logrado que el rodaje al ate-
rrizar sobre cubierta pueda efectuarse en un recorri-
do de 35 metros. Una catapulta moderna, de cons-
truccion especial, para el lanzamiento de hidroavio-
nes, se encuentra en la proa.

Buque pona-aviones cSaiatoga»



El “Saratoga” tendrd a bordo en total 83 aviones:
una escuadrilla de monoplazas de combate Boeing
(18 aparatos VF-4 By VF-6 B, con motores “Wasp”
de 420 CV.); dos escuadrillas, cada una de 16 avio-
nes de bombardeo y torpedos VT-3 By VT-4 B;
12 aviones de observacion Vought Corsair VO-2 B
y tres aviones Vought para distintos fines. Para su
alojamiento se han previsto 31 departamentos deba-
jo de la cubierta de despegue (superior); un servicio
de montacargas eléctricos, que son suficientes inclu-
so para los hidroaviones mas grandes y mas pesados,
se emplea para elevarlos a la cubierta superior.

A las instalaciones que sirven directamente para el
servicio de vuelo pertenece también un laboratorio
meteoroldgico, que se ha alojado en las construccio-
nes sobre cubierta, y que estd provisto de todos los
aparatos necesarios. So6lo en los trabajos meteorold-
gicos estan ocupadas de cinco a siete personas. La
instalacién de telefonia y telegrafia sin hilos tiene
una emisora extraordinariamente potente y esta ade-
cuada (regulada) especialmente para la comunicacion
con aviones que se dirigen de nuevo al buque porta-

EIl prismaético-tandem para la

Las grandes dificultades que hasta ahora represen-
taba para el jefe de una bateria de cafiones anti-
aéreos, debidas a las multiples operaciones que tiene
a su cargo, la observacion de los disparos contra los
aviones enemigos, se han vencido con el prismético
en forma tandem, construido por la casa Harias &
Brazda de Praga, Narodni, 25.

El prismatico-tandem permite encontrar répida-
mente los aviones mediante un prismatico de poca

potencia (aumenta seis a ocho veces) (i). Un segundo
prismatico, colocado al otro extremo, que tiene un
aumento de quince veces, sigue automaticamente los
movimientos del primero y es del que se sirve el ofi-
cial (comandante de la bateria) siempre que crea con-
veniente observar el avién y la situacién de los dis-
paros sin que tenga necesidad de buscarle ni aban-
donar para ello otros cometidos tan importantes co-
mo tiene un comandante de una bateria antiaérea.

Este aparato estd montado en un tripode sdlido,
pero ligero, que no traslada la mas minima vibracion
a aquél.

Para su segura y facil nivelacién, los pies estan
provistos de cuatro tornillos reguladores. A este fin,
en la cabeza redonda y giratoria se han pervisto dos
niveles con burbuja de aire.

observacién

aviones por orientacién
goniémetro.

La tripulacion del “Saratoga"™ consta de 1.365
hombres para el servicio del buque, y 450 para el ser-
vicio de vuelos. Entre ellos, 104 oficiales de la Ma-
rina y 115 pilotos, de modo que la tripulacion total
es de 1.800 hombres, aproximadamente.

El buque gemelo “Lexington” se construird en la
misma forma, y estard terminado en breve.

La opinién publica en los Estados Unidos ha aco-
gido estos buques con cierto excepticismo, puesto que
son de un desplazamiento demasiado grande, tienen
una capacidad de defensa insuficiente y hacen ne-
cesario un gasto enorme. EIl “Saratoga” ha costado
la enorme suma de 270 millones de pesetas, con lo
que se hubieran podido construir varios cruceros- Un
periodico de Washington dice que el desplazamiento
demasiado grande de estos dos nuevos buques porta-
aviones podra, fatalmente, constituir un serio obs-
taculo para su empleo. Son tan valiosos y vulnera-
bles, que en caso de guerra sélo el coste de su. pro-
teccién constituiria en si un problenoa.

radiotelegrafica mediante

del tiro contra los aviones

La cabeza gira libremente en un circulo total alre-
dedor de un eje vertical y el arbol horizontal (7), a
cuyos extremos se hallan montados los dos prisma-
ticos; va colocado sobre un soporte mediante dos co-
jinetes de bolas. Este eje horizontal, en sus extremos,
termina en dos espigas, en las cuales se montan los
prismaticos. EIl debaja potencia se coloca en el extre-
mo izquierdo y e lde alta potencia en el extremo de-
recho ; ambos prismaticos son dobles de angulo y sus
oculares forman un angulo de 90® con los ejes del ob-
jetivo.

Por esta construccién se hace sumamente comoda
la observacion y el enfocar rapidamente un avion,
aun a las mayores elevaciones.

El prismatico de baja potencia le utiliza una per-
sona, cuya misién en la bateria no tenga gran impor-
tancia, y es la qué cuida de no perder de vista al
avién. Para encontrar éste rapidamente sé emplea
primero el mecanismo que da la direccién horizontal,
el cual se pone en accién [)or una simple vuelta del
volante (8), determindndose por un giro del eje ho-
rizontal la direccion general aproximada. Al mismo
tiempo se acopla el regulador de altura”. Una vez
cogido el avion con el prismatico, el observador ha-
ce embragar automaticamente otra vez el aparato, que
cia la direccion horizontal y signe el objetivo por la
ratos destinados a proporcionar la altura y la direc-
manipulacién de los volantes que accionan los apa-
cion horizontal (9 y 10)-

E1 manejo de estos aparatos se efectla con gran
facilidad, simultdneamente con las dos manos del ob-
servador. De este modo toda la regulacién la efectia
solamente el observador, que utiliza el prismatico de
poca potencia, ya que el de alta potencia sigue auto-
maticamente todos los movimientos del primero y
siempre tiene, por tanto, simultaneamente, al avidn
dentro de su campo visual.

Los aparatos que proporcionan la altura y la di-
reccion horizontal estdn provistos de una escala gra-
duada, con lo cual se dfctiene la posicion del avion con
la precision deseada.

El transporte de este aparato es facil y comodo,
puesto todo él se desmonta en cinco partes.
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Lii importancia siempre creciente del avidn en ge-
neral, y sobre todo del trafico comercial aéreo, ha
aumentado también las exigencias a que deben satis-
facer los aparatos que sirven de auxiliares a la avia-
cion.

Progresivamente extiéndese la conviccion de que
una comunicacién entre el avién y el aerédromo por
medio de la telegrafia sin hilos representa un recur-
so inapreciable desde el punto de vista navegatorio,
puesto que él aumenta considerablemente la seguri-
dad del trafico aéreo.

La Telefunken, Gesellschaft fiir drahtlose Tele-
grafie, de Berlin, viene dedicandose desde el afio 1912
a la construccion de estaciones para aviones, habien-
do llegado a crear sucesivamente tipos cada vez mas
perfeccionados.

La estacion para aviones del tipo Stat. 257 F re-
presenta el ultimo resultado de los trabajos realiza-
dos por la Sociedad Telefunken en esta rama de la
técnica.

Las exigencias especiales a que forzosamente han-
de satisfacer estas estaciones por lo que se refiere a
las dimensiones y pesos, asi como también a la faci-
lidad de manejo, han sido cumplidamente atendidas
en este tipo. En vista de los resultados obtenidos con
él, sus condiciones pueden calificarse de extraordina-
riamente favorables por lo que se refiere a su peso,
dimensiones y potencia. El manejo es tan sencillo,
que cada aviador, después de haber recibido instruc-
ciones muy breves, podrd encargarse de él sin difi-
cultad alguna.

El grabado adjunto muestra la composicidon de
todas las partes de la estacion, y para formarse idea
clara de la misma conviene tener presente lo que
sigue:

El grupo electrégeno (i)

Estd constituido por un pequefio y ligero genera-
dor doble, accionado por medio de una hélice (3)- El
nimero de vueltas del generador se mantiene cons-
tante por un dispositivo de regulacién que actla so-
bre el paso de la hélice. Para disminuir la resistencia
del aire, el generador esta encerrado en una caja im-
permeable en forma de torpedo. La maquina sumi-
nistra toda la energia necesaria para el funcionamien-
to del transmisor y del receptor, evitdndose asi ei
llevar consigo una bateria de acumuladores.

Puede hacerse el montaje de este generador en
cualquier sitio del avion donde exista la corriente de
aire necesaria. El pie de la maquina se sostiene por
medio de un solo perno sobre su base fijada en el
avion. Segln el lugar del montaje, sera isreciso em-
plear una forma distinta de la base para el pie de la
maquina, y hay que prepararla al efectuar el montaje
ficacion de baja frecuencia. Con ol:>jeto de obtener una
méaquina hasta la instalacion misma estan reunidos
en un cable armado, conectado a la maquina por una
clavija protegida contra un aflojamiento eventual-
Sus cajas de contacto se hallan en el pie de la ma-
quina.

El generador suministra corriente contin;ia a 1.500
voltios, y ademads corriente continua a 14 voltios,
aproximadamente, <le tensién, como también corrien-
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te alterna monoféasica. Ademas, por medio de un po-
tencidmetro derivase de ella la tensién anodica para
el receptor. La baja tensién calienta las valvulas emi-
soras y receptoras. La tension de corriente alterna
que se toma del lado de baja tension de la maquina
por medio de anillos colectores es necesaria para la
calefaccion de la valvula de modulacion telefdnica.

Entre el generador, de un lado, y el transmisor,
como también el receptor, del otro, estd intercalada
en el circuito una cadena de impedancia (3) com-
puesta de bobinas y condensadores, que tiene por ob-
jeto la supresién de los ruidos del colector de la ma-
quina. A la cadena de impedancia estdn conectados
los potenciémetros para tomar la tensién anodica ne-
cesaria para el receptor.

El transmisor (4)

Es del tipo de valvulas, con una escala de ondas
desde 300 hasta 1.300 metros, pudiéndose elegir cual-
quier onda entre estas longitudes. Sus partes princi-
pales son el transmisor de mando, el amplificador de
potencia y el modulador.

El transmisor de mando constituye el mejor recur-
so para obtener una verdadera constancia de la onda

irradiada. Sus ventajas consisten en la intensidad de
sonidos siempre igual que produce, asi como también
en proporcionar una comunicacion segura hasta el
limite del alcance.

La potencia producida por el transmisor de mando
es aumentada de tal manera por el am])lificador de
potencia, que la corriente que pasa por la antena en
caso de telefonia es de un amp. aproximadametite y
de dos amp. en caso de telegrafia por onda continua.
Segun los diferentes tipos de aviones, los valores de
la intensidad indicados estan sujetos a una ligera
fluctuacion.



Por medio del sistema modulador arriba mencio-
nado se puede transmitir también, ademéas de tele-
fonia, por tren ténico. Para modular las oscilaciones
del transmisor se emplea el sistema de actuar sobre la
corriente continua de rejilla, desarrollado y preferido
por la Sociedad Telefunken a causa de los excelen-
tes resultados que se han conseguido con él desde

afios. La transmisidn por tren ténico se hace
sin emplear un interruptor mecanico, cuyos defectos
son bien conocidos. La valvula de modulacién, en
unién con un circuito oscilante del nimero de osci-
laciones perceptible al oido, produce el efecto de un
interruptor de valvulas.

El manejo del transmisor es extraordinariamente
sencillo, ya que el ajuste y la sintonia de la onda no
exigen mas que tres manipulaciones. Primero se ajus-
ta a la onda deseada por medio de la escala (B), que
se halla en el transmisor de mando. La palanca (C)
sirve para elegir la sintonia brusca de la antena co-
rrespondiente a la onda ajustada. Luego, con el bo-
ton (D) se ajusta por medio de sintonia”suave de la
antena la corriente méaxima en el amperimetro de la
misma.

La onda producida por el transmisor de mando no
se altera por la sintonia del circuito de antena. Aun-
que, para no complicar el manejo 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 transmi-
sor una reduccién practicamente suficiente de armé-
nicas.

Por el ajuste correspondiente de la palanca (A) se
elige el modo de accionamiento deseado; es decir,
transmisién por onda continua, J)or tren ténico o por
telefonia. La palanca (SE) sirve para la conmutacion
entre la transmisién y la recepcion, como también
para desconectar la estacion. '

Si se desea disponer en una estacién un cambio
reptido y rapido entre varias ondas fijas, bastara ha-
cer unas muescas en el contorno del disco (B) de la
escala del transmisor de mando, en las cuales entra
un resorte de retencién. Se consi®ie de esta manera
el cambio eiitre las ondas asi fijadas sin necesidad
de leer la escala.

El receptor (3)

Tiene tres valvulas. La primera sirve para la am-
plificacion de alta frecuencia, la segunda (como au-
dién) para la rectificacion y la tercera para la ampli-
ficacion de baja frecuencia. Con objeto de obtener una
amplificacion alta y una potencial final grande con
pocas valvulas se emplean valvulas de doble rejilla,
da construccion especial. La escala de ondas abarca
desde 300 hasta 1.300 metros de longitud. Para no
complicar la sencillez del manejo, no existe sino un
solo circuito de sintonia, cuya selectividad es sufi-
ciente para las exigencias normales del servicio. Los
botones que se ven en el grabado sirven para la sin-
tonia brusca y suave del circuito de sintonia y para el
acoplo de reaccion, asi como también para la regu-
lacion de la corriente de, calefaccion.

El receptor puede sujetarse al transmisor por me-
dio de un cerrojo en el lugar que permita el espacio
disponible en el aeroplano, y en el caso que sea nhe-
cesario un montaje separado del receptor y del trans-
misor bastara separar el primero del segundo mon-
tdndolo después en el lugar conveniente.

La instalacién de antena

La antena estd formada por un alambre de 70 me-
tros de longitud, que lleva un peso en su extremo.

Estd arrollado sobre una devanadera (6) provista
de un mecanismo de desenrollamiento automatico.
Para desenrollar el alambre se necesita minuto y me-
dio, aproximadamente. Bajando el mango de la de-
vanadera, ésta se halla en posicién de freno. Un tubo
aislante (7) grueso, cuya longitud depende de las con-
diciones de montaje en cada avién sirve para el paso
de la antena.

Como contrapeso de la antena basta, en aviones
metalicos, la conexion con el cuerpo del aparato. En
aviones cuyos cuerpos y planos de sustentacion estan
cubiertos con tela o son de madera hay que colocar
en los rebordes de los planos de sustentacion y a lo
largo del cuerpo alambres que se hallan en conexidn
con la masa del motor. En general, bastan de dos has-
ta cuatro dambres longitudinales. En caso que no se
coloquen los alambres mencionados, habrd que con-
tar con una disminucion mas o menos considerable
de los valores medios arriba indicados para la co-
rriente de la antena.

Como complemento de la estacion, existe normal-
mente un manipulador (8), cuyo zocalo ofrece la po-
sibilidad de conectarlo a un micréfono de pecho (9),
como también a teléfonos montados en un casco (10).
Si asi se desea, pueden suministrarse dos instalacio-
nes completas de manipulador y de teléfonos, con lo
cual tanto el observador como el piloto tendran la po-
sibilidad de trabajar con la estacion, pudiendo ade-
més comunicar mutuamente por teléfono.

La conexion mutua de las partes de la instalacién
se hace por medio de cables armados, provistos de
clavijas y piezas de union que no pueden confundir-
se. Para el montaje del transmisor y receptor se uti-
lizan tirantes de caucho con armaduras de soporte
para obtener una suspension eladstica e insensible
contra los golpes. El amperimetro de antena posee
también una suspension elastica.

Para el caso de que el transmisor y receptor no es-
tén dispuestos de manera que sea posible su manejo
director, pueden suministrar tirantes Bowden, por
medio de los cuales se puede efectuar el manejo a
distancia. Se recomienda que estos tirantes sean lo
mas cortos posible.

Los alcances de la estacion

Dependen de la indole potencia de la estacion co-
rresponsal en tierra, de las condiciones del terreno,
de la hora del diay de la estacion del afio, de las con-
diciones atmosféricas y del personal de servicio. Es,
por tanto, imposible dar una garantia definitiva res-
pecto al particular. Se puede contar con un alcan-
cede:

200 kilometros para telefonia.

240 kilémetros para transmisidn por tren conico.

600 kildémetros para transmision por onda continua,
bajo las condiciones siguientes;

Circunstancias atinosféricas normales, una esta-
cién corresponsal provista de un transmisor cuya po-
tencia en la antena (de 30 metros aproximadamente
(le altura) sea de un Kkilovatio, aproximadamente.
Ademas, la estacion deberd contar con un receptor
moderno de valvulas, que tenga a lo menos la selec-
tividad de un sistema secundario y la eficacia de un
audién con acoplo de reaccion, ademdas de amplifica-
cién de baja frecuencia en dos escalones. Estos al-
cances de transmision pueden, desde luego, aumen-
tarse considerablemente en caso de condiciones mas
favorables.



Aerofoto”~r Aiia

Topoi-ei-iografo “Messter” {18 X 24)

La Casa Eduardo Messter, que ha sido la prime-
ra que, en el afio 1896, ha empezado a construir céa-
maras fotograficas con peliculas largas, para fines
cientificos, y aparatos cinematograficos, es también
la iniciadora principal en el ramo de la fotografia

desde el aire con aparatos de peliculas. Construy6
en el aflo 1915 las primeras cadmaras aerofotografi-
cas para peliculas, y ha logrado con ellas los ma-
yores éxitos, habiéndose ociipado desde entonces
hasta la fecha constantemente del perfeccionamiento
de estos aparatos.

La camara que ensefia el fotograbado adjunto, de
trabajo automatico, para fotografias aéreas, se uti-
liza para la impresidn continua (correlativa) del te-
rreno sobre el cual vuela un avién, en el ancho ma-
yor posible en relacién a la direccion de vuelo. EI
aparato es un toposeridgrafo de chapa metdlica, de
tamafio de 18 X 24. Estd dotado de un objetivo
Zeiss-Tessai- i :6,3. f = 30 c¢/m., y provisto de un
fieltro amarillo.

El chassis es del tipo de pelicula enrollada, de tra-
bajo automatico, y representa la parte principal de
la camara, puesto que contiene, con excepcion del
cierre, todo el mecanismo del aparato. El chassis es
reemplazable durante el vuelo en diez a veinte segun-
dos, y en cada uno de ellos cabe 26 metros de peli-
cula no perforada, lo que es equivalente a 130 im-
presiones Gtiles. EI ancho de ia pelicula es de 24 cen-
timetros.

La camara estd provista de un cierre de cortinilla
de trabajo automatico, de tela engomada, con velo-
cidades regulables de 1,75 a 1,125 segundos.

El intervalo més corto entre las impresiones es de
diez segundos; pero puede aumentarse mediante un
engranaje de cambio de 6“ por cada vez cinco segun-
dos, hasta treinta y cinco segundos. Estos grados de

intervalo pueden modificarse todavia mas por la
intercalacion de una resistencia. Un indicador de ve-
locidad acoplado al aparato hace posible ajustar la
sucesion de las imagenes exactamente a la velocidad
de vuelo.

El accionamiento para la marcha automatica de la
camara se efectlia por un eje elastico, pue puede ac-
cionarse por un motor eléctrico. Este pequefio motor
estad alimentado por un generador especial con héli-
ce, ambos de metal ligero. También puede emplear-
se un acumulador de la tensién correspondiente.

Al emplear el accionamiento eléctrico, el aparato
trabaja por completo automaticamente. Si se hicie-
cen impresiones en serie de secciones de terreno sal-
teadas, es sb6lo necesario poner fuera de marcha el
motor durante el tiempo en que no se efectuasen im-
presiones. Si se trata de hacer impresiones aisladas,
el aparato puede accionarse a mano sin dificultad
alguna.

Para poner el aparato en marcha, al disponer de
un manantial de fuerza eléctrica, o interrumpirlo en
su trabajo automatico, basta accionar el motor de
presion,

Al mecanismo del aparato estd unido ademas un
regulador de superposicién transparente, que esta fi-
jado en el fondo del avion. Clavijas (manillas) que
se mueven en una cinta sin fin, en 1la misma direc-
cién que el terreno que se desliza hacia atras debajo
del avion, indican automaticamente, y sin que sea ne-
cesario ningun calculo, las velocidades que han de
darse cada vez al mecanismo de marcha, para garan-
tizar un enlace seguro de las impresiones.

El aparato tiene dispositivos de control, en los cua-
les puede observarse, durante su traliajo, el paso de
la pelicula, las impresiones aisladas y el niamero de
las totales, n nivel de aire en cruz facilita el control
para la supresién exacta vertical durante el vuelo.

La suspension, propiamente dicha, consiste en un
bastidor Ugero, que se fija en el fondo (piso), que
mantiene el aparato bien amortiguado en posicidn
vertical. EI montaje y desmontaje puede efectuarse
en pocos minutos.



MOTORES CE AVAGIUN DE FABRICACIUN ESPECIAL

Motores de levas

Esta clase de motores esta caracterizada por ha-
berse sustituido el cigiiefial ,por una leva, cuyo eje
es paralelo a los cilindros y cuyo movimiento de ro-
stacién se debe al efecto de las fuerzas del émbolo.
J,a figura nimero 6 representa el motor inglés Mi-
chell, el cual puede considerarse como prototipo de
esta clase de motores y del que nos ocuparemos deta-
lladamente. Aunque este motor se lia empleado sdlo
en los aiSlomdviles, ya que, por su peso, no sirve
para montarlo en avion-es, se le ha elegido como
ejerriplo para la explicacion, por claridad de las figu-

Fig. 6.—Molor de levas Mtchell

ras, con lo que la explicacién resulta mas compren-
sible.

De los ocho cilindros, dos se encuentran siempre
sobre el mismo eje; las cuatro parejas de cilindros
se hallan situadas equidistantes sobre una circun-
ferencia cuyo centro es el del eje. La distribucién
no presenta ninguna caracteristica especial; el accio-
namiento de las valvulas se efectla por dos arboles
de levas verticales desde el centro del motor. En el
arbol principal se ha montado a presion la leva ya
citada, en la cual trabajan los émbolos, intercalando-
se una bola (?) de presion.

La cond'.ruccién de esta pieza presentd las mayo-
res dificultades, que se vencieron felizmente después
de largas priiebas. Los dos énAolos opuestos estan
unidos rigi'damiente mediante una pieza intermedia,
para lograr que los émbolos estén siempre en con-
tacto con la leva. En las figuras puede verse clara-
mente toda la construccién, asi como algunos de los
detalles, de modo que no es necesaria tina descrip-
cién detallada, maxime que, como hemos dicho, no
se trata de un motor de aviacion. Las pérdidas por

rozamiento son en esta construcciéon aproximada-
nvenite un 20 a 30 por 100 menores que en los mo-
tores normales de las mismas dimensiones, y res-
pecto al rendimiento por litro, los supera, lo que se
debe a la mayor presion media del émbolo. Las ven-
tajas de un motor de esta clase consisten, ademas de
su mayor potencia, que se consigue por los medios
anteriormiente citados, en las pequefias dimensiones
exteriores y la construccién reducida. La superficie
frontal, y con esto la resistencia frontal, se reducen
a tal punto, que no puede nunca conseguirse en mo-
tores en linea o en V, y mucho menos en motores
en estrella. Este hecho se baca, de una parte, en la
disposicion de los cilindros paralelos al arbol de la
hélice, y de otra, en la eliminacion de la pieza inter-
media voluminosa, entre el émbolo y el arbol cigle-
flal, o sea la biela. Con el empleo en gran escala de
.metales ligeros y adoptando la construccién en for-
ma de motor rotativo refrigerado por aire, se podra
seguramiente obtener un peso reducido, y de este
modo lograr las condiciones necesarias para su em-
pleo en los aviones. Hasta que no se hayan efectuado
prue'bas niimerosas, y hasta que no tengamos el re-
sultado de ellas para formar un juicio, £s, desde
luego, difitil decir nada definiltivo respecto a estos
motores.

Como ya hemos dicho, es posible, sin grandes difi-
cultades, construir el motor de manera tal, que la
leva sea fija 'y que los cilindros giren alrededor de su
eje. Tal tipo de motor se construye y ensaya desde
hace algunos afos en el Departamento de Ensayos
cie la Aeronautica Militar americana. Se trata del
motor de tambor Almen, citado con tanta frecuencia.
Se ha construido, principalmente, con el fin de poder
insitalar a bordo de los aviones cafiones que puedan
montarse rapidamente sobre el eje central y que de
este modo puedan disparar a través del motor, Es-
pecialmente notables son en este motor las dimisio-
nes pequefias de que hemos bablaido, con un diame-
tro total de 460 mm. Gnicamente y una longitud de
920 mm. Mediante construccion reducida, el mon-
taje resulta niudho méas sencillo, representando tam-
bién, la pequefia superficie frorital, una ventaja gran-
de. Las Gltimas noticias respecto a este motor dan
una potencia de 300 CV-, con dos tamtiores de po-
sicion opuesta, de siete cilindros cada uno.

Un motor silmilar se construy6 hace algun tiempo
en Francia, pero sin que se tengan noticias de que
su desarrollo continde. También aqui giran los ci-
lindros, pero la transmision de la potencia no se
efectia por una leva, sino por el mismo céarter del
motor, en el cual se ha dispuesto una superficie para
el movimienito del émbolo. EI motor habia de tener
16 cilindros y trabajar a seis tienilpos (con barrido
de aire fresco). Se ignora por qué motivo no se ha
continuado su desarrollo.

Algunas diferencias importantes de los tipos has-
ta ahora mencionados, las presenta el motor de avia-
cién americano Nedoma-Majder, En éste, el cons-
tructor avanzé un paso mas, puesto que logra hacer
girar la leva y los cilindros en direcciones opuestas
(motor rotativo de marcha opuesta Siemensj. Los
cinco cUindros, que tienen 70 mm. de calibre y 86



iiifllimetros de carrera, esltan dispuestos sélo a un
lado de la leva, lo que se debe a las condiciones d-
nelmaticas algo complicadas. La distribucion se efec-
tia mediante una sola caja (tiroir).

La mardia opuesta da, forzosamente, una dismi-
nucién del nimero de revoluciones de i :2; la po-
tencia es de 40 CV., con 1400 revoluciones en el
arbol de la hélice, lo que corresponde a un rendimien-
to de 24 CV./Lit. El motor pesa 74 kg., por lo que
este tipo debe considerarse como demasiado pesado
para un motor de aviacién. Tal vez en el transcurso
del tiempo se logre disminuir el peso, y lograr
asi las condiciones necesarias para efectuar otras
pruebas.

Merece atencion especial entre los motores de leva
el motor Fairchild-Caminez, por el hecho de ser el
primer motor de esta construccion que ha llegado a
su estado de madurez en el servicio, y que la ha
demostrado varias veces ya en el aire; por esta ra-

escape, que accionan las cuatro valvulas. El encen-
dido se verifica en el orden 1-2-3-4, en el sentido de
la rotacion de la hélice. De la seccidon de este motor
puede comprenderse el funcionamiento.

Sobre los cilindros de acero, atornillabas en ca-
liente, van montadas las culatas, de metal ligero, y
en la disposicion de las camaras de las valvulas y
aletas de enfriamiento puede verse la consltruccion
anrlericana. En 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 muy ligeras, ya que so-
portan so6lo esfuerzos de traccion en la carrera de
aspiracion. La superficie de deslizamiento de la leva
es igual a la de los rodillos, templada y pulimentada
para reducir el desgaste en todo lo posible. EIl accio-
namiento de los aparatos auxiliares, como bomba de
aceite, magneto y cuentarrevoluciones, se efectlia por
ruedas helizoidales desde un eje auxiliar. Al sistema

Fig. 7.—Motor Fairchild-Caminez 447 B.

z6n, describiremos a continuacién este motor con
todo detalle.

De manera opuesta a lo que suctide en los tipos
hasta ahora citados, los ejes de los cilindros y de la
leva no son paralelos, sino que la construccién co-
rresponde en este sentido a la de los motores corrien-
tes en estrella. EIl arbol cigliefial esta constituido por
una leva en forma de lemniscata, cuyo buje ranu-
rado estad fijado al arbol de la hélice. Los émbolos, en
forma de champignon, llevan un rodillo que va mon-
tado sobre cojinetes de rodillos dobles y que trans-
mite el esfuerzo a la leva, imponiéndole asi im movi-
miento de rotacion. Todos los émbolos estan unidos
entre si por varillas de mando para que sigan a la
lemnicasta también en la carrera de aspiracion,
y no puedan levantarse de la superficie de desplaza-
miento. Cada émbolo se mueve a cada rotacién com-
pleta de la leva dos veces hacia arriba y dos hacia
abajo, completando, por lo tanto, en cada rotacion
todo un ciclo de (trabajo, lo que, en comparacién con
los motores ide cigliefial, representa la mitad del nu-
mero de revoluciones con la misma velocidad en el
émbolo. La distribucion por valvulas se efectia des-
de el arbol principal, reduciendo el niimero de re-
voluciones, en el cual, en el lado de la hélice, esta
dispuesta cada vez una leva, para la admision y el

de lubrificacion se presté la mayor atencién posible.
Una boimba de engranaje conduce el aceite a todos
los sitios que han de lubrificarse, y esipecialmente a
laleva; en la superficie de deslizamiento sale el aceite
deMe cuatro taladros y lubrifica de este modo si-
multdneamente esta superficie propiamente didha, co-
mo también los rodillos y superficies de deslizamien-
to de los émbolos. Una segunda bomba aspira el
aceite desde el carter-cigiefial y lo conduce de nuevo,
por un filtro, al depdsito de aceite. Por la no exis-
tencia de bielas, la distancia del eje del arbol al émibo-
lo, en el punto imuenio inferior, puede reducirse a
una distancia muy pequefia, ,por lo que los cilindros
pueden colocarse muy hacia el interior y por lo que
resulta para el carter y para todo el motor un diame-
,tro muy pequefio. Esta medida, que también dismi-
nuye el peso, conduce a que la leva en su eje longi-
tudinal no diebe sobrepasar de un tamafio determi-
nado y, por tanto, también la carrera es corta; ésta
es la razén por la cual en este niotor, para lograr una
embolada determinada, el calibre es mayor que la
carrera. El dlj;imo modelo de Fairdhild - Caminez

..447 B tiene las sigujentes dimensiones: carrera, 114

milimetros; calibre, 143 mm.; compresién volumé'
trica = 5,2. Con i.000 r. p. m. del arbol de la hé-
lice da el motor 135 CV., y con 1.200 r. p. m..



,150 CV. EI peso es de 153 kg-, 6 sea 1,14 kg./CV.,
cifra que no es superior a la de los demas motores
en estrella de igual potencia.

Este motor, cuyo desarrollo data de hace varios
afios, dié en el banco de pruebas tan buenos resulta-
dos, que ya en octubre del pasado afio empezaron las
pruebas en vuelo, que también dijeron plena satisfa-
cién. Entre otros, partio un aviéon el 16 de octubre,
con 500 kgs. de carga G.il, para un vuelo de duracidn,
que a consecuencia del mal tiempo tuvo que interrum-
pirse prematuramente después de diez y siete horas y
media de vuelo. En este vuelo el consumo de combus-
tible fué de 216 g/CV/h., y el consunto de aceite
de 15 g/CV/h-, aproxima'damente. Tan execeten-
tes resultados los atribuyen los construdiores la
forma de los cilindros y a la buena carburacion;
pero principalmente a las pequefias pérdidas por
rozamiento, por empleo exclusivo de cojinetes de
bolas. La ventaja de esta construcicdn se encuen-
tra, ademas de en las razones anteriormente cita-
das, en el rendimiento ile la hélice, cuyo rendi-
miento, con pequefio nimero de revoluciones, es
mayor que el de la hélice de gran nimiero de revo-
luciones. Especialmente en el despegue, o0 sea a
pequefia velocidad, se muestra la superioridad de
la hélice grande y de maroha lenta, de modo que
se intentara baj:ir con este tipo de motor el record
mundial de duracion de vuelo.

DISPOSICION ESPECIAL DE LOS CILINDROS

En este asunto, los motores con los cilindros
suspendidos merecen la mayor atenciéon. Esta cons-

rie.8 —Motor Cafforl de 12 cilindros

truccion serd seguramente la primera d« las especia-
les aqui tratadas que han de atribuirse a la construc-
ciéon general de motores de aviacion, lo que tiene su
explicacion por el empleo cada vez mayor de este
grupo. Sin embargo, sean mencionados estos moto-
res una vez mas, para demostrar el fin que se pro-
ponen.

Ya antes de la guerra surgieron motores con ci-
lindros suspendidos, sin que se desarollaran mayor-
mente. A peticion de la Administracion del Ejército
americano, que im”puso condiciones para los aviones
del tipo Ampliibien, que un motor corriente no, podia
satisfacer, la casa Liberty volvié a emprender, como
primera, la construcciéon d« esta clase de motores.
La dificultad principal que se presenté en esta cons-
truccion fué el asunto de la lubricacién, puesto que
una acumulacién de aceite en el carter-cigiefial pro-
duciria el engrase de las bujias. Ha de trabajarse ex-

clusivamente con lubricacion a presién, y el aceite en
exceso aspirarse lo més rapidamenlte 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. El motor Liberty, que
ha respondido brillantemente en todos los ensayos
respecto a potencia, es un motor de 12 cilindros,
refrigerado por agua, que da normalmente 40*"

a 1.200 revoluciones por minuto. No existe ningln
reductor, puesto que para el avion Amphibie, para
el cual estd especialmente proyettaJdo este md:or,
puede emplearse sélo una hélice relativamente pe-
quefia.

Este tipo se construllé6 también por Alhson (In-
diandpolis), con pa.tente especial, y esta casa intentd
sustituir la refrigeracion por agua por la refrigera-
cion por aire. Como en el conocido motor Jun-
kers L 1, se han revestido los cilindros con chapas,
para asegurar una corriente de aire suficiente para
una refrigeracion. No se sabe si esta construccién
cumple también las condiciones impuestas, ya que
las pruebas se han efectuado s6lo hace poco tiempo.

Aproximadamente al mismo tianpo qvie Liberty,
emprendié Packard también la construccion de
grandes unidades con cilindros suspendidos. Este
motor, que representa una inversiéon del conocido
Packard I-A-1.500, y que lleva tamlbién la misma de-
nominacién de tipo, da, con 2.500 revoluciones por
minuto, una potencia de 600 CV. Teniendo en cuen-
ta el mayor nimero de revoluciones, el peso es ex-
traordinariamente bajo, puesto que el motor pesa
sélo 340 kilogramos, lo que corresponde a un peso
por unida;d de 0,57 kg./GV. Si asi se exigiese, se
moiiJla también un reductor, por lo que su peso se
aumenta en 55 kilogramos aproximadamente, lo que
da un peso por CV. de 0,66 kilogramos. Este motor
es un ejemplo clasico de como por el aumento del
nimero de revoluciones puede lograrse una potencia
que supera aln a la de los motores refrigerados por
aire. Los grandes éxitos de este tipo demuestran tam-
bién que no obstante el mayor nimero de revolucio-
nes, es posible una gran seguridad de servicio.

En Francia es Farman quien en este afio lanz6 al
mercado un motor con cilindros suspendidos. Este
motor en W, con 18 cilindros, es tan conocido, que
resultaria superfina una descripcion detallada. En
Inglal:erra, las pruebas con motores Beardmore. con
cilindros suspendidos, no estan todavia terminadas.
Pero las dificultades no han de atribuirse a la nue-
va disposicidn de los cilindros, sino a que el motor se
proyecta para consumir aceite pesado. Sobre esto
trataremos proximamente.

Como ventajas de esta construccion pueden indi-
carse en resumen: visibilida dno obstruida para el
piloto, por ser menor la altura de la construccion so-
bre el arbol de la hélice; posibilidad del empleo de
grandes hélices, por la posicién alta del cigiefal;
centro de gravedad mas bajo, y, finalmenlle, facili-
dad de montaje para el armamento fijo.

Una disposicion de los cilindros no empleada hasta
hoy la presenta el motor francés Caffort. Este motor,
de 12 cilindros, refrigerado por agua, es una modi-
ficacion de un miotor corriente en V, en el que el
angulo del cilindro se ha aumentado a 180"~ 7

De este modo se hallan cada vez dos cilindros,
y todos los ejes de los mismos en un mismo plano,
lograndose una buena compensacion de masas. El
cigliefal, que va provisto de seis codos, es de tres
partes, por lo que se hace posible el empleo de coji-
netes de rodillos, Las bielas, de tubo de acero, van



sobre cojinetes; el eje del émbolo esta fijo en el
émbolo Alpax. Los cilindros van fundidos por pare-
jas, en bloques <le niaial ligero, y el tubo interior es
de acero. Las cuatro valvulas, suspendidas en la cu-
lata del cilindro, se accionan por varillas de imlpul-
sion y balancines. Para la distribucién se precisan
cuatro arboles de levas, que estan montados sobre
siete cojinetes, que también accionan los numerosos
aparatos auxiliares. La bomba de agua se encuentra
en la extremidad posterior del cigiefial; en cambio,
las dos magnetos estan dispuestas en el lado de la
hélice. Dos bombas A. M. surten de combustible los
cuatro carburadores Zenhit; dos bombas de aceite
conducen a presion d aceiite a los sitios de lubrica-
cion; dos bombas de aspiracion devuelven el aceite
del céarter cigiefial al depdsito. Los cilindros tienen
140 milirrletros de calibre y 150 milimetros de carre-
ra, lo que da una cilindrakia de 29 litros. Con 2.000
revoluciones por minuto y una compresion volumé-
trica de 2,3, el motor da 500 CV., y el reductor dis-
minuye el ndmero de revoluciones de la hélice a
1.600 por minuto. El peso es de 55® kilogramos,
igual a 1,1 kilogramos por CV. EIl consumo de com-
bustible, 225 a 240 g/CV/h-, y el del aceite, con
20 g/CV/h.

La construccién de este motor ha surgido del de-
seo de poder montar en los aviones gigantes el gru-
po motopropulsor en el ala. Parece dudoso que esta

Fig. 9.—Distribucion por valvula del imtor Cappa.

exigencia se satisfaga con este tipo, en vista de su
pequefia altura de construccién, que so6lo es de 560
mililiietros (con 1.220 milimetros de ancho y 2.200
milimetros de longitud); pero por razones aerodina-
micas, no parece conveniente montar el motor en el
ala, pues, segln las experiencias que se han hecho
con aviones trimotores Junkers, es preferible colocar
el eje del arbol de la hélice por encima del borde de
ataque del ala, puesto que con la disposicién en el
centro del ala la perturbacién en el perfil es tan gran-
de que se ndta una disminucién considerable de la
fuerza ascensional.

Finalmente, mencionaremos en este capitulo un
motor cuya forma de construccién especial no con-
siste en la dis”sosicion, sino en la construccién de
los cilindros y en la construccion total. Se trata del
motor italiano Cappa, de 12 cilindros en V, que cons-
truye la casa Itala. En este motor, la parte superior

del carter-ciguefial y los cilindres, incluso camisas de
agua, forman una sola pieza de fundicion de mletal
ligero. En los cilindros esidn embutidos los tubos in-
teriores de acero. Nueva es la disposicion de las val-
vulas y toda la distribucién, lo que resulta por la
construccion de la culata del cilindro, segin “Ricar-
do”. En la figura pueden verse claramente los deta-
lles. EI motor tiene un compresor previo que da 12
a 17.000 revoluciones por minuto y que tiene que
mantener constante la potencia en el suelo de 400
caballos vapor hasta una altura de 6.000 metros. EI

Fig. 10—Motor Cappa de 12 cilindros.

accionamiento del compresor se efectia por el ci-
glefal, cuyo momenllo de rotacién se transmite, por
un rediictor, al arbol de la 'hélice. EI motor, en el
cual todo el mecanismo de distribucién, y hasta las
bujias, estan revestidas por capots facilmente des-
montables, tiene un aspecto muy liso, sin que por
esto resulte un aumento de peso. Al exterior del
carter ciguefal se encuentran solo loxs aparatos auxi-
liares, como maignétos, carburadores, etc., y los cua-
tro tubos de escape correspondientes a tres cilindros
cada uno. EIl motor tiene un calibre de 120 milime-
tros y 135 milimetros de carrera, y, por tanto, en
total una cilindrada de 18 litros. Con una proporcion
de compresion de seis a uno, y 2,300 revoluciones
por minuto, lo que corresponde a un mimero de re-
voluciones de la hélice de 1.650 por minuto; el mo-
tor da 430 CV.

El peso es solo de 308 kilogramos, igual a 0,95
kilogramos por CV., lo que debe considerarse como
bajo para un motor refrigerado por aire, con re-
ductor.

DETALLES ESPECIALES DE CONSTRUCCION

En este articulo hemos mencionado dos construc-
ciones que intentan solucionar el problema del motor
de altura por variacion de la proporcion de la com-
presion. Tales consltrucciones se ban intentado ya
varias veces, especialmente en motores rotativos;
pero, aunque con otros meidios (ventiladores) se han
logrado ya buenos resultados, no obstante, surgen
cada vez otras tentativas que se fundan en la misma
base.

El constructor francés Damblanc logré compresion
variable por el soporte de la biela en un cojinete ex-
céntrico. Por cambio de direccion de esta pieza de
construccion varié la carrera, y en tal forma que con

.una comlpresién mayor aumefifi6 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 motores rotativos, que
resultaron favorables (el motor se adquirié entonces
por el Estado), Damblanc implant6 el sistema en los
motores fijos. La construccion se llevd a cabo en un
motor en estrella Salmson, de 3®* CV, Segln se



dice, se han logrado también en esfte caso buenos re-
sultados, varidndose la compresion entre 4,8 a 5,9.
La variacion puede efectuarse durante la marcha,
y se asegura que, aunque haya gxie vencer fuerzas
hasta 10-000 kilogramos, no se presenta dificultad al-
guna. Seria prematuro formar un juicio respecto a
este motor, hasta que no existan mas detalles de la
construccion y de los resultados de los ensayos.

En Alemania se ha terminado Ultimamente un mo-
tor para automoviles del que se dice que, a conse-
cuencia de su proporcion de compresidon variable,
dard una economia de comibusti'ble. Seguramente no
existira ninguna dificultad para aplicar el procedi-
miento que aqui se emplea en la construccion de moto-
res de aviacion, para desarrollar sobre es:a base un
motor de altura. La variacion de la carrera se logra
por el hecho de que las bielas de este motor en linea
no traJbajan en el ciguefal, sino en balancines que se
apoyan “en cojinetes exténtricos, por los cuales el ci-
gliefial se acciona mediante una Itransmfision es-
pecial.

En este motor, similar al Etchegoin-Causan, tra-
bajan en un cilindro dos- émbolos de marcha opuesta,
pero en este caso se trata de un motor de cuatro
tiempos, con distribucién por valvula. La compresion
volumétrica puede variarse entre grandes limites de
I :4al 11, lo que facilita también la posibilidad
de emplear m”iclhas clases de combustible. La cons-
truccién del motor de prueba (para automdviles) tie-
ne una cilindrada de dos litros y da, con 2.000 revo-
luciones por minuto, y con compresion normal, 32
caballos vapor. EIl peso, incluso volante y acopla-
miento, es de 180 kilogramos. Si se tiene en cuenta
que esto representa un valor corriente en la cons-
truccion de automoviles, si no se considera mucho la
economia de peso, no puede dudarse de que un pro-
yecto para motores de aviacién, segun este princi-
pio, daria un peso que corresponderia a las exi-
gencias. Debe esperarse que el constructor tenga la
posibilidad de seguir trabajando en este camijpo, para
solucionar, ital vez en esta forma, el problema del
motor de altura.

MOTORES DE ACEITE PESADO

Desde hace ya tiempo, los constructores de muchos
paises se esfuerzan en crear un motor de aviacion
para aceite pesado, sin que basta la fecha se haya
construido ningun tipo para el servicio. La gran ven-
taja que resulta con el empleo de aceite pesado es
principalmente la aibsoluta seguridad contra inten-
dios. A'deinas, el menor precio de combustible, v,
finalmente, la independencia dd extranjero respecto
al sumSnisf.ro de combustible.

Se han propuesto formas de construccion 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. El motivo principal estriba en que tales moto-
res han de arrancar con gasolina o benzol, por lo
que las grandes ventajas del motor de aceite pesado
estan parcialmente anuladas. A'demas, la carburacién
defectuosa de los combustibles pesados da en los car-
buradores un mal rendimiento, que se traduce en
un consumo de camibustible muy elevado.

B&;os inconvenientes los evitan los motores de
caibeza incasdencente; pero, segun las experiencias
realizadas Ultimamente, tendrdn apenas importancia
en la construccion de motores de aviacion. El ca-
lentamiento de las cabezas incandescentes a la puesta
en marcha disminuye la facilidad de arranque, y
también en la mardia estrangulada de estas piezas
debe temerse un enfriarmiento, proceso que puede
remediarse solamente con un exceso de combustible.
En su consecuencia, en esta clase de motores el con-
sumo de combustible, especialmente con pequefio nad-
mero de revoluciones, es considerablemente mayor
que en los motores Diesel.

A este tipo se (presta ahora la mayor atencidn;
pero sin que se ihayan construido ain motores Diesel
que estuviesen adecuados para ser montados en avio-
nes. Pero en la construcién de los motores Diesel sin
compresores se ha dado ya. sin embargo, un gran
paso, puesto, que el peso de este tipo es ya mucho
menor que el de las maquinas con inyeccién por aire
comprimido. Esta clase de motores se construye por
varias fabricas de automdviles, y los pesos no son
muoho mas elevados que los de motores de gasolina.
Pronito se conoceran las pruebas y las construcciones
de ensayo de la fabrica Junkers, que ha desarrollado
estas rndquinas como motores de dos tiempos. En
este afio se ha cons™uido ya reducir el peso unitario
de un motor para automoé”iles de esta clase (con vo-
lante) a 6,5 kg./CV., y seguramente no esta muy le-
jana la fedha en que estos m;otores Diesel se emplea-
ran en los aviones.

Finalmente, mencionaremos el motor Bardmore-
Typhoon. Segun puede deducirse de las publicacio-
nes sobre este motor, es posible poder trabajar tanto
con gasolina como con aceite pesado; pero la forma
en que se consigue esito no puede, desgraciadamente,
conocerse por las noticias escasas de la casa cons-
tructora. Este motor de seis cilindros, que se cons-
truye con cilindros suspendidos, ha demostrado ya
en vuelo su utilidad, pero sin que parezca haberse
concluido su desarrollo.

(En e! presente articulo se han utilizado parcialmente las
publicaciones de las siguientes revistas: L'Aéronautxque,
Aero Digest, Der Motorwagen.)
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Noticias

B. M> W. adquiere las patentes de construccion
para motores Pratt y Whitney

Se”™n noticias de los Estados Unidos, los Baye-
rischen Motoren-Werke, de Munich, han adquirido
las patentes de consitruccion para un motor Pratt y
Whitney. Con esto se construiran ahora en Alemania
dos motores en estrella extranjeros refrigerados por
aire.

Las patentes Wright en Polonia

La Casa (Checoeslovaca Skoda, que posee también
en Polonia una fabrica para la construccién de mo-
tores de aviacion, ha adquirido para su fabrica de
Polonia las patentes de construccion para el motor
Wright Whirlind.

Nueva fabrica de aviones en Francia

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

Se dice que esta Sociedad es la siicesora, con ca-
racter independieiute, de la seccién de Construccidn
de Aviones de la S. I. M. B.

Construccion de motores de aviacion extranjeros
en el Japén

Los primeros motores Bristol “Jupiter V1”7 han
sido terminados en los talleres Nakaschima.

Entre el Goljierno japonés y los talleres Curtis
existen negociaciones que tienen por fin la adquisi-
cion de las patentes para el motor Curtis D-12,

Diques para aviones

En los astilleros de Penhoei, en St. Nazaire, asi
como en los Lorient, se construyen actualmnte diques
para aviones, de los cuales el uno estd destinado para
Toulon y el otro para Bizerta, Estos diques flotantes
tienen una longitud de 130 metros y una anchura de
45 metros, estando dotados de material para poder
efectuar reparaciones completas de aviones. Deben
poder llevar a bordo cuaiiro aviones y 20 motores de
aviacion de reserva, y estaran provistos, ademas, de
dos catapultas.

La industria aerondautica en los Estados Unidos

La Compafila Travel Air Inc. tiene actualmente
pedidos para unos 600 aviones, en numeros redon-
dos, de nipdo que se ven obligados a ampliar nueva-
mente sus instalaciones, que no han sido terminadas
hasta hace poco.

La Compafiia Alexander Aircraft Co., en Denver,
construird también, ademdas de su tipo Standard-
Muster “Eaglerock”, un avion de transporte con
ocho asientos. Se ha empezado ya con la construccion
de la primera serie de 15 aparaitos, que han de su-
ministrarse a la Atlantic Airways Inc.

La Fairdiild Corp. ha vendido a los Talleres ca-
nadienses Viokers, en Montreal, la patente de cons-
truccion para su aparato de transporte con alas altas.

Industriales

El piloto transoceanico Levin ha formado una
Compafiia para la contsruccién de aviones militares
y de transporte. Las fabricas se construiran dentro
de poco en Long- Island,

El conocido industrial de automoéviles antericano
X,. Ohevroleit tiene la intencién de construir una fa-
brica para la produccién de motores de aviacion, se-
gun proyectos propios.

De la Atlantic Aircraft Corp., que empled hasta
ahora como constructor a Fokker, ha nacido una
nueva Compafiia: la Fokker Aircraft Corp.. en Glen-
dale, Virginia occidental. La nueva Casa, cuyo capi-
tal es de cuatro millones de marcos, se ocupara, en
primer lugar, de la construccion del tipo Fokker
“Universal” en serie.

Cuatro grandes Casas constructoras de motores de
aviacion, o sean Curtiss, Packard, Wright y Pratt,
juntas, han puesto bajo su control la fabrica que pro-
duce el acero para los cojinetes de bolas “Timken”.
para lograr adquirir materia prima de la mejor cali-
dad. Puesto que la cantidad de acero que necesita la
industria de construccion de motores de aviacién son
relativamente pequefias, las grandes fabricas de acero
bo tienen interés en tomar disposiciones especiales
que garanticen una produccién xmiforme y exenta de
defectos.

Encargos de la Aviacion militar de los Estados

Unidos

El Departamento de la Marina ha hecho, a fines
del Gltimo afio, un pedido de 20 aparatos del tipo
Amphibien (seguramente Loening), por valor de dos
millones de marcos,

Al mismo tiempo se adquiriran tres aviones de
escuela Keystone XBK-I, que tendran que ser paga-
dos por la Aviacion Naval,

Otro pedido comprende 25 aviones de bombardeo
Keystone, tipo LB-s A. que estdn destinados para el
Cuerpo aéreo del Ejército,

Para la Aviacion militar se pediran 35 aviones de
observaciéon Curtiss 0-2, con motor Liberty, de 400
caballos vapor, e igualmente ocho aviones de trans-
porte Fokker, con tres motores Wliirlwind, de 200
jabalios vapor cada uno.

La Compafia Pratt y Wihitney recibié del Depar-
tamento Naval un encargo de 346 motores en estre-
Ila “Wasp” (nueve cilindros, 440 CV.), por im valor
total de unos 20 millones de pesetas, en nimeros re-
i“ondos. La adquisicion de estos motores se efectla
dentro del marco del programa previsto para la cons-
trucciéon de aviones.- Con motores “Wasp” se dota-
ron : aviones de observacion (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 reemplazaran también los motores anti-
guos de aviones que se encuentren todavia en servi-
cio por motores nuevos “Wasp”.

Para la dotacion de aviones de escuela y de obser-
vacion antiguos, y los que se encuentran todavia en
construccion, se encargaran 156 motores Wright,
tipo J-5 A, de 200 CV. El valor total de esie encargo,
incluidas las piezas de recambio, es de 3,7 millones de
marcos aproximadamente.



Un nuevo avion de Escuela Fock««Wulf

Como desarrollo ulterior de su tipo experimenta-
do S 1, la Casa constructora Focke-Wiuf, S. A., de
Bremen, ha lanzado ihace poco en el mercado un iiue-

De Havilland D. H. 61 (Imperio britanco)
Constructor.—De
Inglaterra.
Avion de transporte para un piloto y seis u ocho

Havilland Aircraft Co. Ltd.,

Focke-Wulf S. 2.

vo avion de escuela y deporte, bajo la denomina-
cion S 2.

El avion se construy6 segln el tipo de parasol pro-
nunciado, de ala alta, por lo que se crearon para los
tripulantes condiciones d« visibilidad extraordinaria-
mente buenas, especialmente para el aterrizaje. Se
conservo la disposicion de los asienrtos para el alum-
no y profesor, uno al lado del otro. Esta disposicién
de los asientos se ha comprobado es excelente en el
vuelo, puesto que garantiza la instruccion mas rapi-
da y més perfecta del alumno, y porque los vuelos de
escuela pueden ser reducidos al minimio.

Las cualidades de vuelo son también muy buenas.
Sin perjuicio de la maxima estabilidad, el avién es
muy manejable y adecuado para vuelos de acrobacia,
y, por tanto, puede emplearse lo mismo para fines de
escuela como para deporte.

Mientras que el fuselaje se ha construido con ca-
noa de madera forrada de tela, y la barquilla para los
tripulantes, de chapa contrapeada de doble pared,
constan los planos y el empenaje de largueros en for-
ma de caja con costillas de chapa contrapeada y fo-
rro de tela. EIl tren de aterrizaje esta constituido por
un par de montantes de madera en V. Para la pro-
pulsién lleva un motor de 80 CV, refrigerado por
aire.

Las caracteristicas del tipo S 2 son las siguientes:

Dimensiones y pesos.—”Envergadura, 12 metros:
longitud, 8,1 metros: altura, 2,8 metros; plano, 22
metros cuadrados: peso en vacio, 750 kilogramos:
carga, 250 kilogramos: peso de vuelo, 820 kilogra-
nios: carga por metro cuadrado, 37,2 kilogramos:
carga por caballo vapor, 10,2 kilogramos.

Perfamanees. — Velocidad, 135 kilémeitros por
hora; techo, 3.500 metros; tiempo de subida a i.000
metros, nueive minutos; rodaje al despegar, 100 me-
tros; rodaje al aterrizar, 80 metros.

pasajeros; proy<ectado para el empleo en las colonias,
y especialmente para una Compafiia de transportes
aéreos en Adelaide, Ausiralia.

Detalles de construccion.—Biplano de dos mon-
tantes y arriostrado, con el ala superior e inferior de
iguales dimensiones. Los planos superiores estan



fijados en una cabafia y los inferiores en el fuselaje,
siendo desmontables hacia la parte posterior. EIl fu-
selaje tiene una seccion rectangular, siendo redond-a
en la parte superior, Muy hacia adelante, detras del
motor, se encuentra el departamento para equipajes,
f a continuacidn de ésite la cabina para los pasajeros;
detras de ésta, sobre un segundo departamento para
equipajes, en posicion elevada, el asiento del piloto.
El tren de aterrizaje carece de eje y tiene una dis-
tancia entre ruedas de 2,40 metros.

Material de construccion.—Planos de construccion
en madera, montantes de tubo de aoero. El fuselaje
muestra la consiiruccién corriente de todos los apara-
tos D. H-: cuatro largueros principales de madera,
revestimiento con cihapas contrapeadas, forradas de
tela; la parte superior de la cabina es desmontable,
para facilitar las reparaciones. EI tren de aterrizaje
de tubos de acero, amortiguacién por discos de goma
que trabajan a presidn.

Grupo motopropulsor.—Bristol, Japiter VI, 450
caballos vapor, desmontable, incluso la bancada de
tubos de acero. Los depdsitos de combustible estan
en la cabafia, y los depositos de aceite, con el radiador
de aceite sobre ellos, detrds del motor. Va provisto
de un aparato de puesta en marcha por aire compri-
mido. EI avion se puede dotar también con motor JU-
piter VIII.

Dimensiones y pesos.—Envergadura. 15,85 me-
tros; ancho maximo del ala, 1,91 metros; superficie
del ala (sin alerones). 57 metros cuadrados; superfi-
cie de los alerones, 7,45 metros cuadrados; superficie
del empenaje de profundidad (fija), 4,10 metros cua-
drados; idem id. id. (movil), 2,51 metros cuadrados;
superficie del empenaje de direccion (fija), 0,59 me-
tros cuadrados; idem id id. (movil), 1.58 metros
cuadrados: carga util (abonable), 864 kilogramos;
peso de vuelo. 2.280 kilogramos; carga por metro
cuadrado, 49,50 kilogramos; carga por CV., 6,27
kilogramos; rendimiento por metro cuadrado, 7.90
caballos vapor.

Perfamanees. Jupiter VI.— Velocidad maxima,
203 kilémetros por hora; velocidad de viaje (cruce-
ro), 170-177 kilometros por hora; velocidad mini-
ma, 76 kilémetros por hora; techo, 4.570 metros;
velocidad de subida, 3,3 metros por segundo.

Perfomances Juapiter F///-—Velocidad maxima,
212 kilémetros por hora; velocidad en vuelo, 180
kilémetros por hora; velocidad de sithida, 4,8 metros
por segundo.

Fokker T. I. V.

Constructor.—N. V. Nederlandsohe Vliegctuigen-
fabriek (Fokker). Amsterdam.

Empleo.—Para avion de bombardeo o para tor-
pedo, construido para el servicio de la Marina ho-
landesa.

Tipo militar.—Ametralladoras moviles en tres
puestos; bomibas en el fuselaje o torpedos debajo del
fuselaje, hasta 800 kilogramos. Radiotelegrafia y
aparatos fotogréaficos.

Detalles de con.struccion.— Monoplano de ala alta
"“voladiza”, bimotor, con dos flotadores.

Los motores esitan suspendido” lateralmente de la
proa del fuselaje desde los planos, sobresaliendo bas-
tante del borde anterior del ala. Los flotadores se
encuentran exactamente debajo de los motores, pero
cada uno con una armadura independiente. EI fuse-
laje tiene en la extremidad anterior un puesto de
ametralladoras. Detras de éste, dos asientos de pilo-

to, uno al lado del otro, con doble mando; después
sigue el departamento para el cargamento (diioensio-
nes: 1,35 metros por 1,35 metros por 2,30 metros),
con la disposicion de suspensién para las bombas.
Unida a ésto, la cabina, muy espaciosa, para el obser-
vador (dimensiones: 1,3 metros por 1,3 metros por
4,3 metros), con el segundo puesto de la ametrallado-
ra; en este sitio tiene la parte interior del fuselaje
un rediente que pernijite también el montaje de una
ametralladora en el fondo del fuselaje. Los timones
de direccion y de profundidad es:an compensados, y
los planos fijos del empenaje, regulables durante el
vuelo.

Planos en la conocida construccién Fokker; de
una pieza, con dos largueros y costillas de madera,

FohkfrT. IV.

revestimiento de chapa contrapeada. Los empenajes
son de tubo de acero con forro de tela, y, en cambio,
los alerones, de madera. La estructura del fuselaje
consta de tubos de acero forjado; diagonales de
alambre sélo en la parte posterior. Para las piezas
moviles de mando se ha emipleado material de cons-
truccion no magnético.

La armadura de los flotadores consta de tubos de
acero perfilados, y los flofadores propiamente di-
chos, con un volumen de 6,15 metros cubicos cada
uno, son de metal ligero.

Grupo motopropulsor.—”"Dos motores Lorraine-
Dietrich, de 400 CV. cada uno, con reductor; pero
puede montarse también cualquier otro motor refri-
gerado por agua o por aire, de esta potencia. Los de-
positos de combustible, de un total de 1.500 litros
de cabida, estan en la parte central del ala; los de-
pésitos de aceite, de 40 litros de cabida cada uno,
detrds de los motores. Los radiadores de tubos, de-
bajo de los motores, son eclipsables.

Dimensiones y pesos.—Envergadura, 25,8 metros;
longitud, 17,6 metros; altura, seis metros; superficie
de ala (incluidos los alerones), 96 metros cuadrados;
peso.en vacio, 4.150 kilogramos; carga util, 2.400



kilogramos; peso de vuelo, 6.550 kilogramos; carga
por metro cuadrado, 68 kilogramos; carga por CV.,
7,3 kilogramos; rendimiento por metro' cuadrado,
4,7 caballos vapor,

Perfomances.—Velocidad méaxima, 200 kilémetros
por hora; velocidad de viaje (crucero), 165 kiléme-
tros; velocidad de aterrizaje, 95 kilometros por hora;
techo préactico, 3700 metros; tiempo de subida a
i.ooo metros de altura, 6,8 minutos; tiempo de su-
bida a 3.000 metros de altura, 29 minutos; duracion
de vuelo ( velocidad de viaje, crucero), 7,5 horas;
kadio de acciéon, 1.200 kilémetros.

Nuevo avion Albatros

Los talleres Albatros han terminado la construc-
cién de su avion de transporte mas moderno, L. 68,
que se ha obteniflo del tipo L. 68 c. Las modificacio-
nes mas importantes consisien en el empleo de un
motor “Lynx". de 210 CV, y de la prolongacién del
fuselaje.

Un avién de transporte Aero

La fabrica de aviaciéon checoeslovaca Aero, en Vy-
socany, proximo a Praga, ha terminado, a fines del
afio dltimo, su nuevo avion de transporte A-23. 7

El avion esta dotado de un motor Walter-Japiter,
de 420 CV., y puede transportar dos pilotos y seis a
siete pasajeros. Hasta ahora se 'habian construido en
Checoeslovaquia solamente aviones de transporte pe-
quefios, y el nuevo tipo A«ro A-23 es como el avion
de transporte Avia B. H. 25, el resultado de un con-
curso convocado por el Estado.

Ensayos de vuelos nocturnos

Para aclarar todas las cuestiones del vuelo noctur-
no, la casa francesa Farman ha comenzado la cons-
truccién de un avidn de pruebas, que ha de servir de
“laboratorio volante”. EIl proyecto tiene en cuenta
las exigencias especiales del vuelo nocturno, por la
eleccion de un avion multimotor, con pequefia carga
por metro cuadrado, que, aun estando parado uno de
los motores, serd capaz de volar.

El trabajo de investigacion proyectado se refiere
a: vuelos nocturnos bajo condiciones dificiles (nie-

bla, lluvia), aterrizaje nocturno, alumbrado del tra-
yecto, telefonia sin hilos y orientacién por goniome-
tro ; ademas las pruebas de todos los aparatos de con-
trol del vuelo para los vuelos nocturnos. Se espera
de tal investigacion metédica un adelanto efectivo
del trafico aéreo nocturno.

Aviones en «l servicio de la navegaciéon comercial

Siguiendo el ejemplo de las Compafiias alemanas
de navegacién, se ha decidido también la Compafiia
francesa Genérale Transatlantique a crear en su
vapor lle-de-France instalaciones para el transporte
de un avién, Este transportard pasajeros y mercan-
cias de caracter urgente desde alta mar a su destino,
con una gran economia de tiempo. El hidroavion
proyectado puede transportar cinco toneladas de car-
ga util, y hasta la construccién de él se empleara uno
de los aviones de transporte de los tipos que estan
en servicio en la linea de Cércega. EI lle-de-France
se dotara en la popa de una plataforma, desde la cual
se efectuard el despegue mediante catapultas. Dis-
posiciones de despegue para grandes canoas volantes
no existen, aunqtie han de desarrollarse todavia. A

Nuevo avién de bombardeo de los Estados Unidos

En los Gltimos tiempos, cuatro fabricas de aviones
en los Estados Unidos han terminado nuevos aviones
de bombardeo, que actualmente se prueban por las
autoridades militares. EIl tipo mas eficaz se* pondra
en servicio seguramente en las fuerzas aereas de
combate. Se trata del aparato Curtiss “Céndor”, bi-
motor el Sikorsky “Guardian”, de un monoplano de
ala alta, bimotor Fokker y del Keystone “ Super-"Cy-
dops”, de los cuales el “Céndor” ya ha sido des-
truido en uno de los vuelos de prueba.

El avion de bombardeo Fokker, tipo XLB-2, ante-
riorrr*nte citado, se parece en lo esencial al avién de
transporte Fokker F VIIl. Estd dotado con dos mo-
tores “Wasp”, de 440 CV. cada uno.

El armamento consta de dos ametralladoras Lewis,
acopladas en la parte anterior y posterior del fusela-
je, y ademas de una ametralladora en el fondo del
fuselaje, para el tiro hacia atrads. EI peso de vuelo se
ha calculado en 5.450 kilogramos.

Aero A-23.—Avién de transporte.



N oticial

Peru

Una de las caracteristicas de nuestra actual politi-
ca internacional es el estrechamiento de relaciones

con todas las Republicas americanas de origen es-
pafiol.

Esta cordialidad de relaciones ha transcendido de
las esferas oficiales y protocolarias a las relaciones de

espiritualidad. Una demostracién bien elocuente ha
sido el acto de exquisita delicadeza por jefes y ofi-
ciales del Ejército peruano, rindiendo un homenaje
de carifio a los aviadores espafioles fallecidos.

Guatemala

Dentro de seis meses quedara establecido el servi-
cio de transporte aéreo en la Republica en virtud de
contrato celebrado entre el Ministerio de Fomento y
D. Victor M. Gordon, quien establecera por su cuen-
ta no menos de seis lineas de correo dentro del terri-
torio de la Republica, lo mismo que conexiones con
las lineas aéreas e xistentes fuera de la Republica,
previo permiso del Gobierno y siempre con fines
postales o de pasajeros. Se estipulan los precios del
servicio, que vendra a dar gran impulso a las activi-
dades del pais y que agrega el sistema aéreo al de
vialidad, que continta desarrollandose intensamente.

HispanO-A mericanal/

Argentina

Buenos Aires, i.—Se inaugurd el nuevo servicio
postal aéreo entre la Argentina y Francia. EIl pri-
mero de los aviones Latecoere destinados a este ser-
vicio sali6 de esta ciudad a las cuatro y veinte de la
madrugada con direccién a Fernando Noronha.

El encargado de Negocios de Espafia en Buenos
Aires ha participado al Ministerio de Estado que el
presidente de la Republica, Sr. Alvear( acaba de fir-
mar un decreto por el cual dicha nacion se adhiere
al Conveni ode navegacion aérea iberoamericano, fir-
mado en Madrid en noviembre del 26, con determi-
nadas reservas de caracter técnico.

Pananila

La Comision de Derecho Internacional de la Con-
ferencia de la Union Panamericana ha aprobado el
Tratado de vigilancia aérea, por el cual se concede la
proteccion de esa inspeccion en la zona del Canal de
Panamé a los Estados Unidos.

Se considera la aprobacion de este Tratado como
un éxito de Norteamérica, pues se ha logrado, a pe-
sar de que la Argentina propuso el aplazamiento de
esta cuestion.

Cuba

La Habana.—La Comision de Comunicaciones y
de Aviacién Comercial de la Conferencia Panameri-
cana ha aprobado definitivamente un Convenio, que
consta de 37 articulos, y que afecta principalmente
a las aeronaves particulares.

Este Convenio acepta la clasificacion de Paris pa-
ra las aeronaves privadas y del Estado.

Reconoce 1soberania completa y exclusiva de cada
Estado sobre el espacio aéreo comprendido en su te-
rritorio y aguas territoriales.

Proclama el caréacter gratuito del transito, bajo la
reserva de que cada Estado puede fijar itinerarios
especiales para el vuelo sobre su territorio-

Prohibe el transporte de explosivos, armas y mu-
niciones, y establece la obligacién de aterrizar en los
aeropuertos aduaneros sefialados por cada Estado,
co nexcepcion de las aeronaves postales.

Estipula que las aeronaves nacionales tendran ex-
clusividad para los servicios de cabotaje aéreo.

Finalmente, establece y reconoce el derecho de ca-
da Estado para establecer y explotar un aerédromo.

El Convenio ha integrado en su texto la mocién
brasilefia para el establecimiento de tasas sobre los
extranjeros y los nacionales en los aer6dromos.

El articulo 30 estipula que dos o mas Estados po-
dran concertar Convenios especiales, siempre que no
resulten en contradiccién con este acuerdo de La
Habana.

Por Gltimo, declara que podran adherirse a este
Convenio todos los Estados, aun cuando no estén re-
presentados en la Conferencia Panamericana.

En la Subcomisién correspondiente ha prevalecido
el principio sostenido por Brasil, Argentina y Esta-
dos Unidos en lo.relativo a la declaracion del “jus
soli”.
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"AVIACION

“Records” mundiales

Por la Federadéii Aeronautica Internacional
(F. A. 1.) se reconocieron las perfomances de vuelo
siguientes, como records mundiales:

Clase C (aviones ligeros).—Primera categoria, bi-
plaza. Peso en vacio, hasta 400 kilogramos: Checo-
eslovaquia.

Capitan, comandaniie Vlcek, y teniente Bretislav
Ohrastiiie, en monoplano “Avia” BH-9, con motor
Walter, de 85 CV., en Praga, el 8 de diciembre
de 1927.

Distancia en circuito aéreo cerrado:
kilémetros.

Tercera categoria. Monoplaza. Peso en vacio, 200
a 350 kilogramos:

Capitdan Vladimir Cemy, en monoplano “Avia”
BH-iiB. con motor Walter, de 60 CV., en Praga,
el 8 de diciembre de 1927.

Distancia en circuito
kilémetros

1.305,546

aéreo cerrado: 1.740,28

IMPERIO BRITANICO

Las Reales Fuenas Aéreas de Combate en el
afio 1927

Defensa aérea del pais.—La reorganizacién y au-
mento de las Fuerzas Aéreas de Defensa del Pafs,
emppzada en el afio 1926, continudé durante el afio
1927. Para la concentracion de las Escuadras de Re-
serva Auxiliar y Reserva Especial, se formd6 un gru-
po aéreo especial, o sea “Primer grupo de Defensa
Aérea”, con residencia del Estado Mayor en Lon-
dres. De formacién nueva en el circulo de las Fuer-
zas Aéreas de Defensa se cre6 sélo una escuadra
activa de bombardeo nocturno en Wonbhy Down,
tjue recibié el nimero 10 y que esta dotada con
Handley Page Hyderabads (miotores Napier Lion).

Aerédromos nuevos para la defensa aérea del pais
se establecieron en Nortih Weald, Upper Heyford y
Boscombe Down (antiguos aer6dromos de guerra).
A North Weald se llevé la escuadra de caza 56 (an-
tes Biggin Hill): a Upper Heyford, la 99 escuadra
de bombardeo (antes Bircham Nevrton); Boscombre
Down se perfeccion6 como aerédromo nocturno, y en
él se estableceran durante este afio una o varias es-
cuadras.

Por primera vez se efectuaron, a fines de junio de
1927, grandes maniobras aéreas de las Fuerzas de
Defensa Aérea del Pais, 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. Navales y militares:

Las Reales Fuerzas Aéreas de Combate, destina-
das para la colaboracién con el Ejército, se aumenta-
ron con la escuadra de reconocimiento nimero 26,
con campamento en Catterick. La dotacion consta de
aviones Armstrong-Whitworth “Atlas”. *

Las Fuerzas Aéreas Navales experimentaron un
aumento considerable por la formacién de una nueva
escuadrilla de caza de Leuchars; dos nuevas escua-
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drillas de torpedo en Gospopt, y dos nuevas escuadri-
llas de vuelo en Leuohars.

Ademas, ha de mencionarse todavia el traslado de
la 45 escuadrilla de bombardeo de Hinaidi (Irak)
a ltalsvan (Egipto); de la 47 escuadrilla de bombar-
deo de Helwan a Khartum, y de la 84 escuadrilla de
bombardeo de S'haibah a Hinaidi.

Equipo: El desecho de equipos anticuados conti-
nGa. Se equiparon con material nuevo:

I. La 56 escuadrilla de caza, con Armstrong-
W'hitworth “Siskins" (lhasta aliora Sopwith *Sni-
pes” y Gloucestershire “Grebes”).

11. La escuadra de bombardeo, con
“Horsleys” (hasta hoy Fairey “Fawns”).

45. Escuadra de bombardeo con D. H, 9, (hasta
ahora Vickers “Vernons”).

47. Escuadra de bombardeo con Fairey Il F.
(hasta ahora D. H. 9.%).

84. Escuadra de bombardeo Westland
tis” (hasta ahora D- H. 9.1).

13. Escuadra de bombardeo del
Armstrong-W hitworth “Atlas” (hasta ahora Bristol
“Fighters”.

Hawker

“Wapi-

Actividad.—EI 17 de octubre de 1927 despeg6 en
Plymouth una escuadrilla de canoas volantes de la
Marina de cuatro Supermrine “Southamptons” (mo-
tores Napier “Lion”) para un vuelo al Asia oriental
y Australia. Después de la terminacidn del viaje, que
durard mas de un afio, se inspeccionard la escuadri-
Ila en Singpur. En los meses de octubre, noviembre
y diciembre se recorri6 en vuelo, seglin programa y
sin el menor accidente, el trayecto hasta Colombo, en
Ceilan.

En agosto y septiembre de 1927 emprendié otra
escuadrilla de la Marina un vuelo a varios puertos
del mar Baltico; la escuadrilla se componia de cua-
tro canoas volantes; Un Blackburn “Iris” (tres Rolls
Royce “Condor”, 650 CV.); im Short “Singapore”
(dos Rolls Royce “Condor”, de 650 CV.); un San-
ders “Valkyrie” (tres Rolls Royce “Condor”, 650
CV.), y un Supermarine “Southampton” (dos moto-
res Napier Lion, 450 CV.), hasta Copenhague, don-
de se celebr6 entonces precisamente la Exposicion
Internacional de Aeronautica. EI ministro britanico
del Aire participd en el vuelo como pasajero.

Como tercera empresa debe mencionarse el vuelo
efectuado en octubre por una escuadrilla de tres Fei-
rey Il F. (motores Napier “Lion”), de Helidpolis a
Kano (Nigeria) y regreso; pero de los cuales dos
aviones no llegaron a cumplir su misién.

A causa de los disturbios en China, se habia hecho
necesario en el mismo afio también un aumento de las
fuerzas aéreas de combate en este territorio. A fines
de enero de 1927 se enviaron, por tanto, para com-
pletar la formacidn aérea, un nimero de oficiales y
tropas de las Reales Fuerzas Aéreas de Combate a
China, y se formé en Hongkong la “Jefatura de las
Reales Fuerzas Aéreas de Combate en China”, a la
cual se subordinaron todas las unidades aéreas en los
buques porta-aviones “Hermes” y "Argus”, y en los
barcos de guerra “Vindictive” y “Enterprise”, asi
como los aerédromos de Kaitak. En abril de 1927
se traslad6 todavia la escuadrilla de reconocimiento

ejército con
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militar nGmero 3 (Monston) a China; pero se retiro
ya en octubre nuevamente a Inglaterra.

Accidentes.—EIl nimero de personas pertenecien-
tes a las Fuerzas Reaks Aéreas de Combate que su-
frieron accidentes mortales en el servicio y que en
el afio 1926 fueron méas de 80, disminuy6 en el afio
1927 a 54.

Formacion de escvadras nuevas.—Ademéas de la
escuadra de reconocimiento nimero 26 y la escuadra
de bombardeo nocturno nimero 10, que se formaron
a fines del afio pasado, se constituyeron en poco tiem-
po otras dos escuadras, o sea la escuadra de bombar-
deo nocturno numero loi, en Eastcliurch. que fue
equipada primeramente con “Virginias” (dos moto-
res Napier Lion) y méas adelante con Bolton'y Paul
“Sidestrands” (dos motores Bristol Japiter), asi co-
mo la escuadra de defensa especial nimero 504, en
Hucnall, que tendrd aviones de bombardeo Fairey
“Fawns” (motores Napier Lion)-

Traslado de unidades aéreas.—La escuadra de
bombardeo nimero 84, que estaba estacionada desde
hace varios afios en Shaibah (Basrah), se trasladd a
Hinaidi (Bagdad), y se equipé al mismo tiempo con
aviones triple fin Westland “Wapitis” (hasta ahora
D. H.9.9.

Aviones militares D. H. “Motk”—A la escuadra
de informaciéon nimero 24, en Northolt, asi como a
la escuadra de informacion en Andover y a la escue-
la técnica de entrenamiento en Halton, se destinaron,
ademas de los aviones existentes (Bristol Fighters y
Avro Lynxs), también algunos aviones De Havilland
“Moth", con motores “Ciros”. Con esto, el avion pe-
quefio de fama mundial de la Havilland Aircreft C.°
ha encontrado también empleo como avién militar.

Vuelo a Australia de una escuadrilla de la Mari-
na.— La escuadrilla de canoas volantes de la Mari-
na de las Reales Fuerzas Aéreas de Combate (cuatro
Supermarine “Southamtons”), que en su vuelo en
escuadrilla al lejano Oriente y Australia, habia re-
corrido como primera etapa el trayecto Plymouth-
Karachi entre el 17 de octubre y 18 de noviembre
de 1927, sin ningln percance (véase lcaro, 1928,
cuaderno |, pagina 38): continu6 su viaje y llegd a
las ciudades siguientes:

El dia 15 de diciembre, a Bombay; el 27, a Man-
galore (Madras); el 29, a Cochin (Sudindien); el 31,
a Colombo (Ceylan), y el 12 de enero, a Trincomalee
(Ceylan).

Construcciéon de un aer6dromo militar en el
de Rodeisia

Sur

Como punto de apoyo para las expediciones aéreas
anuales de las Reales Fuerzas Aéreas de Combate, se
habilit6 en el Sur de Rodesia un aerédromo; Se tie-
ne la intencion de establecer en las rutas principales
de vuelo que se utilizan regularmente por las unida-
des de las Reales Fuerzas Aéreas de Combate un
cierto niumero de estas estaciones.

Trafico de dirigibles proyectado entre
y Nue<va York

Londres

El director de la Compafia de Transportes Aéreos
“Airship Guarantee Company”, comandante Burney,
ha ido el 11 de enero a Nueva York, para tratar res-
pecto a la creaciéon de una Compafila Aeronautica
Angloamericana, que ha de emprender el trafico aéreo
regular entre Inglaterra, Canada y los Estados Uni-
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dos. EIl servicio se efectuara con dirigibles britani-
cos R. 100 para transportar 100 pasajeros, y sera se-
guramente terminada a mediados de este afio. Se
calcula que el viaje de Londres-Nueva York puede
hacerse en cuarenta y ocho horas aproximadamente.

Aprovisionamiento de viveres por medio de avio-
nes a poblaciones incomunicadas por la nieve

Las nevadas extraordinariamente copiosas, a cau-
sa de las cuales quedaron incomunicadas en los ul-
timos dias de diciembre del afio pasado, varias po-
blaciones y fincas aisladas en el condado de Kent,
motivé que la Compafiia de Transportes Aéreos Air
Taxis Ltd. mandara lanzar con un avién D- H. 50 y
otro D. H. “Moth”, sobre las poblaciones incomuni-
cadas por la nieve, paquetes con viveres por medio
de paracaidas.

Aun cuando en los pocos dias no existia ningln
peligro de una carencia extrema de comestibles, la
prueba demostrd, sin embargo, la posibilidad del em-
pleo atil de los aviones en tales fenémenos de la
Naturaleza. Si la incomunicacion hubiera durado més
tiempo, se habria organizado el aprovisionamiento
de viveres mediante aviones en gran escala.

Vuelos de largas distancias

Vuelo de Alian Cobhams a Africa.—La repara-
ciéon de los aparatos de expedicion fuertemente ave-
riados en Calafrana (Maha) ocup6 menos tiempo
del que se habia calculado, de modo que ya el 8
y 9 de enero pudieron efectuarse los primeros vue-
los y pruebas y podia esperarse una pronta reanu-
dacion de vuelos; pero, a consecuencia del fuerte
viento, el "Singapoore” rompié las amarras y su-
fri6 de nuevo averias, de lo que resulté una nueva
demora en la expedicién a Africa.

El avién fué remolcado a Grand Harbour, donde,

en los astilleros, se efectuaron las reparaciones ne-
cesarias.

Vuelos de Londres a Villa del Cabo de Lord
Carberrys

Esta empresa, con la cual se intentd un perfoman-
ce de record, no .se termind. Después de que Carbc-
rry, con su aparato Fokker “Universal”, habia lle-
gado a mediados de diciembre, desde Kliartum, pa-
sando por Mongalla y Kisumu, a la ciudad Nairobi,
interrumpi6 el vuelo, puesto que no existia ya ningu-
na perspectiva de batir el record del teniente Bently
(veiniiiocho dias).

Vuelo al Asia orisintal

El 9 de enero partieron de Stag Lafie los dos ofi-
ciales aviadores Viucent y Newall, en compafiia de
un fotégrafo y un mecanico, con dos aviones de ca-
bina D-H. 9 (motorés Siddeley “Puma”, de 240 CV.
de potencia), para un vuelo al Lejano Oriente, que
duraré regularment-e mas de seis meses.

- La empresa, ique se lia financiado por Ips dos ofi-
ciales, pero que también tiene la. ayuda mas absoluta
de las autoridades, tiene por fin estudiar la posibili-
dad de un trafico aéreo en la India, Burma y en los
Estados Malayos, asi como hacer propaganda para.



la Aeronautica en estos paises por vuelos de pasaje-
ros y de espectaculo.

La continuacién del vuelo se retrasara, por dicho
motivo, varias semanas.

Vuelos fracasados Sidney-Wellington.—EIl lo de
enero partieron dos oficiales de la Aviacién de Nue-
va Celanda (capitan Hood y teniente Monerieff). con
un monoplano Ryan (Wrigt Whirlwind), en Rich-
mond, cerca de Sidhey (Austrialia), para un vuelo
directo a Wellington, en Nueva Celanda (2.400 kilé-
metros aproximadamente), Los aviadores no han lle-
gado hasta ahora a su destino, de modo que puede
contarse con su desaparicion.

Vuelos aéreos con aviones pequefios

Viaje a Australia.—EI avion pequefio Avian “Red
Rose”, con el cual el capitan Lancaster y la sefio-
rita Keith-Miller han emprendido el 14 de octubre
un vuelo a Australia, 'ha caido en Montok (India
Holandesa), el 10 de enero de 1927, después de la
partida, desde una altura de 60 metros, aproxima-
damente, y ha quedado seriamente averiado. Ambos
etripulantes sufrieron sdlo heridas leves.

Del curso de este viaje aéreo hasta Karachi hemos
dado cuenta ya en el cuaderno nimero i. Desde Ka-
rachi, donde los dos aviadores habian llegado el 4 de
diciembre, después de varios contratiempos, empren-
dieron el vuelo sobre Agra (14 de diciembre), Allaha-
bad (16 diciembre), Calcuta (19 diciembre) y Akyab
(21 diciembre) a Rangoon, donde el 22 de diciembre
se vieron obligados a un aterrizaje forzoso a poca dis-
tancia de la ciudad. El recorrido total de vuelo hasta
Rangoon era 14.500 kilom.etros, aproximadamente,
y con esto la sefiorita Keith y el capitan Lancaster
habian superado la performance maxima de hasta en-
tonces, del teniente Bentley—en vuelo de larga dis-
tancia con aviones pequefios (Londres-Kapstadt, ki-
lometros 12.000). EI 2 de enero siguio6 el viaje a Sin-
gapur, y el 19 a Muntok. En el vuelo a Batavia ocu-
rrié la lamentable caida.

ALEMANIA

“lia” 1928

Los trabajos preparatorios para la “lia” 1928 hi-
cieron buenos progresos- Aunque el plazo de inscrip-
cién final para los expositores se habia fijado hasta
i.° de abril, pudo verse, sin embargo, por las nume-
rosas consultas del pais y extranjero, cuan grande es
el interés de la industria aeronautica de todos los pai-
ses para la celebracion en suelo alemén de esta pri-
mera expedicion aeronautica nacional. Después de las
muchas Exposiciones de los Ultimos afios, en las cua-
les se exhibié principalmente material de guerra, es
una necesidad urgente ensenar a los circulos intere-
sados también lo que se ha hecho en el ramo de la
aeronautica civil en todos los paises del mundo.

La “lia™ 1928 tendrd una nota especial, por haber
aceptado el presidente del Reich, von Hindenburg, la
presidencia honoraria de esta manifestacion indus-
trial, y desde el punto de vista aleman es muy de elo-
giar que esta primera Exposicién alemana de la aero-
nautica reciba de este modo un caracter oficial a la
vista de todo el mundo.

FRANCIA

Empresas de Aviacién de las Fuerzas Aéreas
Militares francesas

Por las fuerzas aéreas milhares francesas se em-
prendieron en los Gltimos meses del afio pasado, ade-
més de numerosos vuelos de larga distancia dentro
de Francia, también vuelos a otros paises, de los cua-
les son especialmente notables los siguientes:

16 a 20 de julio: Capitdan Challe y capitdn Bara-
dez a la Peninsula Ibérica, en Schreck.

19 de agosto: Teniente de Vifrolles de Paris a
Kowno, sin aterrizaje intermedio, en Breguet 19.

1 a 18 agosto: Comandante Weib y sargento As-
solant de Le Bourget sobre Krakau, Odessa, Kasan,
Moscou, Varsoviay Praga, y regreso a Le Bourget,
sobre Potez 25.

31 agosto a 6 septiembre: Capitan Labaurie y
a)mdante Sahue de Le Bourget, sobre Riga, Utti
(Finlandia), Estocolmo, Copenhague y regreso a Le
Bourget, sobre Potez 25.

I a 13 septiembre; Teniente de Virolles y sargen-
to Lefevre de Le Bourget sobre Casa Blanca, Tunez,
Oran y Castellas de la Plana (donde el vuelo tuvo
que interrumpirse a consecuencia de averias en el
avién), con Breguet 19.

13 a 16 septiembre: Capitdn Cornillon y teniente
Gérardot, de Paris sobre Eucarest y Rayak al regreso
otra vez sobre Bucarest a Paris, con Breguet 19,

13 a 19 septiembre: Capitan Pelletier-Doisy y te-
niente Donin, vuelo alrededor del Mediterrdneo, con
Amiot 122.

I a 28 octubre: Una tripulacion del 22.” regimien-
to aéreo de Chartres, sobre Estrasburgo, Praga, Vie-
na, Belgrado a Bucarest y regreso, con Farman
“Goliath”.

30 octubre a 8 noviembre: Una tripulacién del
31,° regimiento aéreo de Dijons, sobre St. Rafael,
Pisa, Napoles, Brindisi, Larissa a Atenas y regreso,
con Breguet 19 B2.

3 a 10 noviembre: Una tripulacién del 33.° regi-
miento aéreo de Mainz sobre Amsterdam, Hambur-
go, Copenhague a Oslo y regreso, con Breguet 19 B2.

4 a 8 noviembre: Una tripulacion del 35.“ regi-
miento aéreo de Lyon sobre Estrasburgo, Minchen
a Viena y regreso, con Breguet 19.

5a 20 noviembre: Dos tripulaciones del ii.° regi-
miento aéreo de Metz sobre Minchen, Viena, Kra-
kau, Varsovia, Krakau, Praga, Miinchen y regreso
a Metz, con Breguet 19.

7 noviembre: Dos oficiales de las fuerzas aéreas
militares de las colonias de Indochina de Hanoi a
Bangkok (1.200 kilometros en seis horas, con Po-
tez 25) para las fiestas de la coronacién del Rey de
Siam, EI vuelo de regreso se efectu6 el 14 de no-
viembre.

Trafico aéreo de Europa a la Argentina

La apertura del trafico aéreo postal entre Europa
y la Argentina, por la Compafiia francesa Latécoére,
se fij6 en i.° de marzo de 1928.

Vuelos de larga dictancia

Vuelos a América del Sur de Costesy Le Brix—A
los vuelos de tan brillante resultado desde Paris a
Buenos Aires que hicieron los aviadores franceses



Costes y Le Brix en octubre de 1927, en diez dias,
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 kilometros
de Rio de Janeiro sobre Buenos Aires a Santiago en
veintiuna horas de vuelo, y efectuaron con esto una
comunicacion de record entre las capitales de Brasil,
Argentina y Chile. En 21 de diciembre siguié un vue-
lo de Santiago a La Paz (Bolivia), en que hicieron
un recorrido de 2.100 kilénuetros en trece horas, sin
aterrizaje intermedio. De La Paz partieron el 29 de
diciembre a Lima, en Perd (1.200 kildmetros). EIl il
de enero, los dos aviadores llegaron a Guayaquil,
Ecuador, y el 13 de enero a Panamd, donde fueron
visitados por el coronel Lindberg, que habia llegado
el mismo dia en su vuelo americano a la ciudad Co-
I6n, en el canal de Panama.

En la continuacién de su vuelo a Nueva York,
Costes y Le Brix llegaron el 18 de enero a Caracas
(Venezuela) después de un vuelo de once horas.

Vuelo Paris-Africa Occidental

El 29 de diciembre de 1927 partieron de Le Bour-
get tres aviones Breguet 19 (motores Hispano Suiza
450 CV- de potencia) para una expedicién a Africa
occidental francesa. La tripulacién la componen el
comandante Gama con el diputado M. Proust, ayu-
dante Cellard con el oficial de las Colonias M. Poin-
sot, sargento Lafanchére, asi como el mecanico Boi-
te;uc. Respecto al transcurso de este viaje aéreo, no
existen todavia noticias exactas; mientras que Cel-
lard sufrid, al parecer, en el camino una averia, Gama
y Lafanchére han efectuado los siguientes recorridos:

29-30 diciembre. Le Bourget-Lyon-Perpignan,
enero, Tanger y Rabat,

idem, Casablanca-Agadir.

idem, Cap Juby.

idem, Cisneros-Port Etienne.

idem, Dakar.

idem, Kayes.

idem, Bamako.

idem, Tombaucton.
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PERSIA

Trafico aéreo Junker dei Persia 1927

El Trafico Aéreo Junker de Persia acaba de pu-
blicar su primera estadistica anual para el afio 1927.
Aunque el Trafico Aéreo se habia emprendido en
febrero con un solo trayecto y fué ampliado en mar-
zo con un segundo, da la estadistica cifras muy nota-
bles, que no han de temer la comparacion con el tra-
fico aéreo de ningln otro pais.

En total se efectuaron 1.047 vuelos y se recorrie-
ron en ellos 193.000 kilémetros. EI nimero de pasa-
jeros transportados supera a 2-800, de los cuales 300,
en cifras redondas, son mujeres y nifios. En total
se transportaron mas de 750 kilos de correo, del
cual, por cierto, la mayor parte es del trayecto Tehe-
raii-Mached, que no se vuela con regularidad. EI
peso total de los bultos y equipajes transportados y
de las mercancias es de 37.506 kilos. En el tiempo
comprendido en la estadistica, los aviones de tréafico
aéreo de Persia estuvieron méas de mil cuatrocientas
horas en el aire.

Especialmente notable es el hecho, bien conocido

en Persia, de que a pesar de este performance no ha
ocurrido ni un solo accidente en el trafico aéreo, y
que ni un solo pasajero sufrié el menor accidente.

Las indicaciones contenidas en las cifras anterior-
mente citadas (especialmente el nimero de los pasa-
jeros transportados y los 37.000 kilos de cargamen-
to) demuestran que corresponde al trafico aéreo, ya
en el primer afio de su actividad en Persia, una im-
portancia para el trafico de este pais que no puede
tomarse demasiado en serio. Ademas, demuestran es-
tas cifras que con una ayuda (el auxilio) inteligente
(acertada), el trafico aéreo llegara a ser en breve pla-
zo un factor importante de la economia persa.
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Vuelos sobre el IMont Blanc

El 18 de enero se abrié un servicio de trafico aéreo
para excursiones al Mont Blanc. Un avién bimotor
parti6 a las 8,50, con ii pasajeros, del aer6dromo
de Cointrin, y volvio a aterrizar a las 11,30, después
de haber volado sobre el Mont Blanc.

Viajes aéreos con aviones pequefios

Vuelo de Thun-Casablanca—EIl 13 de enero par-
tio el comandante Wirth de Thun con un avion de
deporte Klemm-Daimler, para un vuelo directo a
Casablanca, pero a consecuencia de las condiciones
meteorologicas desfavorables, tuvo que efectuar un
aterrizaje forzoso en Frontignan, en el que el avién
sufrio ligeras averias. La continuacion del vuelo se
efectud el 18, a Barcelona.

UNION DE LOS SOVIETS

Organizacién y potencia de
militares

las fuerzas aéreas

Respecto a la organizaciéon y potencia de las fuer-
zas aéreas militares rusas, los informes y datos di-
fieren con frecuencia muchisimo, de modo que no
puede obtenerse ninguna idea concreta. Ultimamente
la Prensa extranjera publicéd varias noticias respecto
a la flota aérea roja, que por cierto no permitieron
formar un juicio definitivo (exacto) pero ofreci6 in-
dicios valiosos, de los cuales, por este motivo, dare-
mos un extracto.

Segun una informacién muy minuciosa del gene-
ral francés Niessel, en la aeronautica rusa pudo ob-
servarse desde el afio 1924 un desarrollo importante.
Mientras que hasta entonces se empled por término
medio (generalmente) material anticixado y reinaron
condiciones personales imposibles, desde entonces
se han llevado a cabo cambios de organizacién fun-
damentales. Al frente de toda la aerondutica esta el
jefe de las fuerzas aéreas militares, que al mismo
tiempo es también director de la aerondautica civil
y miembro del Consejo de Guerra revolucionario. A
él estan subordinados en el ejército nueve comandan-
tes de las fuerzas aéreas militares (o sea uno en cada
ejército); en la Marina, 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
estacion meteorolégica, una estacion radiotelegréafica
y una seccion fotografica. Llaman la atencion, aun
hoy todavia, el gran nimero de tipos empleados. En



el ejército se emplean en gran nimero aviones de
caza y de observacion ingleses y franceses, y en la
Marina también, casi exclusivamente, aviones extran-
jeros. Mientras tanto, en Rusia se cred una industria
propia y especialmente de motores, en la cual se cons-
truyen por lo pronto motores con patente especial.
En el Ural se encuentra una fabrica para duralumi-
nio, de la cual se dice que trabaja muy bien. Hasta
el establecimiento completo de la industria rusa, se
efectian todavia grandes compras en el extranjero.

Las indicaciones respecto a la verdadera potencia
de las fuerzas aéreas militares rusas oscilan mucho,
més aun como en el Gltimo afio se ha desechado mu-
cho material anticuado, por lo que la existencia efec-
tiva ha disminuido, al parecer, pero la calidad ha ga-
nado mucho. Ademas de aviones, Rusia posee toda-
via una docena de secciones de globos cautivos, a pro-
pésito para observaciones de Artilleria, y ademas un
pequefio dirigible construido en Rusia, de un volu-
men de 2,500 metros cubicos. Atencion especial se
presta al desarrollo de la guerra quimica, que se en-
cuentra en primer lugar en manos de la Compafiia
Oso-Aviachim. EIl general Niessel llegé a la conclu-
sion de que ha de contarse xon otro fuerte desarrollo
de la Aerondutica rusa.

Otra informacion que iué publicada en el Daily
Mail del i.° de septiembre de 1927 dice que el Go-
bierno de Moscou habia dispueto la construccién de
una flota aérea no menor de 3.000 aviones. Estos
aviones se construyen en taUeres que estan vigilados
por la Cheka con extraordinaria severidad. Se dice
que ya se han terminado i.000 aviones.

Un articulo del The Twies de 28 de noviembre de
1927 trae la siguiente informacién respecto a la flota
aérea roja:

Las fuerzas aéreas militares son una organizacion
independiente del ejército rojo, pero estdn bajo la
direccion de la Comisaria de guerra. Su-formacién
empez6 en 1921 y iha hecho progresos muy conside-
rables. Los aviones vinieron en parte del extranjero,
pero en parte estdn construidos en Rusia misma, y
se espera poder cubrir en breve todas las necesida-
des de la aerondutica en el mismo pais. La potencia
de la flota aérea roja.se compone .de 90 escuadrillas,
aproximadamente de 12 aviones cada una, que se di-
vide como sigue en:

50 escuadrillas de observauon-

25 de caza.

15 de bombardeo. A

Para la instruccién de pilotos.
dispone de 14 escuelas.

Stalin declard, segun .el Dagbladet del 'di-
ciembre de- 1927, éntre otros respecto a.pérfomiah’-
ces, lo siguiente:

Rusia dominard muy pronto el aire. Alemanla nos
da la base técnica, pero Rusia construye.actualmente
sus aviones en fabricas propias. La flota roja dispo-
ne en la actualidad de 11521 aviones de guerra. En
ocho meses se hardn 3.000. Estos aviones, son supe-
riores a los aviones de guerra ingleses. Ademas, ten-
drd Rusia en seis meses mas de 7.000 aviones civiles,,
que.en caso de .guerra pueden emplearse también”

La ensefianza de las bases fundamentales de la
aeronautica empiezan en las escuelas elementales,,
para fomentar en la juventud el. entusiasmo por. la

aviacion e interesar también de este modo al pueblo..
Se fundaron 19.588 Asociaciones, que cuentan, con.

un total de cuatro millones de socios, y que.se han
propuesto el progreso de la aerondutica. En Ukrania
existen 1.062 de esta clase de Asociaciones, con
300.000 socios. 1

observadores .se

La produccion de gases toxicos en Rusia es tan
grande, que cada ataque enemigo estaria paralizado
en dos dias. Rusia se arma para estar protegida con-
tra las intrigas amenazadoras de Inglaterra. Con las
fuerzas de nuestro armamento aéreo estaremos en
condiciones de destruir en pocas horas los pozos pe-
troliferos britanicos en Persia-

Finalmente, tenemos todavia un informe del mi-
nistro de Guerra ruso, Woroschiloff, respecto a la
situacion econémica y militar de la Uni6n de los So-
viets, en el cual se dice respecto a los armamentos
aéreos lo siguiente:

“La aviaciéon es nuestra arma de desarrollo maés
potente. Tenemos buenos aviones, personal bien ins-
truido, y gracias a la ayuda de una potencia extran-.
jera, buenas patentes y maquinas para la construc-
cién de motores y demas accesorios.”

ESTADO® UNIDOS
DE AMERICA

Cambios en el mando de la Aeronautica militar

El comandante general Masén M. M. Patrick, que
desde 1918 estaba al frente de las fuerzas aéreas mi-
litares de los Estados Unidos, ha pasado al servicio
pasivo el 13 de diciembre de 1927. Como jefe de las
fuerzas aéreas militares se ha nombrado al coman-
dante mayor James E. Fechet.

El general Patrick, que fué oficial de Ingenieros,
comenzo6 su carrera de aviador sélo con su nombra-
miento para jefe de las fuerzas aéreas militares en
mayo de 1918. Entonces llevé a cabo la organizacion
de las fuerzas aéreas militares americanas, que lle-
garon a contar con 78.000 hombres, 6.334 aviones y
300 globos; en junio de 1919 se retir6 de este puesto,
pero iué nombrado nuevamente en octubre de 1921
como jefe de las fuerzas aéreas militares.

En el tiempo de su actuacién se puso en vigor la
conocida “ley de Aeronautica” (Air Corps Act.), con
el programa de “cinco afios”, que actualmente esta
realizandose, y el prevé para las fuerzas aéreas mili-
tares una potencia de 1.800 aviones del servicio, 1.650
oficiales y 15.000 clases e individuos de tropa. En
1923, el general Patrick—que entonces contaba se-
senta afios—adquirié el certificado de piloto; era,
por tanto, el primer general en los Estados Unidos
que ostentaba este titulo.

El general Fechet, descendiente de una familia
francesa de emigrantes, ha actuado desde 1917 sin
interrupcion en la Aviacién militar, y ocup6 ultima-
mente el puesto de jefe del Estado en las fuerzas
aéreas militares.

Vuelos de larga distancia

Vuelo a América del coronel Lindbergh.—EI coro-
nel Lindbergh ha emprendido a mediados de diciem-
bre de 1927 un viaje aéreo por América con su co-
nocido monoplano Ryan “Espiritu de San Luis”,'que
constituye, especialmente en su primera parte, una
performance aérea excelente. No obstante las condi-
ciones meteoroldgicas desfavorables, recorrié del 13
al 14 de diciembre el trayecto Bolling Field (Wash-
ington), Valbuena (Ciuda dde Méjico), de 3.200 Ki-
lometros de distancia y que 1é era completamente des-
conocido y de dificil vuelo, sin aterrizaje intermedio,
en veintisiete horas y diez minutos.

; La importancia politica quC: se da a este vuelo se



ve muy claramente en la siguiente comunicacion del
presidente mejicano Calles a la Prensa: Perso-
nalmente, considero el vuelo, en primer lugar, como
un mensaje valioso de buena voluntad del pueblo de
los Estados Unidos, que ha elegido el representante
mas alto de su juventud, de su potenciay de su heroi-
cidad, y nos lo envia para producir entre los dos
paises una aproximacién espiritual y material mas
intima.”

Después de una estancia de dos semanas en Méji-
co, Lindbergh continta su vuelo por América el 28
de diciembre; llega este dia a la ciudad de Guatema-
la (1.200 kilometros), y el 30 de dicierabre a Belize,
la capital de Honduras britanicas.

El i.° de enero recorrié en un vuelo de tres horas
el trayecto entre Belize y San Salvador, para lo que
con medios corrientes de transporte se necesitan tres
dias, y el 3 de enero siguié a Tegucigalpa (Hondu-
ras). Desde a;qui volé Lindbergh el 6 de enero a Ma-
nagua, el 7 de enero a San José (Costa Rica) y el 13
de enero a Colén, en Panama.

Lucha por el record mundial

Después de que del 18 al 20 de dicieinbre de 1927
los dos aviadores americanos Flieger Smith y Pond
habian intentado, sin éxito, batir el record mundial
del vuelo de duracién, de cincuenta y dos horas y
veintitrés minutos, establecido por los pilotos Ris-
tiez y Edzard desde el 3 al 5 de agosto de 1927, con
aparato Junkers W 33 (estuvieron cuarenta y nueve
horas y veintisiete minutos en el aire), partio el 12
de enero el conocido piloto oceanico Clarence Cham-
berlin, con Roger William, de Curtiss Field para un
nuevo ataque contra el record mundial aleman del
vuelo de duracion; pero a consecuencia de un eiscape
en el depdsito de combustible, los dos americanos
s6lo consiguieron permanecer en el aire cincuenta y
dos horas cincuenta y dos minutos y veinticuatro se-
gundos.

También otra tentativa de Chamberlin el 17 de
enero fracasd, puesto que ya veinte minutos después
de la partida el avién qued6 cubierto de una fuerte
capa de hielo, de modo que tuvieron que vaciarse
1.500 litros de gasolina.

El 18 de enero se intentd otro nuevo ataque por

Smith y Pond, que permanecieron cincuenta horas y
nueve minutos en el aire, y por tanto, tampoco con-
siguieron batir el record aleman.

Vuelos de Washington a Managua

El 12 de enero parti6 el comandante Louis Bour-
ne, de las fuerzas aéreas de los Estados Unidos, con
un aviéon Fokker F VII-3 m. (tres motores Whight
“Whirlwind” para un vuelo a Managua, en Nicara-
gua. Después de haber volado en este dia desde
Washington a Miami' (Florida), recorrio el 14 de
enero el trayecto de 1.850 kilémetros de distancia de
Miami a Managua, sin aterrizaje intermedio, en doce
horas. Era este el primer viaje sin interrupcion des-
de los Estados Unidos a Nicaragua.

Los aviones Fokker F VII-3 m. se emplean en
Nicaragua por las fuerzas aéreas navales para el
transporte de tropas y el aprovisionamiento.

Presupuesto de Aeronautica

El presupuesto de Aerondutica para 1928 a 1929,
que fué presentado al Congreso el 5 de diciembre,
muestra un aumento importante en relacidon al afio
pasado- Detalladamente se dividen los medios como
sigue: (los niumeros significan el aumento en relacion
al presupuesto 1927-28):

Délares Délares
Aeronautica militar............. 25.035.562 4.432,968
Aeronautica naval.............. 3293C>800 + 12.639.800
Departamento de Comercio para
trafico aéreo.......vcnnene. 702.000  -|- 2,000
Departamento de Correos para
trafico aéreo......vvvvevcccnnnn. 6,000.000  -|- 4.000.000
Comision Consultiva Nacional
para Aeronautica............ 6.000.000  -I- 75.000
65.277.362 -(-21.149.768
A esto hay que afiadir:
Obligaciones por contratos para
la Aeronautica militar.............. 5.000.000
Para la Aeronautica naval.......... 10.000.000

80.277.362 =: 347.000 marc.
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Exposicidon
BERLIN

Del 7 al 28 de octubre de 1928, la Asociaciéon Im-
perial de la Industria Aerondutica Alemana celebra-
ra una Exposicion Aeronautica Internacional en
Berlin, con ia colaboracion de la Oficina de Exposi-
cién, Feria y Turismo de la anteriormente citada
capital.

La Aerondutica ha tomado desde hace algunos anos
en todos los Estados culturales del mundo un incre-
mento no sospechado- El desarrollo pacifico del tra-
fico aéreo civil ha alcanzado ya un nivel muy elevado
en todos los Estados de Europa, América del Norte
y del Sur, Australia y partes importante™ del Conti-
nente asidtico. Paralelamente progresa sin cesar la
expansion de la construccidén de aviones pequefios y
el empleo practico de este avion, especialmente en
paises de trafico poco importante. Todos estos ramos
de la Aeronautica exigen tipos de aviones muy es-
peciales, cuyo desarrollo y estado actual serd presen-
tado por primera vez en una gran Exposicion inter-
nacional, en contraposicién de los tipos militares ya

Intel*nacional

1938

de Aeronautica
« 1l U »

las organizaciones terrestres de los distintos Esta-
dos de la Aeronautica, las disposiciones de seguridad
para el trafico aéreo existente, todo el curso de ins-
truccion de los proyectistas de aviones y de los pilo-
tos en los diversos Estados. Todos los ramos de la
economia y de la ciencia que tienen cualquier rela-
cion con la Aerondutica estaran representados en la
Exposicion Aeronautica Internacional de Berlin del
modo méas completo.

PROGRAMA (REGLAMENTO)
Agrupacion

Gkupo i. Industria aeronautica

a) Vehiculos aéreos.
1. Aviones de todas clases.
2- Motores de Aeronautica.
3. Modelos de dirigibles. .
4. Curso de fabricacién (puestos—stands- especiales.
5. Globos libres.

La Exposicién Internacional de Aeronautica de Berlin

mostrados frecuentemente. De este modo se intenta
dar a la idea aeronautica pacifica internacional un
nuevo impulso para que su desarrollo sea fructifero.

La Exposicion Aeronautica Internacional de Ber-
lin comprende, ademas de los tipos de aviones no mi-
litares exihibidos de todos los paises (aviones de de-
porte, de escuela y de transporte), un resumen de
los motores de aviacidn actuales mas importantes de
todos los Estados. Ademads, los accesorios de todas
clases més importantes que se necesitan para la Aero-
nautica, incluso las materias primas que se precisan
para la construccion de los aviones y motores, asi
como para la puesta en sei-vicio_de los primeros. Con
un abundante material de estadistica a mano, todo el
desenvolvimiento de la Aeronautica en los distintos
paises se presenta delante de la vista de los visitantes
de la Exposicién. En forma similar se demuestran

b) Accesorios y equipo.
Hélice.
Aparatos de a bordo y de registro (de medida).
Telefonia y telegrafia si nhilos.
Instalacion radiotelegrafica.
Material fotografico.
Paracaidas.
Ruedas del tren de aterrizaje.
Neumaticos.
g. Diversos.

c¢) Materias primas, fabricaciones semiterminadas y ma-
teriales.

1 Metal.

2. Madera.

3. Material. . . . * X
4. Varios materiales (telas, pinturas y barnices).
M

d) aquims, erramientas.



Grupo

Grupo

a)
b)

<)

Grupo

Il. Trafico aéreo.

Representacion del trafico aéreo mundial.

Trafico aéreo aleman.

Servicio de pasajeros y de cargamento aéreo.

Correo aéreo.

Topografia (agrimensura) y fotografia aéreas.

Organizacion terrestre del trafico aéreo (aerédromos,
instalaciones y aparatos para el trafico dentro y fue-
ra de los aer6dromos).

I1l. Pilotos.

Instruccién para pilotos de deporte.

Idem id. id. de transporte (pilotos de avién y de hidro-
avion).

Equipo y ropa.
V.

Ciencia y literatura (proceso de examen).

Investigaciones, pruebas y examen de material.

Grupo

2-

V. Secci6én histérica.
Organisadores, localidad y fecha.

La Exposicién estd organizada por la Asociacién
Imperial de la Industria Aeronautica Alemana, que,
por tanto, es la portadora legal de la Exposicion, y
que a continuacion se llamard “Direccion”. Las ofici-
nas se encuentran en Berlin W 3s5i Blumeshof 17.
piso 4.° Teléfono Litzow 710 y Litzow 2409-13-

La Exposicién se celebrard con la colaboracion y en
las naves de la Oficina de Turismo, Ferias y Exposi-
ciones de la Sociedad de Berlin, en Berlin W, Kaiser-
damm, y se ha previsto del 7 al 28 de octubre de 1928.

Inscripciones.

Las inscripciones para participar en la Exposicion
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 s6lo en cuanto las con-
diciones de espacio y demads circunstancias lo permi-
tan. Todas las decisiones correspondientes se toman por
la Direccion. Ademéas, por inscripciones retrasadas ha
de pagarse un recargo de 10 por 100 sobre el alquiler.
Para la inscripcién deben emplearse los formularios
editados por la Direccion. _

1.a Direccién tiene el derecho de rechazar, sm jus-
tificaciones, inscripciones de objetos que no correspon-
dan al sentido y a! fin de la Exposicion.

3. Alquiler.

El alquiler es;

a) Para aviones completos, 37,5» pesetas por metro
cuadrado. En grandes superficies se hace una rebaja,
0 sea: sobre el alquiler de 10i a 200 metros cuadrados,
10 por 100; de 201 a 300, 20 por 100, y de 301 a 500,
30 por 100.

b) Para todos los deméas materiales, 52,5 pesetas
por metro cuadrado. En grandes superficies se hacen
las mismas rebajas indicadas en el apartado a).

c¢) Para espacios en la pared, 50 por 100 de los pre-
cios indicados en a) y b). Espacios en la pared se cal-
culan sin excepcion en los puestos que, por su posicion,
disponen de ellas hasta una altura de tres metros y
medio. "

Todos los espacios se calculan sin consideracion de
sus contornos (circulares, ovalados, etc.), completando
en angulo cuadrado segln la mayor extensiéon. _

El alquiler vence a la aceptacién de la inscripcién
por parte de la Direccién, debiendo pagarse el 20 por
100 inmediatamente después de haber recibido la acep-
tacion, y el resto después de la fijacion definitiva del
espacio efectivamente adjudicado.

Sobre el alquiler definitivamente fijado debe pagase
un aumento de 3 por 100 para cubrir los gastos de luz,
calefaccion y vigilancia general.

4.

5.

6.

7.

Obligaciones de pago y retrasos.

Todos los pagos de derechos de cualquier clase para
la Exposicion deben hacerse a la Asociacién Imperial
de la Industria Aerondutica Alemana, o en su cuenta
de Exposicion en el Banco de Dresden, Caja de De-
pésitos 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 pro-
rroga de ocho dias.

En el caso de que el expositor, aun después de trans-
currido este plazo, no hubiera cumplido con sus obli-
gaciones, la Direccion tiene el derecho de anular, sin
msé arérrogas, lo convenido entre el expositor y ella,
y de disponer libremente de! espacio, etc. EI 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-
demnizacion alguna. Para todas las deudas sobre la
base de estas disposiciones, la Direccion tiene el de-
recho legal de embargo sobre los objetos de exposi-
cion, incluida la ornamentacién del puesto.

Distribucion de los puestos

La clasificaciéon definitiva de los objetos de exposi-
cién inscritos en los distintos grupos, asi como la dis-
tribuciéon de los puestos, se efectla sobre la base de
una construccion sistematica de toda la Exposicion, te-
niendo en cuenta en lo mas posible los intereses eco-
némicos y deseos de los expositores.

Esta clasificacion se hace, por tanto, sélo después de
haber transcurrido el plazo de inscripcién, 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 decisiéon de amigables componedo-
res, previstos en el parrafo 10, que decidiran definiti-
vamente.

Respecto al empleo de los puestos que queden libres,
resolverd la Direccién; asimismo, un cambio de pues-
tos en la Exposicién es admisible s6lo con la autoriza-
cion de la Direccion.

Ornamentacion de los puestos.

Para lograr un efecto total uniforme sobre la or-
namentacion pretendida de los puestos y sobre la colo-
caciéon de los objetos de exposicién debe presentarse
un disefio y pedir la conformidad con el mismo. De-
seos eventuales de la Direccién, necesarios por la dis-
posicién total de la Exposicion, deben siempre tomar-
se en consideraciéon. A los expositores se les pedirad
con tiempo la presentacién del disefio y se les comuni-
card la ornamentacién general, asi como las instala-
ciones ya existentes. Los objetos de exposiciéon que
hayan de ser uniformes se adquiriran por la Direccién
por cuenta del expositor.

En caso de diferencias, resolveran los amigables
componedores previstos en el parrafo 19

Disposicién de los puestos, transporte y Aduana.

Los expositores podran disponer de los puestos por
ellos alquilados cinco dias antes de la apertura de la
Exposicién y hasta tres dias después de la clausura de
la misma. La colocacion y recogida de los objetos de
exposicion, asi como de la ornamentacién del puesto,
debe efectuarse dentro de estos plazos.

El personal auxiliar se pondrd a disposicion de los
expositores, si asi lo desean, y a su cargo.

Las disposiciones mas detalladas respecto a este
punto se publicaran oportunamente- _

Respecto a la fecha de recepcion de los objetos de
exposicion, direccién de los mismos, embalaje y ex-
pedicién, se dardn a conocer a los expositores mas
adelante las disposiciones complementarias correspon-
dientes. T |

Lo mismo se establece para la devolucién de los
objetos de exposicidn.



8.

g.

10.

12,

La Direccion ha tomado las medidas necesarias para
obtener facilidades en la Aduana para los objetos de
exposicion, asi como rebajas en los portes y fletes.
Los expositores recibirdn a su debido tiempo el aviso
correspondiente.

Colocacién y recogida.

La colocacién de la ornamentacién de los puestos y
de los objetos de exposicion debe encontrarse termina-
da dos dias antes de la apertura de ésta, y para enton-
ces debe estar retirado también del local todo el mate-
rial de embalaje.

En los trabajos necesarios para esto deben cumplirse
exactamente las disposiciones de la Direccion.

En el caso de que el aspecto de los trabajos de ins-
talaciéon demostrase que fuera dudoso concluirlos en
el plazo fijado, la Direcci6n podra efectuar la termina-
cion de los mismos por .cuenta y riesgo del expositor.

Las mismas disposiciones regirdn para los trabajos
de desmontaje de los puestos de la Exposicion; sin
embargo, los objetos expuestos no podran retirarse
hasta después de recibir la autorizaciéon de la Direc-
cion y de que se extienda para ello el permiso corres-
pondiente.

Retirada de objetos de exposicién.

Durante la Exposicién no deben retirarse ni cam-
biarse los objetos de exposicién por los expositores.
En el caso de que existiesen para esto razones Justi-
ficadas, debe dirigirse una instancia a la Direccion,
que en caso de autorij:acion decide también si*han de
ser sustituidos por otros, y cuales han de ser éstos.

Fuersa motris.

La corriente eléctrica, gas y agua deben tomarse
exclusivamente de la central prevista en el edificio de
la Exposicién. Los trabajos de empalme correspon-
dientes deben solicitarse en la Direccion, que adoptara
las medidas necesarias por cuenta del expositor.

La Exposicion dispondrd de los servicios de gas,
agua y electricidad, esta Gltima en corriente trifasica
de 220 voltios y 50 periodos.

Para las instalaciones en que se aplique fuerza mo-
triz y para presentacion de objetos de exposicion en
marcha se publicard un Reglamento especial.

Vigilancia y liinpiesa.

La vigilancia y limpieza de todo el local de la Ex-
posicién se efectuara por la Direccion.

La vigilancia y limpieza de cada instalacion es de
la incumbencia del expositor, pero debe efecmarse por
el servicio designado por la Direccién, pudiendo ser-
virse para esto el expositor de la mediacién de la Di-
reccion.

Seguro.

La Direccion no es responsable de pérdidas o des-
perfectos de los objetos de exposicién y sus accesorios.

El seguro contra dafios de todas clases serd por
cuenta del expositor.

El expositor debe, sin embargo, comprobar a la Di-
reccion gue se ha hecho un seguro contra incendio,
robo y responsabilidad en grado suficiente para la du-
de llevar los objetos de exposicién a los locales de la
raciéon de la Exposicidn, debiendo haberse hecho antes
misma.

A demanda del expositor, y por cuenta de este, la
Direccidon se encargara de efectuar esta clase de se-
guros, asi como también aquellos seguros contra dafios
y perjuicios durante el transporte d*sde d punto de
partida a la Exposicién, 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.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Para la obtencién de fotografias y dibujos de los
objetos de exposicion, el transito de los expositores por
el recinto de la Exposicién, la distribucion de mate-
rial de propaganda, etc-, regird un Reglamento espe-
cial. o

Catéalogos.

Por la Direccién se publicard un catdlogo general
oficial de la Exposicidon. La publicacion de catalogos
especiales precisara autorizacion.

Tarjetas de entrada.

Cada expositor dispondra, por cada 50 metros cua-
drados de terreno de exposicion, de cinco tarjetas, y
a peticion, por cada fraccién de 50 metros cuadrados,
de otra tarjeta mas. Estas tarjetas se extenderan a
un nombre indicado, y deben solicitarse de la Direc-
cion, asi como los pases para las personas ocupadas
en el montaje y desmontaje.

Proteccion legal de patentes y marcas.

Para la Exposicién se solicitarad la protecciéon de la
ley de 18 de marzo de 1904 (Cédigo Civil, pagina 141),
referente a la proteccién de patentes y marcas regis-
tradas.

Los seguros que se extiendan mas alla de la pro-
teccion del derecho de origen de los objetos expuestos
serdn de la incumbencia de cada expositor.

Disposiciones ndicinnales.

Las “disposiciones complementarias” anteriormente
citadas y otras que se considerasen necesarias, asi co-
mo las disposiciones explicatorias que fuesen precisas,
se consideraran como una parte de las presentes dis-
posiciones de Exposicion.

Suspension de la E.rposicion.

Si, por acuerdo de la Presidencia, la Exposiciéon no
llegase a celebrarse, se devolveran las cantidades sa-
tisfechas, descontando el to por 100 por gastos de
Administracion.

Si esta medida fuese aplicada, el expositor no ten-
dré derecho a indemnizacién alguna.

Registro de inscripcién y Tribunales cojnpetentes.

Las anteriores disposiciones adquieren legalidad a
la firma de la inscripcion.

Los Tribunales de Berlin son los competentes.

Las diferencias que pudieran surgir entre los ex-
positores y la Direccién y las que resultasen de la
aplicacion de estas disposiciones se resolveran exclu-
siva y definitivamente por un Tribunal arbitral.

Este Tribunal arbitral se compondra de dos ami-
gables componedores, uno de los cuales serd& nombra-
do por el expositor y el otro por la Direccioén, eligien-
do ambos, como presidente, a un tercero que pertenez-
ca al Comité de Honor o a la Presidencia.

Si alguna de las partes, después de una semana de
ser demandada, no comunicase a la otra parte el nom-
bramiento de un amigable componedor, se requeriré
a la Camara de Comercio de Berlin para que nombre
un arbitro correspondiente por la parte que no lo hu-
biese hecho, y si ésta rechazase lo nombrard el Tri-
bunal o juez de Berlin de la jurisdiccién respectiva.
Si los dos amigables comuonedores nombrados no pu-
diesen ponerse de acuerdo respecto al tercero, se acu-
dird a la Camara de Comercio para que lo designe.

Para todo lo demas, regirdn las disposiciones de los
parrafos 1.025 ff. de las disposiciones del Codigo ci-
vil del Reich.

TilUie» TipoSrificoi de «EI rinanciero». S. A., Ibifa, 15-M faria
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Ulzurrum (Hijos de Garios), Esparteros, Madrid.

Bombas
Experiencias Industriales, Alcala, 31; Madrid.

Carburadores
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Extintores

Kustos, pasco de Recoletos, = Madrid.
Matafuegos Biosca, Pi y Margall, 18; Madrid.
Minimax.

Total, Alcala, 16; Madrid.

Fabricas de aviones

Construcciones Aeronauticas, S. A., Arlaban, 7; Madrid.
Ci“mpafiia Espafiola de Aviacién, Olézaga, 5 y 7; Madrid.
Hispano (La), Quadaiajara.

Loring (Jorge), Antonio Maura, 18; Madrid.

Fotografia

Madrid-Film, Carrera de San Francisco, 4j Madrid,
Quintas, calle de la Cruz, 20; Madrid.
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Harry Walker, Fernandez de la Hoz. 17; Madrid.
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Equipos Bosch, Oénova, 3; Madrid.
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Alvarez (Manuel), Mayor, 76; Madrid.
Cooperacion Médica, Mayor, 2; Madrid.
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Elizalde, paseo de Recoletos, 19; Madrid.

Hispano Suiza, Avenida del Conde de Pefialver, 18; Madrid.
Napier, Sdnchez Quifiones, Alberto Aguilera, 14; Madrid.
Renault, Pi y Margall, 14; Madrid.

Siemens Haiske, Barquillo. 34; Madrid.

Walter, Savanay, Piy Margall, 18; Madrid.

Motores eléctricos

A. E. O. paseo de Recoletos, 17; Madrid.

Brown Boveri, Gran V(a, 2!.

Compafiia Nacional de Electricidad, Fuentes, 12; Madrid.
Hielscher (Adolfo), San Agustin, 2j Madrid.

Neumaticos
Dunlop, Claudio Coello, 106; Madrid.
Pirelli, Alcala, 73; Madrid.
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Oxldrica Espafola, Delicias, 7; Madrid.
Oxigeno Industrial, Cabanillas, 2; Madrid.

Paracaidas

IRVINO, J. Gorostidi, Zorrilla, 9; Madrid.
SALVATOR, Alfonso Velarde, Conde de Aranda, 5; Madrid.
THORNBLAD, Mallet, Hermosilla, 34; Madrid.

Radiadores

Chavara y Churruca, Magallanes, 8; Madrid.
Fernandez Hermanos, Sanchez Bustillo, 5; Madrid.

Tela

Anfrés Marti (P.), Diputacién, 302; Barcelona.
Industria Linera, Esparteros, 1; Madrid.
Sampere (Claudio), ronda de San Pedro, 60; Barcelona.



Compaiia Espaiola de Aviacioo

Direccién: Oléraga, 5Y 7 WIS HiisliiiiMe*<HA
MADRID

Apartado 797

UNICA Escuela oficial de Pilotos Aviadoras

TRABAJOS DE TOROGRAFIA

Planos de ciudades. — Planos catastrales. — Planos de
conjunto. — Cartografia. — Preparacién de mapas colo-
niales. — Vistas panoramicas de fabricas y empresas

Aplicaciones agricolas, maritimas y poOstales

SAAMETTVAHAIH

PUBLICIDAD AEREA

FOCKE-WULF

EL AVION MODERNO Y ECONOMICO,

t.) Avion de pasajeros para 10 personas con Motor 4 OCV

2.) Avion para fotografia aérea tipo grande 450 CV

3.) Avion para fotografia aérea tipo pequefio 220 CV

4.) Avion bimotor, para fotografia, transporte y escuela, con 2 motores'de 120 CV

5.) Avion sanitario tipo grande, 4 camillas y 4 asientos
Avion sanitario tipo pequefio, 1-2 camillas
7.) Avion de transporte econémico, hasta 4 pasajeros

informes
y folletos en espaflol
pidanse

MADRID.—Francisco Savanay, Piy Margall, numero 18

Focke-Wulf-Flugzeugbauay Bremen, Flughafen





