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El lile superior de Aerondutica, Coronel Kindelan, felicitando a los intrépido* aviadores JIménei etéesUs
T a los repfesentantes de la casa «Construcciones Aeronéauticas, S. A.», constructora dei avion «Jmib del
Ofan Poder», al aterrliar después de ua vuelo de prueba de veintiocho horas. ju
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Actualmente en construccion una serie de 100
~vionesi de reconocimiento para la Aerondutica
Militar Espaifiola.
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Los capitanes Jiménez e lglesias baten el record nacional de duracidn

A las gloriosas paginas de la historia de la Aviacion Militar Espafiola hay que afiadir la magnifica perfomance realizada por loj
capitanes Jiménez e Iglesias.

A bordo de un Bregue! XIX, conslruido en los talleres que en Getafe posee la casa «Construcciones Aeroniuficas, S. A > bautizado
con el grandioso y castizo nombre de Jesds del Oran Poder», han logrado permanecer en el aire veintiocho horas, con lo que han balido
su propio record de duracion.

El ensayo tenia por objeto experimentar el aparato con el que piensan realizar el raid directo a la India.

Laruta de la India ejerce una misteriosa atraccion sobre los pilotos de nuestros dias en todos los paises, y sequramente que el mundo
de la aviacion ha de seguir con extraordinario interés este interesante vuelo, cuyo punto de partida sera Sevilla.

Piensan los intrépidos <recordmen» iniciar su viaje en el proximo mes.

Felicitamos a los valientes tripulantes del «Jesls del Oran Poder', y les deseamos toda serie de venturas en su proyectado viaje, del
que informaremos a nuestros lectores detenidamente a medida que éste vaya realizandose.



POLITICA AEREA

LA SITUACION DE LA AERONAUTICA FRANCESA

Organizacion general

Cuando, en el afio 1926, la Subsecretaria de Ae-
ronautica y Navegacion Aérea, que estaba suborci-
nada al Ministerio de Fomento y que representaba
la Jefatura Superior en todos los aspectos de a
Aerondutica técnica e industrial, asi como para la
Aerondutica civil, fué nuevamente con
el mismo campo de accién y agregada como Direc-
cion general de la Aeronéautica y Navegacion Aerea
al Ministerio de Comercio, se crey6 en Francia que
habria mas uniformidad y estabilidad en toda la po-
litica aérea, y especialmente en la Direccion de la
Aerondutica, y que existiria una mayor simphfica-
cion en la tramitacién de todas las cuestiones aero-
nauticas, asi como que la nueva Jefatura sena la
base para el Ministerio del Aire, por el que se lucho
con tanto ardor. Desde entonces ha pasado ya mas
de un afio, pero las esperanzas no se han convertido
en realidades. Con la Direcciéon general no se ha lo
erado ni una mayor centralizacion, ni una simpli-
ficacion en la Administracién, ni tampoco un ahvio
financiero; por el contrario, a la autoridad c««tral an-
terior para la Navegacién Aerea le sustituyen ahora
dos o6rganos coordinados, y la formacion de las Lo-
misiones interministeriales (una Comision de prue-
bas para aviones e hidroaviones, una Comision cen-
tral de adquisicién y una Comision de examen para
aviones nuevos, constando cada una de estas Comi-
siones de representantes de todos los Mmisteno”
interesados), que fueron agregadas a la Direccién
genera!, ha conducido también a crear bastantes di-
ficultades. Ademas, la Direccién, que esta subordi-
nada al Ministerio de Comercio, no posee la suficien-
te libertad de acci6on que debe tener un jefe res-
ponsable, y que es necesaria para tratar cuestiones
de tanta importancia como lo exige la politica aerea
internacional y, para Francia muy especialmente, la
politica industrial.

El hecho de que la creacién de la Direccién gene-
ral no trajese consigo ninguna ventaja apreciab e
para el desarrollo de la Aeronautica, ha dado de
Suevo incremento a la lucha para la formcion de
un Ministerio del Aire, durante las deliberaciones
del presupuesto en los Gltimos meses; pero es sin-
gular que todos exigieran que la Administracion del
personal militar debia quedarse fuera del_programa
de un futuro Ministerio del Aire. Francia no ten-
drd, por tanto, un Ministerio del Aire segin el mo-
delo italiano o inglés, en el cual esten unidas la Ae-
ronautica militar y civil, ni tendrd entonces ninguna
Aerondutica militar independiente, sino que se crea-
rd& solo un organo central completamente indepen-
diente, como Superioridad decisiva aeropohtica, asi
como para todo el desarrollo técnico industrial y pa-
ra la navegacion aérea. La uni6n necesaria entre este
organo central (Ministerio del Aire) y la Aeronauti-
ca militar estard constituida por un Consejo Superior
de Aerondutica, al cual pertenecerd el ministro de
Aire, como presidente, y cuyos miembros seran: ei
director de la Aeronautica militar, como represen-

organizada

tante del Ministerio de la Guerra; el inspector ge-
neral de la Aerondutica militar, como “presentant
del jefe de Estado Mayor; el jefe del Organo Cen-
tral de la Aerondutica Naval, asi como el jefe del
Estado Mayor del Almirantazgo. .

No obstante los fuertes ataques contra e sistema
existente, no ha de esperarse en proximo plazo nin-
gun cambio, puesto que el ministro de Comerao ha
defendido muy enérgicamente que se mantenga la
Direccion general en su composicion actual.

Técnica aerondautica

A oesar de las numerosas y grandes empresas aé-
reas que se llevaron a cabo el pasado ano con éxito
Sn avbLes franceses, no estan en Franca muy
Snvencidos de que se hayan logrado “ogresos
siderables en el campo de la técnica "a aeionau
tica. Los vuelos ocednicos fracasados de las tnpu
laciones Saint-Roman y Mounayres, asi como Nim-
~esser v Coli. han dado repetidamente lugar a ata
mies contra el trabajo de construcciéon que se hace
S lortaueres franceses. Sin Francia esta
iras retrasada que Inglaterra, Alemania e “taha e
el desarrollo de hidroaviones. EI concurso de> "op
Schneider en el afio 1927. en e cual
térra vencedora, el record de velocidad de 4?8 "~ o
metros-hora establecido poco tiempo despues por el
comandante italiano Beruardi con un hidroavién y
los performances de transporte de los hidroaviones
alemanes, sirven para reconocer claramente la su-
perioridad de estos paises en la construccion de di
lhos tipos. Tampoco en la construccion de aviones
de transporte ba podido Francia seguir el paso de
los otros paises, de lo que no puede culparse a los
constructores, sino que, de una
disposiciones militares y; de otra, la falta de mer

duda.

AMC°0omo causas para la no existencia de pi-og™
técnicos, se dan varias razones: en primer lupr,
las autoridades han descuidado la compra de tipos
de aviones extranjeros realmente

fines de estudio y de prueba; en segundo lugar se
hizo una politica de subvencién equivocada, puesto
que los pedidos de series 110 se hicieron siempre te-
niendo en cuenta los mejores aviones, sino que eran
decisivas a veces otras razones para el otorgamiento
de pedidos; en tercer lugar, no se pagaron las cons-
trucciones nuevas realmente buenas tan bien para
quTel constructor resultase beneficiado, de modo
mie no existia ningln estimulo para los trabajos de
investigacion técnica; y en cuarto lugar, no se en-
cuentran, generalmente, a la debida altura las ca-
tedras técnicas, especialmente en la Escuela Supe-
rior de la Aerondutica técnica.

El reconocimiento del estado insuficiente del mate-
rial de aviacién actualmente existente para fines de
transporte ha impulsado ahora al Departamento de
la Navegacion Aérea a trazar un programa que de-
termine el desarrollo técnico hasta el ano 1929- Co-
mo base para el programa de desarrollo sirven®®
trayectos principales actualmente en servicio del tra-
fico aéreo francés, tomando en consideraci6on tam-
bién el futuro desarrollo.

Para el trafico con avio7ies se ha tomado como



base el trayecto Paris-Perpifidn-Alicante, por Bar-
celona. Segun las ideas del Departamento de Nave-
gacion Aérea, se precisan los tres siguientes tipos
de aviones para realizar un trafico econémico;

Amones monomotores

Velocidad minima, 190 km.-h.

Radio de accion con viento en calma, 800 km.

Carg” util tarifable, 720-900 kg.

Carga util minima CV., 1,8 kg.

Potencia maxima inducida del motor a velocidad
de crucero, 500 CV.

Aviones trimotores (medianos)

Velocidad minima, 180 km.-h.

Radio de accion con viento en calma, 800 km.

Carga util tarifable. 900-1.000 kg.

Carga util minima CV., 1,3 kg.

Potencia maxima inducida del motor a velocidad
de crucero, 700 CV.

Aviones trimotores gigantes

Velocidad minima, 180 km.-h.

Radio de accion con viento en calma, 800 km.

Carga util,tarifable, 1.300-1.500 kg.

Carga atil minima CV, 1,3 kg.

Potencia maxima inducida del motor a velocidad
de crucero, 1.350 CV., subdividida en tres unidades
de 350 a 450 CV. cada una.

El trayecto mayor que debe volarse entre Paris y
Alicante sin etapa es de 550 kni. Los tipos de avio-
nes previstos serian entonces, por tanto, capaces de
llegar a su destino, aun con viento en contra, a 40
kilometros-hora. Con los aviones trimotor podria
efectuarse ademéas el trafico nocturno, para lo que
se ha tenido en cuenta la necesidad de tener que se-
guir volando aun con un motor parado.

Las exigencias de los hidroaviones estan basadas
sobre las distancias y condiciones de trafico de tres
lineas aéreas existentes y una que ha de establecerse.

El trayecto Marsella-Argel tiene una distancia to-
tal de 700 km.; con un aterrizaje intermedio en Pal-
ma* una distancia de 850 km., y una etapa mayor, de
525 kildmetros.

En el trayecto Marsella-AlJaccio-Tunez, la dis-
tancia maxima es de 955 km., y el trayecto parcial
mayor de 640 km.

La mayor distancia entre Marsella y Siria es de
2.950 km,, y la mayor etapa, de 600 km.

Para las tres lineas se elige un avion de una ve-
locidad relativamenle grande, pues Marsella-Tlnez
debe recorrerse en siete a odho horas, si el avién
quiere ofrecer, en relacion al vapor, una ventaja con-
siderable. Algo parecido ocurre también con el tra-
yecto Marsella-Siria; vencer un trayecto de 2.950
kilometros en dos dias de vuelo no es posible auln
hoy dia y, por tanto, una parte debe volarse durante
la noche. Los aviones empleados para la tercera linea
de trafico aéreo anteriormene citada, tendrian las
caracteristicas siguientes:

Aviones postales bimotores

Velocidad minima, 200 km.-h.

Radio de acci6on con viento en calma, i.000 km.
Carga util tarifable, 240-300 kg.

Carga uatil minima CV., 0,3 kg.

Potencia maxima inducida del motor, i.ooo CV.

Hidroaviones trimotores Mediterraneo)

Velocidad minima, 200 km.-h.

* Radio de acci6n con viento en calma, i.000 km.

Carga util tarifable CV., 0,75 kg.

Potencia méxima inducida del motor, 1.500 CV.

Para el trafico aéreo futuro de América del Sur
debe desarrollarse un tipo especial, para construir
el cual hay que hacer las siguientes reflexiones:

La mayor distancia que separa las islas de Cabo
Verde del punto mas préximo del Continente sur-
americano, Fernando de Noronha, es 2.300 km.; pe-
ro el radio de accion practico debe extenderse, por
lo menor, a 3.000 km., sin tener en cuenta el efecto
del viento, para evitar cualquier percance.

Debe disponerse de una gran reserva de poten-
cia, para que el despegue en las zonas calidas, por
ejemplo, en Dakar o en las islas de Cabo Verde,
pueda efectuarse sin dificultades.

Para excluir en absoluto un aterrizaje de urgen-
cia en mar abierto, el avion transoceanico debe ser
capaz de volar aun al pararse varios motores. Se
piensa formular esta condicion aproximadamente de
tal miodo que después de dos horas de vuelo pueda
eliminarse un motor, y después de cinco horas, dos
motores. Este tipo se caracteriza de la manera si-
guiente :

Hidroaviones de ocho motores (tipo Transatlantico)

Velocidad, 180 km.-'h. aproximadamente.

Radio de accion con viento en calma, 3.000 km.

Carga util tarifable, i.oo0 kg. aproximadamente.

La realizacion de este programa técnico en el cor-
to plazo hasta 1929, no serd muy sencilla para la
industria francesa, por lo menos en lo que se refiere
a hidroaviones. No obstante, la idea de desarrollar
los aviones segun las necesidades existentes intro-
ducirda mayor método en la construccién de aviones,
y con el tiempo dard, por tanto, también mejor re-
sultado.

Industria aeronautica

La industria aeronautica francesa dispone de una
inmensa potencia de produccidn, pero que, en su Or-
gano intimo, estd enfermo; las causas de este feno-
meno han de buscarse en los puntos siguientes:

A la industria aerondutica francesa le faltan, en
primer lugar, las bases para su existencia, o sea el
mercado correspondiente. Como clientes hay que con-
tar casi tan solo con las autoridades militares de
Francia y de algunos Estados extranjeros. Los pe-
didos de aviones de transporte para las Compafiias
aéreas de transporte son demasiado insignificantes
todavia, y lo seran por un largo tiempo, para que los
talleres puedan existir; lo mismo ocurre con los
aviones de deporte, que en Francia han tenido to-
davia poca aceptacion, pues los suministros milita-
res son limitados, y en cuanto se refieren a Estados
extranjeros, poco seguros. Por tanto, la industria ae-
rondutica francesa se encuentra constantemente en
un estado de inseguridad.

Una segunda desventaja consiste en el numero
demasiado grande de casas constructoras, que han
de repartirse, naturalmente, entre todas los pedidos
del Estado. No teniendo en cuenta las numerosas
casas de otros ramos, que se han organizado, apro-
vechando la coyuntura, temporalmente para la cons-
truccion de aviones, o que se dedican a ella como



ramo secundario, existen actualmente alrededor de
50 empresas de industria aeronautica grandes y pe-
quefias, que todas trabajan principalmente para las
necesidades militares. En éstas oscila la venta men-
sual s6lo entre 25 y 40 aviones, mientras que la ca-
pacidad mé&xima de rendimiento es de 350 aviones
mensuales, aproximadamente. Por tanto, se aprove-
cha so6lo una décima parte de la capacidad de pro-
duccion, y, sin embargo, ha aumentado aun en los
Gltimos tiempos el nimero de casas que se dedican
a la construccién de aviones.

De la mala situacién de la industria aerondutica
tiene, en tercer lugar, parte de culpa la politica de
subvenciéon del Estado. Inducida por la aspiracion
de construir, en el interés de la defensa nacional, ya
en el tiempo de paz una organizacion de produccidn
lo mas grande posible, los medios disponibles, en
foriTia de pedidos, no van exclusivamente a las me-
jores casas de construccion, sino a todas. De este mo-
do resulta que a las distintas casas ks tocan sumas
relativamente pequefias, que no permiten ningdn des-
arrollo importante, sino que éste es apenas suficiente
para una existencia precaria. Otra desventaja de esta
politica de subvencion consiste también en que la
Aviacién muitar no estd provista siempre de las me-
jores construcciones, aunque se construyen tipos ex-
celentes.

La industria aeronautica sufre, finalmente, en
cuarto lugar, por haberse descuidado la creacion de
una gran -red de trafico aéreo. Las lineas aéreas exis-
tentes son, efectivamente, aun tan escasas, que la
construccién de aviones de transporte es apenas lu-
crativa para la industria aeronautica. Por_ esto se
explica también la falta ya citada de aviones de
transporte realmente Utiles, como efectivamente exis-
te en Francia.

La crisis de la industria aeronautica francesa, que

existe ya desde el final de la gran guerra, podria re-
mediarse del modo mas rapido si las autoridades com-
petentes se decidiesen a dar en lo futuro los pedidos
s6lo a las casas realmente capaces y técnicamente
sobresalientes, o sea trabajando para lograr la dis-
minucién de las casas de construccion.

Trafico aéreo

El trafico aéreo, al cual se prestd hasta ahora en
Francia poca atencién, empieza a entrar en una nue-
va etapa; las aspiraciones de expansion se extienden
hacia dos direcciones, es decir, hacia el perfecciona-
miento de la red aérea de trafico interior y hacia el
de las lineas internacionales, que puede denominarse
la red aérea politica. No obstante una propaganda
muy activa para la ampliacion del trafico aéreo na-
cional, segin el modelo aleman, no hay que regis-
trar progresos en este sentido. En cambio, la red
aérea “politica” experimentara en este afio una ex-
tension considerable por la apertura de las lineas
Dakar-Buenos Aires y Marsella-Atenas-Beyrut (Si-
ria). EI viejo principio de Francia de desarrollar el
trafico aéreo no con miras econdmicas, sino, en pri-
mer lugar, con miras politicas, se ha conservado,
por tanto, invariable.

La nueva linea Dakar-Buenos Aires, que debia
inaugurarse el i.° de marzo, no representa una comu-
nicacion aérea directa, puesto que con los aviories
actuales no es posible una travesia regular del Océa-
no EI trafico se efectla, por tanto, hasta Porto Pra-
ya (islas de Cabo Verde) con hidroaviones; desde
Porto Praya a Fernando de Noronha, con contrator-
pederos de la Marina de guerra; desde alli a Per-
nambuco, otra vez con aviones. Ademas de la im-
portancia politica que esta linea tiene indudablemen-
te, en Francia se le atribuye también una gran im-



CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S. A.
MADRID, Arlaban, nim. 7 Talleres: GETAFE y CADIZ
Licencias: BREGUET y DORNIER Fundicion de siluminio

El nuevo modelo del avion metélico de gran reconocimiento *CASA> después de haber efectuado un vuelo
de veintiocho horas, pilotado por los capitanes Jimenez e Iglesias.

Berlln-Pequin y regreso

A Pekin Este es el famoso raid al Extremo

Ida e volta desde Berlim voou no
verao de 1926 um Super-aviao sem
nenhum acidente. Este afamado
v6o foi conseguido com magnetos
BOSCH e velas BOSCH. Nen-
hum vehiculo motriz, e o seu tam-
bem, terd irregularidades de alu-
magem, se tivcr velas BOSCH.
Por isso exigi sempre as velas

Representantes QeraBS de ROBERTO BOSCH .-Q., STUTTQART

PORTO: Roberto Cudell, Riia Passos Manuel. 41-1.—R 10 DE
IANEIRO: Steinberg6 Cia, Avenida Rio Branca, 31y 33.—SAO
PAOLO: Steinberg S Cia., Rua Barao de Itapcninga, i6

Oriente que en el verano de 1926
ejecutd sin la menor panne un
gran aeroplano aleman equipado
con bujias BOSCH. En ningin
veliiculo a motor ni en su coche
tendran que lamentarse irregula-
ridades de funcionamiento si lle-
van montadas las bujias BOSCH.
" Por consiguiente, pida Vd. siem-
pre las bujias

I'BUENOS AIRES; Robf-RT Bosch,S. A, calle Rivadavia, 1857-61
GUAYAQUIL; Gonzalez Rubio & Co.
LA PAZ: Fusnici6N v Maestranza Nacional, S. A.
LIMA; ENflIQue Fekrevkos & Cia.
MONTEVIDEO; tuoENio Barth & Cia., Uruguay, 757. -
VALPARAISO; Saavedra Benafd & Cia, Lda, calle de Blan-

CARACa'S; Francisco Sapeke, Avenida del Cafio Amarillo,



AEROTOPOGRAPH ¢%

- Jd Ae /}] . UN O/\ OO Instrumentos especiales para todos los ramos Kle I StStr8SS6 1«9\,

clelaPliotogrameina

EL AEROCARTOQRAEFO

del Prof. Hugershoff

es el mas pequefio y ligero de lodos los instrumentos autocartégra-

fos; dibuja con toda exactitud planos con curvas de nivel a base

de vistas estereoscopicas terrestres —cacadas a mano o en fototeo-
'doHto— 0 aéreas;

transforma

en proyecciones horizontales mediante una transformacion grafico-
mecanfca; tas vistas sacadas vertical u oblicuamente;

prescinde de tridngulaciones secundarias

en teritorios con escasos puntos fijos que pueden distar 50 km. y
méas uno del otro

Y permite aprovechar tanto placas como peliculas

de tamafio cuadrado o rectangular de 6 a 18 cm. y de disiancias
focales de 12a 21 cm.

Féacilmente transportable y atlecuado para instalarlo en
cualquier parte.
Répida determinacion de los elementos de orientacion de las vistas
sin necesidad de célculo alguno.
Manejo por demas sencillo, facil ajuste, tratandose por
consiguiente del

aparato méas apropiado

para levantamientos topograficos en territorios nuevos o de
una cartografia incompleta.

Cruz, 43-Telefono 14515-MADRID
Q U I N I l \S I I PAOVCEDOR DE LA AEHON&UnCA MILITAR

MATERIAL FOTOGRAFICO

Representante para Espafia de la casa

OPTIQUE ET PRECISION DE LEVALLOIS

ametralladoras fotogréficas, telemetros, aparatos de precisidn

CINTILLA

LA  MAGNETO

de los records, mundiales de distanciay de los vuelos trasatlanticos y traspacificos

LindberéK Chamherlin, Byrd, Gallarza, De Pinedo, Costes, Le Brix,
Maitland, Brock y Schlee.

BROWN BOVeRI.-Madrid, Gran Via, 21



portancia econOmica, ya que establecerd el trafico
postal directo con Chile, Argentina, Uruguay vy
Brasil.

La nueva comunicacion entre Marsella y Beyrut,
por Atenas, sirve intereses puramente politicos; pues-
to que con los aviones actuales se consigue s6lo una
ganancia de tiatipo muy insignificante en relacion
con el trafico maritimo, en esta linea estan elimma-
dos en absoluto todos los puntos de vista econé-
micos.

En el presupuesto para 1928 se han previsto, solo
para el servicio de estas dos lineas, mas de 40 mi-
llones de francos.

La red del trafico aéreo total se presentara en el
afio actual del modo siguiente;

a) Servicio de la Compagnie genérale aéroposla-

le (antes Compagnie générale d'entreprises aéronau-
tiques-lignes Latécoére):

1) Toulouse-Perpifian-Casablanca (siete veces por
semanaR/.I ] o

2) arsella-Perpifian, como linea auxiliar para
la i) (siete veces por semana).

3) Casablanca-Dakar, como continuacién de la li-
nea i) (una vez por semana).

4) Dakgr-.Buenos A!res (gna vez por semana).

b) Serymo de la Air-Union Aéronavde:

5) Parls-MarsgIIa (cinco veces por semana).

6) Marsella-Tunez-Bgne (dos veces por semana).

7) Pari;-T>nndres (se!s a dpce veces por sgmana).
0) Servicio de las Air-Union lignes d’Orient:

8) Mars_e!Ia-Atenas-Beyrut_(ung Vvez por semana).

d) Servicio de la Compagnie aérienne France-Al-
geérie:

9) Marsella-Argel (dos a tres veces por semana).

e) Servicio de la Compagnie internationah de na-
vigation aérienne (CIDNA):

10) Paris-Praga-Constantinopla (seis veces por
semana en verano y tres veces por semana en in-
vierno).

11) Praga-Varsovia (como en 10).

12) Constantinopla-Alepo-Bagdad (veinte veces
por afio).

f) Servicio de la Soriété générale de transports
aeriens (Lignes Farvuin):

13) Paris-Ameterdam (tres a seis veces por se-
mana).

14) Paris-Berlin (tres veces por semana).

Ademas de las nuevas comunicaciones ya mencio-
nadas, el cambio efectuado, con relacion al afio ante-
rior, es sélo que se ha suspendido, por razones eco-
némicas, la linea Alicante-Oran, pero se tiene la in-
tencion de reanudar el servicio en ella tan pronto co-
mo sea posible. n

Las subvenciones del Estado que se concederan a
las Compafilas de 'rafico aéreo han experimentado
un aumento considerable; mientras que en 1927
disponia de 73.650.000 francos en total, para 1928
han aprobado casi 115 millones de francos, y pueden
pedirse aiin otros cinco millones, si asi fuese nece-
sario. De esta suma se emplearan;

22.550.000 francos para la linea Toulouse-Casa-
blanca-Dakar.

32.750.000 francos para la linea Dakar-Buenos
Aires.

3.400.000 francos para la linea Marsella-Argel.

8.500.000 francos para la linea Londrcs-Paris.

4.500.000 francos para Ja linea Paris-Marsella.

3.700.000 francos para la liiiea Marsella-Tvinez-
Bone.

7.500.000 francos para la linea Marsella-Atenas-
Beyrut. i © - d
2.850.000 francos para las lineas raris-rraga-
Varsovia y Paris-Praga-Constantinopla.
600.000 francos para la linea Constantmopla-

AIego-Ba dad. _ .1k
.700.000 francos para la linea Paris-Ams-
terdam. n

4.700.000 para la linea Paris-Berlin.
Las Compafias de trafico aéreo tenian el primero
de noviembre el personal y material siguiente:

Personal Exisleicia de
Personal Demas Aviones Motores
volante personal

Compagnie général«

<Seiitrepris«s aéronau-
tiques 55 344 379 *

CIDNA 35 519 65 170

Air-Union .. 3i6 3§ 15»

Sociétd générale de

transport aérien............ 7 68 20
116 1.247 231 708

\

No obstante la extension considerable de la red
del trafico aéreo. los medios del Estado, extraordina-
riamente elevados, que se emplean para el tréafico
aéreo, y la dotacion importante de personal y mate-
rial, el trafico aéreo francés no puede juzgarse de
manera favorable. Le faltan, en primer lugar, dos
factores importantes: el material apropiado y las ba-
ses para la economia.

Los verdaderos aviones de transporte se han des-
arrollado en Francia, hasta la fecha, s6lo en grado
muy modesto. Las razones de esto las hemos indi-
cado ya anteriormente, o sea que faltdé durante mu-
cho tiempo el estimulo para los constructores, ya que
la venta parecia insignificante, y el Estado presto
poco interés a esta categoria de aviones. De ahi pro-
viene la inferioridad de los aviones de transporte
franceses en relacion con los extranjeros, en lo que
se refiere a seguridad, comodidad y economia, lo
que tiene por consecuencia un encarecimiento del
.servicio y una aversidn del publico a los aviones de
transporte franceses, observacion que puede hacer-
se, por ejemplo, en Alemania, diariamente en las
lineas mixtas; pero en contra de la economia del tra-
fico aéreo estd también la politica general aerea del
Estado, que considera el avion s6lo como medio poli-
tico para reforzar la influencia de Francia en el
Extranjero.

Revista aeropoiftica mensual
f

l,os Paises Bajos estdn haciendo preparativos
para entrar como imponente importante en el trafico
aéreo mundial. Esto se refiere menos a la patria ma-
dre. que no dispone de un territorio especialmente
extenso, que a la valiosa posesién insular en las In-
dias Holandesas, extraordinariamente ramificada geo-
graficamente. EI Archipiélago insular,® que tiene casi
la misma extension que Europa, constituye en si una
unidad que, de una parte, hace de puente con el con-
tinente asiadtico, y de otra parte, con Australia.

* La “Compagnie générale d’entreprises aéronautiques"
ha hecho, ademas, el pedido de 57 aviones y 86 motores
nuevos. ¢



Siempre se han extendido desde todos los lados ma-
nos codiciosas que pidieron una colonizacién y ex-
ploracién de est€ territorio, tan rico en tesoros na-
turales. En estos dltimos tiempos son los Japoneses
los que pretenden poner pie, tanto en Australia co-
mo en la India Japonesa, En estas aspiraciones de
penetracion, que el Gobierno holandés ve ya con
disgusto desde hace mucho tiempo, y cuyos peligros
se reconocen perfectamente por las autoridades com-
petenes, en nuestra época del trafico aéreo mundial
juegan también un importante papel las cuestiones
aeronauticas. Las aspiraciones de varios Estados ae-
ronauticos de agregar el archipiélago insular holan-
dés a su futura red de trafico aéreo internacional,
estan absolutamente al orden del dia de la politica
mundial. Es Inglaterra especialmente quien tiene un
interés vital en organizar un trafico aéreo que pase a
través de las posesiones holandesas, puesto que el
grupo de las islas Sunda representan la linea de co-
municacién natural entre la India y Australia. Como
es sabido, el Gobierno inglés tiene el proyecto de.
establecer, en periodo préximo, una comunicacion por
dirigible desde Londres, a través de Europa y el
Asia anterior, a la India, y desde aqui a Australia;
pero paralelamente existen también aspiraciones se-
rias de establecer comunicaciones por avion en tra-
yectos parciales de estas lineas, pudiendo contarse
con seguridad con una comunicacién directa inglesa
por avion entre la India anterior y Australia, que
no pasara descuidadamente por el territorio holan-
dés, sino que, fundadndose en convenios internaciona-
les, tomard, con seguridad, su ruta a través de la
India Holandesa. No debe extrafiar, por tanto, que
el Gobierno holandés dirija desde hace afios su es-
pecial atencidn hacia el establecimiento de una red
de tréfico aéreo interinsular entre las distintas islas
de Sunda, sino que aspira también a una comunica-
cion aérea directa entre Plolanda y su Imperio colo-
nial asiatico.

Las negociaciones previas, que hace poco se encon-
traban todavia en estado preparatorio, en este Gltimo
tiempo han tomado formas maéas concretas. Se pre-
tende establecer ya en i." de diciembre del corriente
afio un trafico aéreo regular entre las distintas loca-
lidades importantes del Archipiélago, pero principal-
mente entre las grandes ciudades de Java y Suma-
tra. A este fin, y con la colaboracion de la Real Com-
pafifa Holandesa de Transportes Aereos (Koninklij-
kc Luchtvaart Maatschappij), asi como del Gobierno
colonial y de algunas otras Compafiias particulares,
se fundd una gran Compafiia holandesa especial de
transportes aéreos de la India con el nombre Neder-
landsch-Indische Luchtvaart Maatschappij.

El futuro campo de trabajo de esta nueva Compa-
fifa de transportes aéreos estd muy bien determinado
por las experiencias practicas de muchos afios que la
Aviacion militar de la India holandesa ha acumulado
hasta hoy en esta colonia. EI Gobierno holandés cuen-
ta ya hoy con la posibilidad de concertar con el Go-
bierno inglés un convenio en el cual se ha previsto
una colaboracién futura en la linea Inglaterra-India-
Australia, y que entre ambos Gobiernos hay actual-
mente en preparacion convenios constitucionales.
También para la linea aérea regular entre Amster-
dam y Batavia, en la cual se han efectuado ya con
éxito unos vuelos, se cuenta en los circulos holande-
ses de aeronautica competentes con una colaboracién
estrecha con el trafico aéreo inglés, asi como con las
autoridades inglesas, especialmente en el territorio
del Irak y de la India britanica, de modo que es ab-
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solutamente probable la pronta combinacion de la li-
nea original holandesa con una linea regular de Lon-
dres, por Bombay, a Calcuta.

Como es sabido, la Aerondautica rusa juega en la
politica total de la Republica de los Soviets un papel
cada vez mas importante. Naturalmente, tiene carac-
ter principalmente militar: los rusos han reconocido,
con razon, que por su arma aérea disponen del medio
mas fuerte de combate y defensa para todas las gue-
rras futuras. El desarrollo de la flota aérea de los
Soviets toma, por tanto, especialmente en los Gltimos
tiempos, cada vez mas incremento, maxime cuando
desde hace afios ha comenzaro una propaganda muy
extensa y extraordinariamente habil. En ella se hace
uso muy jnteligentementi; de la posibilidad de un con-
flicto con Inglaterra, para reforzar de este modo aun
mas la preparacion para una guerra en el campo del
arma aérea de la Rusia de los Soviets. Ultimamente,.
José Stahn, ™ secretario general del partido comu-
nista, sucesor de Levin y soberano actual de la Ru-
sia soviética, se ha expresado claramente sobre la
preparacidon rusa para una guerra. EIl hecho de que
la Union de los Soviets se vea obligada a hacer una
extensa politica aérea militar parte de la seguridad
de que Rusia esta amenazada extraordinariamente
por parte de Inglaterra.

“En virtud de esta politica aérea—dice Stalin—s
podremos decir con razén dentro de pocas semanas:
Rusia domina el cielo. La base de nuestra técnica de
Aviacidon es de Alemania. Hasta hace siete u ocho
aflos, muchos de nuestros aviones fueron construidos
todavia en talleres alemanes, pero hoy dia construi-
mos nuestros aviones en nuestras propias fabricas,
con nuestros propios obreros y por nuestros propios
proyectos, planos y modelos. Actualmente dispone-
mos de 1.521 aviones de combate, cuyo numero se
habra aumentado a 3000 dentro de ocho meses, y
cada uno de estos aviones estard construido mejor y
sera equipado mejor que los aviones de combate de
la flota aérea inglesa. Ademas de estos aviones de
guerra, tenemos todavia una reserva en los aviones
de transporte, cuyo nUmero se habr4 aumentado
dentro de seis meses a 7.000. En caso de guerra, se
emplearan automaticamente como ayuda de nuestras
fuerzas aéreas de combate.

Los directores del Estado ruso han sido los prime-
ros que reconocieron e! valor de una flota aérea. Hace
nueve afios expusieron los peritos técnicos de nues-
tro Departamento de Guerra que la invencibilidad
sera garantizada por el rapido perfeccionamiento de
nuestra preparacion aérea. Ningun otro medio de
combate técnico es tan adecuado como el avién de
combate para proteger y defender las extensas fron-
teras de Rusia. Hace un par de afios, cuando empe-
zdbamos a ocuparnos del estudio de la Aeronautica,
lo hicimos también de las escuelas obligatorias. He-
mos repartido en todas las escuelas pequefios mode-
los de aviones. Dos veces por semana se ensefia a los
alumnos, con estos modelos a la vista, las nociones
fundamentales de la Aerodinamica. Nos esforzamos
en cautivar el corazon y el espiritu y en inflamar el
entusiasmo juvenil, para que méas adelante el apren-
der a volar sea una cosa natural. Entre los adultos
las organizaciones aeronduticas voluntarias hacen una
propaganda intensa para inducir a la gente a ejercer
el volar como pasatiempo y deporte en sus horas de
recreo. El resultado de esta actividad propagandista
es que tenemos hoy en toda Rusia 19.588 Asociacio-
nes aeronauticas, con mas de cuatro millones de
Socios.



S6lo en la Ukrania se han foi*aclo 4.662 d© estas «<Producir ataques. Es s6lo un arma para nuestra de-

Asociaciones, "cofi. iiti nUmero total de 300.000 so-
cios. Cada socio, paga uiia cuota de 18 rublos- Poseen
hoy ya 204 aviones. Rusia tiene jos mejores talleres
para la produccién de medios de combate quimicos.
La cantidad de gases toxicos producida por ellos nos
pone en condiciones de destruir toda nacion que osa-
se atacarnos doce horas después' de la declaracion de
guerra. Hace seis o siete afidsfla Prensa de Inglate-
rra y de la Europa Central solia burlarse de nuestros
esfuerzos para propagar entre el pueblo ruso la idea
aérea. Sus caricaturistas dibujaron a nuestros rudos
labradores volando, pero .precisamente el labrador es
hoy dia el partidario mas asiduo del avion. Sabe por
experiencia la bendicién que para él significa el que
con unos aviones que pasan volando por sus campos
y esparcen venenos pueden destruirse en poco tiemjio
aquellas nubes de langostas que antes transformaron
sus campos de tngo en desiertos.

Un periddico loridinense publicé hace poco; bajo
el titulo “EI complot rojo”, la noticia de que habian
llegado a poder del Gobierno britanico informaciones
respecto a nuestros armamentos aéreos y a la magni-
tud de nuestra flota aérea. Cuando Inglaterra cons-
truy6 su flota dijo que iba a “dominar los mares, en
bien de la civilizacion”, pero si nosotros construimos
una flota aérea para defender nuestros intereses con-
tra las amenazas de las intrigas inglesas, es que pre-
paramos un complot para destruir el mundo. Ingla-
terra no menosprecia jam4as ni a sus.amigos ni a sus
enemigos. Aprecié, y no tuvo mas remedio que con-
fesar con gran sentimiento que nosotros hemos lle-
gado a ser los “amos del aire”. Esto aumentd su odio
hacia nosotros. Inglaterra sabe que con nuestro in-
menso dominio del aire, con nuestras 72 estaciones
aéreas, que estan distribuidas sobre todo el territorio
ruso, y con nuestras escuadras aéreas préximas a la
frontera rusa, estamos en condiciones de destruir
los manantiales petroliferos, de los cuales depende
el poderio del Imperio britanico.

La flota aérea soviética no fué construida para
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fensa. Es solo un arma que ha de garantizar nuestra
paz y seguridad, y que si alguna vez entra en accion
es por no quedarnos otro remedio. Por lo pronto
apreciamos la paz més que la dignidad nacional, pero
hasta la paciencia soviética tiene sus limites.’

Estas manifestaciones son tanto més interesantes
cuanto, como es sabido, la Rusia de los Soviets ha-
bia propuesto en Ginebra el desarme total.

También el trafico aéreo hace inmensos progresos
en Rusia, sobre los cuales no debieran estar enga-
flados los demdas Estados europeos. La Unién So-
viética estd haciendo amplios preparativos para el es-
tablecimiento de comunicaciones aéreas con los Es-
t?.dos del Oriente cercano- El director de la Compa-
fifa Ukrwosduchput, Kirillow, declaré que préxima-
mente se abriria la linea aérea Moscou-Baku-Tehe-
lan. El retraso habido en la apertura de la linea, que
debia efectuarse el i.° de febrero del corriente afio,
ha sido causado por la necesidad de firmar un con-
venio entre la Ukrwosduchput y la Compafifa Jun-
kers, cuyos aparatos hacen el servicio de la linea Te-
herdn-Pechlevi, Ademaés, la Ukrwosduchput tiene la
intencion de establecer un tr&fico aéreo en la linea
Moscou - Charkow - Sevastopol - Constantinopla,_y se
han entablado ya las correspondientes negociaciones
con el Gobierno turco. También se organizard un tra-
fico aéreo con aviones Dornier “Mercur™ y Junkers
entre Rusia y Afganistan por la Compafiia “Dobrol-
jet”, que servira principalmente para las relaciones
diplomaticas entre los Gobiernos de los Soviets y
Afganistan. Este trafico aéreo debe establecerse en-
tre Kabul y Termes, desde donde los pasajeros pue-
den continuar su viaje por ferrocarril o en aviones
de la linea Termes-Taschkent.

Entretanto se ha abierto también una linea aérea
en la Rtisia asiatica, y de la capital del Afganistan a
Kabul. Esta linea aérea tiene una longitud de 1.140
kilometros, y pasa por las cordilleras de Hindukusch.
Una caravana de camellos invierte para el mismo tra-
yecto treinta dias, aproximadamente,
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LOS MOTORES DEL ULTIMO CONCURSO SGHKEIDER

Napier “Lion™, 875 CV.

El motor de carreras Napier “Lion” (12 cilindros
en W, refrigerado por agua), con el cual estaban
equipados los aviones Gloster 1V y Supermarine S 5,
tienen su origen en el conocido motor corriente del
mismo tipo.

Segln las experiencias realizadas en la carrera
del afio 1926, este motor parece el mas adecuado.
Era evidentemente de mayor influencia en la veloci-
dad alcanzada el reducir a un minimo la resistencia
frontal, es decir, la superficie frontal, que aumentar

proporcién de compresion de 10 : x y por el aumen-
to del niamero de revoluciones, se consiguié una po-
tencia de freno de 875 CV., con 3.300 revoluciones
por minuto, y esto con un peso en seco de tan solo
377 kilogramos (sin reductor). Los datos correspon-
dientes para el motor Napier “Lion” normal, con
alta compresién son: 475 CV., con 2.000 revolucio-
nes por minuto y un peso, de 427 kilogramos.

Al comenzarse las preparaciones para la construc-
cion de los motores de carreras Napier, se creyd que
no era necesario un reductor, y mas tarde, cuando
ya se habian terminado varios motores, se vid que
un reductor permitiria mayor rendimiento del eje
de la hélice, por lo que se decidi6 mandar también
a las carreras nMtores con reductor. Puesto que no

875 P5 Napiet «Lion>

sélo la potencia- Por tanto, en la modificaciéon de la
construccidn se prestd especial cuidado a este punto.
Por la disposicién mas hacia e! interior del céarter
de los cilindros, se logré obtener las menores dimen-
siones, o sean: altura, 877 milimetros; ancho, 977
milimetros: en relacion a 990 milimetros o 1.066
milimetros en el motor Napier “Xién” normal. Para
aprovechar, ademas, plenamente la forma en W del
motor en el sentido aerodindmico, se desplazaron al-
gunos accesorios de sus lugares corrientes; los car-
buradores estan dispuestos en la parte posterior; las
magnetos, en la parte frontal anterior, y en el lado
frontal anterior, paralelo al eje, en relacion con el
cigtiefial, de modo, que el espacio entre las series de
cilindros queda completamente libre. Con el mismo
fin se ha efectuado también la conduccién del agua
de refrigeraciéon en forma distinta a la corriente, de
tal modo que los orificios de salida del agua estan en
posicion muy baja. Los bloques de las culatas del
cilindro propiamente dichos estan en tal forma, que
ningln saliente rompe su superficie lisa. Por este
motivo, no es necesario un revestimiento especial,
con la excepciéon de un trozo que cubre la parte mas
baja del angulo de cilindro, y que, igual que el re-
vestimiento frontal, estd empalmado directamente
con los' bloques.

Otro punto importante era el aumento de la poten-
cia sin aumentar el peso. Por el empleo de la gran

habia tiempo para modificar la construccion, tuvo
que emplearse un reductor que pudiese montarse sin
grandes modificaciones, y se emple6 entonces un
mecanismo satélite, en el cual el arbol ciglefal y el
arbol de la hélice se encuentran en el mismo eje. »
mayor distancia entre el buje de la hélice y el motor,
que de este modo resulta, tiene la ventaja de que
puede darse a la proa del fuselaje una forma esbelta,
lo que tiene un efecto extraordinariamente favorable
sobre las condiciones rectilineas en el' plano de Ia
hélice. El peso del reductor (reduccién aproximada,
1.3 ; i) es 38 kilogramos, o sea tan s6lo poco mas
de la décima parte del peso del motor en seco, es-
tando indudablemente justificado por una traccion
mayor de la hélice.

Con la alta compresion, las bujias originan algu-
nas dificultades. Se proyectd una bujia K. L. G. es-
pecial, cuya utilidad se comprob6. Ademas, tuvo que
eiryplearse una mezcla especial de combustible. Se
eligieron 75 por 100 de gasolina, 25 por 100 de ben-
zol y la agregacion insignificante de etilo. El consu-
mo de combustible del motor de carreras Napier se
midié, con 875 CV. de potencia en freno, con 182
g.-CV.-h., lo que, aun teniendo en cuenta la alta
compresion, es im valor no muy ibajo, y el de aceite
con 15,4 g.-iCV.Jh.

Como es sabido, el Ministerio del Aire britanico
ha puesto a disposicion del corredor Campbell uno



de los motores Napier, para el montaj.e en un coche
de carreras, y con.él ha de batirse en Florida el re-
cord de velocidad de coches de carreras.

Las caracteristicas del motor Napier “Lion” de
875 CV, son las siguientes:

Til>o cilindros en 1V, 60° cuatro tiempos, refrigerado
por agua
Calibre s 139,70 mm.
Carrera 130,17 ”
Cilindrada ...... 23,9 litros.
Compresion volumeétrica. 10 ;i
Potencia maxima......... 875 CV.
Nimero df revoluciones......... 3-300 p. m.
Potencia por litro....iiiin 36,6 CV.-litros.
Peso en seco, sin reductor 377 kg.
Peso en seco, con reducCtor.......... 415 ”

Peso por caballo....iincininne
Consumo de combsutible

0,43 6 0,475 kg.-CV.
182 g.-HP.-h.

Consumo de aceite......... 15,4 g.-CV.-h.
Longitud 1.683 mm.
Altura 877 ”
Ancho .. . 977 "
Superficie frontal....covviiiiiinnnns 0,52 tn.’
Potencia por metro cuadrado.............. 1.680 CV.-m.*

Bristol “Mercury 1, 800 CV. |

El segundo tipo de motor que fué empleado en
Inglaterra para el concurso Schneider es el motor
Bristol “Mercury”, de nueve cilindros, refrigerado
por aire, pudiendo considerarse como su modelo el
conocido “Japiter”. Caus6 gran sorpresa el saber
que un motor en estrella debia tomar parte en -lagran
prueba de velocidad, y es una lastima que el avion
de carreras “Crusader” (para el cual habia sido cons-
truido el “Mercury), fuese eliminado con anteriori-
dad por rotura, de modo que el duelo esperado con
tanto interés—refrigerado por aire contra refrige-
rado por agua—no se llevé a cabo.

La modificacion de la construccion del “Jupiter”
se encamina, igualmente que la del Napier “Lion”,
a una disminucidon de la resistencia perjudicial al
avance. Se logr6 disminuir el diametro de la estrella,
reduciendo la carrera de 190 a 172 milimetros, dis-
minuyendo la cdmara de combustion por empleo de
una mayor compresién y por una construccion total-
mente nueva de la culata del cilindro y sus valvulas.
Ademés, las culatas del cilindro del motor montado
se proveyeron de un capot, para conseguir un em-

palme rectilineo con la seccion del fuselaje, con el
fin de reducir en lo méas posible la formacién de re-
molinos; la corriente de enfriamiento fué conducida
debajo del capot.

La potencia se aumentd, por aumento del ndmero
de revoluciones, a 800 CV., pero no se fué tan lejos
como en el motor Napier (sélo hasta 2.500 revolucio-
nes por minuto), con el fin de evitar un reductor y
para no forzar demasiado el mecanismo. Simulta-
neamente con esta medida se aumento la presion de
inflamaciéon media, mediante un ventilador, hasta un
valor jamés conocido hasta ahora en motores de
aviacion.

En lo demas se modificd poco el mecanismo; el
““Mercury” presenta, como el “Japiter”, un ci-
glefial dividido con una biela maestra y ocho bielas
articuladas. Los esfuerzos para regular una reduc-
cion importante del peso fueron coronados de éxito.
Por el empleo constante de una aleacion similar al
electron, el peso total pudo reducirse a 307 kilogra-
mos, lo que corresponde a un peso de potencia de
0,383 kilogramos por caballo vapor, cuyo peso es
seguramente el més bajo alcanzado por un motor.
Por tanto, después de este resultado, la prueba de
equipar un avion de carreras con un motor en estre-
lla, refrigerado por aire, no parece carecer de posi-
bilidades de éxito, a pesar de la gran resistencia,
lo que también han comprobado los resultados de
los vuelos de prueba.

Las caracteristicas del “Mercury”, en tanto son
conocidas, son las siguientes:

Tipo'nueve cilhuiros, estrella, cuatro tiempos, refrigeracion

por aire
Calibre . 146 mm.
Carrera 172 ”
Cilindrada ..o 26 litros.
Potencia normal (?). . 800 CV.
Ndmero de revoluciones. 2.500 p. m.
Potencia por litro...... 30,8 CV.-litros.
Peso total (?).. . 307 k?'
Peso por CV . 0,383 kg--‘CV.

Fiat A. S. 3,970 CV.

Los aviones de carreras italianos “Macchi” esta-
ban equipados con el motor Fiat A. S. 3, de 12 ci-
lindros en V, refrigerado por agua. Como es sabido,
ninguno de los concursantes recorrié todo el trayec-
to, a causa de que los motores no perseveraron. El

970 PS Fiat A. S. T.



tipo A. S. 3 es una construccion perfeccionada del
motor Fiat, que habia sido vencido en el concurso.
Schneider.de 1926, y que entonces di6 880 CV. Pa-
rece que no se han hecho modificaciories importantes.

Aunque la construccién debe' considerarse scomo
muy compacta, no demuestra, sin embargo, la dispo-
sicion libre y lisa de las series de cilindros del motor
Napier; Por el motivo de que los carburadores estan
dispuestos entre los bloques de cilindros, la superfi-:
cié frontal llega a ser més desfavorable, débiendo’
afiadirse a esto la gran altura de construccion sotite
y debajo del ciglefial. Por este motivo, el motor Fiat'
A. S. 3 tiene, no obstante su mayor potencia total,-
una potencia menor por metro cuadrado que el Na-
pier “Lion” (1.320 CV. por metro cuadrado,-coatra’
1.680 CV. por metro ciiadrado). -

La proporcion de compresion indicada de’6,5 ":L'
no parecen tan exageradamente elevados <véasé mo-.
tor Napier) que pudieran justificar las dificultades
que se presentaron antes y durante la carrera. Esto:
hace suponer que los correspondientes valores son
mucho més altos. *

Desde el punto de vista constructivo, esta carac-
terizado el motor Fiat' por los siguientes datos: ci-
lindros de aire de posicién aislada, con camisas de'
agua soldadas, cuatro valvulas, dos bujias. EI mando
de valvulas, que estdn encerradas, se efectla por
arbol de levas y balancin desde'la parte posterior;
émbolo de metal ligerO'; bielas de seccion | y co-
jinetes de bronce, con metal 'antifriccion. EIl cigie-
flal, de acero cromoniquel. va montado sobre siete
cojinetes de bronce, forrados de ntetadl antifriccion;
el carter del cigliefial es de metal ligero al magnesio.
Tres carburadores Stromberg, con calentamiento
previo de la miezcla por el agua de refrigeracién del.
motor. Dos magnetos Marelli, aparatos de puesta en1
marcha (inyeccion de aire comprimido con encendido
de magneto). Todos los accesorios, ademés de los
carburadores, estdn unidos en la parte posterior.

Tipo 12 cilindros V, 60°, cuatro tiempos, refrigerado por agua

CAITEIA e 17S nim™-
Calibre 14S
Ci.lindrada 34.7 utros.
Compresiéon volumétrica............... " 6,5 i (?)"
Potencia t o ta ! ., 97° ''CV., .o
Ndmero de revoluciones.. 2.500 p.- ra._
Potencia por litro........ . 28 CV.-1ltros.
Peso-en seco.... 410 kg.
Peso por unidad... 0,423 kg.-CV,
Longitud ... 1-590 mm.
Altura 1-003
Ancho 720
Superficie frontal (aproximadament-f). 0,734 m*
Potencia por tnetro cuadrado........ 1-320 CV.-m.’

Packard 1.250 CV.

Por parte de los Estados Unidos debia participar
en el concurso Schneider un avién de carreras “Kir-
Icham”, pero éste no se habfa terminado. Su pers-.,
pectiva- era bastante buena, por sus velocidades de
méas de 450 kilémetros por hord, alcanzadas en los
vielos -de prueba.

ComO' motor ‘'habia sido elegido el Packard de
1.250 CV. Por cierto, ni este tipo, ni tampoco el
motor Fiat, son de construccién nueva; pero para,
este fin'especial se habrdn perfeccionado. El Pac-
kard X se 'ha obtenido de dos motores Packard,
1.500 en V, que estdn dispuestos alrededor de un

cigluefiahen-forma de X. De este .modo, se duplica
el réndiihieritffl,'sin qliie aumenté el-pes.o correspon-
dientemente, pcresto-qué una parte del carter cigle-
flal y dé los aparatos de los accesorios-es comun
para las dos series en V; esto mismo ocurre con la;
superficie frontal. ElI motor Packard, ya que la al-
tura total de aproximadamente 1.150 milimetros,,
representa un valor muy bajo, tiene una superficie
frontal menor que el motor Fiat A. S. 3, y también
en lo que se refiere a la superficie frontal (1.225 CV.
por metro cuadrado), una potencia mayor que todos
los motores "aqui citados. En cambio, el peso por CM.y'
de 0,51 kiJggtamos (referido al peso en seco), es re-.!
lativamente. elevg,do.

La construccion del motor de carreras Packard-.
presenta -caracteristicas notables:, cada vez- seis ci-'
lindros-aislados forman series que estan unidas por,
Una pieza de fundacidn comun de aluminio. Cada ci-;
lindro consta de un cilindro propiamente dicho, dé;
acero estirado, con culata- soldada y camisas de.
agua de citapa dé acero;'y'tiene' cuatro valvulas. EL'
bloque de metal ligero, que se halla .encima aloja los;
guias de valvula y'retne en si la tuberia de aspira-
cion, colector de escape, conduccion del agua de re-
frigeracion, 4y sirve de-, soporte del cojinete del &r-
bol de levas. Las vélvulas de escape estan refrigera-
das por aceite, y. cada una de ellas va provista de
siete muelles; el arbol de levas estd soportado por
siete cojinetes de metal ligero, fundido, tratado al
calor. Los émbolos son muy cortos y constan de
metal ligero, y los ejes de émbolo son de bronce fos-
foroso. EIl encendido se efectGa por bateria, pero
también puede montarse encendido por magneto.
Todas las bombas de agua de refrigeracion y las de
aceite se 'han unido en una unidad, y son accionadas
por un pifidn que se ha montado en la extremidad
posterior defciglefal. EI aparato de puesta en mar-
cha consta de tres puestas en- marcha de automovil,
que surten efecto en un volante.
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Tipb 24 cilindros X, 60°, cuatro tiewjH)s, refrigerado por agua

CATTEIA e i27 mm.
Calibre e 136.S

Cilindrada . 45 1'iros.
Potencia ... e ————— 1-250 CV.
Numero de revoluciones,, 2.700 p. m.



Potencia por litro....innne, 27,8 CV,-litros.
P«so en scco. 637  kg.

Peso por'CV ..ecvecnnn e 0,51 kg-nCV.
Altura (aproximadamente). . 1.150 mm.
Ancho (aproximadamente)...,.......... 685 ”
Superficie frontal (aproximadamente). 0,725m.’

Potencia por metro cuadrado............... 1725 CV.-m."

La hélice graduable Gioster Hele-Shaw Baacham

Toda hélice con una inclinacion invariable tiene la
desventaja de que esta inclinacion corresponde a unas
condiciones especiales de servicio. A cada cambio
de éstas, por ejemplo, la velocidad de vuelo (na-
mero de revoluciones), o de la densidad del airé (al-
tura), varia también el momento (par) de rotacion
de la hélice; ademas, un cambio de la'velocidad trae
consigo también una desviacion del valor més favo-
rable del angulo de inclinacion de la hélice, y empeo-
ra de este modo el rendimiento. Durante el despe-
gue y a la subida (velocidad de vuelo menor), el par
de rotacién es mayor que en el vuelo recto normal,
y es'io tiene por consecuencia utia disminucién del
nimero de revoluciones del .motor y, por tanto, de
la potencia. Si la potencia del motor queda cons-
tante en todas las alturas (rnotor de altura), éste tie-
ne que estrangularse a'grandes alturas, pues, de
otros modo, a causa del par de rotacién de la hélice
disminuido (densidad de aire menor), sobrepasaria
su numero de revoluciones admisible..

Con la hélice graduable Gioster se persigue el fin
de mantener constante)'para cada caso, el par de ro-
tacion o el namero de revoKiciones del motor, por va-
riacion de la inclinacién, de modo que se dispone siem-
pre de la plena potencia del motor para la produccion
de la traccién. La graduacién es absolutamente auto-
matica,'pero depende de la voluntad del pilotd elegir
el nimero de revoluciones, que debe estar de acuerdo
con la posiciéon de la mariposa.

Las extremidades'de las palas de ia hélice B son

movimiento de vaivén; por un perno F transfiere el
cilindro sus movimiientos al, manguito G. Este lleva
dos varillas de acoplamiento H, giratorias alrededor
de. un perno, en las cuales atacan las espigas L uni-
das excéntric”ente fijas con las palas de la héli-
ce B. Un movimiento del cilindro E gira, por tanto,
las palas, de ,da hélice alrededor de su eje longitudi-
nal, es decir, que cambia su inclinacion. Por el cen-
tro del buje y el arbol de la hélice van tres tubos de
aceite de disposicion concéntrica, que giran también,
y. los cuales se surten de, aceite desde un dispositivo
espeiia] R, Los tubos i y 2 estdn en comunicacion
con el cilindro E en ambos lados del émbolo. Si se
surte 'el tubo i con aceite de presion, se mueve el
cilindro y gradua las, palas; de la hélice, y lo mismo
se efectla, en la direccidn de movimiento invertido si
el, tubo ,2 estd bajo presion. El aceite de presion se
surte por la bomba J, que esta dispuesta de tal modo
que su carrera, puede variarse y ademas invertirse su
efecto (¢;accionamiento por leva?). EI mando de la
bomba se, efectia, .mediante una varilla, por el re-
gulador K accionado por ,el motor. Con nimero de
revoluciones "normal” se, regula este regulador de
tal modo, que la bomba queda sin efecto. Si el na-
mero “normal” de revoluciones se “brepasa, la bom-
ba entra en accion y surte aceite al tubo i, y si se
queda debajo, se invierte el efecto y el tubo 2 recibe
aceite de presion. EIl volante N 'del muelle M sirve
para variar aquel “namero de revoluciones normal”.
Las pérdidas de aceite que pudieran resultar por una
fuga se reemplazan desde un depoésito por las val-
vulas L, Como depdsito de aceite sirve generalmente
el dep6sito normal del motor.

- ,,Si el cilindro E, cuya carrera esta limitada por
topes regulables, ha alcanzado su posicion extrema,
las presiones en las tuberias llegarian a ser dema-
siado altas; en este caso, se conduce el aceite por los
orificios P a la tuberia 3, y se aspira nuevamente por
elas valvulas citadas. Para el caso de que la bomba

Zum OltanK.

giratorias en la parte del buje A, de tal modo que
las fuerzas debidas a la posible marcha de la hélice
son anuladas por cojinetes de bolas. EI arbol hueco
de la hélice C estd unido con el buje mediante una
brida. Aquél lleva en su extremidad anterior un émbo-
lo D, sobre el cual puede .efectuar el cilindro E el

de aceite no funcionase, un fuerte muelle S, en el
manguito G, lleva las palas de la hélice a una posi-
cion determinada, independientemente de la posicién
.que hubieran tenido en ei momento del no funciona-
miento de la bomba de aceite.

1 El efecto de toda la instalacion conduce, como ya



queda dicho, al mantenimiento del mismo nimero de
revoluciones del motor. Si, por ejemplo, se aumenta
por presion la velocidad de vuelo, el nimero de re-
voluciones del motor sobrepasa primeramente el va-
lor “normal” regulado por el volante. EIl regulador
hace entonces que la bomba tenga efecto, de modo
que la tuberia i se pone a presion y el cilindro aumen-
ta la inclinacion de la hélice. Con esto aumenta tam-
bién el par de rotacion de ésta, es decir, el nimero de
revoluciones disminuye nuevamente hasta su valor
fijado. A la disminucion de la velocidad de vuelo, el
proceso se invierte. Una oscilacion del nimero de re-
voluciones hasta que haya alcanzado otra vez su va-
lor constante, no se efectlia a consecuencia del gran
amortiguamiento que existe en todo el sistema de
mando. Por ejemplo, en una prueba, el arbol de la
hélice, con el motor fuertemente estrangulado, hizo
1.900 revoluciones por minuto. Entonces, la maripo-
sa se abrio repentina y ‘totalmente; después de me-
dio segundo, el nimero de revoluciones habia alcan-
zado su mayor valor de 2.250 r. p. m. Después de
dos segundos mas, habia descendido ya otra vez a su
valor regulado de 1.900 r. p. m., y después de cmco
segundos marcho el motor constante con 1.900 revo-
luciones por minuto,

Nuevos aviones

Westland “Westbury ™

(Imperio Britanico)

Constructor: Wesdand Aircraft Works, Yovil.

Empleo: Bombardeo. Armamento: En una torre
interior se ha alojado una ametralladora de gran ca-
libre que puede ocultarse, incluso su torreta. Una
ametralladora igual se encuentra detrds de los pla-
nos, y ademds hay también alli una ametralladora
Lewis para disparar por detras hacia abajo. Al equi-
po pertenece una instalacion para telegrafia y te-
lefonia sin hilos, que estd dispuesta entre el asiento
del piloto y el puesto posterior de la ametralladora.

Tipo: Biplano bimotor con tres montantes. Vela-
men: Las alas .superior e inferior son de iguales di-
mensiones y estan unidas por cada tres pares de
montantes paralelos, y arriostradas en dos planos.
Estdn unidas a una cabafia 0 en las partes laterales
de las alas inferiores. Para el transporte por ferro-
carril es suficiente quitar las partes exteriores del ala,
sin desmontar los motores. Fuselaje: Consta de tres
piezas separables. Torre: Seccidn central con asiento
del piloto, puesto de la ametralladora posterior, ex-
tremidad del fuselaje con mandos. Un trozo de la
parte superior del fuselaje es reemplazable, segin
el asiento posterior deba tener o no una torreta de
ametralladora. El interior del fuselaje es transitable,
de modo que todos los asientos, incluso el del piloto,
estdn unidos unos con otros.

Tren de aterrisaje: Tren de aterrizaje sin eje, con
gran distancia entre ruedas. Empenaje: Empenaje
de direccién de libre sustentacidn (sin soporte). El
empenaje de altura estd soportado hacia abajo, de
modo que se dispone de un campo de tiro muy favo-
rable : el plano de cola es graduable durante el vuelo.

Constru-ccian y material de construccion: Velamen:
Largueros del ala de duraluminio, costillas de ma-
dera, Fuselaje; La parte anterior (torre) es una es-
tructura de pino americano (spruce) con revestimien-
to de chapa contrapeada, para que en un capotaje

pueda ser reemplazada facilmente; la seccién central
estd construida con tubos de acero, mientras que la
extremidad posterior del fuselaje es otra vez de cons-
truccion de madera reforzada por diagonales. Las
distintas partes del fuselaje estdn unidas con otras
mediante pernos.

Grupo motopropulsor: Se emplean dos motores
“Japiter V1”7 o “Japiter VIH”. Instalacién del mo-
tor : Cada motor se 'ha montado lateralmente del fu-
selaje en el ala anterior, y estdn provistos de un re-
vestimiento que va muy hacia el exterior. Los mo-
tores tienen una bancada de tubo de acero y son fa-
cilniiente accesibles. Instalacion de combustible; Los
depdsitos de gasolina y de aceite se encuentran deba-
jo del revestimiento, detrds de los motores.

Dimensiones

LONGitud oo 13,2 m.
Altura ... 4.19
Envergadura ... 20,8
Profundidad del ala.......c.... 2,13
Superficie del ala.....covviverieenes 81,3
Pesos

Peso en vacio....nn 2.200  Kkg.
Carga Gtil........ 1-256
Peso de vuelo 3-5S0 A

Carga por metro cuadrado----
Carga por caballo

44
3i98kgA-CV.

Potencia por metro cuadrado.. ii,05in-
Performances

Velocidad a 1.525 m, de altura. 201 km.4i.

Idem a 3.050 m. de altura......... 196,5

Idem a 4-575 m. de altura......... 182

ldem MAXIiMa ... N5

Techo 6.400 M,

Tiempo de subidaa 1.525 m . .. 4i5 minutos.

Idem id. a 3.050 M ..ccoevvrvrnnee 10

Idem id. a 4-575 «i.cveceeecnnne i9

Avimela AVM 92

(Francia)

Constructor: Société pour la construction d’avions
métalliques.

Empleo: Avién de transporte para un piloto y dos
0 cuatro pasajeros, segln la potencia del motor.

Tipo: Avién de ala aha semicantilever (semivola-
dizo). Ala de dos partes de perfil mediano. Cada mi-
tad del ala estd soportada por dos montantes hacia
el borde inferior del fuselaje. En el montante ante-
rior ataca el montante con amortiguador del tren de
aterrizaje; de este punto de unién conduce otro mon-
tante hacia el borde superior del fuselaje. El ala tie-
ne casi contorno rectangular, y por toda su_enver-
gadura igual profundidad. Fuselaje: Seccién rec-
tangular ; contiene una cabina cerrada con dos o cua-
tro asientos. Empenaje: Ningln timén es compen-
sado ; los alerones son estrechos y pasan por toda la
envergadura. Tren de aterrizaje: Tren de aterrizaje
de tres montantes sin eje; el montante superior que
va al fuselaje es curvado y forma el eje de la rueda.

Construccion: EIl ala estd construida totalmente de
metal ligero alferium, igual que el fuselaje y los
empenajes. Montantes de tubo de acero. Amortigua-



cion del tren de aterrizaje mediante discos de goma
que trabajan a presion.

Grupo motopropulsor: Motores: Se emplean los
motores Salmson 120 y 230 CV.. Lorraine 200 CV.,
Siddley “Lynx”, Wright “Whirlwind” u otros.
También pueden montarse motores Salmsom CM 9
e Hispano-Suiza 180 CV.

sobre el fuselaje, en una cabafia ancha, que estd so-
portada en dos montantes N. EIl ala inferior esta
fijada en el borde inferior del fuselaje. Ambos pla-
nos de sustentacidn estan redondeados en sus extre-
midades y en cada lado unidos por un montante N y
moderadamente arriostrados; ademas, va desde la
cabafia por cada lado un niontaiite hacia el borde

Avimeta AVM 92

Dimensiones

Longitud 9i33 m-
Altura .. 2.75 ”
Envergadura .. 12,60 ”
Superficie del ala....o.. 29,3001-"
Pesos (Salmson 120 CV)

AlRS s 210 kR.
Trin de aterrizaje.. . 60 ”
Fuselaje .o . 130
Mandos 20 ”
EQUIPO e . 90
Grupo motopropulsor......... 275

Peso cu vacio.... 785 kg.
Un piloto.. e 80 kg.
rCarga util tarifable........... 160
Combustibles ..o 100

Carga tUil...coviiiiiiens 340 kg.
Peso de VUElO...oveeecicicicinns 1-150  kg-
1ICarga por metro cuadrado___ 385 kg.-m.'
1Carga por CV .nvnninnns 9.4 kg.-CV.
Potencia por-metro cuadrado.. CV.-m.’

Performances

Velocidad méaxima.. ISO  km.-h.
Techo (tedrico) 7.000 m.
Tiimpo de subida a i.ooom... 7 minutos.
Idem id. a 2.000 M ....ccccovvvirnnnee. 16

Velocidad de subida en el suelo. 2,6 m.-s.

Arkansas “Command Air”

(Estados Unidos)
Constructor: Arkansas Aircraft Co. Proyectista:
A. Voellmecke.

Empleo: Avién biplaza de entrenamiento y de de-
porte.

Tipo: Biplano con arriostramiento, similar a los
aviones alemanes Heinkel tipo HD 2i, etc. Vela-

men: EIl ala superior esta dispuesta a gran distancia
inferior del fuselaje. Fuselaje; Construccion co-
rriente con seccion rectangular y parte superior re-
dondeada. Empenaje: Solamente el timon de direc-
ciéon es compensado; alerones en las alas sui>erior e
inferior unidos por un montant y accionados desde
el ala inferior mediante varillas. Tren de aterrizaje
sin eje.

Construccién: Los planos estdn construidos de
largueros y costillas de madera; los herrajes y mon-
tantes son de acero Cr. Mo. Fuselaje: Estructura de
tubos de acero Cr. Mo., asi como los empenajes.

Grupo motopropulsor: Se emplea un motor Lur-
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tis 0X-5 (le go CV., con radiador frontal, que esta
separado del fuselaje por una mampara protectora
contra incendios.

Dimensiones

Longitud .o 7.44 ro
Altura 244 1
Envergadura (sup. e inf-)....... 9.60
Profundidad del ala 1,52
Superficie del ala..... 27,87 ni."
Pesos

Peso en vacio....... 580 kg.
Carga Otiliciice, 373 ”
Peso de VUElO...ovivinccnircinne 943 n
Carga por metro cuadrado--—-- 33.8 kg.-m.
Carga por CV ..evvvenennns 10,5 kg,-CV.

Potencia por metro cuadrado. 3.2 CV.-m.

Performances
Velocidad maxima............ s8o km.-h.
Idem de aterrizaje 58
Radio de acciOn........eeennee. 865 km.

Avion de ala alta “Santa Ana”

(Estados Unidos)

Constructor: Santa Ana Aircraft Co., Santa Ana,
California.

Empleo: Avion pequefio de transporte para un
piloto y dos pasajeros.

Construccion: Avion de alta alta semicantilever
(semivoladizo). Las alas tienen perfil Gottingen 387,
igual proftmdidad sobre toda la envergadura; van
montadas directamente en el fuselaje y soportadas
por dos montantes hacia el borde inferior del fuse-
laje. Fuselaje: Seccion cuadrada, proa de forma tor-
pedo con seccion oval. Los dos asientos de pasajeros
se encuentran uno al lado del otro detras del piloto.
Empenaje: Los timones de altura y de direccién es-
tdn compensados y sin intercambiables entre si; el
timon de altura es graduable durante el vuelo; los
alerones son estrechos y pueden accionarse indepen-
dientemente uno del otro. Tren de aterrizaje de tres
montantes sin eje.

Construccion y material de construccion: Estruc-
tura de las alas de dos largueros en I, costillas enta-
rimadas y 16 tubos de distancia intercambiable en
cada lado. Fsuelaje: Estructura de tubos de acero
Cr. Mo. Tren de aterrizaje de tubos de acero; las
ruedas van sobre cojinetes de bolas y tienen frenos
de efecto independiente uno del otro. EI amortigua-
miento se efectla por cordones de goma de esfuerzo
a la traccion.

Grupo motopropulsor: Como motor se emplea el
motor Anzani de 80 CV. enfriado por aire.

Dimensiones

Longitud L@ m.
Altura ... 2,29 7
Envergadura . e 11,66

Profundidad del ala .
Superficie del ala....iees v 18,60 m.'

Peso en vacio 38C kg.

Carga util....... 34i

Peso de vuelo . 727

Carga por metro cuadrado----— 39.1 kg.-m.

Carga Por CV .o 9,i kg.-CV.

Potencia por metro cuadrado. 43 CV.-m.“
Performances

Velocidad maxima............ 145 km.-h.

Idem de aterrizaje........... 90

Velocidad de subida en el suelo.135 ”

Radio de acciOn.....vievieenes 800 m.

INFORMACIONES TECNICAS
Un nuevo motor A. D. C.

El gran éxito que los motores Cirrus de 30-80 CV.
significan para la A. D. C. ha decidido a esta Casa
a llevar al mercado otro nuevo tipo de motor. Como
el Cirrus, serd un motor en serie de cuatro cilindros
y refrigerado por aire, pero que con el mismo peso
tiene una potencia algo mayor de 100 CV. EIl nue-
vo tipo estd destinado también para su montaje en
aviones de deporte, pero especialmente para hidro-
aviones y en aquellos casos en que debe exigirse una
gran reserva de potencia o cuando, como en las Co-
lonias, ha de volarse a temperaturas muy elevadas o
en grandes alturas.



Aeronautica

Las zonas de influencia de

militar

las fuerzas aéreas europeas

(ContinuaciénJ

Como centros industriales y capitales de industrias
de armani«nto. han de citarse s6lo Paris y Lyon- Las
demas industrias van, alrededor del interior del pais,
y casi en ningun sitio en proximidad inmediata de las
fronteras, desde la cuenca del Lille, sobre Nancy-
Eesanqon-Lyon-Clermont Ferrand-Toulouse, a la cos-
ta occidental, y en la cual han de citarse especialmen-
te los distritos carboneros de Nantes y la industria
metaltrgica al Sur del Havre, entre Burdeos y El
Havre.

Ademads, por estos breves trazos de la situacién
geografica de los puntos més importantes de ataques
aéreos de Francia se ve claramente que de los dos
actualmente posibles adversarios aéreos, Inglaterra
es el méas peligroso. El radio de efecto de Inglaterra
se extiende, primeramente, sobre todo el distrito cos-
tero del Norte de Francia, entre Brest y Calais, in-
cluso los importantes puertos de guerra Cherbourgo,
El Havre y Calais, y comprende la muy espesa red
de los aer6dromos y bases de hidros a lo largo de
la costa Norte, el distrito industrial de Nantes, Rouen
y Lille, y amenaza la también espesa red de trafico
que estd radiando desde Paris a la costa, y, final-
mente, la capital Paris. En todo caso, presenta Paris,
en relaciéon a Londres™ la ventaja considerable de la
mayor distancia de la base de vuelo del adversario,
de modo que las perspectivas de éxito de ataques aé-
reos ingleses contra la metrépoli francesa serian esen-
cialmente menores que en el sentido contrario. Cier-
tamente ofrece Paris, tanto como Londres o cual-
quier otra gran capital, un objeto de ataque con las
mayores posibilidades de efecto. Aqui como alli es-

«tadn concentrados, en un espacio relativamente estre-
cho, los manantiales de la fuerza de todo un Esta-
do (las proposiciones cada vez mas frecuentes de ar-
quitectos, especialmente de parte rusa, de ajustar a
la defensa aérea la construccion de capitales a pro-
pésito para las guerras aéreas futuras, adquiriran de
aqui en adelante mayor importancia). Por lo pron-
to existe una amenaza aérea solo para el distrito cos-
tero ; pero ninguna efectiva para la capital francesa,
en la practica, y desde el punto de vista de la su-
perioridad aérea, ya que lInglaterra no estara en
condiciones durante algunos afios de tener a su dis-
posicién suficientes fuerzas de combate para un ata-
que contra Paris que prometiera éxito.

Tampoco un ataque simultdneo por parte de Ita-
lia alteraria esencialmente la superioridad aérea de
Francia, maxime cuando el radio de efecto italiano,
aun al atravesar en vuelo los Alpes, podria alcanzar
como objeto importante s6lo la cuenca del Lyon, los
talleres Creusot y las minas de carbén y minerales
de Besangon- Ademas de las dificultades del vuelo
de ida anteriormente citadas, debe también tenerse en
cuenta que los objetos mencionados estarian situados
casi en la periferia de los radios. Indiscutiblemente
los importantes puertos de comercio y guerra, Mar-
sella 'y Toulén, como puntos de comunicacion y par-
tida a las colonias africanas, son objetos sensibles, y

también la base aerondutica francesa en la comarca
de Toul6n, en la costa Sur, podria perturbarse y
perjudicarse considerablemente; sin embargo, la
amenaza aérea desde ltalia es en total insignificante,
si se tiene en cuenta todos los factores de las propor-
ciones de fuerza y de las condiciones de vuelo de
unos y otros.

El' cuadro de la defensa aérea de Francia se des-
plaza todavia mas a su favor si se toma aqui tam-
bién en consideracion, ademdas de su potencia pre-
dominante dentro de Europa, su unidn politica con
los nuevos Estados, desde los Balkanes hasta el mar
Baltico, su potencia aérea superior y la magnitud y
perfeccionamiento de su sistema de defensa aérea.
Inmediatamente después de la guerra mundial se tra-
z6 sobre todo el pais francés una red de medidas de
defensa, preparada hasta en los mas insignificantes
detalles, contra posibles ataques aéreos, cuyo centro
de gravedad se desplaza paulatina y casi impercepti-
blemente del frente Este, que no estd en peligro ha-
cia los distritos costeros del Norte y del Sur. La or-
ganizacion aérea terrestre se trenza por un tejido
de espesas mallas. Proyectos perspicaces, como la li-
teratura militar francesa los discute en muchos as-
pectos, dividen las zonas de la defensa aérea en dis-
tritos territoriales y de frente, que se encuentran ya
en tiempo de paz, bajo una direccion unitaria. Regi-
mientos mixtos de defensa aérea estan repartidos
en un gran hemisferio sobre Paris—ejército del
Rhin-Toul-Dijon y Lyén—. La colaboraciéon de ba-
terias antiaéreas, reflectores y fuerzas de combate
aéreas se han llevado a un sistema que con la utili-
zacion de las experiencias y aparatos de tierra mas
modernos aseguran cada distrito y sector, de suerte
que pueden afrontar con éxito casi todos los conflic-
tos politicos, por lo menos en el aire. Su armamento
aéreo, sobrepasando en mucho el marco de lo nece-
sario para la defensa del pais, sirve, en primer lu-
gar, para fines ofensivos. ’

Muchisimo méas desfavorable es la situacién aero-
politica de Italia. Desde el punto de vista militar-
geografico, la defensa del pais es igualmente dificil
por tierra, mar y aire. La forma estrecha de la pen-
insula, con sus costas de gran extensién y numerosas
ciudades de comercio y estaciones navales, dificultan
la defensa del pais propiamente dicho, tanto como
la coordinacidn geografica de los Estados de alrede-
dor y la extension delante de islas no italianas. Ade-
mas, la falta de una comunicacion con el Océano es
una desventaja estratégica en extremo sensible. En
unién de la dependencia absoluta de Italia de la im-
portacion de viveres y materias primas, resultan con-
diciones de la defensa del pais que no pueden com-
pararse con ningin otro Estado de Europa. Sé6lo en
el Norte, la muralla protectora de los Alpes significa
un cierto alivio.

Los vecinos de Italia, que desde el punto de vista
de distancia hubiera que tomar en consideracion para
un eventual ataque aéreo, son Francia, Yugoeslavia



e Inglaterra. Francia puede atacar a Italia desde la
base de sus aerédromos y aeropuertos maritimos del
distrito de Touldn y de Cércega, ~voocs12via desde
la parte costera entre los Alpes de Stein y la fronte
ra de Albania, e Inglaterra, desde Malta. Asi es que
resulta para Italia la forma tipica de una defensa
en varios frentes bajo condiciones especialmente fles-
favorables.

La parte mas importante para la aerensa terresUe
y aérea es, indudablemente, la llanura baja de N "e
de lItalia, la cual, por su situacion entre los dos Es-
tados, Francia y Yugoeslavia, también unidos poli-
ticamente por reciente Tratado, y en su gran
tancia econémica, representa el punto esencial de la
defensa total. “Con la pérdida de la llanura del Po,
la situacién aeropolitica de Italia sera catastio ca,
Una guerra de coalicion de Franaa y Yugoeslava
contra Italia significa ya, al principio de la guerra
en el aire, un encer cletneni de la llanura del f ,
tan importante, en caso d« guerra, desde el Oeste y
Es)*¢ V un abrazamiento de la parte Norte
Adriatico desde el Este” (A. Baumlcer). La llanura
baia del Norte de Italia redne, gracias a una forma
favorable del terreno, y a consecuencia de las posi-
bilidades de produccién, comercio y exportacién por
los proximos puertos del Mediterraneo y del Adria-
tico, la mayor parte de las industrias muitares y par-
ticulares, incluso las fabricas aeronauticas. La dis-
tancia entre las fronteras italofrancesa e itdoyugo-
eslava es, en la linea mas larga de Oeste-Este, de
50 kilometros. Francia -puede avanzar con aviones
hasta la linea Florencia-Bolonia-Pad®ia-Verona, y
Yuiroes-lavia hasta la linea Mildn-Genova. L ~ este-
ras de efecto de las fuerzas aéreas de com'bate de
Francia v Yugoeslavia se cortan, por tanto, teorica-
mente s¢bre la llanura baja del Norte de Italia, en
tal forma que el espacio entre las lineas Milan-b-e-
nova y Bolonia-Padua, ¢ sea el distrito princip”® de
produccion, puede atacarse desde ambos lados. Uer-
tamente debe mencionarse ya en este lugar que iu-
goeslavia no dispone actFualmente ni de aviones de
bombardeo adecuados ni de una base aerea sufiaente
al Oeste de los Alpes Julius, para poder ef~tuar
ataques aéreos de efecto; pero, sin enibargo, e
arrollo de su Aeronautica, con la ayuda de Francia,
progresa sin reposo, de mOdo que Italia, en timp
no lejano, tendrd que prever la
bien en el Este. Efectivamente, el Norte de Italia
estd amenazado actualmente s6lo por Francia.®

Francia puede extender esencialmente su radio de
afecto sobre el resto de Italia, utilizando una base
aérea en la avanzadilla; Corcega, que esta® situada
muy proxima a la costa italiana. Desde aqui los hi-
droaviones franceses podrian dominar un espacio
cuvo limite Este va desde Napoles, a través de Ita-
lia, al Adriatico y que comiprende toda la comarca
italiana al Norte de esta linea, hasta incluso Venraa,
y la mayor parte de la llanura del Po. Roma esta dis-
iante apenas 300 kilometros, y los importantes puer-
tos Pisa y Specia, aproximadamiente 150-1" Kkilo-
metros de la costa de Coércega. La industna flore-
ciente de Tosoconia, con importantes yacimientos de
minerales y fébricas de aviones, pueden alcanzarse
desde Cdrcega en una hora de vuelo. Por ja
situacion Oslada de Coércega y la proximidad de
Sardonia queda incluida en el calculo de las posib -
lidades de efecto francesas y ha de suponerse que los
proyectos italianos de la defensa aérea tendran muy
en cuenta estas posibilidades. Desde el lado del Adna

tico, toda la Italia Central y del Sur. con laexc”™idn
de Sicilia y Sardonia, esté amenazada por ataque
aéreos tedricos de una base aerea en la costa damai
tina (de Dalmacia), debiéndose mencionar que la
costa resquebrajada, con muchas entradas Protegi-
das (Bocohe di Cattaro), esta mas adecuada para el
establecimiento de bases de hidros que la orilla es-
carpada y rocosa dalmatina para la instalacion de
aerédromos. No parace desacertada la idea de que el
interés de ltalia en Albania esta inspiraso €N gran
parte por el afan de lograr, por la creacion ck un
alacis avanzado, como base de operaciones aereas
al otro lado del Adriadtico, una paralizacién de la
amenaza aérea de su pais. Puede suponer”, por tan-
to, que las realaciones de Italia con Albania seran
tanto mas estredhas cuanto mas progrese el desarro-
llo de las fuerzas aéreas de combate de Yugoeslavia.
Por altimo, queda todavia por cOTSiderar ento -
rnente. respecto a las posibilidades de n
de Italia. Aqui pueden atacar por el aire. Inglaterra
desde Malta, y Francia, ahora desde una tercera po
S S, desde kiez. EI
tiende en d Norte mas alla de Cataloma y Sicil a y
en el Sur sobre Tripoli y una .gran parte de su inte
rior, mientras que Francia, desde sus posesiones a
ca-nas podria bombardear con bombas aereas las dos
islas Sicilia y Sardonia. EIl proyectddo aumento de
las fuerzas aéreas de combate italianas en Ttip”i
tiene, segln estas consideraciones, un buen funia

\ esto hay que afiadir que las largas costas no
protegidas permiten que uno o vanos_ adversarios
aliados, cuya fuerza maritima es
liana, transporte en! buques portaaviones
aéreas de combate en la inmediata proximidad de
los pur«os més vitales de la peninsula italiana, sm
que fuese posible una proteccidn segura por las de-
fensas terrestres o antiaéreas. Ademas,_“a conse
cuencia de su dependencia de la "P'*tacion de
tramar, puede ponerse v
enemigos, toda la organizacion de transportes y
aprovisionamiento de lItalia.

La [Hicil situacion de Italia para
aérea descrita aqui en ligeros contornos, ha tenido
consecuencia medidas extensas de
fuerzas aéreas de combate italianas se encuentran
»ajo la direccion enérgica del regimen fascista,
plino desarrollo. En la construccién de hidroaviones
multi-motores de gran capacidad de carga y moto-
res de gran potencia, Italia es hoy uno de los paises
de Europa que estan a la cabeza en esta industria- E!
namero total de 1.236 aviones sera
gun el nuevo programa de construccionés aeronau-
tas a rooo hasta el afio 1930. en especial conside-
raci™ de la colonia africana. Italia esta mucho mas
obligada y tiene mucho mas derecho a este aumento
Straordinario de su fuerza aérea, para asegurarse
contra ataques aéreos, que Francia, que esta muchi-
simo mas protegida por la naturaleza y por las con-
diciones politicas de fuerza. Smiultaneamente, con
la ampliacion de los medios de defensa en el aire,
el nerfeccionamiento de la defensa terrestre y de las
organizaciones correspondientes. Segun
del 30 de marzo de 1927. esta proyectado realizar
la unificacidon de la defensa terntonal contra ataque
de vehiculos aéreos, o sea del servicio de
aérea y su organizacién, de las estaciones de alarma
y del servicio de la artilleria antiaerea_ . Asi se han
formado, segun informaciones de la literatura mili-

como’



tar, en el Norte de Italia, los tres distritos de la de-
fensa aérea: Geénova, Alejandria y Turin, mientras
que como estaciones maritimas de defensa aérea se
nombran Spezia, Livorno, Graeta, Napoles, Elba, Sar-
donia, Panteleria y Palermo. Se ve, por la situacién
de las estaciones, cuanto mas peligroso se considera
el frente Oeste, hacia Francia y el Mediterraneo, que
hacia el Este. Digno de mencién es que la organiza-
cion de defensa contra ataques aéreos, cuya entrada
en accidén se ha previsto inmediatamente al comienzo
de una guerra futura, quiere servirse como fuerza
auxiliar de la milicia local voluntaria. Las maniobras
aéreas de 1927 en el Norte de Italia demostraron
cuan grande es la ayuda que, por estas medidas, se
presta a la defensa. Se parti6 seguramente de la re-
flexién de que la defensa terrestre debe tener ya por
si en cuenta «1 caracter de las localidades que han de
defenderse, y por esta razdn tiene que ser de organi-
zacion local muy distinta. La fuerte defensa aérea de
Italia es para el pais una urgente exigencia del pre-
sente. De las tres potencias occidentales citadas, la
situacion aeropolitica es, en mucho, la mas peli-
grosa.

La ultmia zona en la serie de Estados militares la
ocupa Rusia.

Este Imperio poderoso se distingue aeropolitica-
niente de todos los demés Estados europeos por su
gran extensidn y la imposibilidad de ataque contra
centros vitales en la guerra aérea- Rusia, aun con for-
ma geogréafica y politica modificada, se protege hoy
en la defensa de su pais por sus distancias, casi del
mismo modo que hace cien afios. S6lo paulatinamen-
te la técnica ampliard el radio de accidén del avion
para que puedan atacarse centros vitales en el inte-
rior del pais.

So6lo dos objetos de ataque importantes estan si-
tuados en las inmediaciones de la frontera occidental
rusa: Leningrado y Odessa; pero la antigua residen-
cia de los Zares, por el traslado del Gobierno a Mos-
cou y por la disminucién de su industria, ha perdido
su importancia anterior y ademdas podria bombar-
dearse unicamente desde los paises débiles Finlandia
y Estlandia. La situacion de Odessa, como puerto
Droximo de la frontera rumana y a distancia alcan-
zable de Polonia, es uno de jos pocos puntos que en
la defensa aérea de Rusia seria de importancia, como
en total todo el distrito del Mar Negro, desde Odessa
hasta el Crinn y el Caucaso hasta Baku, representa
el sitio mas débil de la defensa del pais, Rumania,
Turquia, que esta recobrando fuerzas, y Persia, do-
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minada por Inglaterra, lindan con la frontera rusa
del Sur. Aqui los puertos numerosos e importantes,
el rico distrito carbonero del Caucaso'y los manan-
tiales de petroleo de Baku, ofrecen objetos favora-
bles. EI centro de gravedad de la defensa por tierra
y por aire del Imperio de los Soviets se halla, por
tanto, en el Sur. Todos los demés territorios liacia el
interior quedan fuera del alcance de ataques de bom-
bardeo de los vecinos. A estos pertenece, en primer
lugar, Moscou, como central todopoderosa del Go-
bierno, politica, economia e industria, ademas de los
extensos distritos carboneros y de minerales al Nor-
te de Rostow y al Oeste de Samara; en esto entra
toda la mitad Noreste del Imperio hasta el Ural. l.a
frontera oriental del Estado de los Soviets, de una
extension inmensa, asi como la Siberia rusa, estan
completamente libres de todo peligro aéreo, de modo
que Rusia tiene la mano completamente libre para
proteger desde la tierra y el aire sus fronteras en los
jiuntos amenazados en el Mar Negro. Aeropolitica-
mente, esta Rusia, por lo pronto, con la excepcion
del Mar Negro, absolutamente inexpugnable.

El armamento aéreo de Rusia es considerable. Ya
en el afio 1927 disponia en total de i.oio aparatos, de
Ibs cuales 650 estaban agregados al Ejército y 360 a
la Marina. Datos exactos respecto al programa aéreo
para los proximos afios, no han llegado a la publici-
dad, ni tampoco de la organizacion terrestre ni de la
defensa aérea, A la guerra aérea se da en Rusia la
mayor impoi'tancia, ya hoy se toman medidas pers-
picaces para estar preparados contra los terrores de
la guerra aerotoxica. Caracteristico para el pais p
que se ha empezado ya con el reparto a la poblacion
de maéscaras protectoras contra gases, y con la cons-
truccién de abrigos seguros contra gases. Un peno-
dico de Leningrado escribié en 29 de julio: “Maés-
ciiras de proteccién contra gases son en Leningrado
articulo doméstico como las sartenes. En cada casa
debe haber para cada persona una mascara protecto-
ra contra gas. A todo leningradense se le instruye en
el empleo de estas mascaras-” Respecto a una norma
para una construccion segura de ciudades, escribe el
ingeniero ruso M. A. Kosheninikow, en la revista
Guerra y Técnica, de febrero, de 1926: “ Concentra-
cién es inadmisible. Descentralizacidon es urgente ne-
cesidad, Las ciudades deben crecer sé6lo en anchura
y, en parte, en profundidad, o sea hacia el subsuelo,
pero de ninguna manera en altura. EI grado de des-
truccion de mia ciudad estd en proporcion directa a
la densidad de su edificacion y altura de sus casas
y sus establecimientos.”

MARABINI-AVIATION

9, AVENUE DE SUPEREN
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LA AVIACION

MateriaEes: Tubos, bulones, cables, tensores, telas de hilo, colas barni- es, etc,

Equito eléctricos Cables, generadores, faros, etc.

tograficas, placas, papeles fotograficos, productos quimicos, cajas, etc.

Armamento: Torretas, lanzabombas, pistola”, etc.

Equipo de tripulacién; Pa-amontafas, trajes, caretas, etc. j *
Equipo de motor; Bombas, toda clase de 'llaves, magnetos,

silenciosos etc.
Aparatos de a bordo:

M aterial
ratorio, etc.

b . navegacion, de pilotaje, de bservacion._ etc.
de aeropuertos; Alumbrado, reflectores, maquinas registradoras, utilaje, camiones de labo

, | mari-ha raHjadnres
aparatos de puesta en marcha, radiadores,
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Los aviones sin motor o con motores de poca potencia,
Ason propios para su empleo como aviones de escuela?

Los conceptos “avion pequefio” y “avion ligero'
no .estan hoy todavia lo suficientemente definidos; de
modo que antes de entrar en mas discusiones es pre-
ciso fijar su alcance. _ _

Convendremos en denominar “avion pequefio a
un avion dentro de los limites de peso en vacio de

.300 a 600 kilogramos, y llamaremos “avion ligero
a un aparato cuyo peso no llegue hasta el limite su-
perior, en vacio, de 300 kilogramos.

Por lo tanto, hemos clasificado aqui en el grupo
de los “aviones pequefios”, en parte, aquellos apara-
tos que suelen llamarse en Inglaterra todavia “avio-
nes ligeros", como, por ejemplo, el aparato De Ha-
villand D. H. 60 “Moth". Esta distincién se ha he-
cho a sabiendas, para que este nuevo grupo de avio-
nes ligeros” resalte mejor, con el fin de facilitar
la comprension de lo que sigue.

El avion pequefio se desarroll6 después de la gue-
rra, principalmente en Alemania, puesto que el ex-
tranjero neutral o vencedor no tenia que dar tanto
valor como Alemania a la economia en los aviones.

porel ®r. /i>¢;. Lansdorti.

avién pequefio para fines de escuela. Puesto que tam-
bién los aviones de escuela anteriores trabajaban ge-
neralmente con potencias de motor que no diferian
esencialmente de muchos de los aviones pequfios ac-
tuales, no existe graii diferencia entre los aviones de
escuela pequefios y los corrientes.

A los aviones de escuela se les exige hoy, en lo re-
lativo a lo empleo para la instruccién de pilotos de
aviones terrestres, condiciones que pueden lograrse
facilmente con un peso de construcciéon de 600 kilo-
gramos y una potencia inferior a 100 CV-

Sin embargo, muchos dudan de que estas mismas
condiciones puedan alcanzarse también con aviones
ligeros.

Las condiciones impuestas en lo sucesivo a los
aviones de escuela concuerdan con aquellas que se han
indicado para aviones de escuela sin motor. Como
alli, se distingue también en este caso entre aviones
para la ensefianza elemental y aquéllos para la su-
perior.

A los aviones para la ensefianza elemental se ies

Ctanweil CLA-3 con 366 V Bristol

Por cierto que en Alemania, al crear los aviones pe-
quefos, se pens6 menos en el avién escuela que en el
de deporte.

En Alemania, después de un periodo de exoepticis-
mo, se han acostumbrado a no dudar ya de la utili-
dad de esta clase de aviones pequefios. Disponiamos
hace afios de un buen nimero de tipos bastante bue-
nos. También la cuestion de los motores puede consi-
derarse resuelta, y ello justifica el empleo de aviones
pequefios para los diferentes fines de viaje y de de-
porte.

El extranjero ha llegado, entre tanto, también al
avion pequefio, y ha podido desarrollar asimismo to-
da una serie de tipos muy utiles. Puede_decirse, por
lo tanto, que actualmente el avion pequefio esta reco-
nocido como de utilidad en todo el mundo. Esta afir-
macién es también valida, respecto a la utilidad del

pide actualmente en Alemania, en primer lugar, que
tengan una buena estabilidad en el sentido de que el
avion, al exceso de mando, no llegue a ocupar con
demasiada facilidad posiciones de vuelo, de las cua-
les es para el principiante dificil sacarlo. Esta esta-
bilidad se ha logrado ya actualmente en varios avio-
nes ligeros. Cualquiera que haya tenido ocasién de
volar personalmente aviones ligeros tendra que admi-
tir que, en lo que se refiere a las consecuencias del
exceso de mando, y respecto a sacarlo de posiciones
anormales, son absolutamente capaces de satisfacer
todas las exigencias. Claro que si algun tipo no cum-
ple estas condiciones no deben sacarse por ello con-
clusiones respecto a todo el grupo, pues también en-
tre los aviones grandes, y no sélo entre los aviones
pequefios, hay tipos buenos y malos; pero puede
considerarse como comprobado que las cualidades de



vuelo anteriormente citadas pueden presentarse en
aviones ligeros, y la experiencia ha demostrado que
la altura de seguridad superior a la cual un avion
puede ser mandado con exceso tranquilamente, 'sin
que haya de temerse un conflicto con el suelo, en
aviones ligeros es un tercio aproximadamente de la
altura que habia de calcularse para un avién pesado.
Las condiciones en este caso son, por tanto, por le
menos tan favorables como los aviones pequefios.

Experiencias practicas con aviones ligeros han de-
mostrado ademads que, con una eleccidon adecuada de
las condiciones del aparato pueden efectuarse viraje:
con gran facilidad. Es posible que la manejabilidad
facil y eficaz de muchos aviones ligeros supere con-
siderablemente aln a la de muchos aviones pequefios
conocidos liasta hoy como bien manejables. Lo mis-
mo ocurre con la manejabilidad a pequefia velocidad.

Las velocidades en la mayoria de los aviones li-
geros empleados para fines de escuela son suficien-
tes. Seria inutil exigir a un avion para la ensefianza
elemental una velocidad superior a ico kildmetros
hora; pero en la mayoria de los casos ésta es supera-
da por los aviones ligeros actuales, que frecuente-
mente alcanzan velocidades que también los aviones
pequefios alcanzan so6lo con motores considerable-
mente mas potentes.

La velocidad de aterrizaje de un avion para la en-
sefianza elemental debe ser inferior a 60 kilometros
hora. Es sabido que se aprende a aterrizar general-
mente con mas facilidad cuando el aparato tiene una
velocidad de aterrizaje pequefia. En este sentido, el
avion ligero es en absoluto superior a todos los de-
mas aviones de motor. Velocidades de aterrizaje de
mucho menos de 60 kildémetros hora se logran con

muchos de los aviones ligeros modernos son inferio-
res, sino que han logrado en parte hasta cifras con-
siderablemente mas ventajosas.

La pregunta respecto a la reserva de potencia se
contesta generalmente en sentido desfavorable para
el avion ligero; pero con un examen detenido, tam-
poco resulta en este caso ninguna razon que justifi-
que la opinién de que en un avion ligero sean las con-
diciones mas desfavorables que en los demas tipos.
Por cierto, se han construido al principio varios avio-
nes ligeros, en los cuales la potencia constante del
motor, precisada para el vuelo, se encontré muy pro-
xima a la potencia méxima del mismo. Todos estos
aviones no se han acreditado, ya que la seguridad de
servicio de los motores en cuestion no podia satisfa-
cer las exigencias que a ellos se hacian. La reserva
de potencia que faltaba no era tan desagradable para
el piloto experimentado en el vuelo sin motor, como
para el piloto que estaba acostumbrado sélo a aviones
con motores de gran potencia; pero los actuales avio-
nes ligeros acreditados disponen casi todos de una re-
serva de potencia en absoluto suficiente.

Como menos conveniente consideran muchos avia-
dores la cualidad del planeado plano de algunos avio-
nes ligeros; pero en muchisimos casos se podria com-
probar que este planeado largo no debe considerarse
como una desventaja de un avion, mientras que con
el avién en cuestion puedan efectuarse todavia, aun
a poca altura sobre el suelo, virajes seguros. Precisa-
mente en este sentido los aviones ligeros pueden ser
mucho mejores que cualquier otro avidn. Cada pilo-
to tiene, por tanto, casi siempre la posibilidad de efec-
tmr felizmente aln aterrizajes forzosos en terrenos
dificiles. Un ejemplo clasico de esto es, por ejemplo,
el avion Daimler L. 20; pero que pequefias velocida-
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casi todos los aviones ligeros- Que para esto no
es necesario descuidar la velocidad méxima, lo de-
muestra, entre otros, el aviéon aleman de ala alta
G. M. G. I, de Miiller-Griesheim, que con una velo-
cidad maxima de 130 kilémetros hora, tiene um ve-
locidad de aterrizaje con plena carga de 45 kildme-
tros hora. Dada su construccion, tal avién debe, por
tanto, considerarse en este sentido como especialmen-
te adecuado también para fines de escuela.

Para la ensefianza elemental debe considerarse co-
mo suficiente una altura de i.000 metros en quince a
veinte minutos aproximadamente. Tampoco en esto

des de aterrizaje pueden combinarse también con la
posibilidad de descender mas verticalmente, lo de-
muestra el Muller-Griesheim G. M. G. i.

Ademas, los aviones ligeros proyectados para efec-
tuar virajes no tendran alas de proporciones latera-
les grandes, como son corrientes en los aviones sin
motor de grandes performances; pero con una elec-
cion apropiada de las dimensiones, la manejabilidad
del avidn ligero, en las correspondientes velocidades
de vuelo sera casi siempre superior a la de los avio-
nes pesados.

Una buena construccion, combinada con facilidad
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de reparacion, puede obtenerse en los aviones ligeros
tan bien como en cualquier otro avién.

Hemos de hacer notar que en este sentido la ma-
yoria de los aviones ligeros actuales necesitan perfec-
cionamientos; pero con esto no quiere decirse,que
los aviones de escuela pesados no sean también aun
capaces de progresar respecto a este punto concreto.

Como ventaja considerable, se ha demostrado en el
servicio de vuelo con aviones ligeros que, segln la ex-
periencia, las averias resultan menores, ya que el mis-
mo accidente, con aviones pesados, hubiera resultado
probablemente catastrofico, puesto que es evidente
que la masa de un avién ligero es mucho menor que
la de im avién pesado. Con aviones ligeros, aun los
accidentes de barrena plana es posible que no ten-
gan grandes consecuencias. Como ejemplo clasico
puede considerarse el accidente en Zurich, muy co-
mentado en su tiempo, con el avion ligero Klemm-
Daimler, pilotado por Lusser, en el c;ial descendi6 el
avion en barrena, empotrandose en el suelo, «sin que
sufriese averias de importancia- También el acciden-
te del principe Schaumburg-Lippe, en el Balneario
Tolz, con el mismo tipo de avién, ha demostrado que
los tripulantes pueden escapar con heridas leves,
mientras que el accidente con un avién pesado hubie-
ra sido gravisimo.

Deben recordarse ademéas las caidas de Hoppe y
Schulz en los aparatos de ala alta “Aachen” y “Miu-
llcr”, respectivamente. Andlogamente ocurre con los
accidentes al aterrizar. Aqui debe tenerse en cuenta
que la magnitud de la rotura, es decir, la energia ci-
nética, que ha de destruirse en el caso de un aterri-
zaje con averia, es una funcién del cuadrado de la
velocidad de aterrizaje. Un avién con una velocidad
de aterrizaje de 60 kilometros hora aproximadamen-
te no debe, en comparacion con uno de 40 kilometros
thora, tener una capacidad de rotura en 50 por 100,
sino en 125 por 100. Se trata aqui, por tanto, de mas
del doble, lo que produce una destruccion conside-
rablemente mayor del avidn.

Puede, por lo tanto, afirmarse que, respecto a las
consecuencias de accidentes, un avion ligero se en-
cuentra casi en las mismas condiciones que un avién
sin motor. Los accidentes con aparatos a vela, aun
cuando muy aparatosos, han sido frecuentemente de
consecuencias de tan poca importancia, que causaron
asombro. Debe recordarse tan s6lo la caida de Mut-
tray, con el monoplano Dresden “Doris™, en 1923,
0 en la caida de Nehring, en el monoplano Darms-
tadt “Margarethe”, en 1927, en el Rhon.

En lo referente a la adquisicidn, las condiciones en
el avion ligero son considerablemente méas favorables
que en todos los deméas aviones con motor. Si respec-
to a este punto se hacen hoy todavia objeciones, la
causa de ellas es que, para la comparacion de los pre-
cios, se toman aviones mas fuertes, que, o son usa-
dos, o cuyo precio de venta, por cualquier manipu-
lacion, ha sido apurado por debajo del precio de cos-
te verdadero. Con una comparacion imparcial del
precio, el avién ligero aventaja indudablemente a
cualquier otro avién de motor; pero con esto no que-
remos decir de ninguna manera que el precio de la
mayoria de los aviones ligeros no sea todavia dema-
siado elevado. Indudablemente seria ya mas bajo si
las fabricas constructoras de aviones ligeros tuviesen
la misma cantidad de pedidos que las demas fabri-
cas de aviones. No existe ninguna duda de que tam-
bién aqui la construccidn en serie hara posible una
reduccion del precio; pero no obstante haberse lo-
grado ya precios considerablemente mas bajos para
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aviones ligeros, las escuelas de aviacion no debieran
perder las ventajas que todo lo antedicho supone.

Lo mismo ocurre con el coste de la explotacién. No
se dudara que los gastos de explotacion son relativa-
mente pequefios a causa del consumo insignificante
de combustible, ni tampoco que los gastos que han
de calcularse para combustible tienen méas importan-
cia precisamente para Asociaciones y escuelas peque-
fias, que para casas grandes o Institutos del Estado.
El temor de que todas las economias que se hagan
en este sentido han de gastarse, por otra parte, cien
veces mas por reparaciones de motor, etc., ya no
tiene hoy fundamento. EI mal concepto que se tiene
del motor para aviones ligeros se funda, indudable-
mente, en experiencias, de las cuales pueden hablar
todos aquellos que han seguido el desarrollo del avion
con motor de poca potencia. Desgraciadamente, en
Alemania no se dispone todavia de motores ligeros
suficientemente experimentados en varios tipos dis-
tintos; pero, no obstante, algunos motores pueden
considerarse ya como lo bastante seguros para el
servicio de escuela. Puede asegurarse que los afios
traeran algunas mejoras considerables- Esto ocurri-
ra también con el precio de estos motores, que en la
mayoria de los casos supera todavia al de un peque-
fio automdavil, siendo éste, por lo tanto, s6lo una frac-
cion del precio de un motor para aviones pequefios.

En lo que sé refiere a la resistencia de construccién
en los aviones ligeros, puede asegurarse que ha habi-
do un progreso considerable en los dltimos afios. Se
ha demostrado que también para biplazas de menos
de 25 CV. de potencia, y con un peso de construccion
de 260 kilogramos, puede lograrse un coeficiente de
seguridad con plena carga util de nueve, que en un
vuelo con un asiento s6lo se aumenta hasta doce; pe-
ro segun las disposiciones de construccion alemanas,
es suficiente un coeficiente de ocho, habiéndose exi-
gido, durante la guerra a los monoplazas de caza un
coeficiente de seguridad de cinco, y para biplaps,
que se aproximan respecto a su empleo al avién lige-
ro, uno de cuatro y medio. Por lo tanto, no existe
ningln motivo para considerar el avién ligero, por
falta de resistencia, como no adecuado aln para vue-
los de acrobacia. Efectivamente, se han efectuado en
Alemania vuelos acrobaticos con el Messerschmitt
M. 17, Klemm Daimler L. 20 BIl. y Miller
G. M. G, 1.

Si  consideramos las cualidades y las caracteristicas
de aviones ligeros modernos, no podemos negar la
utilidad de este tipo de aviones también para fines
de escuela. Aunque quiza no se lia construido hasta
ahora ningun avion ligero sélo con vistas a su empleo
en la escuela, varios de los tipos hasta la fecha cons-
truidos han comprobado su utilidad para este fin.
Por ejemplo, es sabido que un buen namero de pi-
lotos se han instruido en el avién ligero Klemm-
Daimler L. 20. Respecto al perfeccionamiento del
método de escuela, ha sido especialmente Weller
quien ha logrado mayores éxitos. Si se esta confor-
me con la forma de construccién, etc., no habra tam-
poco grandes dificultades en desarrollar, sobre la ba-
se de nuestras experiencias de hasta la fecha en la
construccién de aviones ligeros, un tipo especial de
construccion para escuela, que pueda ajustarse mas
0 menos a un método de ensefianza determinado.

Que la opinidén del autor respecto a que la instruc-
cién en aviones ligeros puede efectuarse en plazo re-
lativamente corto, estd compartida también por otras
personas, lo demuestra que el ministerio de Fomento
del Reich exige que los pilotos de la clase A, que



han sido instruidos en aviones ligeros, ai pasar a
aviones mayores A, que en este caso entrarian en el
grupo de nuestros aviones pequefios, han de ejecutar
todavia tres aterrizajes en terrenos determinados de-
lante del perito oficial.

Con esto se demuestra que el volar aviones peque-
fios es mas facil que el de otros aviones a motor-

Esta afirmacidon se considera frecuentemente co-
mo prueba de que los aviones ligeros son inadecua-

instruccién se dirige por un profesor que tiene la
suficiente experiencia.

En este caso las dificiultades no serian muy gran-
des con los aviones ligeros de hoy; pero podrian dis-
minuirse seguramente aln si se empezase a armoni-
zar las dos clases de aviones. No es, por ejemplo,
necesario que entre los aviones ligeros y los grandes
exista una diferencia tan notable respecto a la faci-
lidad de mando. También un avidn ligero de escuela

Mesaerschmitt M 17.

dos para fines de escuela. Se hace también frecuen-
temente la objecién de que los alurnnos se estropean
precisamente por el empleo de aviones ligeros. Un
alumno que, por ejemplo, se hubiera acostumbrado
a efectuar con un avién ligero, a una altura relativa-
'mente pequefia todavia, un viraje seguro, se desgra-
ciaria pronto en virajes similares con un avion pe-
sado; pero yo creo que todos estos puntos de vista
no tienen fundamento. Segin mi opinidn, no es nin-
guna sefial para la inutilidad de un avién ligero, que
puedan todavia efectuarse con él virajes seguros a
pequefias alturas, porque esto sea menos posible con
otros aviones, sino que debe considerarse mas bien
como sefial para la utilidad menor del avion pesado.
Seria muy loable que se lograra construir aviones
que se volasen mas facilmente que los actuales, pues
sdlo si el aprender a volar llega a ser una cosa t”
natural como el aprender a conducir un automovil,
lograndose asi intensificar el deporte aéreo.

Un piloto de un avion ligero no es capaz de volar
un aparato méas potente, y parece absohitamente jus-
to exigir que demuestre primeramente sus corres-
pondientes progresos. EI que quiere volar s6lo depor-
tivamente con aviones pequefios puede contentarse
con el primer examen A, y el que quiera instruirse
mas, puede cambiar rapidamente su escuela sobre la
base de sus experiencias. Si precisamente en este
cambio de escuela resultaron hasta ahora algunas
veces dificultades, no puede esto convencerme de lo
contrario. Aqui debe tenerse en cuenta que en la
mayoria de los casos e! cambio de escuela exige un
cambio de profesor, y con frecuencia el nuevo pro-
fesor no estd plenamente convencido de la utilidad
del avion ligero. En su consecuencia, falta de este
modo una compenetracion, que puede crearse sélo
cuando ambos profesores conocen practicamente con
exactitud ambas clases de aviones, o cuando toda la

puede construirse en tal forma, que el alumno que
tenga ya algo de experiencia sienta si el avién pica
0 es pesado de cola. Es seguro que presiones de man-
do demasiado pequefias pueden ser la causa de acci-
dentes, y serd en muchos casos el motivo de que los
pilotos que estdn acostumbrados a aviones pesados,
no se encuentren al principio muy a gusto en el avion
ligero. Aun cuando un alumno no quiera contentarse
desde el principio s6lo con la conduccion de aviones
ligeros, la instruccién elemental en dicho avion pare-
ce ventajosa. En esto debe tenerse en cuenta que el
volar uno mismo es, en gran parte, por decirlo asi,
un caso psiquico. No son pocos los alumnos en los
que la inseguridad interior representa el mayor obs-
taculo, y estos alumnos aprenderan a volar solos en
aviones ligeros relativamente con mas rapidez que
en aparatos, cuyo manejo es mas dificil.

Podra decirse entonces que el avion ligero seria
adecuado especialmente para dar al principiante una
seguridad interior. Puede dejarsele solo relativamen-
te pronto; se acostumbra también en los vuelos de
altura a estar solo en el avién, y, al volar a distancia,
aprende la orientacién. Esta instruccién puede efec-
tuarse con relativa rapidez, y el alumno se habra
acostumbrado interiormente de! todo y sentird menos
dificultades en su instruccién ulterior.

También para fines de entrenamiento el avién li-
gero parece ser Util- En esto son de importancia los
pequefios gastos de entretenimiento. Si se tiene en
cuenta que ya hoy, con la muy poco importante cons-
truccion en serie de aviones ligeros, uno de estos
aviones que sale nuevo de la fabrica listo para vuelo
puede adquirirse por la tercera parte del precio de un
avion pequefio, y si se toma en consideracion que
también respecto a los gastos de servicio resultan va-
lores favorables, puede calcularse facilmente que el
entrenamiento permanente de los pilotos de deporte.
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es solo posible si se emplean para ello aviones lige-
ros. Me parece en todo caso mucho mas provecho-
so que se haga posible a un aviador de deporte, com-
pletamente entrenado, el volar todos los domingos el
tan conocido “avién ligero comodo"” que poner a su
disposicion cada par 'de meses un aparato pesado. Pa-
-ra esto serd necesario construir aviones especiales de
entrenamiento, en tal forma, que, a pesar del empleo
de motores poco potentes, tengan condiciones de vue-
lo que se parezcan a las de los aviones pesados.

Ultimamente se abogdé mucho por el avidn sin mo-
tor para la instruccidn elemental. Este no parece ser
adecuado para la instruccién con dos asientos. Pero
no es posible que en la instruccion con un asiento se
puedan hacer tampoco buenas experiencias. La cons-
truccién y el servicio de los aviones con motor son
muy econdmicos. La instruccién se efectla relativa-
mente sin peligro; pero resulta en total bastante cos-
tosa, puesto que esta escuela depende todavia mas
del tiempo que cualquiera otra escuela de aviacion,
y no parece, por tanto, tan adecuada para la instruc-
cién elementa], debiendo admitirse, sin embargo, que
es valiosa para la instruccidon en vuelo posterior.de
los alumnos,

La escuela de avion ligero depende, en cambio, del
tiempo, aunque no es' mucho més cara. Contraria-
mente a las escuelas de aviacion de hasta la fecha,
es mucho mas econémica. En el célculo_de los gas-
tos de escuela, no debe uno dejarse influir por el he-
cho de que escuelas de aviones ligeros y escuelas en
las cuales se instruye con aviones pesados pidan a
veces la misma cuota. Esto es posible tan solo si las
Gltimas estan ayudadas en cualquier forma, y no de-
penden para pagar todo su servicio de la cuota de en-
trada. Tan solo las distintas cantidades de las primas
de seguro desplazan aqui el problema muy a favor
de la escuela de aviones ligeros, y, naturalmente, re-
sultaria una disminucién muy considerable de los gas-
tos de instruccion si tina esctiela ayudada por asocia-
ciones estuviese en condiciones, por el empleo de
aviones ligeros, de tener en servicio tres veces el nd-
mero de aviones de escuela, con los mismos gastos.”

Todas las objeciones que se hacen contra el avion
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ligero como avidn de escuela no pueden, por tanto,
considerarse como razonables. Cierto es que el avion
ligero no debe juzgarse segln algunas construccio-
nes, que han sido proyectadas menos adecuadas para
satisfacer una formula de un concurso, y que ganan
uno u otro concurso bajo condiciones especiales que
corresponden poco a las exigencias efectivas usua-
les. Por dicho motivo, no debe de ninguna manera
juzgarse el avién pequefio sélo por un tipo de cons-
truccion determinada, sino que debe tratarse de ob-
tener una idea general respecto a las cualidades y
perspectivas de todo el grupo.

Naturalmente, seria err6neo tener en cuenta uni-
camente el juicio de un solo piloto, sino que deben
reunirse juicios de distintos pilotos. Se ve que esta
opinidén es cierta por la clasificacion distinta de un
mismo tipo de aviones, mientras que, por,ejemplo,
E. von Conta, Bamberg, subraya que el tipo Mes-
serschmitt M- 17 no seria adecuado para vuelos de
virajes, y especialmente para virajes verticales sobre
el ala a pequefia altura; C. Croneiss, Furth, recalca
expresamente la gran facilidad de efectuar virajes,
buena capacidad para virajes verticales sobre el ala
y todos los demas vuelos que pueden efectuarse con
cualquier otro aparato de deporte. EI juicio de uno
solo de estos sefiores conduciria aqui, indudablemen-
te, a una calificacion errénea del tipo. De este modo
tendria que suponerse, segun el primer juicio, que el
monoplano Messerschmitt M. 17 no es (til practica-
mente para vuelos a distancia cuando con un angu-
lo de planeo plano no puede efectuar virajes correc-
tos en poco espacio (aterrizajes forzosos).

Seria muy laudable que después de estas conside-
raciones se encontrasen muchas personas que dieran
su opinién concreta sobre esta cuestion. EIl problema
de la instruccion de los futuros pilotos es tan impor-
tante, que de ningln modo debe dejarse a un lado
un tipo de aviones que prometan ventajas. Por esta
razén me parece importante que, en lo posible, con-
firmen los especialistas las explicaciones anteriores o
comprueben de manera convencible que los aviones
con motores poco potentes o sin motor no son ade-
cuados para fines de escuela.
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IMPERIO BRI'TANICO

De Havilland en Canada

. La conocida Casa, inglesa de construcciones aero-
nauticas De Havilland abrira a principios de marzo
un establecimiento en Toronto. Se tiene la intencidn
de poner en servicio una serie de aviones “Moth”,
que se suministraran por.la Casa central de Ingla-

Importacién y exportacién en la

Industriales

terra, puesto que esta Casa filial no se ocupara de la
construccion de aviones, propiamente dicha, con ex-
cepcion de algunas f>iezas. Se dedicara, entre otras,
a las tareas siguientes: levantamiento de planos, vi-
gilancia de fortificaciones, trafico aéreo en pequefia
escala, etc.

El medio de hacer aumentar las ventas por Em-
presas propias y por la apertura de nuevos horizon-
tes para el, avion, lo ha empleado en Alemania ya
con éxito la Casa Junkers hace afos.

Industria Aeronautica 1926-27

Los numeros indicados se refieren a aviones, dirigibles, globos y accesorios:

IMPORTACION EXPOETACIOK REEXPORTACION
ig>¢6 1927 1926 1927 1926 1947
(i-1b r 9 « ) (I_1b (l_1leerm9)
Enero 494 1.850 130.049 49.021
Febrero 2.089 679 40.416 63.080 6.341
Marzo 1.00I 7.087 92.840 106.832 8i/'6 2.270
Abril 536 822 160.832 71.190 5051 785
Mayo 348 1.258 118.539 82.708 & 640
Junio 24.866 1.249 66.111 149.907 ]T50 163
Julio 16-033 1.798 39.047 104.167 ' 750
Agosto ... 21.401 2.453 146.129 78.742 1.%35
Septiembre . -3-172 2.045 55.674 61.946 . 59
OCLUDIE s 528 1.013 41.968 __93-004 30 45
NOVIEMDIE s 1-069 3.014 118.648 iir-202 250
Diciembre ... 2,972 2.272 112.913 117-241
75.503 25.540 1 1.123.166 1.088.686 22.615 4.711
Exitos de la A. D. C. Aircraft Ltd. con motores ALEMANIA

Cirrus

La Casa constructora de motores A. D. C tiene
actualmente tantos pedidos de motores Cirrus, que
se ve obligada a hacer hasta jornadas nocturnas. Se-
manalmente se terminan i6 de estos motores.

Al Ministerio del Aire se suministraron 20 moto-
res, para su montaje en aviones Moth, que fueron
agregados a las Fuerzas Aéreas Militares. También
se encuentran en construccion 18 motores Cirrus,
que estan destinados a aviones Moth que se constru-
yen actualmente para Australia. A Canada iran pro-
ximamente 16; a ltalia, tres; a Alemania, para los
talleres Raab-Katzenstein, cinco,.y a los Estados
Unidos, dos.

Con una Compafiia japonesa se firmd un convenio
por lo cual la misma ha adquirido la, patente para
los motores Cirrus. lgualmente se estd en negocia-
ciones con tres Compafias de los Estados Unidos,
con el masmo fin.

Premio del ABC>Motors Ltd.

El AEC-Motors Ltd. tiene la intencion de dar
premios en metéalico para el establecimiento de re-
cords o victorias en concursos en los cuales Sf uti-
elicen motores ABC, durante el afio 19i28.

Dornier Metallt>auten G. m. b. H.

En la base de (hidros, de los traileres Dornier, en
Alemania, se estdn efectuando los dltimos trabajos
para la nueva pista de botadura. Esta estara forma-
da por grandes placas de hormigén armado, empla-
zadas debajo del agua. En las placas van eirtpotra-
dos carriles de ferrocarril, de ocho metros de ancho
de via, en los cuales va el carro de transporte. En
marzo se botara de esta manera la primera canoa vo-
lante construida en Altenrhein.

FRANCIA

Patente Autogiro

La Sociedad Avinieta iha adquirido la patente de
construccion para el autogiro de La Cierva. Como
es sabido, las autoridades militares inglesas se inte-
resan ya desde hace bastante tiempo por este heli-
cOptero, que, con su colaboracion, ha progresado
mucho en su desarrollo.

El Salén de Paris 1928

La .exposicion de aviones, que en los afios ante-
riores sé habia celebrado regularmente en el mes de
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diciembre, se celebrard en 1928 en el Grand Palais
de los Campos Eliseos, entre el 29 de junio y 15 de
julio, o sea tres meses antes de la “lia” Berlin. EIl
adelanto de fecha se funda en que, simultineamen-
te con la exposicién, han de celebrarse grandes espec-
taculos de vuelos.

ESXADOS UNIDOS

La industria aeronautica en 1927

A fines de 1927 comprendia la industria aeronau-
tica de los Estados Unidos, en total, 103 fabricas de
aeroplanos {contra 67 a fines de 1926) y nueve fa-
bricas de motores. La produccidn total de aviones
era 2.350, que se distribuyen en la forma siguiente;

1926 1027 Aumento
Aviones de transporte y deporte. 1.653 636 1,017
Adiiones Militares. ... 697 550 147

La produccion mayor fué lograda por la “Ad-
vance Aircraft Co.”, en Troy, Ohio, con 454, y la
“Alexander Aircraft Co.”, en Denver, con 206 avio-
nes de transporte. De las Casas constructoras de
motores, cinco hicieron suministros a las autorida-
des militares; de ellas, tres exclusivamente, y sélo
“Pratt y Wihitney” y “Wright” también a otros
clientes. Para aviones de transporte se construyeron
540 mbtores de tipos modernos, todos en estrella, re-
frigerados por aire, y en su mayor parte el Wright
“Whirlwind. 1.090 aviones de transporte y de de-
porte se equiparon con motores Curtiss OX (90 CV.),
puesto que de éstos habia aln en los Estados Unidos
un grande stock de la produccion de guerra que, por
tanto, eran muy baratos. S6lo aproximadamente 25
aviones de transporte se equiparonicon otros moto-
res. La importacion de motores de aviacion europeos

La exportacion de material de aerondutica en los
Estados Unidos ascendi6 en los primeros once me-
ses del aflo 1927 a;

Délares

720.906
433'34S
488.589

1.642.940

I CARDO

Los principales p”ses de exportacion fueron los
Estados hispanoamericanos y el Canada.

Encargos de la Aeronédutca militar y naval

Para la Aeronautica militar se encargaron a la Ca-
sa Curtiss cinco aviones de caza “Superhawk”, que
estan destinados para grandes alturas.

El Departamento Naval hizo hace poco un pedido
de 41 aviones de reconocimiento Vought “Corsair’
i(tipo O 2 U i), con motores “Wasp” de 420 CV. El
valor total del pedido, incluso las piezas de repuesto,
en las que entran también los trenes de aterrizaje,
importa, en nimeros redondos, 725.000 dodlares.

Después de haberse suministrado ya a la Marina
48 motores Wright “Ciclone” (nueve cilindros, re-
frigerados por aire, 525 CV), se hizo otro encargo de
mas de 100 motores del mismo tipo, por valor to-
tal de 1.141.900 ddlares. Los motores “Cyclone” se-
ran montados en los aparatos de patrulla para la vi-
gilancia costera, bimotor Douglas PD., que se han
introducido como tipo nuevo en la Marina.

Ademas de llevar a efecto el “programa de cinco
afios”, en lo que se refiere a la Aeronédutica Naval,
y que prevé hasta 1931 la cantidad de i.000 aviones,
el nuevo programa de construccién de la flota obliga
si se aprueba, a otro aumento de las Fuerzas Aéreas
de Combate de la Aeronédutica Naval, consistente
en 759 aviones, para equipar los cinco buques porta-
viones y 25 cruceros previstos. Los cinco buques por-
taviones alojaran en total 375 aviones, y cada cru-
cero nuevo, cinco, de modo que se precisaran 475
aviones de primera linea. A esto hay que afiadir una
reserva de 234 aviones, y para la instruccion, el nu-
mero de 50 aviones de escuela y de entrenamiento.

Aviones para Canada

La Consolidated Aircr. Corp., en Bufialo, ha su-
ministrado al Canada tres aviones de entrenamiento
con motores “Whirlwind” de 200 CV., que se em-
plean para el entrenamiento de la reserva.

Wright en Canada

A fines del Gltimo afio se fund6 en Montreal la
Wright Co. Ltd., que se encargd en Canada de la
venta de los motores Wright “Whiriwind”. Esta
Compafiia ha adquirido también el derecho de venia
para Australia. Asimismo piensa ocuparse de la cons-
truccién de los motores “Whirlwind”.

SEXTANTES “Gago Coutinho” para navegacion aérea
(construidos por C. Plath, Hamburgo)

Pidanse informaciones:

Carlos Cudeil

Qoetz, Lisboa (Portugal)

rda Rodriguez Sampaio, num. 31



La

CAPITULO PRIMERO

La Industria Aeronautica en Alemania

Historia del taller

La Focke-Wulf Flugzeugbau A. G. es una de las
fabricas de aeronautica mas modernas. La Compafiia
se fund6 el 3 de enero de 1904, por el ingeniero di-
plomado H. Focke y por G. Wulf, los cuales se ocu-
paron durante muchos afios de la construccién aero-
nautica. Ya en 1910 el Sr. H. Focke trabajo en este
campo, y en 1913 aparecié el primer avién, proyec-
tado y construido por él, en colaboracién con el sefior
G. Wulf, que, desgraciadamente, sufrié un accidente

mortal el pasado afio- Después de la guerra reanuda-
ron ambos sus trabajos y construyeron en 1921 ur
pequeiio monoplano. Como consecuencia de los per-
formances conseguidos con este aparato, se formé la
Sociedad andnima anteriormente citada, con un capi-
tal primitivo de 200.000 marcos oro.

Al principio, la casa trabajaba en locales alquila-
dos, y en junio de 1926 ocupd su propio estableci-
miento en el aeropuerto de Bremen, que esta dotado
de todas las instalaciones modernas.

Las instalaciones comprenden una superficie de
2.500 metros cuadrados aproximadamente, disponién-
dose de terreno suficiente para ampliarlas.

Productos

El primer tipo A. 16 se habia desarrollado a base
de las experiencias y numerosos vuelos de ensayo que
se habian efectuado ya antes de la fundacién de la

industria aeronautica mundial

casa con la construccién primitiva anteriormente ci-
tada. Los constructores se habian propuesto crear un
avién de transporte pequefio y economico, y lo con-
siguieron. EIl tipo A. 16 transporta un piloto y tres
pasajeros, con un motor dé sélo 75 C. V. y con com-
bustible para cuatro horas en servicio de linea regu-
lar. Numerosos pedidos de este primer tipo, que se
emplea principalmente como avion de transporte de
linea secundaria, para llevar pasajeros a las lineas
principales, permitieron a la casa utilizar su fabrica
y emplear un gran nimero de obreros especialistas:
de este modo pudo empezarse muy pronto con la fa-
bricacion en serie.

El primer tipo A. 16 se modific6 algo y se llevo a!
mercado provisto de varios motores (Mercedes icr»

C. V., Junkers 75 C. V. y Mercedes 120 C V.), con
la denominacion A. 16 oy A 16 d. El nuevo tipo per-
feccionado de los aviones de transporte pequefios,
monomotores, es el tipo A 20 “Habicht”.

Como avién de escuela iué proyectado el tipo S. i,
que en su construccion se asemeja bastante en el
A, 16, y que ha llamado la atencién, especialmente
por encontrarsé los asientos del alumno y del profe-
sor uno al lado del otro. En la escuela de Aviacidn
y en otros vuelos se empled con éxito.

También los tipos GL. 18 y GL. 18 c son aviones
de transporte pequefios, con la tipica forma basica
del A. 16, pero equipados con dos motores. Los dos
asientos del piloto situados uno al lado del otro, ha
cen ambos tipos adecuados para la instruccién de pi-
lotos de aviones, multimotores.

El Gltimo avién de transporte de la Fcke-Wulf
lleva el nombre “Mowe” (A. 17). Con es'to la casa



se ha dedicado a la construccion d? aviones de. trans-
porte mayores, pues “Mowe” transporta ocho pasa-
jeros y tiene un motor “Japiter” (Gnome et Rhone'!

. L, Tipo del
Tipo del avién molor
A. 16 Shii
A. 16 a —
A. 16 b Lia
A. 16 ¢ Sh 12
A- 16 d D lla
17 “Mowe” J—
20 “Habicht” Dlla
S, Sh 10
S. la Shll.
GL. 18 Lia
GL. 18 ¢ Sh 12
19 “Ente” Shii

Datos de los aviones

En este afio se emplean varios aviones de este ti-

Focke-Wulf «Habiclit*

D atos
Peso tH
«n vacio C»ekg il
. .
g.
S;0 400
760 440
570 400
600 400
820 466
2-130 1.480
988 437
470 200
510 200
* 925 525
« 1.194 -456 -
1.140 450

po en el trafico aéreo aleman, con gran éxito.

Peso de Carga_por
vuelo ra2
kg. kgimi.
970 35.9
1.200 445
970 35.9
1.000 37.0
1-286 47,6
3.610 57.7
1.425 44.5
670 30.5
710 32,2
1-4S0 42,0
1.650 61.5
1.590 58,9

En el otofio del afio pasado,

cié los aviones

Carga por
CV.
kgiCV.

129
12,0
12,9
9,1
ici,7
b,6
i1,8
12,2
9.5
y.i
7.5
10,6

Velocidad
de crucero
kmih.

135
145
130
150
160
165
145
120
135

145
140

140

Techo

3500
4.000
4.000
3500
3-000
3.500
3-500
4.000

de 450 C. V. El pirmer “Mpwe” 'se terminé en el ve-
rano del ultimo afio'y prestd descie entonces servicio
en la Hansa Aérea Alemana.

Tiempo de
>yDidaa
1AM

la casa presentd el

avién de transporte “Ente” (F. 19), qle desgracia-

Focke-WuJf «Mowe>

damente se destruy6 después de las primeras prue-
bas de vuelo.



: C Principios dé construccion '

' Los aviones Focke-Wulf estdn construidos todos
con ala alta completamente en forma de cantilever
(voladiza), de perfil grueso. EIl ala esta unida inme-
diatamente al fuselaje, constituyendo de este modo
organicamente una forma rectilinea, que parece, con
SUS extremidades débilmente curvadas hacia arriba,
el. tipo anterior del “Taube”, y se distingue por su
posicion tranquila en el aire con eLtiempo méas chu-
b.asposO: , :

El .fuselaje del avion de transporte va montado
nmy bajo en su parte anterior, de modo que es po-
sible la entrada en la. cabina directamente desde el
suelo, y tiene .una proa que se ha estudiado cuidado-
Ameiite, d«;sde el punto de vista aerodindmico. El
asiento, del piloto se encuentra siempre inmediatamen-
te detrds del motor y delante del ala, por lo que re-
sulta para.el piloto excelentes condiciones de vision.
Los tipos rnas antiguos, ademas' del avion de escuela
S. 1, tienen el tan nombrado “tren de aterrizaje de
caja’, que estd en su mayor parte dentro del fuse-

TELE
FUH
KEH

laje, ofreciendo de este modo una resistencia al aire
extraordinariamente pequefia. En el “Mowe” y “Ha-
bicht” en cambio, se emplea un tren de aterrizaje de
tres pies, sin eje, con pie amortiguador, que va hacia
el ala.

La construccién de los aviones Focke-Wulf pre
senta un ala pasada, con un larguero en forma de ca-
ja, y costillas de madera contrapeadas; el borde de
ataque del ala esta revestido con madera contrapea-
da y el resto forrado de tela. Los fuselajes son de
madera, con una cabina de paredes dobles de madera
contrapeada, con excepcion del avion de transporte
“Mowe”, para el cual se eligié un fuselaje de tubo
de acero soldado.

La gran seguridad de servicio y especialmente la
economia de los productos, han creado a la Focke-
Wulf una, buena reputacioii. La venta y la produc-
cién se han aumentado de afio en afio, de modo que,
no obstante el corto tiempo de su existencia,.la cita-
da casa es una de las fabricas aeronauticas de Ale
niania mas importantes y que goza de mayor éxito..

iIGoce Vd. de una velada
agradable en su propio hogar!

Con un aparato

TELEFUNKON 9

percibird usted en toda su pureza las
transmisiones de (odas las estaciones
europeas, sin perder ni una modulacién,
ni una sola palabra, como si los artistas
estuviesen dentro de su habitacion.

Gran selectividad
y elegante presentacion.

ELEFUNKEN

Pida Vd, precios y listas de toda clase de material para T; S. H.
a la A. E. G. Ibérica de Electricidad, S. A.

Paseo de Recoletos, 17.-Madrid.

Gran Fabrica de Aviones

Aviones de bombardeo, de combate, reconocimien-
to, pasajeros y de escuela.

PRAGA

Fabricacién en grandes series.

VisOcany
CHECOESLOVAQUIA
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Aeronautica

ESPANA

Primeros resultados de servicio en el trafico

aéreo Madrid-Barceiona

La Compafia Aérea de Transportes lberia S. A-,
que desde el dia 14 de diciembre del afio® pasado man-
tiene un trafico aéreo regular en los dias laborables
para el transporte de pasajeros entre Madrid y Bar-
celona, ha logrado en el primer mes, o sea desde el 14
de diciembre de 1927, hasta el i3_de enero de 1928.
los siguientes resultados de servicio:

Se efectuaron en total 57 vuelos de linea entre Ma-
drid y Barcelona, con 30.413 kilogramos, en 202 ho-
ras 45 miutos de vuelo, lo que corresponde a una ve-
locidad media de 150 kilometros hora aproximada-
mente. En el primer mes de servicio hicieron uso de
la comunicacidn aérea entre Madrid y Barcelona 287
pasajeros. l-a duracién media de un vuelo entre Ma-
drid y Barcelona es de tres horas y media aproxima-
damente.

Ademés de los vuelos de linea, se hicieron vuelos
de circuito sobre Madrid-Barcelona, de en total 1-045
kilometros. En el vuelo de circuito participaron 232
pasajeros, de modo que en el primer mes de servicio
se encontraron 519 personas en el aire a bordo de los
aviones de la “lIberia”.

No obstante las condiciones del tiempo, a veces des-
favorables, se efectuaron todos los vuelos con regu-
laridad, y se consigui6, por tanto, una seguridad de
ICO por 100.

Desde el 5 de enero la linea aérea Madrid-Barce-
lona tiene empalme con la red de la linea del trafico
aéreo occidental, por la apertura de la linea Barcelo-
na-Marsella-Basel-Berlin, que estd servida por la
“Hansa Aérea Alemana”.

AROQENTIN A

Progresos en el perfeccionamiento de la aviacion

La aviaciéon argentina ha desarrollado en rl afio
1927 una actividad notable, y ha hecho progresar
enérgicamente la instruccidn de los pilotos dé la avia-
cion militar y civil. La instrucciéon de los pilotos se
efectiia por el Aero Club Argentino y por la Escuela
Central para Pilotos civiles. EI Aero Club concedid
diez certificados de piloto, y la Escuela Central, ocho.
El 22 de noviembre de 1927 se efectud por vez pri-
mera la comunicacién postal aérea entre Buenos Ai-
res y Natal (Brasil). Estd proyectado el estableci-
miento de las comunicaciones de trafico aér;o con
las capitales de los paises vecinos.

Los mayores progresos se lograron en el campo de
la aviacion militar, en el que Francia juega un papel
importante. En el aerédromo “Los Tamarindos”
(Mendoza) se formardn nuevas escuadrillas de reco-
nocimiento y de caza. En las maniobras de las inme-
diaciones de Mendoza se concentraron por primera
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internacional

vez todas las fuerzas aéreas militares. Las escuadri-
llas de reconocimiento y de artilleria estan equipa-
das con aviones Breguet XIX (450 CV.), y las de
caza con monoplanos Dewoitine (motores de 500 ca-
ballos). También en las proximidades de Parand es-
tan estacionadas fuerzas aéreas militares, entre las
cuales figuran dos aviones Junkers de 200 CV.

Estaciones navales existen en el mar del Plata y
en San Antonio. I-a Escuela para los pilotos de Ja
Marina se encuentra en Puerto-Belgrano, que ins-
truyé en el dltimo afio cuatro pilotos para hidroavio-
nes, cuatro observadores y 16 montadores.

En las inmediaciones de Cérdoba se ha creado una
fabrica de aviones, que construird, por lo pronto.
50 aparatos anualmente.

AUSTRALIA

Avion D. H. “Moth” para la Aviacién Militar

Australiana

El Mando de la Aviacion Militar se ha decidido a
sustituir los biplanos de escuela Standard Avrc 504
por aviones D. H. “Moth” (motores Cirrus de 32
a 80 CV.). Se encarg6 en la fabrica de Havilland
Aircraft Co., de Inglaterra, una serie de 12 de dios.
Otros encargos mas se haran a la De Havilland Air-
craft Proprietary Ltd., de Melbourne.

Aviones de propiedad particular

El movimiento del deporte aéreo, que proviene de
Inglaterra, ha comenzado a extenderse en Australia.
Actualmente se cuentan 93 aviones como de propie-
dad particular o de Clubs aéreos. Es sintomatico el
caso de que, ademdas de aviones de deporte (D. H,
“Moth”, Westland “Widgeon”, Avro “Baby”, etc.),
algunos particulares poseen también numerosos avio-
nes con motores potentes (construccién antigua Sop-
with, Avro y Bristol). A fines de septiembre de 1927
existian 70 particulares con certificados de pilotos y
Il propietarios de aerddromos particulares.

IMPERIO BRITANICO

Vuelo de Australia al Asia Oriental de una escua-
drilla de la Marina

Los cuatro aviones Southampon, que se hallan en
camino desde el 17 de octubre de 1927, han conti-
nuado su expedicién desde Trincomales (Ceilan),
donde habian llegado el 12 de enero, en la forma
siguiente:

19 de enero, Lake Pulicat (Madras).

20 de enero, Cocanada (Madras).

23 de enero, Chilka Lake (Bihar und Orissa.



27 de enero, Calcuta.

3 de febrero, Akyab.

6 de febrero, Rangoon.

13 de febrero, Mergui (Biirma).

16 de febrero, Penang,
Vuelo de entrenamiento Cairo«Villa del Cabo

Por la Jefatura de la Aviaciéon Militar Real del
Oriente Central (Cairo) se lleva a cabo anualmente,
con una escuadrilla, un vuelo de entrenamiento a
Villa del Cabo. Este afio el vuelo empezara el i de
marzo, y debe llegarse a Villa del Cabo el 25 del
mismo mes. Del 8 al 11 de marzo se ha previsto una
parada en Aufenthalt, donde los aviones haran ma-
niobras de conjunto con la Real Infanteria Africa-
na. EI vuelo de regreso se emprendera el 31 de mar-
zo. La escuadrilla sera acompafiada desde Villa del
Prado a Karthum por cuatro aviones de la Aviacion
Militar Surafricana.

Refuerzo de la Aviacion Militar en la India

La Real Aviacion Militar Britanica en la India
(dos escuadras de bombardeo diurno y cuatro escua-
dras de caza) se aumentard en el transcurso de este
afio con dos escuadras de bombardeo, que se trasla-
dardn de la Gran Bretafia, y que se reemplazaran alli
por nuevas escuadras. Para esto se ha previsto la 11
escuadrilla de bombardeo de Netheravon y la 39 es-
cuadrilla de bombardeo de Spittletage.

Copa del Rey 1928

A mediados de julio del corriente afio serd dispu-
tada otra vez la copa donada por el Rey de Inglate-
rra- EI concurso de aviones durara dos dias y con-
ducird sobre un trayecto de 1-500 kilémetros apro-
ximiadamente alrededor de las islas Britanicas. La
estacion de destino del concurso, que partird de Lon-
dres, sera el primer dia en Glasgow, y el segundo dia
regresaran los concursantes otra vez a Londres.

El trayecto no estd fijado todavia definitivamente
en todos sus detalles, pero se establecera en tal for-
ma que los campos de aterrizaje'obligatorios y las es-
taciones de aprovisionamiento de combustible se en-
contraran en los aerédromos del Club Inglés de
Aviones ligeros, que en los dias correspondientes a
fechas del recorrido realizaran un espectaculo depor-
tivo aéreo. Como campos de aterrizaje intermedios
se tendréan en cuenta, en prirrier lugar: Birmingham,
Bristol, Norwich, Leeds, Newcastle, Nottingham.
Glasgow, Manchester y Southampon.

Vueios de grandes distancias

El vuelo africano de Alian Cobham.—Después de
la larga estancia involuntaria en Calafrana (Malta).
Alian Cobham partié el 21 de enero para continuar
su vuelo de circuito alrededor de Africa, e hizo las
siguientes etapas:

21 de enero, Bengasi, en la costa norteafricana.

22 de enero, Tobruk.

23 de enero, Abukir, proximo a Alejandria.

27 de enero, Luxor.

29 de enero, Wadi Halfa.

31 de enero, Khartum (por tormenta de arena,
aterrizaje forzoso en Berber (Sudéan),

3 de febrero, Mongalla,

4 de febrero, Entebbe, en el lago Victoria,

6 de febrero, Kisumu.

Del 9 al 12 de febrero efectu6 Alian Cobhams, por
encargo de los Gobiernos de Africa Oriental y del
Departamento Colonial, una serie de vuelos de ex-
ploracion alrededor del lago Victoria y en el terri-
torio  Mongolia-K>hartuni-Kisumu.

{

Viajes aéreos con aviones pequefios

El 7 de febrero parti6 Mr. Bert Hinkler, desde
Croydon, con un avion pequefio Avro “Avian” (motor
Cirrus Il de 32-80 CV.), para un vuelo a Australia,
que pensaba efectuar en diez y ocho dias. EI primer
dia llego, sin aterrizaje intermedio, a Roma (en niV
meros redondos, 1.800 kildmetros): después siguie-
ron: Malta, el 8 de febrero; Tobruck, el 9; Benga-
si, el ro; Ramléh, el 11; Basrah, el 12; Jask, el 13:
Karachi, el 14; Cawnpore, el 15; Calcuta, el 16;
Rangoon, el 17;, Victoria Point, el 18; Singapoore,
el 19: Bandoeng (Java), el 20; Buma, el 21, y Port
Darwin (Australia), el 22. Todo el viaje aéreo de
Croydon a Australia lo efectu6 el Sr. Hinkler, por
tanto, tan sélo en diez y seis dias, perfomance hasta
ahora no superada, que merece el aplauso general.

A L EMANIA
Records mundiales

Por la Federacién Aerondautica Internacional (F.
A. 1.) fueron controladas las siguientes perfonnan-
ces de vuelo como records mundiales:

Clase C, hasta con ¢f.ooo, 2.000 y i.000 kilogra-
mos de carga mii/.—Ricardo Wagner, en hidroavion
Dornier-Superwal Do. R. 142, con cuatro motores
Gnome y Rhone Jupiter VI, de 480 CV. cada uno,
en Friedriohshafen-Lindau, el 20 de enero de 1928,
Velocidad sobre 100 lon.: 209,546 km.-h.

Presupuesto aéreo para 1928

El presupuesto* aéreo alemén paira 1928 prevé
gastos totales por la cantidad de 55-534-395 marcos
oro, o sea, no obstante el inmenso aumento en el pro-
grama a realizar, tan sélo un aumento de 9.415.895
marcos oro con relacion al afio 1927.

El presupuesto aéreo aleman se caracteriza por un
aumento muy considerable de los medios para el
progreso del desarrollo técnico industrial de la Ae-
ronautica, por cuyo motivo se lucieron necesarias
reducciones bastante importantes en las subvencio-
nes para las Compafiias de Transporte Aéreo y para
la organizacion terrestre, y de menos importancia
para la actividad deportiva (deporte con aviones de
vela y con globos); pero el presupuesto total de la
Aeronautica es, indudablemente, demasiado pequefio
para perfeccionar la Aeronautica alemana en armo-
nia con su importancia, y poderla mantener con ca-
pacidad de competir con el Extranjero. Esto se ve
mas claramente si se compara el presupuesto aéreo
aleman con los de otros Estados (por ejemplo, Fran-
cia e Italia), que ascienden, en numeros redondos,
a 150 millones de marcos oro cada uno).

A continuacién consideraremos ahora cémo se dis-
tribuyen los fondos de que se dispone, para qué fin
sirven y qué efecto tiene la distribucion- La modifi-
cacion del presupuesto para apoyar mas el desarrollo
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técnico e iftdustrial, debe considerarse como una me-
dida acertada, puesto que el, desarrollo técnicoindus-
trial de la Aerondutica es la base de la economia
del trafico aéreo. '

DISTRIBUCION DE LOS FONDOS

Méas 0 menos en
relacion con
1927

1928
Marcos oro

1927
Marcos oro

1—Para servicio radio-
tekgrafico aéreo....-
2.—Para asistir a Ex-
posiciones y para do-
nacion de premios en
metélico .para con-
CUTSOS  overeeeeeereinereeeenes
3.—Para los servicios
meteorolégicos y de
seguridad d: wvuelo..
4.—Para desarrollo de
fines cientificos y de
«conomia general en
el campo de la Aero- ,
NAULICA oo 19.500.000.
5—Subvencién para los
gastos de la D. L. V.*
6.—Subvencién para él
traslado y nueva edi-
ficacion de laD .V. L.
7—Para el desarrollo
de las Empresas que
se ocupan del trafico
publico regular..........
8.—Subvenciéon del Es-
tado para institucio-
nes para lograr la
mayor seguridad po-
, sible en el servicio..
9—Para..el desarrollo
de la instruccién ,de
pilotos  profesionales
de la aviacion de vela,
de la de aviones pe-
quefios y de la aeros-
tacion; de los espec-
taculos de aeronduti-'
ca, asi como de la
publicidad de la euro-
NAULICA .o
ip.—Subvencién para
los gastos de entre-
tenimiento del labora-
torio aerodindmico de
Gottingen ... .
Il,—Subvencion para
los gastos de entrete-
nimiento de una co-
leccion de aparatos
aeronauticos

1,067.895 950.000 -I-  117-895

2.000.000  2.000.000

1.800.000  1.800.000 7

8.700.000 -H 10.800.000

1.500.000  1,700.000 —  200.000

3.000.000 i.000.000 -I- 2.000,000

20,iff5-006 22,065,000 — 1.900.000

1.700.000 . 3,000,000 — 1,300,000

4.650.000 4.700.000 — 50.000

150.000 2.00.000 — 50.000

1.500 3,500 — 2,000

55-534-395 46-118,500 .4- 9-41S-895

Para i. EIl servicio radiotelegrafico aéreo, ha expe-
rimentado un perfeccionamiento organico, puesto
que con fecha de 20 de, julio de.1927 se cred un nue-
vo organo, con la denominacion de Organo Cen-
tral .para la seguridad del servido”, que depende di-
rectamente del Ministerio de Transporte (Ministe-
rio de Fomento) dei' Reich, Con esto se logré que
todo el servido de seguridad de vuelo en el Reichy
las estaciones radiotelegraficas del aeropuerto estén

*

Instituto Alemé&n de Ensayos de Aerondautica en Ad-
lerashof.

I C A-R O.

unidos y puedan ser dirigidos uniformemente, lo que
hasta ahora no ha ocurrido. Por tanto, era neces_a-
rio un aumento de los fondos con relacion al afio
anterior, ya que todos los trabajos que-Eueron efec-
tuados hasta la fedia por d Ministerio_de Trans-
portes (Ministerio de Fomento) del Reich para el
servicio radiotelegréfico han sidlo trasladados a este
nuevo o6rgano. EIl personal del “Organo Central se
compone de 20 empleados de plantilla y 117 super-
numerarios.

Para 2. Para el desarrollo de la aerondutica es
necesario con urgencia estimular a la industria me-'
diante concursos con premios; hacer progresar el
desarrollo técnico por concursos, otorgando- pedidos
a los trabajos mas sobresalientes' presentados, asi
como dar ocasion a la industria de participar en las-
Exposiciones del pais y del Extranjero; ademas, de-
ben existir medios para poder asistir a Exposiciones
técnicas, también por parte de las autoridades, con
los materiales estadisticos, graficos y demas.

Considerando que este afio la industria aeronau-
tica alemana tendra ocasiéon, por primera vez des-
pués de la guerra, de dar pruebas de la bondad de
sus productos en Exposiciones técnicas extranjeras
y alemanas (Berlin y Paris), y considerando que es
muy loable la cdebracién de concursos en algunos
ramos, por ejemplo, para combatir la niebla, apara-
tos de seguridad, etc., la cantidad de dos millones de
marcos oro es muy baja. A la industria aeronautica
alemana, cuya venta interior es muy reducida, de-
biera darsele méas ocasiones que se le han dado hasta
ahora de dar a conocer sus productos en el Extran-
jero. Como modelo puede servir en este sentido el
trabajo de otros Estados, como, por ejemplo, Fran-
cia e Italia, que no escatiman ningin gasto para
crear a la industria aeronautica mercados en el Ex-
tranjero, y que ha logrado con este sistema impor-
tantes éxitos.

Para 3. Mientras que el servicio meteoroldgico
general es de la incumbencia de los distintos Esta-
dos, el desarrollo del servicio meteoroldgico de altu-
ra, necesario para el tréfico aéreo, es mision del
Reich. EIl servicio meteorolégico de altura esta al
cuidado de las estaciones meteoroldgicas del Estado
y del Observatorio Aeronautico de Prusia, en Lin-
denberg. A los gastos que por esta causa tienen los
distintos Estados contribuye el Reich, de modo que
los primeros tienen sdlo gastos relativamente peque-
fios. Especialmente se reembolsa a los Estados los
gastos del personal del servicio meteorolégico” de al-
tura. De la sumia prevista de 1,8 millones, estan des-
tinados 12.000 marcos oro como subvencion para los
gastos de la organizad6n internacional del servicio
meteoroldgico de altura, asi como 24.800 marcos oro.
en ntimeros redondos, como subvencién para los
gastos de servicio de la estacion Drachenwarte en
Friedrichshafen, en d lago de Constanza (o Boden).

Seria muy conveniente que todo el servicio me-
teoroldgico del Reich fuese centralizado, por lo que
iodo el mecanismo de la Administradén podria sim-
plificarse y hacerse mas econémico.

Para 4. Por la situacién dificil de la construccion
aerondautica alemana, los medios particulares e indus-
triales no son suficientes para sostener y desarrollar
las bases cientificas. Puesto que a la “comunidad de
necesidades de la Cienda alemana” incumbe s6lo
el progreso general de fines cientificos, es necesario
hacer avanzar las investigaciones y ensayos técni-
cos de aerondutica mediante subvenciones del Reich,



para mantener la aerondutica alemana en condicio-
nes de competir con el Extranjero. Especialmente en
la construccion di aviones y motores existe la mi-
sion de desarrollar aparatos de mayores dimensiones
y mayor potencia, y 'hacer ensayos técnicos para el
trafico transoceénico.

plean 15.165.000 marcos oro como subvencion para
trafico aéreo, y 5.000.000 marcos oro como subven-
cion para la renovacion y desarrollo del material
volante.

Con relacion al afio pasado, se redujo la suma to-
tal en 1,9 millones. La conveniencia de esta reduc-

Si el presupuesto aéreo aleman prevé un aumento cion parece dudosa, precisamente en el momento en

de los medios para este fin de mas de lo millones, y
da, por tanto, la mayor importancia al desarrollo
técnico industrial, no se hace sino seguir el camino
que el Extranjero nos ha ensefiado desde hace mu-
cho tiempo. EIl desarrollo técnico es y sera la condi-
ciéon previa para la economia del trafico aéreo, v,
por tanto, deben solucionarse, en primer lugar, los
problemas técnicos. “E1 haber llegado a este conven-
cimiento significa un paso especial hacia adelante en
e' desarollo de la aerondutica.

De la suma de 10,5 millones puede disponer la
industria, tanto para investigaciones y ensayos cien-
tificos como para ayuda en forma de pedidos.

Los aviones y motores que se adquieren con estos
medios se ponen a la disposicion de la D. V. L., de
la Hansa Aérea Alemana, de la Escuela de Aviacién
de Transporte Alemana, de los grupos de pilotos y
de las estaciones meteorolégicas de altura; a estas
Gltimas para pruebas e investigaciones.

No se 'ha previsto una ayuda financiera de la in-
dustria de accesorios de la Aerondutica, puesto que
los accesorios pueden exportarse, y ademdas por no
estar aln organizada esta industria. (Pero estd pro-
xima la union de este ramo industrial, por la crea-
cidn de un grupo especial para la industria de acceso-
rios dentro de la “Asociacién del Reich de la Indus-
tria Aeronautica Alemana”.

Para 5. Para los gastos corrientes de la D. V. L.
se ha presupuestado la cantidad de 1,5 millones, aun-
que el desarrollo progresivo de la aeronautica y la
eliminacién de las disposiciones prohibitivas ha au-
mentado considerablemente la esfera de trabajo de
este Instituto. Puesto que las otras fuentes de ingre-
so de la D. V. L., o sean las cuotas de los socios y
los ingresos de los trabajos de laboratorio para par-
ticulares y entidades oficiales, etc., son muy peque-
fios, esta reduccion producird un efecto en extremo
desventajoso.

Para 6. Para el entretenimiento de la aeronduti-
ca se ha considerado también necesario dotar a la
D. V. L. con establecimientos e instalaciones moder-
nas y poner a su disposicion un aer6dromo en con-
sonancia. Puesto que se trata de un Instito de In-
vestigacion y de Ensayos, el mayor de Alemania, no
podia alojarse en su antiguo campamento de barra-
cas. con un aerédromo insignificante, se preveyd en
el presupuesto la suma de un milléon para el traslado
y otros dos millones méas como primer plazo para las
nuevas edificaciones del Instituto. El coste total de
los nuevos edificios de la D. V. L., para instalar una
estacion de investigacion y ensayos técnicamente per-
fecta, como la posee hoy dia efectivaitiente todo Es-
tado que se ocupe de la aerondutica, se pedira en tres
plazos.

Para 7. Los medios para el perfeccionamiento
del trafico regular pablico se destinan:

a) Para subvencionar Empresas particulares que
se obliguen a mantener un trafico aéreo publico y a
llevar en sus vuelos correo hasta too kilogramos.®

b) Para la renovaciéon y desarrollo del material
volante de estas Empresas.

De la suma total de 20.165.000 marcos oro se em-

que Francia intenta extender su red de trafico aéreo
a América del Sur y Asia, empleando medios muy
considerables. En el trafico aéreo aleman esta reduc-
cion de la subvencién del Estado causara efecto en
el sentido de que el “rendimiento del trafico” experi-
mentara en general una pequefia reduccién, y cjue el
ti‘afico aéreo tendrd que ser reducido mucho durante
el invierno; pero puesto que las grandes lineas in-
ternacionales de trafico aéreo no seran incluidas en
esta medida, la red de trafico aéreo aleman puede
soportar tranquilamente la eliminacion de una serie
de comunicaciones aéreas de poca importancia. Res-
pecto a la reduccién del trafico aéreo, existen juicios
muy opuestos; pero, en todo caso, es cierto que, tan-
to la regularidad como la frecuencia de las lineas de
invierno, son extraordinariamente defectuosas, ey
que una necesidad verdadera del servicio de Hneas de
trafico aéreo durante el invierno no se ha presentado
todavia.

Para 8. Las subvenciones del Reich para insta-
laciones con objeto de lograr la mayor seguridad de
servicio posible, se distribuyen como sigue:

a) Para la construcciéon de aerédromos, 1.050.000
marcos oro.

b) Para el servicio de informacion, 450:000 mar-
cOs 0oro.

c¢) Para la orientacién terrestre, incluso cartogra-
fia, 200.000 marcos oro.

La seguridad del trafico aéreo, que esta desarro-
llandose una vez mas, exige una organizacion terres-
tre bien ramificada e instalada, especialmente,aeroé-
dromos convenientemente construidos. Puesto que
por el Tratado de Versalles la organizacidn terrestre
de Alemania ha sido destruida casi totalmente, la
reconstruccion de las instalaciones indispensables
para el trafico aéreo debe proseguirse con gran in-
tensidad. Téniendo en cuenta el elevado coste de
esta clase 'de instalaciones, no es posible efectuarlas
sin subvenciones dél Estado.

Ademads, se presenta paulatinamente también la
urgente necesidad de procurar por el trafico aéreo
particular, es decir, construir aerédromos en los cua-
les todo aviador pueda aterrizar y despegar con se-
guridad. No se ve la razon por la cual el avion ha
de ser tratado peor que el peatén o el conductor de
un automovil, para los cuales, por motivos de se-
guridad, se construyen calles y carreteras.

Cierto que podran lograrse economias considera-
bles por el establecimiento de aerédromos si se pro-
hibe el tendido caprichoso de las lineas de alta ten-
sién, como es costumbre entre nosotros. La trans-
formacidn de estas lineas para un tendido subterra-
neo de cables ocasiona a cada aer6dromo un costo
alrededor de medio mill6n de marcos.

Los gastos para el servicio de informacién tienen
el fin de mantener el servicio radiotelegrafico con
nuevas instalaciones, especialmente mayores emiso-
ras del mejor matiz técnico posible, y de perfeccio-
nar e! servicio de informacién.

Los medios para la orientacién terrestre, incluso
cartografia, estan destinados para la instalacion y
el servicio de alumbrado de las lineas nocturnas.



para la edicion de un manual y para la confeccidn
de un plano de aeronautica.

La reduccion de 1,3 millones en la surna total,
con relacion al afio pasado, significa, en primer lu-
gar, un retraso en el perfeccionamiento del alum-
brado de las lineas nocturnas. En vista de que las
instalaciones de alumbrado construidas hasta la fe-
cha no corresponden estrictamente a las exigencias
efectivas, es muy conveniente demorar la continua-
cién de la construccidn hasta que se hayan acumula-
do experiencias suficientes.

Para 9. Estos medios sirven principalmente pa-
ra la instruccion de tripulaciones de aeronautas de
profesiéon en la Escuela alemana de Aviacion civil,
puesto que los gastos de esta instruccion, que en el
interés de la seguridad del trafico es muy extensa,
no podran ser soportados solo por los alumnos. De
una pequefia cantidad se dispone, ademas, para in-
vestigaciones practicas en los camipos de la aeronau-
tica relacionados con la instruccion, asi como para el
progreso de la literatura aeronautica y para fomen-
tar la idea de la aerondutica en el pueblo. La reduc-
cion de los medios significa, desgraciadamente, una
restriccion precisamente de este trabajo de propa-
ganda, de importancia tan extrema.

Para 10. La actividad del Laboratorio Aerondu-
tico de Gottingen es, para el desarrollo de la técnica
aerondautica, de importancia enorme. Para hacer po-
sible un concurso provechoso en el mercado miundial
deben concederse a este Instituto los medios para po-
der ocuparse, ademéas de los encargos de ensayos de
la industria, que efectla corrientemente contra pago,
de continuar en investigacion libre trabajos de ensa-
yo que han conducido ya a éxitos iniciales, y que
representan una base importante para el prestigio de
la técnica aeronautica alemana. El Instituto de En-
sayos debe perfeccionarse también en lo futuro, do-
tdndole de las instalaciones mas modernas que co-
rrespondan a las nuevas exigencias de la aerondutica.
Por la reduccion de los medios se comprende que,
en este afio, no se efectuard ninguna instalacion nue-
va especial.

Para 11. Del material aéreo militar que debia
entregarse a los aliados, éstos han autorizado qtie se
excluya de esta entrega un nimero de aviones, mo-
tores, piezas, etc., que no son practicamente utiliza-
bles, para fines de instrucciéon y de museos. Este ma-
terial, propiedad del Estado, estd administrado por
la D. V. L., para lo cual son necesarios los medios
insignificantes propuestos.

* Kk *

Completamente sin consideracion en el presupues-
to han quedado importantes campos del deporte aé-
reo, puesto que, como es sabido, para esto no debe
concederse ningun medio pubicn.

Resultados del servicio de la Hansa Aérea Ale-
mana en el afio 1927, en comparacién con 1926

En el afio 1926, primer afio de servicio de la Han-
sa Aérea Alemana, se transportaron:

Pasajeros ... 56,268
1Cargamento ......cccceceeveee e 258.464 kg.
EqQUIpaje v e 385-945
(6101 ¢ (=10 SRR 301-945

El nimero de kilémetros volado fué 6.141479-

Con relacion a esto, el resultado del transporte en
el afio 1927 fué el siguiente:

Pasajeros ...
Cargamento....cceeerene. 641.106 kg.
Equipaje. ... 921.921 kg.
(OX o] £-Xo BT 479-806 kg.
Kildmetros volados.,. 9.208.029

Las cifras anteriormente citadas de los anos 1926
y 1927 son las llamadas “cifras absokitas’ ; es decii,
que una persona 0 una mercancia transportadas es-
tan calculadas sencillamente desde el aerodromo de
partida al de destino, sin tener en cuenta aterrizajes
intermedios. Puesto que los resultados del transporte
en el trafico aéreo aleman de afios anteriores (1919
a 1925) han sido expresados con las llamadas ci-
fras de tapa”, es decir, personas o mercancias trans-
portadas solo desde el punto de partida hasta el pro-
ximo aterrizaje, serd de interés saber también los
resultados del transporte de los afios 1926 y 1927
en estos nimeros de etapa. Segun esto, el rendimien-
to de etapa seria;

ip’6 197
Pasajeros .. 82.932 145-640
Cargamento, 422-457 988-<M4
Equipaje, kg 613.318 1.236.903
Correo, Kg . 535-354 79i.580

No se toman en consideracion las cifras de eta,pa
para kilémetros volados, puesto que el nimero de ki-
l6metros recorridos es, naturalmente, el mismo en el
primero que en el Gltimo calculo de rendimiento. De
la relacién de los rendimientos absolutos resulta, por
tanto, para 1927, con relacion a 1926, el aumento
considerable de:

82 por 100 en pasajeros.

148 por ICO en cargamento,

58 por 100 en correo.
50 por 100 en kilémetros volados.

EL DESARROLLO DEL TRAFICO AEREO ALEMAN 1919-1927
Rendimientos de transporte

Rendimiento  Trayecto de  rr—
diario de vuelo anual

vuelo (km.) (km.) Personas o ®
1919 — 580.139 2.042 - —
1920 3.060 480.053 3.975 5.7 64
1921 6.780 1,654.000 6.820 - —
1922 9.860 1.203.680 7.733 37 32
1923 9.670 717,842 8.507 39 5
1924 15030 1.583.492 13-422 71 255
1925 35.174 4.949.661 55.185 521 27
1926 37-222 6.141.479 56.268 644
1927 49.898 9.208.029 102.681 1.463 480

Investigaciones cientificas a 7.000 metros
de altura

En el programa de los trabajos de la Comisidn in-
ternacional para la investigacion de la atmdsfera libre
v para la cooperaciéon con el servicio meteorologico
para la Aviacion por mediciones desde las capas de
aire superiores, se efectuaron en Hamburgo en los al-
timos meses por el Observatorio Marino Aleman vue-
los con avidn, qiifi dieron resultados importantes. La®
i)ruel»s se hicieron a alturas comprendidas entre 6,000
y 7.000 metros.

Los vuelos en los que se midieron temperaturas
hasta de 40 grados eran muy instructivos, especial-



mente para d estudio de la formacion de las nubes,
ya que los vuelos se realizaron en su mayor parte por
una o dos capas de ellas. Los registros de temperatu-
ra obtenidos dieron, con el empleo de los mapas me-
teoroldgicos sinopticos, informaciones notables refe-
rentes a los Jalanos ascensionales y de deslizamiento
en empujes de calor y sobre los planos de fractura
en entradas de frio. El frio a tales alturas era tan
grande, que en tres vuelos se helaron los instrumen-
tos del asiento del observador. Respecto al estado
fisico del observador meteordlogo, que, lo que no
hizo el piloto, efectu6 el vuelo sin oxigeno, se pudo
comprobar que el limite de la capacidad respiratoria
cambia mucho, y que debe, en general, considerarse
mayor de lo que hasta ahora se habia supuesto. En
alturas superiores a 6.500 metros se presentaron in-
dicios de la llamada enfermedad de altura (falta de
memoria, disminucion de la capacidad de observa-
cién, etc); pero, por lo genera!, podia alcanzarse la
altura de 6.500 a 7.000 metros sin dificultad espe-
cial si la temperatura no era demasiado baja y no se
presentaba ninguna indisposicion fisica del obser-
vador.

I-as pruel)as del departamento para vuelos cienti-
ficos del Obsei-vatorio Marino Alemé&n continuaran.

El Rey de Afganistdn en Tempelhof y Dessau

Afganistan se ocupa yz. intensamente desde hace
varios afios de la cuestion del trafico aéreo, por me-
dio del cual han de ser solucionados los problemas di-
ficiles del trafico de este pais. EI Gobierno del Afga-
nistdn estuvo en negociaciones con varias naciones
europeas respecto a la cooperacion para el desarrollo
del trafico aéreo. Recientemente se lleg6 a los pri-
meros resultados practicos por la finna de un Con-
venio con el Gobierno de los Soviets respecto a la
apertura de la linea Taschkent-Kabul. Para conocer
la organizacién y las instalaciones del trafico aéreo
europeo, el Rey del Afganistan, en su viaje por Eu-
ropa, ha elegido Alemania, la patria de este trafico.
En primer lugar visitdo el aer6dromo mas moderno
del mundo, Berlin-Tempelhof, que es una de las cu-
riosidades de la capital. Se ensefiaron al real visi-
tante todas las admirables instalaciones de Tempel-
holf en funcionamiento, las cuales ya habian desper-
tado la admiracion de muchos estadistas y técnicos de
la Aerondutica extranjera.

También esta vez las instalaciones de Tem]ielhof
causaron el asombro del visitante extranjero, el cual
pudo darse una idea completa y clara respecto a ios
medios de la organizacién terrestre, especialmente
para el trafico aéreo nocturno. Como es sabido, pre-
cisamente las instalaciones para el alumbrado del ae-
rédromo durante la noche se han puesto en servicio
recientemente, de modo que en esto pudo estudiar lo
mejor y mas moderno que en este asunto existe ac-
tualmente en el mundo.

Cuando inspeccioné la instalaciones se entregé al
Rey, por representantes del Gobierno del Reich, un
avion de transporte Junkers G. 24, como regalo del
mismo.

FRANCIA

Vuelo europeo 1925

La Federacion Aeronautica Internacional (F. A. I.)
se ocup0, por indicacién del Aero Club de Francia,
del proyecto de llevar a cabo durante el afio 1929

un gran concurso internacional de aviacion. EIl con-
curso ha de decidirse en un gran vuelo de un trayec-
to en que se recorren todas las capitales europi'as;
pueden tomar parte en este concurso todos los Es-
tados que pertenecena la F. A, I.

En el concurso participaran aviones de turismo y
de deporte multiplazas, hasta un peso en vacio de 900
kilogramos. Los aviones que tomen parte se dividi-
ran, segun sus dimensiones, en tres clases. Los de-
maés detalles respecto a este concurso no se han fijado
todavia; de la convocatoria para el concurso se tra-
tard en la Junta de junio de la F. A. I,

En la revista francesa L’Air, el conocido escritor
técnico francés Jacques Mortane hace una serit de
pioposiciones respecto a la organizaciéon del concur-
so. Segln éstas, no se estipulardn etapas determi-
nadas, ni campos de aterrizaje obligatorios. Se deja-
r& a la voluntad de cada piloto la reparticion del
trayecto total. Solamente para el control aterrizaréan
los aviones en las capitales més importantes de Eu-
ropa. Mortane considera como vencedor aqu-?! que
haya recorrido en el menor tiempo el trayecto ma-
yor o el total.

En Alemania, el Consejo aéreo aleman, que tiene
grandes experiencias en estas cuestiones por los
concursos aéreos del tiempo posterior a la guerra,
hara planes para la ejecucion del concurso. Los ele-
mentos para los premios los aportaran todos los Es-
tados agregados a la F, A. I., proporcionalmen‘e al
namero de votos que tengan en ella.

Presupuesto aéreo para 1928

Puesto que Francia no tiene ningln 6rgano central
de aerondutica, se distribuye el presupuesto entre
cuatro Ministerios; por este motivo sufre, natural-
mente, la claridad y también la integridad.

El presupuesto aéreo para 1928 es, después de re-
ducciones bastante importantes, que han sido reali-
zadas por la Camara de Diputados y por el Senado,
de 1.119.458.340 francos en total, es decir, 84.481.ili
francos mas que en el afio pasado. Los medios se re-
parten del modo siguiente entre los cuatro Ministe-
rios que intervienen en la Aeronautica:

Francos
Ministerio de la GUETITa..cieieececeeeeeeeieias 686.090.310
Ministerio de Marina.......n, 199.475.000
Ministerio de las Colonias......concinnncens 14.109.8po
Ministerio de COMErCiO..oiieieeecieeeieieeienas 219.774.140

1-119.458.340

Del presupuesto aéreo del Ministerio de la Guerra,
que comprende mas de la mitad de todo el presupiies-
to aéreo francés, son notables en primer lugar los
capitulos “Adquisicion de material” y “Construccio-
nes nvievas”. Para la adquisicion de material se dis-
pone de 344.178.400 francos, y para las construccio-
nes nuevas, de 173.756.000 francos; pero debe men-
cionarse que en el afio pasado la cantidad para ad-
quisicion de material era 40 millones de francos,
aproximadamente, mas elevado, y que los medios to-
tales para la Aviacion militar se redujeron en 60 mi-
llones de francos, aproximadamente, con relacién al
afio pasado. No debe esperarse, por tanto, que la
Aviacion militar experimente otro perfeccionamiento
mas en este afo.

En cambio, el presupuesto para la Aviacion naval
representa un aumento muy importante. Mientras



que en el afio 1927 se habia concedido solo 99.749 000
francos, se dispone en este afio de i199-475-000 fran-
cos, que Se distribuyen del modo siguiente:

113 017 000 francos para el entretenimiento de ma-
terial y 86.458.000 francos para adquisiciones nuevas.

Seéln el proyecto francés de armamento, la Avia-
cion naval habra de elevarse hasta el i." de enero de
1078 a so escuadrillas: de éstas existen actualmente
18 de modo que dentro de los préximos diez anos
haijran de formarse todavia 32 escuadrillas, es decir,
ixn- 1o menos tres escuadrillas en cada ano. No obs-
tante el aumento de los medios en 100 millones de
francos, puede llevarse a cabo en este ano solo la
formacion de una escuadrilla, puesto que a conse-
cuencia de los medios insignificantes que se emplea-
ron hasta ahora para la Aviacion naval, no existen
reservas para las escuadrillas existentes ni posimh-
dad de alojamiento para formaciones nuevas. For
este motivo se tiene la intencién de adquirir pnme-
ramente las reservas necesarias de aviones y motores
para las formaciones existentes.

El presupuesto aéreo del Ministeno de las Colonias
se refiere s6lo a las unidades militares, y rio al trafico
aéreo en las colonias. Para el Africa Occidental fran-
cesa se han previsto 3.988.000 francos, y para la in-
dochina, 10.121.890 francos.

Para la Aerondutica civil, que depende del Minis-
terio del Comercio, los medios fueron aumentados
en so V, millones de francos, aproximadamente,
con relacién al afio pasado. Este aumento se
casi exclusivamente en el interés del desarrollo, del
trafico aéreo; mientras que en el afio 1927 la sub-
vencion para las Compafiias de transportes aereos
era 73.650.000 francos, se dispone en el ano 192-
de una suma de 115.0Q0.000 de francos para este hn.
Los medios restantes se distribuyen _entre las insta-
laciones de administracién y los Institutos técnicos y
meteoroldgicos.

Las caracteristicas principales del nuevo presupues-
to son, por tanto, desarrollo de la Aviacion naval y
perfeccionamiento de la red del trafico aéreo.

Concurso para aviones ligeros de caza

El departamento de Técnica e Industria aerea de
la Direccién general de Aerondutica y Trafico aereo
celel>ra actualmente un concurso para los tan llama-
dos “aviones ligeros de caza”, qtie también se llaman
“iockevs” Este tipo de aviones aparecid por pri-
mera vez en el Salon de Paris de 1926, y presento
un avién de caza construido s6lo con vistas a la ve-
locidad y poco peso. El tipo expuesto en el Salén de
Paris era un Nieuport-Delage 48 C i, que se habia
estudiado partiendo del conocido Nig«port-Dela”
42 C |. Respecto a sus perfomances, no se sabe nada
hasta ahora. Parece que el aviéu ligero de caza se
construird y perfeccionard en mayor escala, puesto
ciue en el concurso participan ya cinco casa.s distin-
tas o sea- Nieiiport, Morane-Saulmer, Blenot-Spad.
Wibaulty S. E. C. M.; todos los aviones estan equi-
pados con motores Hispano Suiza de 400 a 500 LV.

Tréafico aéreo Francia-Amérlca del Sur

Como es sabido, se habia proyectado para i.® de
marzo la apertura, dcl trdfico mixto aéreo y de vapor
de Francia a Buenos Aire.s. EIl trayecto, de 12.400
Itilmetros de longitud de Toulouse, punto de parti-
da de las comunicaciones aereas de Africa ael JMorte
a Buenos Aires, serd recorrido en siete dias, segln
el plan que se detalla a continuacion;

JcARDO

1. Toulouse-Casablanca. con aviones;

lometros en trece horas.

2. Casablanca-San Luis (Senegal). con aviones;
2 8s0 kilometros en dia y medio.

3. San lAiis-Islas de Cabo Verde, con hidroavio-
nes; 800 kilémetros en seis horas y media.

4. Cabo Verde-Femando de Noronha, con canoas
rapidas; 2.200 kilometros en tres dias.

5. Femando de Noronha-Recife (Pernambuco),
con’hidi-oaviones; 650 kilometros en cinco horas. _

6. Pernambuco-Rio de Janeiro (Brasil), con avio-
nes; 1.950 kilometros en catorce horas.

7. Rio de Janeiro-Buenos Aires (Argentina), con
aviones; 2.100 kilometros en quince horas.

18.500 Ki-

Vuelos de larga distancia

Vuelo a América de Costes y Le 5ri.r.—Los vue-
los americanos de Costes y Le Brix, que indudable-
mente representan uno de los mejores perfomances
hasta ahora alcanzados en la historia de la Aviacion,
han logrado su objeto principal con la llegada de los
dos aviadores, el 11 de febrero, a Nueva York.
Desde Maracay, préximo a Caracas (Venezuela), don-
de la tripulacién habia llegado el 17 de enero, el vue-
lo se efectud segln el siguiente itinerario:

21 enero, Baranquilla (Columbia).

24 idem. Colén (tocado por segunda vez).

25 idem, Panama (idem id. id.).

26 idem, Guatemala.

29 idem, Val-Buena (Méjico).

4+ febrero, Nueva Orleans.

6 idem, Montgomery (Alabama).

8 idem, Washington.

11 idem. Nueva York.

Desde la partida, el 10 de octubre de 1927 en la-
ris. los sefiores Costes y Le Brix han recorrido un
trayecto, en numeros redondos, de 37.000 kilome-
tros en doscientas catorce horas de vuelo. _

Vuelo Paris-Africa occidental—De la ejcpedicion
diplomatica al Africa occidental, que empezé en Pa-
ris, con tres aviones, el 29 de diciembre, dos de las
tripulaciones han llegado el 16 de enero a Niamey.
punto final del viaje. EIl vuelo de regreso se efectud
en etapas sin interrupciones.

IXAINA

Preisupuesto aéreo para 1928

El presupuesto aéreo para 1928-29 importa, igual-
mente que el del afio pasado, 700 millones de liras
(160 millones de pesetas). Esta.cantidad se distnbu-
ve como sigue:

Liras
Aerondutica Militar.....s 6i4.510-:00>
Aviacién civil (trafico aéreo y servido meteoro-

10GICO o 50-830.000
Gastos generales 34.660.000
700.000.0f)0

Expedicién al Polo Norte de Nobile

Para la expedicion al Polo Norte del general ita-
liano Nobile. los preparativos estan haciéndose con
gran actividad. A principio de febrero del corriente
afio el general Nobile estuvo en Oslo para negociar
con el Gobierno de Noruega respecto a la utilizacion



de la Seccion de Aviacion militar en San Antonio
(Texas), para un vuelo por Méjico. América Central,
alrededor de América del Sur y la India Occidental;
volvieron el 20 de mayo de 1927 a Washington. En
total se recorrieron mas de 35-000 kildmetros. Ei
vuelo despertd interés en los distintos paises, no so-
lo por los aviones y motores construidos en Ameérica,
sino que tuvo politicamente gran importancia.

Vuelo a Hatvai—La mafiana del 28 de junio de
1927 partieron dos pilotos de la seccion de la Avia-
cion militar de Oakland (California), con un avion
de transporte Fokker (tres motores Wright), para
un vuelo a Wheeler Field, Hawai, donde aterrizaron
después de veinte horas de vuelo. Esta empresa, de
casi 4.000 kilémetros, se consider6 como un progre-
so inmenso de la Aviacion militar.

Maniobras—Del 11 al 21 de mayo de 1927 se hi-
cieron las primeras grandes maniobras aéreas des-
pués de la guerra, en union con la segunda division
(San Antonio-Texas), en la que fué presentada por
primera vez la colaboraciéon de fuerzas aéreas de
combate independientes, y de unidades aéreas de la?
tropas con un ejército. De la Aviaciéon militar par-
ticiparon en estos ejercicios:

El primer grupo de caza (Selfridge Field, Mt. Cle-
mens, Michigan); el segundo grupo de bombardeo
(Langley Field. Virginia); el tercer grupo de com-
bate (Fort Crockett, Calveston, Texas); la décima-
segunda escuadra de observacion (Fort Sam Hous-
ton, Texas), y la déciinasexta escuadra de observa-
cion (Fort Riley, Kansas).

Todas las unidades se concentraron por via aérea
en San Antonio; debido a este vuelo ha sido posible
acumular experiencias valiosas respecto al desplaza-
miento de grandes unidades de un teatro de guerra
y referente al valor militar de las vias aéreas estable-
cidas. Merece mencion especial el vuelo sin etapa del
primer grupo de caza de Selfridge Field a Kelly
Field en un dia, que fué citado en el infonne como
el vuelo de escuadra mas sobresaliente en la historia
de la Aviacion. La misma unidad habia efectuado
ya unos meses antes, el 24 de enero de 1927, un vue-
lo de escuadra con 13 aviones a Ottawa, en Montreal
(Canadd), que demostré también en absoluto la se-
guridad y manejabilidad de los aviones de caza ac-
tuales. Los aviones estaban equipados con esquies,
puesto que todos los aterrizajes habian de efectuar-
se en nieve de gran profundidad. EI mal tiempo obli-
gaba repetidamente al aterrizaje en la superficie del
rio St. Lawrence, cubierto de nieve; no obstante, vol-
vié la escuadra a Selfridge sin la baja de un solo
avion.

Durante las grandes inundaciones en el curso del
Misisipi se emplearon para los trabajos de salvamen-
to la 154 escuadra de la Guardia Nacional; también
desde Kelly Field y Bolling Field se mandaron avio-
nes. Proporcionaron a los habitantes noticias y medi-
camentos, y averiguaban los sitios en que habian sido
aisladas personas, tomando, finalmente, fotografias
de todo el terreno para posteriores trabajos de regu-
lacion.

» Concitrsos—En la carrera aérea nacional del 4 al
11 de septiembre de 1926, en Pensylvania, participa-
ron 16 aviones de reconocimiento, ocho aviones de
bombardeo y 12 aviones de caza. En Langley Field
(Virginia) se llevaron a cabo concursos de ametra-
lladoras y lanzamientos de bombas.

INSTRUCCION

En la instruccion debe distinguirse entre el Cuer-
po activo de la Aviacién militar, las unidades de la
Guardia Nacional, las reservas organizadas y el
Cuei-po de instruccion de los oficiales de reserva.
(Todas estas categorias pertenecen a la Aviacion mi-
litar.)

En el Cuerpo activo de la Aviacion militar se to-
man, por lo general, en consideracién dos grados de
instruccion: La instruccion en las escuelas y la ins-
truccién en las unidades tacticas. Se dispone de las
siguientes escuelas: .

La escuela aérea tactica en Langley Field (Virgi-
nia); la escuela aérea técnica en Chanute Field, Ra-
toul, Hlinois; la escuela aérea de ingenieria en Me.
Cook Field, Dayton, Ohio; la escuela de aerostacion
en Scott, Field, Belleville, Illinois, y la central de ins-
truccién para la Aviacion militar, que consta de: la
escuela aérea elemental, Brooks Field, San Antonio,
Texas; la escuela aérea de perfeccionamiento en Ke-
lly Field, San Antonio, Texas, y la escuela aérea sa-
nitaria en Brooks Field, San Antonio, Texas,

La central de instruccion—Airs Corps Training
Center—se fundd el 25 de agosto de 1926. Al frente
de ella esta un general, con el grado de general de
brigada, que es responsable de toda la instruccion
de los pilotos y observadores. Una de las principa-
les ventajas de esta institucion consiste en la regula-
cion severa y unificacion de toda la instruccion, pues-
to que antes se trabajaba en las distintas escuelas,
muchas veces en sentido paralelo. Para hacer pro-
gresar mas la uniformidad de la instruccidn, la Cen-
tral de instruccién establecera, a mediados de 1927,
una escuela de pilotos, cuya excelencia se ha compro-
bado. La escuela de sanidad aérea se trasladé de Mit-
chel Field a Brooks Field, residencia de la Central de
Instruccion, siendo su mision instruir un ndmero su-
ficiente de médicos, especialmente para todos los
Cuerpos de la Aviacién militar.

La duracion de la instruccion en la escuela ele-
mental y en la de perfeccionamiento, es, en total, de
diez meses (cinco meses en cada escuela). Para po-
der llevar a cabo la mayor sustitucion de personal,
que se ha hecho necesario por el “programa de cin-
co afios”, se establecerd luia segunda escuela elemen-
tal en March Field, Riverside, California, y se in-
troducira un -nuevo sistema de instruccién; segun
éste, los cursos duraran ocho meses, y se ensefiardn
durante este tiempo, no s6lo las bases elementales del
vuelo, sino también la transformacién en aviones de
reconocimiento. Ademas se establecera en Kelly Fiekl
(Texas) una escuela especial, con un tiempo de ins-
truccién de cuatro meses, en la cual se instruirdn los
alumnos giie hayan cursado las escuelas elementales
de aviacion; serdn instruidos como observadores y
pilotos de aviones de reconocimiento, de boinbardeo,
de combate y de caza. Estos cursos empezaran el i °
de marzo, el 1.“ de julio y el i.® de noviembre de cada
afo.

La instruccién de las Reservas organizadas tuvo
que ser suspendida casi por completo por falta de me-
dios. Los antiguos aviones IN. existentes seran to-
dos desechados. EI entrenamiento de la Reserva or-
ganizada no podrd empezarse de nuevo hasta que
se hayan concedido los medios para adquirir aviones
nuevos.

En la Gmrdia Nacional se aprob6 la formacion de
una escuadra de reconocimiento para la 37 division
en Colombia (Ohio). Del programa que proyecta la



de la bahia de King, en Spitzbergen, como base pa-
ra los vuelos al Polo Norte, y para establecer relacion
con los circulos cientificos de Noruega e Institutos
Meteoroldgicos eii Oslo. El general Nobile se fue a
Stolp (Pomerania) para inspeccionar el aeropuerto
de Seddin, donde el dirigible ha de tomar tierra an-
tes de su viaje a Spitzbergen. Contrariamente a los
proyectos originales de volar sobre Leningrado, el
vuelo sera ahora el siguiente; Milano-Fiume-Viena-
Praga-Breslau-Stolp-Mar Baltico-Finlandia - Vadsoe
(punto Norte de Noruega), Spitzbergen.

Toda la empresa es absolutamente cientifica, y tie-
ne por mision la exploracion de las partes desconoci-
das del mar Artico, y esjjecialmente el pais de Fran-
cisco José y el de Nicolas IlI.

Estadistica del trafico aéreo

En el afio 1926 la longitud de las lineas aéreas ex-
plotadas por las Compafiias de transportes aéreos ita-
lianas era de 3.8.14 kilémetros, y el nimero de ki-
l6metros volados, de 523.122. En el afio 1927 se vo-
laron, en 4.664 kildmetros de longitud de lineas,
1.327.626 kilémetros. EI nimero de pasajeros aéreos
aument6 de 3.991 a 9.757; el peso postal, de 1.572 a
6."799 kilogramos, y el peso de bultos transportados,
de 40.908 a 139.820 kilogramos. Ni en éste ni en el
Gltimo afio han ocurrido accidentes. EI 96 por 100
de los vuelos pudieron eiectixarse con arreglo al iti-
nerario.

Apertura de la primera linea de trafico aéreo
nacional

El 15 de febrero se abrid el tradfico aéreo en la
primera linea aérea nacional de Yugoeslavia, Bel-
grado-Zagreb. El aerédromo de Bezanija, enfrent’;
de Belgrado, en la orilla izquierda del Save, esta ya
completamente instalado y provisto de una estacion
aduanera, por motivo de su transito internacional.

Préximamente se pondrd en servicio una segunda
linea entre Belgrado y Skoplje (Servia del Sur). Ade-
mas estd proyectado que toda la red de lineas ex-
perimente todavia en este afio una ampliaciéon de
2.000 kilometros aproximadamente.

IMovimiento del deporte aéreo

El Gobierno del Canad4 se ha decidido a conceder
medios considerables para la organizacion de Clubs
Aéreos. La gran importancia que se da a estos Clubs
la demuestra el hecho de que el ministerio de Defen-
sa ha sido encargado de su organizacion. Ha funda-
do, por lo pronto, cinco Clubs aéreos (en Montreal.
Toronto, Edmonton, Quebec y Vancouver), a los cua-
les seguiran, en el proximo afio economico, otros
diez. Para el equipo de estos Clubs se encargaron
hasta ahora diez aviones D. H. Moth, parte de los
cuales han sido ya suministrados. EI Club Aero de
Montreal cuenta hoy ya con 150 socios pilotos.

coLoMBIA

Trafico aéreo

La Compafila de Transportes Aéreos Aleinano-
Columbiana “Scadta” ha ampliado considerablemen-
te sus lineas desde el fin del afio pasado. Ademas
del trayecto de vuelo que sigue el cauce del rio Mag-

dalena, o sea desde Barranquilla, pasando por El
Banco, Puerto Berrio, Honda, Girardot, hasta Nei-
va, se ha estatilecido, desde el 23 de noviembre de
1927, un trafico aéreo de hidroaviones de Barran-
quilla a Buenaventura, en la costa occidental de Co-
lumbia. Esta nueva linea va desde Cartagena, Turbo
(en el Golfo de Uraba), el rio Atrato, sobre Sautata
a Quibdo, y después por Istmina, siguiendo el cauce
del rio San Juan, a Buenaventura. Esta linea, de
1.200 kilémetros de longitud, se volara al principio
una vez por semana en cada direccion, en nueve ho-
ras cada vez, y significa, teniendo en cuenta el estado
intransitable del pais, una economia de tiempo de
muchos dias.

AUSTRIA

Tréafico aéreo de comercio exterior

Teniendo en cuenta las estrechas relaciones entre
las Compafiias aéreas de transporte austriacas y ale-
manas, que esperamos podrén trabajar en su dia to-
talmente unidas, interesan los resultados de una es-
tadistica del afio 1926 sobre la importacion y expor-
tacion del trafico aéreo austriaco. Con relacién al
afio 1925, la participacion del trafico aéreo en el co-
mercio exterior de Austria se aumentd considerable-
mente en el afio 1926. La cantidad importada, es-
pecialmente de libros, periddicos, mercancia textil, de
papeleria y cuero, asi como mejtales preciosos y no
preciosos, se ha mas que duplicado, aumentandose de
10-033 kilogramos a 26.382. En la importacién par-
ticiparon especialmente Alemania y ademéas Hun-
gria, Francia y Checoeslovaquia. La exportacidn por
aviones sobrepasa considerablemente a la importa-
cion. Fué de 49.330 kilogramos, contra 41.680 Kilo-
gramos en el afio 1925, y se extendia principalmente
a mercancias textiles, peleteria, cuero, papeleria y
metales. La exportacién fué, en primer lugar, a Yu-
goeslavia, Hungria, Polonia, Rumania y Checoeslo-
vaquia. El equipaje de viaje, que no estad sujeto a de-
rechos de Aduana, no estd comprendido en las cita-
das cantidades de exportacion e importacion.

ESTADOS UNIDOS

Extracto del informe anual para 1927 del

de la Aviacion militar

jefe

ORGANIZACION

La Unica modificacion de organizacion en el Es-
tado Mayor de la Aviacion militar era el e,stableci-
miento de mi departamento de inspeccién (inspection
Divisidén), con el fin de perfeccionar sistematicamen-
te la inspeccion del material. EIl jefe de este depar-
tamento ha de examinar los medios de inspeccién
existentes en los distintos aerddromos y elaborar nor-
mas uniformes para todas las unidades.

PERSONAL

El 30 de junio.de 1927 existian en la Aviacion mi-
litar 960 oficiales contra 919 del afio pasado. El au-
mento fué, por tanto, insignificante. EI nimero de pi-
lotos entre tropas y clases era 45.

SERVICIO VOLANTE

Vuelo panamericano.—EIl 21 de diciembre de 1926
partieron cinco aviones anfibios con diez oficiales



formacioén de la 18 escuadra de divisién jlara la Guar-
dia Nacional ;6lo faltan las escuadras para la 33 y 44
division,, ijue se formarda jjrobai*lemente en los dos
proximos afios. La instruccion de las unidades aéreas
de la Guardia Nacional ha hecho jprogresos satisfac-
torios. El equipo de las escuadras de la Guardia Na-
cional consiste en grupos de tres aviones de recono-
cimiento y cinco de escuela.

Para el Cuerpo de instruccion de oficiales de re-
serva existen los siguientes Institutos de ensefianza:
Universidad Nueva York, Universidad Illinois, Uni-
versidad de California, Universidad de Washington,
Escuela agricola y de construccion de maquinaria de
Texas, Técnica Geoi'gia y Técnica Massachusett.

MATERIAL

El 15 de octubre de 1926 se establecié en Dayton
(Ohio) el Departamento de Material (Material di-
vision), como tercer departamento principal de la
Aviacion militar. En este departamento estan reuni-
dos el anterior departamento técnico, el departamen-
to de adquisicion y el departamento de movilizacion
industrial; solo el Departamento de distribuciéon de
material permanece agregado al Estado Mayor de!
jefe de la Aviacion militar.

Los aviones militares se fijaron definitivamente
en seis tipos principales, o sean: aviones de .caza,
aviones de reconocimiento, aviones de combate, avio-
nes de bombardeo, aviones de escuela y aviones de
transporte.

Durante los altimos afios se han construido varios
tipos Uutiles de aviones de caza, de reconocimiento,
de combate y de transporte; los aviones de bombar-
deo y de escuela se hallan todavia en desarrollo. La
introduccién de frenos en todos los aviones, a excep-
cion de los de escuela para la instruccién elemental,
significa un gran progreso; también se ha experi-
mentado el amortiguador de choques de aceite. La in-
troduccion de los motores refrigerados por aire abre
una gran perspectiva. Las caracteristicas principales
en la construccion de los aviones quedaran invaria-
bles; casi en general, el fuselaje se construye de tu-
bos de acero. Se ha prestado atencion especial al au-
mento de la seguridad; los mejores performances as-
pirados no deben en ningln caso lograrse a costa
de la seguridad.

Como aviones de caza se emplean dos tipos stan-
dard: Boeing PW. 9 y Curtiss P. i, ambos equipa-
dos con motores Curtiss D. 12, refrigerados por agua.
A.demas se hicieron pruebas con un avion XP. 3, con
motor Wright R. 1.454, refrigerado por agua. Pues-
to que este motor no resultd adecuado, se montd un
motor “Wasp” de Pratt y Whitney. Las pruebas con
este motor empezaron en la primavera. Los vuelos
de prueba con el motor P. 2 sobrecomprimido se
efectuaron a plena satisfaccion, de modo que se ad-
c(uirieron cinco aviones equipados con él. Estos tipos,
que recibirdn la denominacidon P. 5, son los prime-
ros aviones de caza con motor sobrecomprimido.

Los antiguos aviones de reconocimiento DH. 4 se
retiraran paulatinamente del servicio. Con uno de los
tipos standard de reconocimiento Douglas 0-2 se hi-
cieron extensas pruebas; de éstas resultd que en este
avion, con plena carga, el piloto perdia el mando al
hacer la barrena. Después de largas pruebas se tras-
ladé el depdsito de combustible al interior del fuse-
laje, por lo que el centro de gravedad fué desplazado
algo hacia adelante; el fuselaje fué prolongado y los
planos del empenaje fijo, modificaclos. Las pruebas
de servicio con el avién de reconocimiento Curtiss o-I

resultaran muy satisfactorias. Otros dos tiixjs, con la
denominacién o-r B. y o-ii, se adquirieron para fi-
nes de pruebas; ademas, se adquirié un tipo XO. 12
para pruebas con el motor “Wasp™, de Pratty Whit-
ney, refrigerado por aire. Se han terminado cinco
aviones Thomas Morse 0-6—construidos en metal, a
partir del 0-2—, y hardn sus pruebas militares. Las
pruebas con el avion Amphihie de reconocimiento,
Loening, tipo CO. A. i, han demostrado su utilidad
muy especial para el servicio sobre agua y sobre tie-
rra. Se aceptd, por tanto, como tipo standard, y se
emplearan especialmente en las islas y en las estacio-
nes costeras. Este avion fué empleado para el vuelo
panamericano, y recorrié el trayecto <e 35.000 kilo-
metros de longitud, sin ninguna dificultad.

A los azwnes de bombardeo se prestd el afio pasa-
do mas atencién que a cualquier otro tipo, puesto que
los aviones NBS, de los cuales existen aun pocos,
han de ser reemplazados. Se adquirié un namero re-
ducido de aviones de bombardeo LB. i, puestos en
servicio de pruebas; no satisfacieron por dos razo-
nes; Primeramente, empez6 antes de su entrega un
m.ovimiento contra el avion de bombardeo monomo-
tor, por su poca seguridad, en comparacion con el
multimotor, y en segmido lugar, el motor Packard, en
él montado, condujo a considerables dificultades. Se
hicieron proposiciones para la transformacidn de es-
te avion en un bimotor. Para esto se exigi0: carga
normal de bombas de i.000 kilogramos y posibilidad
de poder volar después del lanzamiento de las bom-
bas con un solo motor. Ademas se encargé a la indus-
tria la construccidn de varios tipos de aviones de bom
bardeo bimotores, de los cuales los Utiles se acepta-
ron como tipos standard. Hasta que se terminaron
estos aviones se adquirieron algunos tipos XLB. 5
(aviones LB. con dos motores Liberty refrigerados
por agua), para pruebas militares.

En la categoria de los aviones de transporte, las
pruebas militaras con los tipos Douglas C. i, C. i A.
y C. 1 C. han dado un resultado tal, que demuestran
que estos tipos estdn adecuados para fines de trans-
porte, aunque el avion monomotor no llegue a la se-
guridad del multimotor. Se autorizaron las pruebas
militares con tres aviones de transporte Atlantik C. 2
(Fokker), con tres motores. En éstas se demostro
que el avion con plena carga puede volar también con
dos motores, de modo que a este tipo ha de darsele
la preferencia sobre el avion monomotor.

Respecto al armamento, ha extendido el Departa-
mento de material sus pruebas, principalmente a los
aparatos de punteria para el lanzamiento de bombas,
aparatos de punteria para ametralladoras, instala-
cién de ametralladoras fijas, instalacion de ametra-
lladoras en los planos, instalacion de ametralladoras
maviles, y ha hecho considerables progresos.

Este ultimo informe anual, que ha publicado el
jefe de la Aviacion militar, comandante general Ma-
son M. Patrick, salido recientemente del servicio ac-
tivo, contiene en el dltimo parrafo la observacion si-
guiente: “Debe suponerse que después, 0 quiza ya
antes, de llevarse a cabo el “programa de cinco afios”,
se reconocera que es necesario otro aumento mas de la
fuerza aérea, que serd justificado por el papel que
jugara en una guerra futura.”

Vuelo deportivo

Un movimiento de vuelo deportivo, como se culti-
va especialmente en Inglaterra y paulatinamente tam-
bién en los demas paises europeos, no se conoce has-
ta la fecha en los Estados Unidos. En toda la Amé-



rica del Norte existe sélo ;in Club de vuelo depor-
tivo, o sea el “Flying Club of Harward University
(Club Volante de la Universidad de Harward), fun-
dado en marzo de 1925 por los estudiantes de la Uni-
versidad de Harward; pero también este Club tiene
que trabajar con medios muy modestos. Puesto que
por parte del Estado no es obtenible nin”“na sub-
vencion para tales fines, se intentd en vano obtener
medios para la adquisicion de un avion de los fondos
Guggenheim; finalmente, se encontré un socio que
entregd la suma correspondiente en forma de prés-
tamo, de modo que a fines de 1926 pudo adquirirse
un avion con un motor Curtiss OX S>de 90 CV., que
procedia aun de la fabricacion de guerra, y que des-
pués de un repaso concienzudo estuvo listo para pres-
tar servicio en marzo de 19°7- Durante el verano se
presenté una ocasién de vender este avién anticua-
do y comprar otro mejor con un motor Curtiss
OXX 6, de 100 CV, de potencia.

Todo el entrenamiento y cuido del aparato se efec-
tud exclusivamente por los estudiantes, de modo que
por este motivo no resultd ningln gasto. Los gas-
tos de servicio, que, incluso amortizaciones pequenas,
reparaciones, etc., se calcularon a casi 50 pesetas por
hora de vuelo, se cubrieron; para cada vuelo con pa-
sajero, 90 pesetas por hora. De marzo a juinio se
hicieron en total 125 horas de vuelo, y se transpor-
taron 300 pasajeros. Ademas participo el avion en
varios espectaculos aéreos publicos.

El Club cuenta actualmente con 30 socios, ocho de
los cuales estdn en posesion del certificado de piloto,
y los demas estan instruyéndose. Mientras se dispon-
ga de un solo avién no se recibirdn més que 50 socios.

En un pais como los Estados Unidos de América,
en el que precisamente en los dltimos anos se .ha
trabajado tanto en el desarrollo de la Aviacién mili-
tar como en la civil, con gran ahinco, un interés tan
pequefio precisamente para el deporte aéreo nos pro-
duce una impresion muy extrafa.

Expedicién de

Byrd al Polo Sur

El comandante Byrd tiene la intencion de partir en
agosto o septiembre del corriente afio para una ex-
pedicion al Polo Sur, en la cual se empleardn tres
aviones.

Primeramente serdn visitados varios puertos de la
América del Sur y Nueva Zelanda. Tan pronto como
lo permitan las condiciones del hielo (a mediados de
septiembre, aproximadamente), se efectuara la en-
trada en el mar de Ross. Como punto de apoyo prin-
cipal se ha previsto la bahia de Ballena; para facili-
tar el vuelo al Polo se estableceran otros puntos de
apoyo menores, que serviran también para poder
efectuar pequefios vuelos hacia el Polo. Byrd espera
lograr resultados de investigacidn valiosos, especial-
mente por la aerofotografia. EIl terreno principal de
toma de fotografias se extenderd a lo largo de la
costa del Pais del Rey Eduardo, donde el conocimien-
to del Antartico es todavia especialmente defectuoso.
Segln la opinién de Byrd, no se podra efectuar en
esta primera expedicidon el vuelo sobre el Polo ha-
cia el lago Weddel.

Vuelos de grandes distancias

.Vuelo americano del coronel Lindbergh—EI coro-
nel Linberg, que habia emprendido el 13 de sep-
tiembre de 1927, desde Washington, un vuelo de
propaganda alrededor de América, y que, después de
una estancia bastante grande en Méjico, lleg6 a Co-

1CARDO

16n, en el canal de Panama4, el 13 de enero de 1928,
ha regresado nuevamente, el 13 de febrero, a su ciu-
dad natal, San Luis, después de haber visitado quin-
ce Estados americanos y recorrido més de 15.000
kilometros. Desde Coldn, el transcurso del viaje ae-

reo fué el siguiente:

26 enero, Cartagena (Colombia).

27 idem, Bogota (Colombia).

29 idem, Caracas, cerca de Maracay (Venezuela).
31 idem, Santo Tomas (Isla de las Virgenes).

2 febrero. San Juan (Puerto Rico).

4 idem, Santo Domingo.

7 idem, Port au Prince (Haiti).

8 fdem. Habana (Cuba).

13 idem, San Luis.
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Aerodromo Y talleres en Albacete

UNICA Escuela oficial espafiola de Pilotos Aviadores

e n s e A a n z a d e

Pilotos mililares.—Pilotos navales.—Pilotos civiles

Concesionaria de la aviacion militar y aviacion naval

Trabajos de aerofotogrametrla, aplicaciones
agricolas maritimas y postales

RUBUCIDAD AEREA

FOCKE-WULF

£L AVION MODERNO Y ECONOMICO

1.) Avién de pasaierps para 10 personas con motor 50Q CV refrigerado por aire

2.) Avion para fotografia aérea tipo grande 450 CV refrigerado por aire

3.) Avidn para fotografia aérea tipo pequefio 220 CV refrigerado por aire

4.) Avion bimotor, para fotografia, transporte y escuela, con 2 motores de 120 CV
refrigerado por aire <« ..

5.) Avion sanitario tipo grande, 4 camillas y 4 asientos 450 CV refrigerado por aire

6.) Avion sanitario tipo pequefio, 1-2 camillas 220 CV refrigerado por aire

7.) Avién (Je transporte ccgnémico, hasta 4 pasajeros 220 CV refrigerado por aire

informes
y folletos en «spafiol
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Fooke-Wulf-FlugzeugbauS, Bremon, Flughafen





