REVISTA ILUSTRADA DE AERONAUTICA

M ADRID

[>

1w -

El General Nobile al emprender el vuelo en el dirigible <Italia» al Polo Norte.

P/rA
May* 1928

RRECIO: 2,S0 ptas.

/

MUNDIAL

Nimero I/
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EL AVION MODERNO Y ECONOMICO

1.) Avion de pasajeros para 10 personas con motor 500 CV refrigerado por aire
2) Avion para fotografia aérea tipo grande 450 CV refrigerado por aire

3.) Avion para fotografia aérea tipo pequefio 220 CV refrigerado Nire

4.) Avion bimotor, para fotografia, transporte y escuela, con 2 motores

5) Avion"Sfrk)'tij:7grande, 4 camillas y 4 asientos 450 CV refrigerado por aire

6.) Avion sanitario tipo pequefio, 1-2 camillas 220

iré
7.) Avion de transporte econémico, hasta 4 pasajeros 220 CV refnge p
informes
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Aerodromo Yy talleres en Albacete

UNICA Escuela oficial espafnola de Pilotos Aviadores

e i n s e i aim 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
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Talleres:

Qetafe y Cadiz

El nuevo modelo del avién metdlico de gran’reconocimiento «CASA » después de haber efectuado un vuelo
de veintiocho horas, pilotado por los capitanes Jiménez e Iglesias.

k L I C E N C I A S
DORNIEIR - BREGUET
Fundicion de silunninio

Construccion de aviones de
gran reconocimiento, en serie.
Hidroaviones >



Suscripcion publica

de 20.000 bonos

d ¢ | a

Compafia Colon Transaerea Espafiola
de valor nominal d& 250 pts.

amortizables en 5 afos, a partir de 1932, cuyo importe se
destina a la construccion del puerto Aéreo
de Sevilla para la linea

SEVILLA - BUENOS AIRES

El Estado garantiza el importe de las obras y el 5 9o del capi-
tal empleado en las condiciones que estipula el Real Decreto
de 12 de febrero de 1927. La Compaifia afiade el 1 EMI-
TIENDO LOS BONOS al 6 %o

Tipo de suscripcion: 96 6 sean 237,50 pts.
por bonos pagaderas

10 “lo al hacer la suscripcidn

40 %o el 15 de julio 1928
50 U el 15 de enero 1929

La suscripcién ha quedado abierta en tos siguientes Bancos.

Banco. Urquijo
Banco Hispano-Americano

Banco Central
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FRANCISCO SAVANAY

y MARQALL, 18. - MADRID

La primera travesia transoceanica
desde Europa a America

El acontecimiento mas saliente en el mes de abril,
y se puede decir en el mundo aeronautico en general
hasta la fecha, ha sido este viaje efectuado por el ca-
]itan aviador Koehl, comandante Fitzmaurice v,
como pasajero, el Sr, De Huenefeld, sindicos de la
Compafiia Naviera "El Norte Aleméan”.

En la mafiana del 26 de marzo sali6 el “Bremen”
de Berlin pilotado por el capitan aviador Koehl y ate-
rrizé en Baldonen, cerca de Dublin, a las 5,30 de la
tarde. EIl dfa 12 de abril, a las 5,38 de la mafiana,
despeg6 el aparato en una pista expresamente pre-
parada de una longitud de 1.700 metros. El *“Bre-
men” llevaba como segundo piloto al jefe de las fuer-
zas aéreas irlandesas, comandante Fitzmaurice.

Las condiciones meteorologicas recibidas eran fa-
vorables. Asi llegaron hasta cerca de la isla Nueva
Fundlandia; en esta zona entraron primeramente en
una densa niebla y luego en una zona de temporales
de nieves, ian fuertes, que hacian imposible la vista y
la orientacion, aterrizando, después de una lucha de
varias horas, en una isla desconocida para los avia-
dores, habiéndose agotado también el combustible
después de un vuelo de 36 horas 30 minutos, se hizo
el aterrizaje en la isla Greenly; por una pequefia
averia en el tren de aterrizaje y hélice y falta de
combustible no pudieron continuar el viaje.

Los preparativos en el aspecto técnico y aviatorio
se hicieron con bastante tiempo, y después de un es-
tudio detenido se decidié6 Koehl a emplear un.avién

terrestre monomotor. También es interesante men-
cionar que el piloto Koehl se venia preparando desde
hacia tiempo con toda atencion, especialmente en
vuelos de noche, y entrendndose en vuelos en la nie-
bla pilotando su aparato, en el que la cabina de pilo-
taje se habia oscurecido artificialmente.

Después de estas aclaraciones se puede ver que no
ha sido este un vuelo de deporte, sino un vuelo cien-
tificamente preparado, y seguramente con el fin de
interesar al publico en general para las posibilidades
de un trafico aéreo sobre el Atlantico.

El aparato, al salir, tenia un peso total de 3.685
kilogramos, repartido como sigue:

Kgs.
Aparato vacio... i-3'5u
G AS0 1N A e seesessesnesnns 1-932
ACEITE 135
Tripulantes e 250
VIVEIeS Y VATi0S e 18

La relacion del peso en vacio al de salida ha sido
I :2,73, cuya relacion corresponde a la del aparato
que ha batido el record de duraciéon. En vista de que
en el vuelo de duracion se volaron 52 horas con la
misma cantidad de combustible que en la travesia ha
bastado solamente para 36 horas y media, puede cal-
cularse las grandes contracorrientes con que lia teni-
do que luchar este aparato.



POTENCIAS AEREAS MUNDIALES

La Gran Bretafia

Primera parte: Desarrollo histérico.
Segunda parte: EIl estado actual de la Aerondau-
tica (principios 1928).

PRIMERA PARTE

desarrollo

HISTORICO

Es cierto que los ingleses pueden afirmar hoy dia
con pleno deretiho que poseen el Arma Aérea mejor
organizada, mejor instruida y mejor equipada del
Mundo; que estdn a punto de establecer una red de
trafico aéreo que se extendera a todo el Mundo, y
que han logrado interesar las grandes masas del pue-
blo en la idea del deporte aerondutico; pero no pue-
den redamar la gloria de haber contribuido consi-
derablemente al desarrollo inicial del vuelo a rnotor.
La culpa no la tiene el pueblo, con su espiritu depor-
tivo, que ha llegado a ser proverbial, sino el Estado,
que durante mucho tiempo no quiso dar interes ai
vuelo a motor y que, por tanto, negé todo apoyo.
Aun en la época de los vuelos felices de los america-
nos Orville Wright, y de los franceses Santos Du-
mont Voisin, Farman y Blériot, en los afios 1903
a 1007 los Centros oficiales permanecian completa-
mente indiferentes. So6lo en 1908, cuando en otros
Estados el problema.de la facilidad para el empleo
militar del avién se encontraba en el punto culmi-
nante del interés, y se di6 al desarrollo de la Aero-
ndutica un gran incremento por parte de los milita-
res. el Ministerio de la Guerra dié un primer paso,
por cierto muy modesto, y encarg6 al amencano
C. F. Cody, que vivia en Inglaterra, la construccion
de un avién. Pero entretanto, los constructores par-
ticulares habian comenzado ya a trabajar, y el 8 de
junio de 1908 se elevd en Brooklands, como primer
avion britdnico, un triplano construido y pilotado
por el Sr. A. V. Roe, con un motor Antomette de
24 CV. De este modo, el afio 1908 fué el afio en que
nacié la Aeronautica britdnica. Desde este momento
pudo notarse un aumento considerable de la imcia-
tiva particular. La primavera de 1909 (19 al 27 de
mayo) nos trajo ya la primera Exposicion de Aero-
nautica, en el Salén Olympia, de Londres, que des-
perté un interés extraordinario; se expusieron mo-
tores de aviacién de 17 casas, y numerosos aviones,
modelos y accesorios, pero casi todos de con”ruc-
cion francesa, de modo que la superioridad de Fran-
cia se manifestd publicamente. EIl acontecimiento
més notable de aquel afio. que también evidencio
la superioridad de Francia, fué la primera travesia
del Canal, en 25 de julio, por el francés Luis Blenot,
que recorrié con su monoplano (motor Anzani de
23 CV.) el trayecto Calais-Dover en treinta y cinco
minutos, y que gan6 con esto el premio de i.000
libras del Daily MaU. Este vuelo no solamente des-
perté la atencién y el entusiasmo deportivo de los
ingleses, sino que inici6 la discusion del problema
de la futura seguridad militar del Imperio de las

Islas Britanicas; pero la severa critica que hizo la
prensa de la indiferencia de los Centros militares
no di6 casi ningun resultado. A propuesta del Lo-
raité de Defensa Nacional, se encargo tan solo ai
Ejército efectuar pruebas con aviones, mientrp que
la Marina tuvo que desarrollar el dingible, y la ins-
talacion de la Féabrica de Globos del Estado, en Al-
dershot, tuvo que ser modificada para la ‘construc-
cién de aviones. EI ministro de la Guerra Haldane
declaro entonces en la Camara de los Comunes que
en la guerra no tiene objeto nada que no prometa
con seguridad absoluta probabilidades de éxito, y
nue en el desarrollo del avion no se habia llegado
aln a este periodo”. En el campo de la Aeronautica
Militar fueron los Unicos éxitos practicos de aquel
afio unas tentativas con el aparato construido por
Cody, que fueron coronadas de éxito.

Con tanto mas ardor se desarrollé la actividad
particular. A fines del afio 1909 se ocupabaii en la
construccion de aviones o0 accesorios aproximada-
mente 20 Casas, de las cuales son dignas de mencién
los talleres, todavia hoy a la cabeza, A. V. Roe, iaris-
tol, Handley Page y Short. Con igual rapidez_ se
desarrollé el movimiento del deporte aeronautico.
a fines de 1909 existian ya 36 Clubs Aereos. Merece
mencionarse, ademaés, la fundacion efectuada en el
afio 1909 de la “Liga Aérea del Impeno Britanico _
(Air League of the British Empire). que se ocupo
principalmente de las custiones de la defensa nacio-
nal, pero también de los problemas técnicos de la
construccién de aviones, y que todavia c”o por su
parte, en el mismo afio, una “Conusion Tanica de
Aeronautica” (Advisory Commiittee for Aeronau-
tics) y un“Centro de Investigaciones Cientificas , en
unién del “Laboratorio Fisico del Imperio

El afio 1910 trajo algunos progresos en el desarro-
llo de la aviacion niilitar. Por primera vez tomo par-
te un avion en las grandes maniobras navales de la
Costa de Gales, siendo pilotado por el conocido cons-
tructor Graham W hite; pocos vuelos fueron suh-
cientes para dar a conocer la importancia del avion
para la guerra maritima, y especialmente como pro-
teccion contra los submarinos enemigos, demostra,n-
do asi la necesidad de la organizacién de una avia-
cion naval. Pero el empleo de los aviones durante
las maniobras de otofio del Ejército parece que satis-
ficieron mienos; en cambio, el empleo con feliz éxito
de unidades de aviacidon durante las maniobras tran-
cesas de Picardie causé una impresién”® tan enorme
en los representantes del Ejército britanico, que e
Mando se decidid definitivamente a facilitar los me-
dios para la construccién y adquisicion de aviones y
para organizar una aviacién militar, en uniéon de la
aerostacion de Farnborough.

La segunda Exposicion Aeronautica en el Salon
Olvmpia, del 11 al 19 de marzo de 1910 patentizo ya
algunos progresos en la construccidn bntamca de
aviones; la mayoria de los aviones “puestos eran
de construccion nacional. En cambio, los ingleses no
lograron conquistar el premio de lo.ooo libran del
Daily Mau para el primer vuelo de Londres a Man-
chester; después de hacer el Sr. Graham White, el
dia 23 de abril, una tentativa que fracaso, la empresa



fué realizada el 27 de abril por el francés Paulham
con un biplano Farman. Pero un perfomance depor-
tivo notabilisimo para aquel tiempo lo hizo algunos
meses después el inglés Sr. Rolls, con su vuelo
Dover-Calais-Dover, sin aterrizaje intermedio, el dia
2 de junio, con un aparato Wright, construido por
Short. En el verano y otofio de 1910 se efectuaron
los primeros espectaculos de aviacion, entre ellos dos
concursos internacionales, en los cuales se demostré
la superioridad de la construccion francesa.

El aflo 1911 trajo, ademas del desarrollo técnico
e industrial, el principio de la organizacion aérea mi-
litar. EI | de marzo se cre6 el “Batallén Aéreo”
(Air Battalion), que al final del afio contaba sé6lo con
10 aviones de origen francés e inglés, y del mismo
nimero de pilotos. Pero la Marina se habia quedado
en blanco; ;a cuatro oficiales de la Marina que que-
rian aprender a volar tuvo que prestarles aviones el
Aero Qub! Para mantener vivo el interés de las
autoridades militares fué necesario otra vez un es-
timulo del Extranjero; esta vez lo fué el concurso
francés para aviones militares en Reims (octubre-
noviembre 1911) y el empleo con éxito de aviones
italianos en la guerra italofurca en Tripoli, que die-
ron un nuevo impulso al desarrollo de la aviacién
militar. Primeramente, el 14 de diciembre se convo-
c6 a un Concurso Internacional para aviones milita-
res; el Ministerio de la Guerra impuso condiciones
severas, pero que mas adelante fueron considerable-
mente suavizadas en parte: asiento para piloto y ob-
servador, tres horas de duracién de vuelo con plena
carga, combustible para cuatro horas y media, subi-
da en una hora a r.250 metros (jque fué reducida
méas tarde a 450 metros!), 90 kilémetros de veloci-
‘dad por hora, 100 metros de rodaje al despegar, do-
ble mando, buena visibilidad y posibilidad de un
transporte terrestre. Adenids se pensO largamente
sobre medidas de organizacién general, que no se
realizaron hasta el proximo afio.

Como acontecimiento histérico de aquel tiempo,
son dignos de mencidén los primeros vuelos postales,
los cuales—por cierto s6lo con fines de propagan-
da—se efectuaron del 9 al 26 de septiembre de 1911
entre Hendon y Castillo Windsor (30 kilémetros
aproximadamente), por la Compafila de Aviacidén
“Grahamie White Aviation Co.”, estando muy con-
curridos. También se llevd a cabo en este afio la
primera construccion de un avion sin cola, por el
capitan inglés Dunne.

En el afflo 1912 tuvo lugar un cambio decisivo, por
haberse trazado un programa de armamento aéreo
que debia ser realizado en un plazo de cuatro afios.

Con una cantidad total de 80 aviones en ndmeros
redondos, la Aerondautica militar britdnica quedd con-
siderablemente detrds de las potencias de aquella fe-
cha de la Aeronautica francesa, alemana, austriaca,
italiana y rusa.

En 6 de agosto de 1912 comenzd en Salisbury
Plain el concurso internacional <le aviones militares.
De 32 concursantes inscritos, se presentaron 16, y
sélo siete cunlplieron con una parte de las condicio-
nes, que en el transcurso del espectaculo habian sido
considerablemente suavizadas. El primer premio lo
conquistd un biplano construido por el Sr. Cody,
con motor Austro-Daimler de 120 CV., y el segun-
do premio, un monoplano francés Depcrdussin. En
general, e! resultado no correspondié a las esperan-
zas : especialmente en las construcciones nuevas se
notaron pocos progresos,

En junio de 1913 se formdé en Farnborough una
nueva escuadra aérea con biplanos Maurice Farman,
después de haber trasladado la segunda escuadra a
Montrose (Norte de Inglaterra). En cuanto a la or-
ganizacion, es digna de notar la creacion del “De-
partamento Aéreo Militar” (Army Air Department),
en el mes de julio, y de un Departamento aéreo en
el Almirantazgo, que tenia la mision de aconsejar al
Estado Mayor en todas las cuestiones aéreas y ocu-
parse del desarrollo futuro, de la instruccion, del
reemplazo, de la adquisicién de material y de la mo-
vilizacion,

Como vinculo entre el Ministerio de la Guerra y
el yMmirantazgo, se establecio la “Comision Aérea”
(Air Committee), como Departamento permanente
del Comité de Defensa Nacional, En unién del “De-
partamento Aéreo Militar” se cre6, ademas, una
“Inspeccion de Material de Aviacion”, en Farn-
borough,

La Aerondautica naval hizo considerables progre-
sos por el establecimiento de numerosas estaciones
aéreas en la costa Norte y Este (Felixtowe, proximo
a Hanvich, Yarmouth, Cromarty, Isle of Grain, Cal-
shot); en el mismo afio, el buque de guerra “Ker-
mes” se puso en servicio como buque porta-aviones,
y la Marina fué dotada de dos nuevos dirigibles, uno
“Parseval” de 8.'800 m.” 360 CV. y 68 km, de ve-
locidad por hora (suministra en el verano por los
Talleres Parsival, en Bitterfeld, y empleado en In-
glaterra), y otro “ Astra-Torres ”, no rigido, de
8.700 m®, 400 CV. y 82,2 km. de velocidad por
hora. Al Ejército se agreg6 el dirigible “E ta”
(2,000 m® y 160 CV.),

Después de que la Aviacion militar tomd parte
ya en 1912 en varias formaciones, en las maniobras
del Ejército, en las maniobras de otofio del afio 1913
se emplearon por primera vez unidades de Aviacion
en ambas partes. A los azules se agregé una escua-
dra de 12 aviones, y a los blancos, cinco escuadrillas
de varias escuadras (entre ellas también una escua-
dra de la Aviaciéon naval), con 24 aviones y dos di-
rigibles, Los resultados fueron completamente satis-
factorios. En las maniobras de Irlanda participé la
segunda escuadra en Montrose, que se trasladé para
este fin temporalmente a Rathbane (Irlanda).

La industria habia realizado de nuevo un trabajo
considerable, pero a las autoridades militares com-
petentes ningln tipo les parecié satisfacer las con-
diciones que debian exigirse a un avion de guerra,
puesto que a la industria se le otorgaron pocos pe-
didos, En cambio, la Real Fabrica de Aviones cons-
truy6, ademas de los biplanos B. E. puestos ya en
servicio, otro nuevo avion de prueba (R, E. 1.), que
mas adelante fué tamibién adoptado. Indudablemente
la industria britdnica tuvo entonces grandes perjui-
cios por causa de las fabricas del Estado,

El afio 1914 empezd con la entrega a la Marina
de todos los dirigibles militares, que al mismo tiem-
po fué encargada del desarrollo futuro de la Aeros-
tacion, Como motivo de esta modificacién en la or-
ganizacion, indicé entonces el Ministerio de la Gue-
rra “que en vista de los dirigibles gigantes de otros
paises, era absolutamente necesario que también en
Inglaterra se trabajase con todo ahinco en el des--
arrollo futuro de los dirigibles, y que seria en el
interés del asunto no encargar de esto ai Ejército y
a la Marina; [>ero por esta medida, en el Ejército
no debia renunciarse totalmente al empleo de diri-
gibles, sino que, en caso de guerra, se pondrian a



Sao Paulo. 26 de Setembro de 927
Asi juzga limos. Surs. Steimberg & Cia.

lenho grande satisfacao em dar lhes
men testemunho sobre a dptima qualidade
después de un victorioso dos productos Roberto Bosch a G. Stut-
vuelo con el -Jahu- desde Igart-allemancha, dos quaes V_.V. S.S. sao
dignos representantes no Brasil.

Durante toda a viagem do ‘Jahu* usa-
mos a installacao eléctrica completa des-
te fabricante, tanto magnetos como velas;
magneto de arranque e todo o completo
da mesma instalacao a qual fias fias den
0 mismo trabalho.

Amda tranxemos os deas magnetos so-
bresalentes sem uso algum. pais os quatro
que usamos durante a viagem amda estao
lacrados com o sello original da fabrica.

Aproveto a occasiao para agradecer-
ibes 0o auxilio de sobresalentes que paze-

el mecénico vasco Cinquini
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PORTO: Robsrlo Cundell, RGa Paseos Manuel. 41-1-
pm nF IANEIRO; Sleiiiberg <SCia., Avenida Rio B anco,
SAQIPnILO: Steinberg & wia-, Rua Barao de Itapelininga, Ib.

ROBERT BOSCH A.-O. STUTTGART

SEXTANTES “Qago Coutinho” para navegacién aérea

(construidos por C, Plath, Hamburgo)

Pidanse informaciones: Carlos Cudell Qoetz, Lisboa (Portugal)

rda Rodriguez Sampaio, num. 13

Se ruega a todos los interesados en asuntos de fiuiacion que
deseen recibir un nimero de prueba de esta Revista, manden
su direccion a la Administracion, Pi v I*orgall. 18 Madrid.

Se precisan representantes en todas las Capitaes e
provincias de Espafia y Hmérica hispanoamericana.



su disposicion tantos dirigibles como necesitase”. La
Marina posey6 con esto siete dirigibles (todos alma-
cenados en Famborough), y en el transcurso del afio
se encargaron otros ocho.

Otra medida fundamental se tom6 el i.“ de julio,
relativa a la separacion total de la Aerondautica naval
del Ejército; por el Departamento de Aviacién Na-
val se hizo el “Real Servicio Aéreo Naval” (Royal
Naval Air Service), y a la Real Aviacion Naval
pertenecieron entonces las unidades de la Aviacion
militar.

Se aproximaba un enorme desarrollo de la Aero-
ndutica militar. El presupuesto aéreo para 1914-J5
prevey6, con relacién al afio anterior, un aumento
de un 95 por 100 en numeros redondos para la
Aerondautica rriilitar, y otro de 300 por 100, apro-
ximadamente, para la naval. Se trabajo febrilmente
en el perfeccionamiento. En Famborough se creé
una nueva escuadra; en Netheravon, en el nuevo gran
aer6dromo, se concentraron todas las unidades de
la Aviacidon militar para practicas comunes, y la Ae-
rondutica naval se concentr6 en Calshot y Gosport:
entonces tuvo lugar la movilizacion,

Respecto al desarrollo de la Aerondutica britanica
durante la guerra mundial. las siguientes cifras dan

una idea:

AVIONES
Aliiii El IO Enero N) /bi'c
1414 )17 1913 1918
Real Aviacién Militar, 179 3-929 8-350 >
Real Servicio Aéreo
Naval 93 1-567 2,741
Real Aeronautica. 22,171
Total de aviones.,. 272 S-496 11-091 22,171
Dirigibles .. 7 103
PERSONAL
(Personal volante y demas)
Ag;nsLo Enero Enero Novbre
i914 1917 1913 1918
L . 1
Real Aviacién Militar. 1.244 57-897 114,26a
Real Servicio Aéreo
Naval 600 28-893 47-815
Real Aeronautica...... > 291,748
Servicio Auxilia,r Fe-
23.000
Total del personal.. 1,844 86-790 162.075 314.748
AUMENTO t>E LAS ESCUADRAS
Agosto 1914 Nov. 1818
Defensa Aérea Nacional 18
Frente occidental 4 99
M AFINA oo |9 64
Italia ! 4
INdia (A dEN) oo 2
Este central 13
. t
Rusia 4
Instruccién en la 'Gran Bretafia. 3 174
Inslruccidii en EQipto ... n 10
Instruccion en Canada......... 15
Total e 8 403
204

.Ministerio del

PRODUCCIOK

Aviones Motores

Agosto 1914 a mayo 1915 (diez meses). S30 141
Junio 1915 a febrero 1917 (veintiin

meses) 7-137 8,917

Marzo 1917 a diciembre 1917

meses) 13-521 13.979
Enero 1918 a octubre 1918 (diez me-

L1 JE 26-685 29,561
Produccion tolal de agosto 19T4

a octubre ip/S-eeeeeeeeee. 47'873 52-598

(Francia construy6 en el tni&mo tiemiw 47260 aviones y
88.850 motores; Alemania, 47.637 aviones y 40-449 motores.)

El final de la guerra significaba el principio de una
dura lucha por la existencia del Ministerio del Aire
y de la Aerondutica independiente. Esta? dos organi-
zaciones, mas o menos nacidas de las necesidades de
la guerra, pudieron m&ntenerse a pesar de las violen-
tas oposiciones, que partieron principalmente de la
Marina; ya en enero de 1919 era absolutamente se-
guro que tanto el Ministerio del Aire como la Aero-
nautica independiente serian mantenidas también en
tiempo de paz, Una solucion no muy feliz fué, por
cierto, el nombramiento en xi1 de enero de 1919 del
Sr. Churchills para ministro del Aire y de la Guerra.
Esta unién personal, que contrari6 nuevamente a la
Marina, se criticO mucho en toda la prensa.

El Estado tuvo, inmediatamente después de la gue-
rra, un trabajo muy grande con la organizacion y
direccion del trafico aéreo civil; después de haber
asegurado la existencia del Ministerio del Aire, tuvo
que ocuparse también de este ramo, por lo que se
hicieron necesarias dentro del Ministerio varias mo-
dificaciones en su organizacion, y especialmente la
formaciéon de un nuevo Departamento para la Aero-
nautica civil. En esta nueva forma, sin modificacio-
nes importantes, se ha mantenido hasta la fecha el
Aire, como Autoridad Aerondautica
Superior militar y civil, y ha dirigido la Aeronautica
britanica, especialmente en los dltimos afios, de ma-
nera habil y acerta4a. De la organizacion nos ocupa-
remos mas detalladamente en la segunda parte.

A continuacién daremos ahora, a grandes rasgos,
el desarrollo de la Aeronautica britdnica desde 1919.-
desde el punto de vista de la Aviacion militar, civil
y de deporte. Del desarrollo técnico-industrial, que
no puede estudiarse con datos y hechos especiales,
trataremos en la segunda parte (Industria Aérea).

El desarrollo de la Aeronautica militar ;y naval
desde ipip a 1928—La Real Aeronautica Militar y
Naval permanecid primeramente como 6érgano inde-
pendiente del Ejército y de la Armada, pero queda-
ron reducidos a lo minimo. El Gobierno defendi6 la
opinién de que la Aerondutica militar y naval eran
necesarias, principalmente en las posesiones de ul-
tramar del Imperio, mientras que en el propio pais
serian suficientes pocas escuadras como reserva y co-
mo bases. Unicamente debia darse la importancia
principal en el pais a la instruccién y al entrena-
miento, Entonces no se pensaba todavia en una.
amenaza aérea, como se presentdé mas tarde por par-
te de la Aviacion francesa.

De una potencia durante la guerra de mas de 400
escuadras, mas de 22.000 aviones en el frente, en el
propio pais y en los depoésitos y 300.000 individuos,.
en nuimeros redondos, fué reducida la Aviacién bri-’
tanica en el aflo 1920-21 a un total de seis escuadras,



con 100 aviones aproximadamente de primera linea,
para la Gran Bretafia, y 19 escuadras, con 350 avio-
nes aproximadamente para las posesiones de ultra-
mar; pero, en cambio, se mantuvieron en gran esca-
la en la Gran Bretafia las formaciones de escuela’™y
de entrenainiento. El personal se redujo en el ano
IQIQ a 59.300 individuos, y en el afio 1920, a 20.074.
La mayor restriccién la experimenté la Aerostacion.
Una estacién en Howden, con tres dirigibles para
fines de estudio y prueba, se consider6 como abso-
lutamente suficiente. (El i.*y 27 de julio de 1920
se efectud la entrega de los dirigibles alemanes L 71
y L 64 en Howden, seglin el Tratado de Versalles.)
Después de haber sufrido un accidente, el 24 de
agosto de 1921, el dirigible britamco R 38, vendido
a América, en un vuelo de prueba sobre Hull, que
caus6 44 muertos, la Aerostacion, fue suspendida
completamente durante bas-tante tiempo.

Inglaterra fué, por tanto, de todos los Estados
vencedores, quien llevd a cabo en mayor escala la
reduccion de las fuerzas aéreas de combate. Las po-
cas unidades que habian quedado en el pais se unie-
ron bajo la direccion de dos Estados Mayores, 0 sea
el Estado Mayor del “Distrito de la Costa (Coastal
Area), que fué creado en octubre de 1919 y que
comprendia todas las unidades de la Aeronautica na-
val y el Estado Mayor del “Distrito del Interior
(Island Area), en el cual se unieron, en i.“ de abril
de 1920, todas las unidades de la Aeronautica mi-
litar.

La Aviacion militar de las posesiones de ultramar
tuvo que utilizarse varias veces para la represion de
sublevaciones y para la defensa de las posesiones

britdnicas. En la Rusia del Norte luchd contra los
bolcheviques un destacamento de la Real Aerondu-
tica Militar; en Turquia europea y asiatica, en Me-
sopotamia, Arabia, en la frontera nordeste de la in-
dia, en Somali, del Africa oriental, y en el budan,
la Real Aerondutica Militar, en unién con fuerzas
terrestres y nlJaritimas, tuvieron que deiend.er con
las armas los intereses del Imperio bntanico. EI
empleo de la Aviacion militar habia demostrado en
todos los teatros de la guerra que en la guerra colo-
nial este arma no es solamente la mas eficaz, sino
también la mas econémica, y por este motivo se de-
cidio, en septienVbre de 1921, a reemplazar las tropas
de ocupacién en el Irak por Aviacién militar, con
un Estado Mayor Aéreo especial, al cual fueron
subordinadas todas las unidades terrestres necesarias.
Es éste el primer ejemplo en la historia de haber”
empleado la Aviacidon para tales fines. De la ieliz
actividad de las escuadras empleadas en el Irak nos
ocuparemos detalladamente al tratar de este pais.

Digno de mencion en aquel tiempo es la “ertura
de la primera linea aérea militar entre el Cairo y
Bagdad, por Ramleh en Palestina y Ammaéan en
Transjordania, el 30 de junio de 1921. ~

En mayo de 1924, el Gobierno se decidid, ademas,
a reanudar la construccion de dirigibles, que habia
estado parada desde el 24 de agosto de 1921. o sea
desde el dia de la desgracia acaecida en Hull y se-
guida de tan graves consecuencias. Lo_s dos dirigibles
cuya construccion se empez6 en el afio 1924, en las
fabricas del Estado en Cardington y en la fabrica
Vickers, estan, como es sabido, a punto de ser ter-
minados.

lorge Loring
Antonio Maura, 18
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El aparato de éran reconocimiento de mayor:

1) Rendimiento.

2) Kconomia en el precio de adquisicion.

3) Duracion.

Actualmente en construccion una serie de 100 R-111 encariaaos por el Go-
bierno espafiol.

Pidanse ofertas detalladas

Se nomBtan representantes



Simultdneamente con la reorganizacién y el per-
feccionamiento de la Aviacion militar, se introdujo
también una reorganizacién del material. Mientras
que hasta 1923 se habian empleado casi exclusiva-
mente tipos antiguos de guerra—algunos de éstos es-
tan hoy todavia en servicio—, empez6é desde esta fe-
cha una actividad intensa de construccion y de prue-
bas y el reemplazamiento paulatino de los aviones de
guerra por tipos modernos; la modificacion del ar-
mamento estd efectudndose todavia en estos mo-
mentos.

Resumiendo, mencionaremos en este lugar dos em-
presas aéreas militares del afio 1919 que aln hoy
han de considerarse como perfomances extraordina-
riamente notables, o sea la primera travesia del
Océano con un avion, el 14 de julio de 1919, entre
Terranova e Irlanda (Cliften), en 15 horas 57 minu-
tos, por el capitdn Alcock y el teniente Brown, con
Vickers “Vimy”, y la primera travesia del Océano
con el dirigible britanico R 34, entre Edinbourgh y
Minedla, Long lIsland, Nueva York, del 2 al 6 de
julio de 1919, y el consiguiente vuelo de regreso a
Pulham (Norfolk), del 9 al 12 de julio de 1919.

El desarrollo del trafico aéreo—Después de que
ya el 23 de mayo de 1918, o sea todavia durante la
guerra, se habia nombrado una Comision para el es-
tudio de la futura Aeronautica civil, el 12 de febrero
se cred la placa de un “Controleur General para la
Aeronautica civil”, y todavia en el mismo mes se
publicé la “Lay de Navegacion 1919” (Air Naviga-
tion Act 1919). Como primera Compafiia de trans-
portes aéreos, se fund6 en abril de 1919 la “Air
Transport and Travei Ltd.", que durante el curso
de 1919 organizo6 sus primeros vuelos de pasajeros,
y que, por tanto, fundd el trafico aéreo practico en
Inglaterra.

En abril del mismo afio se efectué, como aconteci-
miento notable, la primera travesia del Océano entre
América del Norte e Inglaterra, la cual, por cierto,
fué realizada por un americano, el teniente coronel
de la Marina Real, con una canoa voladora N. C. 4,
que precisamente en Inglaterra, punto de destino de
la empresa, caus6 la mas fuerte impresion, y que dio
un nuevo impulso al desarrollo del trafico aéreo bri-
tanico. El teniente coronel Real partié el 8 de mayo
de Rockaway Beach, Long Island, volé después el
15 de mayo de Trepassy (Terranova) a los Azores y
llegé el 27 de mayo a Lisboa y el 31 de mayo a
Plymouth.

Del 13 al 20 de julio de 1919, y con motivo de la
celebracién de la paz en Paris, se establecié por el
Ministerio del Aire britanico, en unién del Gobierno
francés, un servicio aéreo entre Londres y Paris;
estos vuelos representaron la iniciacién del trafico aé-
reo internacional. EIl trafico regular entre Londres
y Paris lo emprendié poco tiempo después, el 25 de
agosto de 1909, la “Air Transport and Travel Ltd.”,
con la cual se firmé el ir de noviembre un contrato
legal para transporte del correo aéreo. En aquel tiem-
po tuvo lugar también la fundacién de varias Com-
pafifas nuevas de transporte aéreo, como la “Daimier
Hire Ltd.”, el 7 de junio, que vold6 mas adelante el
trayecto Londres-Berlin; la “Handley Page Trans-
port Ltd.”, en 22 de septiembre, que establecié un
trafico entre Londres-Paris y Londres-Bruselas; la
“Instone Air Line”, que vol6 también el trayecto
Londres-Paris”, y la “Supermarine Company Saut-
hampton”, el 28 de septiembre, que emprendiéd un
servicio temporal, con canoas volantes, entre Saut-
hapton y EI Havre.

La terminacion del afio 1919 se sefialé6 por un vue-
lo brillantemente realizado del capitan Ross Smith,
con tres acompafantes, de Londres a Port Darwin,
del 18 de noviembre al 11 de diciembre, en 124 horas
de vuelo, sobre Vickers "Vimy” ; esta empresa de-
mostré por primera vez la realizacién practica de un
servicio aéreo regular entre la metrépoli y el lejano
Oriente.

En el afio 1920, el trafico aéreo experimentd una
pequefia ampliacion con el establecimiento del servi-
cio entre Londres y Amsterdam por la '“Air Trans
port and Travel Ltd.” (que liquido en diciembre de
este afio), y ademas, por la “Handley Page Trans-
port Ltd.”, y durante algunos meses también por la
“North Sea Aerial and General Transport Ltd.”,
fundada en abril de 1919.

En los dos primeros afios después de la guerra, el
Estado 'habia abandonado el trafico aéreo més o me-
nos a sus propios recursos—no fué ayudado por
nadie— . Se repitio el mismo caso de antes de la gue-
rra, cuando se construyeron los primeros aviones a
motor; tampoco entonces el Estado pudo, por lo
pronto, decidirse a ninguna ayuda financiera. Y asi
se produjeron, a principios de 1921, una serie de cri-
sis en ei trafico aéreo britanico: todas las Compafiias
interrumpieron el servicio, y ningln avién britanico
atravesd ya el canal. Entonces, el Gobierno concedio
subvenciones en cantidades considerables, y logr6 con
esto la reanudacién y ampliacion dei trafico aéreo;
pero el Estado no podia coincidir con esta politica
de subvenciones, y todavia en el mismo afio se reunié
una Comisién que elaboré otro proyecto, que fué
realizado en abril de 1922. Tampoco este proyecto
resulté adecuado; se modificd después de seis meses
y se probo6 durante afio y medio a ayudar al trafico
aéreo con arreglo al sistema modificado. Durante
este tien-<po, el tan nombrado “Hambling Commit-
tee” examind de nuevo todo el problema de subven-
ciones y llegé al resultado de que el trafico aéreo po-
dia ponerse sobre una sana base econdmica reunién-
dose todas las Compafiias de trafico aéreo en una
sola. El Gobierno di6 su consentimiento con este
arreglo en noviembre de 1923, y el i.® de abril de
1924 se realizé la fusion de las cuatro grandes Com-
pafifas de trafico aéreo “Handley Page Transport
Ltd.”, “Instone Air Line Ltd.”, “Daimier Hire Ltd.”
y “British Marine Air Navigation Company” (fun-
dada el 23 de marzo de 1923 para organizar, en com-
binacién con la “Southern Raihvay 'Co. Ltd.”, el
trafico aéreo entre Southampton y Cherbourg y en-
tre Southanipton y las islas del canal), para formar
la “Compafiia de Trafico Aéreo Imperial” (Imperial
Airways).

Este cuarto cambio de la politica de subvenciones,
al cabo de pocos afios, no era lo mas favorable al
desarrollo del trafico aéreo britanico; pero la solu-
cién final ha creado condiciones estables y ha pues-
to el trafico aéreo britanico paulatinamente sobre una
sana base economica. Respecto al Convenio de sub-
venciones de la Compafiia de Trafico Aéreo Imperial
con el Gobierno, se tratard en la segunda parte deta-
lladamente.

El primer afio de servicio (1924) de la nueva Com-
pafiia no trajo ningin aumento del nimero de kil6-
metros ni de los pasajeros aéreos con relacion al afio
anterior, lo que tenia su causa principal en la reor-
ganizacion y el retraso consiguiente en el comienzo
del servicio. La red de lineas comprendia en estos
afios cuatro lineas:

Londres-Paris-Basel-Zurich.



Londres-Bruselas,Colonia.
Londres-Amsterdam-Hannover-Berhn.
Southanipton-lIslas Canarias. {Trayecto de prueba.)
Para investigar las posibilidades de una comunica-
cién aérea con la India, que por
y politicas ha sido siempre el pnmp objeto de la
Gran Bretafia, y que desde 1919
balada incesantemente por vanas partes, el director
de la Aviacion civil britanica, Sr. Brancker, empren-
dié del 20 de noviembre de 1924 a! 17 de marzo de
1925. un vuelo a la India, donde se sostuvieron ex-
tensas conversaciones respecto a la instalacion de pun
tos de apoyo aéreos y al establecimiento de un tra-
fico aéreo interindiano.

La impresién general del viaje de estudio era que
un trafico aéreo regular desde Inglaterra a la India,
continando a Burma, seria posible tecmc”ente. Co-
mo resultado practico, entre el Mmisteno del Aire
britdnico y la Compafiia de Trafico Aereo
se llegd a un nuevo convenio respecto al estableci-
miento de un sei-vicio aéreo entre Egipto (Cairo) y
la India (Karaclii), que se inaugur6 el i« de enero
de 1927- pero que a consecuencia de dificultades po-
liticas no pudo efectuarse entonces con regularidad.

En el curso de los dltimos afos, la red de tratico
aéreo britdnico no ha experimentado ningln am-
pliacion importante; en cambio, la economia del tra-
fico aéreo ha podido aumentarse de afio en ano. Las
tareas de la politica de trafico aéreo britanico son ex-
traordinariamente grandes, y culminan, por lo gene-
ral, en aproximar a la metrdpoli por el esta.blecimien-
tc de comunicaciones por dirigibles y aviones, que
abarquen todo el mundo, todas las posesiones brita-
nicas. Por cierto, la Gran Bretafia se encuentra aun
actualmente en el periodo de preparacion de estos
proyectos; pero no puede dudarse ya que dentro de

eronatitica

pocos afios el trafico aéreo en Inglaterra jugara un
naiiel similar al trdfico maritimo actual.

El desarrollo del deporte aéreo.—EIl “ tenso des-
arrollo de antes de la guerra de la actividad depo~t*vo-
aérea, experimento, naturalmente, por
dial y sus consecuencias, una reaccion. Como quiera
que el Gobierno estaba convencido del gran valor del
deporte aéreo civil, tanto como medio de propaganda
para la aeronautica, como de preparaciony
militar, se decidié a hacer progresar y ayudar el de-
porte aéreo en mayor escala. En agosto de 1924 e
Ministerio del Aire manifestd que podian concederse
subvenciones financieras para el mantenimiento de
unos Clubs de aviones ligeros. De este modo se crea-
ron en el afio 1925 los pnmeros cinco clubs de avio-
S Seros, subvencionados por el Estado, cuyo nu-
mero se ha aumentado entre tanto en tres.

Ademés, el Ministerio del Aire ayudo también al
desarrollo de la construccion de aviones pequefios
mediante concursos y pedidos. Como resultado de es®
ta ayuda apareciéo en el mercado el conocido a.vion
D H “Moth” que hasta la fecha representa aun el
equipo Standard de los Clubs de aviones hgeros.

Entre todos los Estados que se ocupan de la aero-
nautica Inglaterra ha sido quien mejor ha sa*bido m-
Seir ay¢ grandes masas del pueblo en el depor-
te aéreo y los numerosos viajes aereos con aviones
pequefios que se han efectuado en los ultimos tiem-
pol y cuya coronacion es el vuelo a Austraia de
Binkler, en febrero de este ano, comprueban la uti
IIdE)d qe er%tgeRO |s?or|ca respecto al desarro'lllo ge IIa
Aviacion en la Gran Bretafia sepira en el proximo
ndmero un articulo sobre el estado actual de la Aer

los campos de
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En Oriente se han producido disturbios, en cuya
represion ha sido necesario el empleo de grandes can-
tingentes de las Fuerzas Aéreas de Combate Britani-
cas. Es sabido que el Imperio britdnico, desde hace
una serie de afos, ha encargado la vigilancia militar
de sus posesiones y protectorados en Asia, exclusiva-
mente a las Reales Fuerzas Aéreas de Combate, por-
que ve en este arma el instrumento méas eficaz contra
las tribus sublevadas. Los numerosos casos, especial-
mente en El Irak, en los cuales se ha logrado hasta
recientemente el rdpido restablecimiento de la paz y
del orden por el empleo de unidades aéreas relativa-
mente débiles, comprueba que las Fuerzas Aéreas de
Combate son, en la guerra colonial, superiores a las
terrestres.

Segun las Gltimas noticias, se prepara en Arabia
una nueva sublevacion contra Transjordania y El
Irak. Se dice que el Rey de Nedschd, Ibn Saud, ha
reunido recientemente en la capital Rijad a los jefes
de tribu de mas influencia de su imperio de beduinos
y los ha declarado que tiene intencion de marchar
contra EIl Irak, el Sultanato de Koweit y Transjor-
dania.
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Respecto a los motivos, no se tienen noticias exac-
tas. Los circulos bien informados son de la opinion
que la construcciéon de fortificaciones a lo largo de
las fronteras del desierto del lIrak y de Transjor-
dania, asi como los repetidos ataques de bombardeos
de aviones britanicos contra poblaciones arabes han
producido tma gran irritacién entre las tribus de los
bftduinos, y que la fuerza politica del Rey Ibn Saud,
generalmente amistosa con Inglaterra, estaba debili-
tada de tal modo, que no podia resistir por mas tiem-
po las influencias de sus jefes de tribu.

Seguramente no se trata de una inflamacion del
odio religioso—como public6 frecuentemente la Pren-
sa—ni tampoco de maniobras egoistas de Ibn Saud,
sino de un movimiento nacional para la conservacion
de la independencia de los Wahabitos.

Parece que el Gobierno britdnico ha hecho todos
los preparativos para poder reforzar inmediatamen-
te, segin lo exija la situacion, las fuerzas aéreas de
combate en EIl lIra y en Transjordania, con aviones
de Egipto, Palestina y la India. En EI Irak se en-
cuentran actualmente, ademas de pequefios carros de
asalto y formaciones de infanteria, cuatro escuadras
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de bombardeo y xina de conibate, con un total de 150
aviones {incluido reservas), mientras que en Trans-
jordania se halla s6lo una escuadra de bombardeo.

Ademas de estos asuntos puramente militares, des-
piertan actualmente el mayor interés las discusiones
respecto al presupuesto. En la Camara de los Comu-
nes la politica aérea fué atacada por oradores de lo-
(‘os los partidos, especialmente por la construccién
de los dos nuevos dirigibles y el descuilo del trafico
pcreo. En el Gabinete, propiamente dicho, las opinio-
nes respecto a la politica aérea y la conveniencia de
los dirigibles, que después de su terminacion habran
devorado casi 60 millones de pesetas, estdii muy di-
vididas. Mientras que el ministro del Aire, Sir Sa-
muel Hoare, considera imprescindible el trafico por
dirigibles para la comunicacién de las pose-'ones bri-
tadnicas entre si, el ministro de las Colonias, Amery,
estima que la construccion de dirigibles es un despil-
farro de dinero, y que con los mismos medios hu-
biera podido establecerse ya un trafico aéreo regular
con aviones. Ademas, los dos dirigibles no seran nun-
ca suficientes, para realizar un servicio aéreo practi-
co, y la politica aérea actual conducira a que no se
rcalicc nunca el trafico aéreo con las posesiones de
Ultramar, puesto qué,'por motivos" financieros, nunca
podra ser construido el framero 'tiecesario de diri-
gibles; L.

Un diputado laborista dejnostré ademas, con esta-
disticas, que en el trafico'aéreo Inglaterra se ha que-
dado detrds de todas las naciones que se ocupan de
la aeronautica. Did, respecto a las longitudes de los
trayectos, los datos siguientes:

Kilémetros
Estados UNidos ..
13.300
AUSTralia s 12.800
Bélgica (incluido el Congo)..... 4.800
Inglaterra . 3.600
750

A pesar de esta critica, varigis veces muy severa,
ha de admitirse imparcjalmente que con la suma de
525 a 600 millones de' pesetas de que dispone des-
de hace afios para la Aeronautica, se han logrado
progresos extraordinarios, tanto técnica como mili-
tarmente. La Aeronautica militar ha sido perfeccio-
nada, precisamente eW estos Ultimos afios, para for-
mar un instrumento de autoridad para el Gobierno, y
en cuanto a organizacion, instruccion y equipo, es hoy
una de las principales entre todos los Estados mili-
tares. EIl desarrollo técnico ha alcanzado también un
grado que seguramente no serd superado por ninguna
otra nacién. Por cierto, en el trafico aéreo no pueden
registrarse grandes progresos en estos ultimos afios;
pero aqui debe tenerse en cuenta que las condiciones
son completamente distintas a las de otros paises. Pa-
ra el Imperio britanico han de considerarse, para la
unién de la metrépoli con las posesiones de ultramar,
sélo rutas aéreas, que abarcan todo el mundo'y cuya
organizacién precisa mucho tiempo. Para un trafico
aéreo interior, las islas Britdnicas son demasiado pe-
quefias.



Mientras que en Inglaterra la politica clel Gobier-
no respecto a los dirigibles se mira con escepticismo,
en los Estados Unidos de América puede registrarse
un interés cada vez mayor por la aerostacion. El pri-
mer gran vuelo que el Zeppelin “Los Angeles , que
fué entregado por Alemania a cuenta de reparacio-
nes, realiz6, bajo direccion americana, a fines de fe-
brero y principios de marzo, entre Lak~urst y Pa-
nama, ida y vuelta, desperté un entusiasmo extra-
ordinario y constituydé un estimulo para la idea del
dirigible. Aunque este vuelo, de cuarenta horas de
duracién aproximada, se considera en Ameérica como
un acontecimiento histérico, nos permitimos hacer
la observacion de que, comparado con numerosos per-
formances de Zeppelines, bajo direccién alemana, du-
rante la guerra y después de ella, representa sélo un
buen performance medio, y que los performances ale-
manes méaximos fueron considerablemente mayores.
(El dirigible aleman de la Marina L 59- ejem-
plo, estuvo en el afio 1917» vuelo a Bulgaria,
casi cien horas en el aire, e hizo, en nimeros redon-
dos, 7.000 kildmetros con 15.000 kilogramos de car-
ga- util. . e 0

Este’vuelo nos parece de importancia solo desde
e! punto de vista de que Alemania, el pais de la cons-
truccién de dirigibles, corre poco a poco el riesgo de
ser superada por el extranjero—especialmente por

América e Inglaterra—, ya que en estos paises los
centros oficiales prestan un interés mucho mayor al
desarrollo futuro del problema del dirigible, aunque
en breve Alemania podra demostrar que aun esta a
la cabeza en la construccidn de dirigibles.

A fines de mayo, el L Z 127, construido en los ta-
lleres Zepelin, en Friedrichshafen, comenzara sus
vuelos de prueba, para realizar después un extenso
vuelo sobre Alemania. Los deméas proyectos no se han
fijado aln; entre otros, esta proyectado un vuelo so-
bre Tokio, a América del Norte y regreso a Alema-

nia, ruta en que existen los aeropuertos necesarios;
Ademads de estas empresas con dirigibles, Alemania,
aprovechando sus experiencias del pasado afio, ataca-
rd& de nuevo el problema de la travesia del Océano
con aviones, por lo que se sabe hasta ahora,™ puede
contarse con la partida de los conocidos i'viadove.s
Koehl y Loose, con un eapafiii”* Juntakers, asi como
con un vuelo del nuevo aviou trimotor Rohrbach
“Romar”, que en algunas ..emanas efectuarad sus pri-
meros vuelos de prueba, y ademéas con una canoa vo-
ladora Dornier, que se h?.l'a ;od;.i.via en construccion.

En Francia se hacen también actiuimente prepa-
rativos serios para el vuelo trasatlantico, donde se
dice haberse construido un avién cspe-ijl mullimotor
para este fin. Puesto que el departamento de la Ma-
rina ha sido informado ya de que el aterrizaje se efec-
tuara seguramente en la estacion maritima de Ro_c-
kaway, debera contarse con una proxima partida, pn
acontecimiento que politicamente no carece de iin-
portancia, es la comunicacién mixta por mar y alte
entre Paris y la Argentina, que después de largos p:o-
parativos, ha sido inaugurada el 2 de marzo,” con lo
que el viaje a la Argentina se reduce a siete dias. Es-
te trafico, en unidn de la expedicion a América de
Costes y Le Brix, tan brillantemente realizada, no
contribuira poco a fortalecer la influencia de Fran-
cia en los Estados de la América del Sur.

En Italia tocan a su término las preparaciones para
la expedicidn al Polo Norte del general Nobile; debe
contarse con la salida de Milano del dirigible “ Italia
a mediados de abril.

Con el progreso constantemente creciente de la
Aerondutica, el Artico tiene para nosotros una impor-
tancia especial y totalmente nueva.

Por su posicion representa wn puente entre los pai-
ses que se encuentran entre el Atlantico Norte y el
Pacifico Norte. No solamente es de importancia la
situacion topografica del territorio polar; de igual



importancia es también su naturaleza, fisica, o sea la
Ilanura cubierta de nieve y hielo, que no sabe de cam-
bios entre el dia y h noche, y donde reina general-
mente el primero o la ultima, no debiendo contarse,
por este motivo, con grandes oscilaciones de tempe-
ratura. Estas cualidades son especialmente favora-
bles para la navegacién de dirigibles, ya que éstos
quedan aqui, generalmente, en el equilibrio estatico,
y no experimentan mucha pérdida de gas. La posibi-
lidad de volar en el Artico durante todo el afio a una
altura de ico a 200 metros aproximadamente, sin 0s-
cilaciones de temperatura importantes y sin grandes
lluvias sobre el mar, favorece el trafico aéreo rapido,
tranquilo, asi como lucrativo.

Tampoco hay que despreciar que en el Artico no
se solucionan solamente las cuestiones actuales de la
meteorologia, sino giie con el empleo extenso de los
dirigibles se extiende también la pesca y la caza so-
bre otros territorios polares mas. Las condiciones me-
teoroldgicas del Artico ejercen, como es sabido, una
gran influencia sobre nuestros fendmenos del tiem-
po, y, por tanto, tales investigaciones son de gran im-
portancia para nosotros.

Todas estas causas en conjunto hacen del triste de-
sierto de hielo un terreno adecuado sobre el cual pue-
de realizarse una linea de trafico aéreo transartico
entre los paises del Norte del hemisferio occidental
y oriental; especialmente deberia tomarse en conside-
racion una linea de pasajeros y correo, con dirigi-
bles grandes, entre Londres-Berlin y Unimak (islas
Alelticas), y desde alli a Tokio o Vancotiver. Una
linea similar podria conducir desde Montreal, sobre
los grandes Lagos, islas Canadienses y el Artico, en
el mayor de los circuios sobre la desembocadura del
Lena, pasando por Siberia, a Charbin, en China, y
desde aqui, por ferrocarril, a Pekin o Tokio.

Estas son sélo, a grandes rasgos, las rutas adap-
tadas a las condiciones fisicas. Con el progreso de
nuestras experiencias meteoroldgicas y técnicas es-
tas rutas experimentaran seguramente algunas modi-
ficaciones, pudiéndose establecer en los cruces esta-
ciones de transbordo en las islas mas distanciadas (co-
mo Nueva Siberia, islas Delong, etc.). Como se ve en
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el mapa, un aterrizaje de los dirigibles de las lineas
americanas y europeas, por ejemplo, en las islas de
Nueva Siberia—en el punto de unidén entre tres con-
tinentes—, seria de la mayor importancia para el tra-
fico entre Europa, América del Norte y Asia.

Aunque el territorio polar, climatérica y geografi-
camente, sea muy adecuado para el trafico con gran-
des dirigibles, sin embargo, no debe olvidarse que
en estas zonas ocurren en el verano espesos bancos de
niebla, que dificultan considerablemente la navega-
cién. Puesto que en estos lugares la orientacién por
el sol y las estrellas no es siempre posible, y ademas
en las altas latitudes polares las indicaciones, tanto de
la brajula magnéticj como de la giroscopica, son un
tanto inseguras, la navegacién de los dirigibles en
ellas ha de depender, en primer lugar, de la orienta-
cion radiotelegrafica, es decir, de la goniometria o
determinacién de su posicion mediante las ondas que
se transmiten al dirigible desde las estaciones radio-
telegraficas, que estan situadas en la periferia del
territorio artico, o viceversa, mediante aquellas ondas
que se emiten desde el dirigible, que serdn determi-
nadas por la estacidn terrestre que comunica el re-
sultado al dirigible. Se precisaran, por tanto, en pri-
mer lugar, algunas estaciones radiotelegraficas ade-
cuadas, que al mismo tiempo hardn observaciones me-
teorolégicas. Como ensefia el mapa, existe ya cierto
nimero de tales estaciones.

Ademas, en determinados lugares seran indispen-
sables, para la seguridad del servicio, estaciones pa-
ra aterrizajes intermedios, con mastiles de ainarre,
hangares e instalaciones de depdsitos.
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Aviacion civil

El desarrollo de la organizacion terrestre aplicada
al trafico aéreo nocturno

El trafico aéreo, en lo que se refiere a regularidad
V seguridad, progresa cada vez méas de téo en ano;
pero tanto mas urgente se hace % riecesidad de volar
durante la noche, por lo menos en los trayectos mas
importantes, si el avién ha de tener su verdadero va-
lor como medio rdpido de transporte. Mientras que
el trafico se interrumpa durante la noche, precisa-
mente su ventaja como transporte rapido en relacién
con todos los demas medios de transporte” puede ha-
cerse valer s6lo en distancias pequefias, mientras que
su misidn verdadera es el poder recorrer rapidameMe
las grandes distancias. Ya hoy se hace sentir mucho
la falta de lineas nocturnas. Los dias, mas cortos du-
rante el invierno, obhgan a la restriccién temporal o
acortamiento de lineas; algunas comunicaciones in-
ternacionales, por ejemplo Berlin-Barcelona, existen
practicamente s6lo en el mapa, por ser interrumpidas
por una parada forzosa de gran duracién, que solo
representa un gasto de tiempo. Si el trafico aereo
ha de progresar, una empresa que trabaje conomi”-
mente ha de afiadir también a todas las otras medi-
das el aprovechamiento completo de sus posibilida-
des, y a éstas pertenecen en primer lugar las lineas
aéreas nocturnas introducidas en el itinerario de la
red del trafico, tanto para el transporte de personas
como para el transporte de carga. Esta_exigencia ha
dfe tenerse en consideracién muy especialmente para
Alemania, dada su posicion central en el trafico eur
ropeo.

Conociendo exactamente la importancia del trafi-
co aéreo nocturno, Alemania ha empezado ya su or-
ganizacion. En el afilo 1924 empez6 el entonces Aero
Lloyd Aleman A. G. las primeras, pruebas de vuelo
nocturno en el trayecto Berlin-Stettin. Desde el prin-
cipio se vié claramente que un trafico regular durante
la noche no podia llevarse a cabo sin faros. Como ta-
les se eligieron reflectores rigidos, que parecian ser
los’ mas adecuados por su gran potencia, y de los
cuales las escuadras de bombardeo se servian gene-
ralmente durante la guerra. Los reflectores emplea-
dos, de lio cm., no eran los mas apropiados, espe-
cialmente para su fin; se colocaron, sin que se mantu-
vieran las lineas exactas del trayecto,_en puntos ade-
cuados y a distancias de 12 a 30 kilémetros; pero
pronto se demostré que este modo de iluminar la
ruta tenia varios defectos. Como luces puramente
blancas y no intermitentes, los reflectores se veian
muy mal a gran distancia o s6lo en una direcaon.
puesto qué casi no se distinguian de otras luces. Otra
desventaja era que deslumbraban mucho al piloto
cuando el avién pasaba en vuelo por su cono lumi-
noso. Ademas, habia dificultades, pues no eran ade-
cuados para un servicio de duracién, y que con gran
frecuencia no funcionaban.

1 Partiendo de estas experiencias obtenidas en los
vuelos de prueba entre Berlin y Stettin, se continua-
ron en el afio 1925 los ensayos en el trayecto Berlin-
Hamburgo. Puesto que se habia comprobado que los
ereflectores rigidos no eran adeciiados, se emplearon

en su lugar luces interinitentes, o sea reflectores gi-
ratorios (i).

I. Reflector rigido de iio cm.
2. ldem .id. mcnor de 110 cm.
3. Idem de luz giratorio. _
4. Lé&mpara tubo Nedn rojo.
5.' Idem id. azul.
6
7
8
0

Luces intermitentes de gas.
Luces blancas penmanentes.
Campo auxiliar.con luc«s.

g/io. senales en el suelo por luces.

Estas luces intermitentes eran mucho mas visibles;
en condiciones de tiempo buenas, era posible ver ya,
desde una de las luces, la otra, no obstante estar dis-
puestas, por término medio, a distancias mayores que
los reflectores rigidos. Las pruebas del ano 1924 hi-
cieron necesario el establecimiento de campos de ate-
rrizaje auxiliares. EIl aterrizaje en sitios sin prepa-
racién, sin marcas ni luces de aterrizaje, era ex-
traordinariamente peligroso, de modo que los insig-
nificantes gastos de entretenimiento que ocasionaron
los campos de aterrizaje de urgencia eran mas que
justificados. Para que los campos preparados se en-
contrasen mas facilmente, se situaron principalmen-
te proximos a los reflectores de luces giratorias; de
este modo podia emplearse su personal simultanea
mente para el entretenimiento de las luces giratorias.

La competencia entre el Aero Lloyd* A. G. y el
Trafico Aéreo Junkers condujo eri el afio 1925 a la
instalacion de una segunda linea aérea nocturna Ber-
lin-Warneminde. Por cierto, ésta tenia eUaracter de
linea de prueba, pero se utilizaba ya practicamente,
continuandose el trafico nocturno sobre el_mar Bal-
tico. La construccion de esta linea difirio esencial-
mente de la de las anteriormente citadas, pues mien-
tras aquéllas estaban equipadas casi exclusivamente
con reflectores rigidos o de luces giratorias, se em-
pleé en todo el trayecto a Warnemunde solo una luz
de esta clase, habiéndose intréducido_en vanos sitios
marcas terrestres de lamparas eléctricas compuestas;
De este modo quisieron evitarse las conocidas des-
ventajas de luces blancas aisladas; pero, no obstante,
esta forma de alumbrado de linea no representaba
ningln progreso.

En su consecuencia, la linea Berlin-Warnemunde
fué completamente reconstruida.® La conduccién dd
trayecto, que antts difiri6 considerablemente de la
linea directa por el aire, se aproxim6 mas a ella, y
se aument6 el niamero de luces. En forma similar a
lo que ocurria entre Berlin y Hamburgo, se coloco
un numero de reflectores de luces giratorias, que
formaban en cierto sentido so6lo el esqutieto de la li-
nea, pues el servicio de prueba en aquélla habia de-
mostrado que las luces intermitentes establecidas a
distancias bastante grandes, eran suficientes para la
visién, pero no para la fuertemente reducida. Si el
vuelo nocturno habia de ser independiente de las conT.
diciones meteoroldgicas especialmente favorables, de-

fr) No consideramos en este lugar las distintas clases de
luces y sus caracteristicas; en el préximo numero aparecera
uii articulo que tratard exclusivamente de estas cuestiones.
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FJg. I.—Las tres primeras lineas aéreas nocturnas.
Obsérvese el desarrollo del alumbrado segin su forma y densidad.

bian intercalarse otras luces mas, para las cuales se
eligieron lamparas Neo6n rojas y azules.

El afio 1926 trajo el estaWecimienio por la Hansa
Aérea Alemana de la linea Berlin-Danzig para el
trafico aéreo nocturno, en la que se efectud por pri-
mera vez el transporte de personas. La linea, hoy to-
davia existente, constituye una parte de la gran via
de navegacion Londres-Berlin-Moscl, y reduce, por
tanto, los tiempos de vuelo en una de las mayores li-
neas aéreas europeas.

Las instalaciones de alumbrado se han efectuado
con arreglo a las mismas normas que en la linea aérea
nocturna perfeccionada a Warneminde. En cada
20-40 kildmetros se 'han colocado reflectores de luces
giratorias, y entre ellas principalmente lamparas Nedén
no intermitentes, a distancias de 6-12 kilémetros,
aproximadamente. Los reflectores de luces giratorias

encuentran generalmente fuera de las poblaciones,
ya que dentro de ellas su efecto era perturbador.
Proximo a cada luz grande se halla un campo de
aterrizaje auxiliar, instalacion cuya excelencia se ha
contprobado, de modo que puede considerarse hoy
como una de las partes mas importantes de la orga-
nizaciéon terrestre para el vuelo sobre tierra. Los
campos de aterrizaje auxiliares se han utilizado con
gran frecuencia en muchos vuelos de prueba y tam-
bién en la navegacién practica, sin que haya sido
producido un dafio apreciable que pudiera atribuirse
a su caracter provisional. Se ha demostrado que el

establecimiento de campos de aterrizaje no es sola-
mente atil para aterrizajes forzosos que se hacen
necesarios por perturbaciones en el motor, sino tam-
-bién para un emtpeoramiento repentino'del tiempo,
plesto que en este caso los pilotos prefieren un ate-
rrizaje a una continuacion del vuelo. La posicién
exacta de los campos de aterrizaje de urgencia varia,
segun se establecen en lugares cultivados o en los
campos en barbecho. EIl personal de servicio para las
seflales de aterrizaje lo constituyen empleados de la
policia aérea, a quienes incumbe al mismo tiempo el
cuidado de las luces de la linea. Se prefieren emplea-
dos plantilla, puesto que a éstos puede hacerse res-
ponsables, lo que representa una garantia de que
ejecutan concienzudamente la mision que se les
confia.

Enlazando con la linea Berlin-Danzig, se instald
también el trayecto Danzig-Koenigsberg” para el vue-
lo nocturno. El alumbrado de este trdzo, que ve a
lo largo de la costa, se .distingue de ;la otra parte
Berlin-Danzig porque no sé einplean 'ni reflectores
de luces giratorias ni casi ninguna lampara Neon, si-
no sélo, luces intermitentes de gas, que se han colo-
cado a distancias mayores y menores; éstas son com-
pletadas por el alumbrado existente de la costa.

El trafico aéreo nocturno entre Berlin y Koenigs-
berg se efectia realmente sélo en invierno en la obs-
curidad, mientras que en el verano se parte al ama-
necer el dia, o se vuela totalrriente con la luz solar.



108

@ YL



No obstante, el tiempo transcurrido desde 1926 has-
ta 'hoy ha «uministrado experiencias suficientes para
el establecimiento de otras lineas nocturnas.

En el dltimo afio, el departamento para el servicio
de sefiales de la Luftverkehr G. m. b. H. (Tréfico
Aéreo, S en C.), a la cual se ha confiado desde el
aflo 1926 el desarrollo d«l trafico aéreo nocturno,
termind la construccién del trayecto Berlin-Hanno-
ver, como otro trozo parcial de la linea Londres-
Moscd, Este trayecto se irtiliza, por lo pronto, Uni-
camente con fines de prueba, puesto que quieren
aprovecharse primeramente todas las posibilidades
de perfeccionamiento, antes de entregarla al servicio.
Se ha establecido con arreglo a puntos de vista si-
milares a la linea Berlin-Danzig-Koenigsherg. La es-
tructura de todo el trayecto la constituyen otra vez
los reflectores de luces giratorias montados a distan-
cias de 30-40 kildmetros, proximo a las cuales se han
establecido los campos de aterrizaje auxiliares. Pri-
meramente se preveyeron solamente tres de estos re-
flectores, que tuvieron que ser aumentados con dos
maés, ya que las luces intermedias no eran suficientes.
En el trayecto, de una longitud de 250 kildmetros,
aproximadamenite, se han distribuido en total 46 lu-
ces, montadas en postes de madera, o sea, por tér-
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1. Explicacién de los signos:

2. Reflector de bombillas, 60 ldamparas, 600 mm. didm.

3. Soles.

4 Indicador iluminado de la direccién del viento.

5. Lamparas tubulares Ne6n en los mastiles de la
T. S. H.i signos Morse.

mino medio, una cada 5.5 kilémetros. Las luces in-
termedias se han construido como luces intermiten-
tes, teniendo cada grupo de luces, entre dos reflec-
tores de luces giratorias, un distintivo (sucesion de
las luces), y ademas cambio de grupo en grupo luz
blanca con roja. Esto representa una facilidad para
la navegacion, pues simplifica considerablemente la
orientacion. Las luces se han montado bastante exac-
tamente en la linea del trayecto, de modo que por
ellas puede mantenerse la direccion del vuelo.

La organizacion terrestre, tal como se ha realizado
en las dos lineas nocturnas Ultimamente citadas, no
presentara definitivamente el Gltimo grado de su des-
arrollo, aunque se haya efectuado el trafico entre
Danzig y Berlin en forma satisfactoria. Mencionare-
mos en esta relacion que en los Estados Unidos se
empiezan a crear lineas de trafico nocturno, que de-
mostrardn una colocacion niidés densa de luces. En
Alemania, el desarrollo del trafico aéreo nocturno
progresara, por lo pronto, s6lo lentamente, ya que
ei presupuesto para la Aerondutica no dispone de
los medios suficientes para esto. Para los préximos
afios se ha previsto la instalacion de las lineas si-
guientes: Berlin - Halle - Leipzig, Breslau - Gleiwitz,
Munich-Nirnberg y Hannover-Osnabrueck-Muens-
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6. Lamparas tubulares Neo6n para la limitacion del
campo.
7/8. Oeste. Este.
9/10. Korte. Sur,
11. Alumbrado terrestre, ldmparas de petréleo.
12. Rojo. Blanco. Verde.

Flg. 3.—Aeropuerto BerUa-Tempelhoff con Instalaciones de alumbrado nocturno; catado priaclplos 1928



ter-Colo'nia, con una longitud total de mas de 7°0
kilometros.

A la organizacion terrestre pertenece también el
alumbrado de los aer6dromos, que se ha creado tam-
bién basado en principios modestos. Sin querer de-
tallar los distintos periodos de su desarrollo, en lo
que se puede hablar-de ellos, ni tampoco las forn”
de realizacién, en todas partes diferentes, niticio-
liaremos aqui solamente las instalaciones del *aero-
puerto . modelo” Berlin-Tempelhoff:

El medio mas importante para aterrizajes noctur-
nos es el tan nombrado “alumbrado terrestre”, por
el que se entienden aquellas instalaciones que facili-
tan directamente el proceso del aterrizaje. EIl trafico
aéreo nocturno no conoce hoy ni reflectores ni alum-
brado del campo de rodaje sin sombra, sino™ que se
colocan solamente un nimero de linternas (ldmparas
de petréleo o lamparas de incandescencia de gasoli-
na) en la direccion del viento (fig- 3). Un namero de
iuces verdes marca la zona de aproximacidn; las si-
guientes, blancas, la zona de rodaje, y las rojas, a
final de la cadena de luces, el terreno del final del
rodaje. Por lo general, se aterriza a mano derecha
de la serie media de luces. Esta forma de alumbrado
terrestre es econémica y suficiente; indica la direc-
cién del viento, facilita la apreciaciéon del angulo de
planeo, asi como la altura a que ha de enderezarse el
aparato, y permite, juntamente con el horizonte na-
tural siempre visible, formarse idea de la posicion
transversal del aparato. También los campos de ate-
rrizaje auxiliares en los trayectos nocturnos se alum-
bran de manera similar, s6lo que poseen el tan lla-
mado “pequefio alumbrado”, en el cual se ha elimi-
nado las segundas lamparas.

La caracterizaciéon de los limites del campo se ha
demostrado como ventajosa en aquellos donde se
dispone de un espacio reducido, o donde el aerédro-
mo se encuentra en la inmediata proximidad de gran-
des poblaciones, cuyas luces distraen la atencion. En
Tempelhoff se habian colocado al principio, alrede-
dor del aeropuerto, luces de gas de aceite, pero no se
destacaban lo suficiente del mar de luces de la capi-
tal Berlin. Hoy existe una demarcacion del limite del
campo por medio de lamparas Nedén en forma de
tubos de 5,8 metros de longitud, cuyo color rojo es

Para

bastante llamativo. Para dar a cada luz Nedn, en
cierto sentido, una caracterizacién por la cu” sea
también visible la entrada, aun cuando el resto del
campo Sé encontrase bajo niebla, se h™ hecho la pro-
posidén de poner debajo de cada luz Nedén una figu-
ra de grava blanca de determinada forma.

Para alumbrar los obstaculos se colocan en el cam-
po de rodaje lamparas rojas. LoS granaes Obstaculos
en el exterior del aeropuerto estdn tanibien rnarca
dos. Asi, por ejemtplo, los postes de la L. h. ti. es
tan provistos de lamparas Nedn, que al mismo tiem
Gio sirven como luces de aproximacion, y que dan, en
luz intermitente, el signo Morse B como caracteris-
tica. En los otros postes de alumbrado, asi como en
la linea superior del tranvia eléctrico, se han dispuesto
generalmente luces rojas. Otros obstaculos como,
fior ejemplo, las chimeneas, se iluminan desde abajo
por reflectores, de cuyo modo se hacen "sibles.

Se ha demostrado que un buen alumbrado
terreno delante de los hangares no es solamente ne-
cesario para el servicio volante en tierra, sino que
cuanto mas claramente estan iluminados los hanga-
res etc., tanto mas facil es la apreciaaoji de dista-
das para los aviones que van a
cierto, los manantiales existentes no deben deslum*
brar: en Tempelhofi se han dispuesto, por tanto, en
cinco grandes postes, asi como en ambas torres de
la radio, los tan nombrados “soles de
cada uno, que iluminan todo el terreno de delante de
los hangares con luz difusa.

Como luz de orientad6n para la aprOX|maC|on sir-
ven, ademas de las lamparas Nedn anteriorm”"t" ci-
tadas, colocadas en los mastiles de la T. b. A
eran reflector de ldmparas de incandescencia de; 600
Alimetros de didmetro, que se ha construido “mo
luz giratoria. Ademas, existe un indicador luminoso
de la direccién del viento, que tiene la forma de un
avion y que se coloca automéaticamente contra el

Para formarse un juido de la organizacién terres-
tre oara el vuelo nocturno no son s6lo importantes
las instalaciones, sino también los aparatos emplea-
dos v sus cualidades, que deben tomarse en conside-
lacion especialmente al desarropar mas este campo.

De ellos trataremos en otro articulo. i
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Revolucione/ en

Los Estados Unidos y Alemania se han apoderado
de la direccion del establecimiento del trafico aéreo
con aviones; en ambos paises todo indica una acti-
vidad cada vez mayor y mas intensiva en este senti-
do. Alemania, puesto que el Tratado de Versalles le
prohibe el perfeccionamiento de su Ejército y de su
Marina, dirige toda su energia hacia la formacion de
una gran flota aérea comercial; jas empresas, esplén-
didamente subvencionadas por el Reich, por los Es
tados y las Administraciones locales, estdn en condi-
ciones de realizar programas muy amplios. La si
tixacion geografica favorable de Alemania constituye
para esto una condicion previa extraordinariamente
ventajosa, puesto que el Reich esta situado en el cen-
tro del Continente europeo y las lineas aéreas alema-
nas, que son radiales con términos en Dinamarca,
Escandinavia, Rusia, Francia, Italia, Suiza y Ruma-
nia, ayudan automticamente para reforzar el trafi-
co aéreo también de las lineas interalemanas, La po-
sicion actual de Alemania en el trafico aéreo se pa-
rece en todos sus detalles a la de la Gran Bretafia en
el trafico maritimo.

La Gran Bretafia, que esta situada delante del cen
tro terrestre actual del mundo, que ha sido dotada
por la Naturaleza con puestos excelentes y se encuen-
tra en el punto d” partida de poderosas rutas de Ul-
tramar que conducen al Norte,, Sur, Este y Oeste,
se ha apoderado del trafico maritimo de todo el mun-
do. A consecuencia de su situacién geografica, la
Gran Bretafia es el centro del trdfico maritimo, una
especie de punto de transbordo para todo el trafico
maritimo mundial; en otras palabras: la Gran Bre-
tafia dispone de la posicion central del mundo. En
este sentido no puede cambiar nadie nada; la situa-
cion geografica da al pais esta ventaja.

El caso tiene un aspecto considerablemente distin-
to si se investiga hasta donde tendran validez también
estas condiciones para el trafico aéreo, especialmente
si por lo pronto se toma en consideracion sélo el tra-
fico con aviones e hidroaviones, 0 sea con aeronaves
méas pesadas que el aire. EIl radio de accién de estos
vehiculos aéreos no es grande: no mucho mas de 650
kildmetros de un aerédromo al otro si se trata de
transportar una carga Gtil. Aviones e hidroaviones
que partan de la Gran Bretafia no pueden llegar ni
a Canada ni a los Estados Unidos, pero tampoco a
Africa o a América del Sur. La Unica ruta abierta
conduce al Oriente, sobre Francia o Alemania, en di-
reccion a la India. La Gran Bretafia se halla en el
borde extremo de la actual situacion del trafico aéreo.
No dispone de las inmensas ventajas de una situacion
central para este trafico. Mientras que no puedan
construirse dirigibles de radio de accién y resisten-
cia grandes, todos los esfuerzos de la Gran Bretafia
en el aire han de ser ineficaces.

Muy distinta se presenta la situacion de Alemania,
que ocupa efectivamente la posicion central europea
para el trafico aéreo. EIl hecho de que los aviones no
sean capaces de volar mas de 650 kilémetros sin to-
mar combustible es la razén principal de la fuerza
de Alemania en el aire. Alemania, desde un punto

(i) Del Niovo Periddico di Zurich, ipzS, nimero 245.

el

trafico mundial

Por ej eomand&nl&’ C. ‘Denniiionj Sarney (I)

central determinado, puede extender su trafico aéreo
cada vez mas al exterior, y cada nuevo desarrollo,
cada nueva linea aérea lleva mas vida también al cen-
tro de este sistema. En los Estados Unidos existen
condiciones similares. Lineas aéreas parten, en for-
ma de rayos, desde Chicago, Detroit y San Luis, pa-
recido a las grandes lineas de ferrocarril, desde un
punto central. Los territorios centrales de América
del Norte disponen actualmente, y dispondran tam-
bién en lo futuro, a consecuencia de su situacion geo-
grafica, de la posicién central en el trafico de los Es-
tados Unidos. Las distancias en estos territorios son
tan grandes, que la necesidad de los transportes aé-
reos se hara sentir cada vez mas.

Segln mi opinion, estas son las razones principa-
les que inducen a Alemania, asi como a los Estados
Unidos, a un perfeccionamiento enérgico de su fiota
aérea comercial. EI pequefio y densamente poblado
pais de los ingleges y escoceses no posee dentro de
sus propias fronteras ninglin trafico aéreo, ya que
las distancias son demasiado pequefias y la economia
de tiempo no tiene gran importancia; asi queda la
Gran Bretafia envuelta en su niebla del Norte, ajena
al desarrollo del trafico aéreo, y se deja sobrepasar
por Alemania y los Estados Unidos.

Que el verdadero estado de las cosas no ~ com-
prendido por el publico inglés lo demuestra clara-
mente el hecho de que un periédico londinense de
gran divulgacion esta haciendo una campana contra
el dirigible, el cual puede dar, como Unico medio de
transporte, a la Gran Bretafia la misma importan-
cia que le asegura su flota mercante en la maritima;
pero las autoridades reconocen la situacién mejor que
la opinién publica; tanto el actual subsecretario del
Ministerio del Aire como también el de los asuntos
de los Dominios, abogan con la mayor insistencia por
la construccion de dirigibles. Principalmente a sus
esfuerzos se debe que se encuentren actualmente dos
dirigibles en construccion, el “R 100y el “R roi™.
E; dirigible “R 100", que se construye por la Airship
Guarantee Company en Howden, en el condado de
Y orkshire, que tiene un volumen de 140.000 metros
clbicos, tendra, con una carga util de 100 pasajeros
y 10 toneladas de cargamento, un radio de accion
de 4.800 kilometros. Este dirigible estd destinado
para el trafico de Londres sobre Egipto a la India;
aunque lograrda un rendimiento inmensamente mayor
en relaciéon con todos los medios de transporte cons-
truidos hasta hoy, no puede, sin embargo, transpor-
tar ninguna carga util a América del Norte o del
Sur. Muy probablemente se anpleara el “R 100"
]>ara vuelos de demostracion sobre el Océano Atlan-
tico ; si estos vuelos tienen éxito, se encontraran pron-
to empresas dispuestas a establecer lineas regulares
de dirigibles entre Américay Europa y entre Europa
y el Oriente. Para esto se utilizardn probablemente
dirigibles que sobrepasen al “R 100” en potencia

.motriz y radio de accion; es, técnicamente, en abso-

luto posible construir dirigibles con los cuales pueda
llegarse a cada capital del mundo con un solo aterri-
zaje intermedio con el fin de surtirse de combusti-
ble. Si estos proyectos sé realizasen, la Gran Bretafia
se apoderara de la posicion central mundial del trafi-
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co aéreo, como se ha apoderado de la posicion central
mundial en el maritimo; s6lo entonces la aeronautica
britdnica podra hacer la competencia a la alemana y
americana en igualdad de condiciones.

Si se supone que en pocos afios los dirigibles po-
dran transportar 150 pasajeros aproximadarnente a
10.000 kilémetros de distancia con una velocidad de
ISO kilometros por hora, o a 16.000 kilé6metros con
una velocidad de 120 kilémetros por hora, el trafico
mundial presentard algunas innovaciones. Segura-
inente conducira entonces una linea de dirigibles so-
bre Nueva York a Montreal, otra de Londres sobre
Rio de Janeiro a Buenos Aires, otra de Londres a
Bombay y Melbourne a Wellmgton en Nue”™ Ze-
landia, una linea de Melbourne sobre Honolulu a
San Francisco, que tendria enlace con otra que con-
duce de Londres sobre Tokio a Vancouver, y por
Gltimo, seguramente también una linea de Londres
a Villa del Cabo, en la que Pernambuco podria ser-
vir de estacidn de aterrizaje intennedio._Entonces lo-
grard Londres en el trafico aéreo la misma posicion
que ocupa actualmente en el maritimo, o sea la posi-
cion central, de la cual parten todas las lineas del tra-
fico aéreo del mundo. Tal desarrollo tendra también
un efecto enorme sobre la construccion de las flotas
de transporte de aviones e hidroaviones. En la india.
Australia, Canada y América del Sur se estableceran
en todas partes lineas aéreas locales para Cimentar
las lineas principales del trafico mundial. Probable-
mente, la coincidencia de la posiadn central mundial

en el aire con la de! mar tendria también un gran
efecto en el desarrollo econémico del mundo. Puede
suponerse casi con seguridad que se concentrarian
en Londres, aln mas que ahora, las administraciones
directivas de todas las grandes casas financi®as y
comerciales, al poderse llegar desde esta capital a to-
dos los grandes puntos centrales del mundo en horas
o' dias, en lugar de como hoy. en dias o semanas.

La conceptracion se efectuaria seguramente con
bastantes rapidez si el mundo expenmentase un pe-
riodo de estabilidad y de paz, de modo que los fac-
tores econémicos pudiesen tener au pleno eifecto.
Mientras que la situacién de Europa permanezca in-
segura, mientras la alta tension de los sentiimentos
nacionales en la Gran Bretafia y los Estados Umdos
dejen abierta la posibilidad de una carrera en el
armamento, se retrasara el pleno efecto” de estas tno-
dificaciones esenciales que se presentaran en el tran-
co aéreo, y hasta tal vez se harad imposible; pero fanal-
mente los inventos, ya sea la radio, el cinematdgrafo,
el graméfono o el dirigible, que eliminan el tiempo
V las distancias, cambiardn esenaalmente no solo
nuestro modo de pensar respecto® a las cuestiones
econdmicas, sino también nuestras ideas sobre las re-
laciones internacionales. Con esta gran libe~d del
mundo .de las estrechas mallas de los pequefios Es
tados, en que cada pueblo vive detrds de sus propias
fronteras aduaneras, con moneda y tropas propias, el
dirigible no jugard solamente un papel importante,
sino que sera tal vez el primer heraldo que anuncie
la transformacion préoxima de todo el mundo.

R-33 dirigible inglés



El desarrollo técnico general trae también consigo
el perfecdonainiento de las armas. Hacia el fin de la
guerra mundial, cuando la aviacion militar experi-
mentd un progreso formidable, la artilleria no podia
sostener el paso de este rapido desarrollo, y su efi-
cacia no pudo tener ni el éxito esperado ni corres-
ponder a las necesidades. Desde aquel tiempo, todos
los Estados que habian experimentado los horrores
de un ataque aéreo en su propio terreno empezaron
a trabajar con la mayor energia en la construccion de
su defensa antiaérea, y con esto en el perfecciona-
miento de su artilleria antiaérea. Es muy comprensi-
ble que naciones pequefias, que viven en la vecindad

de paises y Estados poderosos, deben considerar, en
primer lugar, la preparacion cuidadosa de la defensa
antiaérea, y no deben perfeccionar s6lo su Aviacion
Militar, sino también su artilleria. La artilleria mo-
derna necesita oficiales técnicos y personal muy bien
instruido, que son capaces de manejar los aparatos
coa rapidez y seguridad. Estos aparatos sustituyen,
en parte, un cierto trabajo mental, y facilitan un tra-
bajo de exactitud de la artilleria bajo todas las cir-
cunstancias, durante el dia y noche, e indiferente-
mente si se trata de un objetivo blanco visible, o del
tiro contra el tan nombrado objetivo de blanco auxi-
liar. A continuacién damos un resumen de los apa-
ratos que son necesarios para un tiro eficaz.

Sobre el empleo de los aparatos por la artilleria

El fotogi'abado adjunto representa una escena de
ejercicio de tiro. La bateria antiaérea, emplazada en
un abrigo medio cubierto, protege la comarca contra
un ataque aéreo. Mediante anteojo combinado para
la observacién aérea (i), se descubrié el enemigo, y
su posicion se transmitio a los demas aparatos. El in-
dicador de distancia automatico (2) mide continua-
mente la altura del avién, de la cual depende entonces
el trabajo de todos los aparatos automaticos de calcu-
lo. EI aparato central para el tiro de la artilleria an-
tiaérea (3) persigue el avion, que desde la bateria que
se encuentra en un emplazamiento enmascarado me-
diante medios naturales, no puede verse; transmite a

la bateria automéaticamente todas las indicaciones ne-
cesarias para el tiro.

El aparato de correccion (4) esta considerando
automaticamente la variacion de las condiciones at-
mosféricas, asi como el desgaste de las piezas, y ave-
rigua ja correccién correspondiente de la altura del
blanco. Para el tiro directo se emplea el indicador de
la velocidad del vuelo y el de direccién para el tiro
de la artilleria antiaérea (5), que mide la direcciéon y
la velocidad de vuelo del avidn y que transmite estos
datos a los calculadores automaticos (6) que estan
montados en las piezas.

Todos estos procesos se basan en un método uni-
tario absolutamente exacto, por lo que puede garanti-
zarse un tiro eficaz.

El constructor de estos aparatos es la Casa Harias
y Brazda, en Praga.
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Los aviones de carreras ingleses de[ ultimo afio

Como continuacion del articulo pubilcado en el nu-
mero 2 de ICARO, sobre los motores del Gltimo con-
curso Scheneider, publicamos hoy algunos datos res-
pecto a los aviones de carrera “Gloster IV” y “Su-
permarine S 5”; del tercero, el Short "Crusader”,
no tenemos hasta la fecha, desgraciadamente, casi
ningln detalle.

Los datos que dariios en este lugar los hemos saca-
do -de la revista de los talleres Gloster y de la revis-
ta inglesa “Flight”, a la que debemos también los
grabados correspondientes.

NAPIER-GLOSTER IV

Bases generales de proyecto

La cuestion de si para un avidn de carreras es pre-
ferible un monoplano o un bhiplano, se ha decidido ul-
timamente por la mayoria de los constructores a fa-
vor del primero. No obstante, el constructor de la
“Gloster Aircraft Co.”, Sr. li. P. Folland, ha ele-
gido un biplano, alegando las siguientes razones:

Al proyectar un avion de carreras, el fin principal
es: lograr la mayor velocidad posible, o sea resisten-
cia maxima. EI biplano permite el empleo de perfiles
de menor espesor, que juntos no necesitan ser mayo-
res que el ala del monoplano. Es cierto que el em-
palme al fuselaje de dos'parejas de ala liace esperar
en una mayor resistencia, pero esta desventaja pue-
de evitarse casi por completo uniendo las alas supe-

riores a las series laterales de cilindros del motor
“Napier”. También el empalme de las alas inferiores
puede efectuarse aerodindAmicamente de manera mas
favorable que en el monoplano, ya que la seccién del
ala inferior, que es de dimensiones menores, tiene
solo poco esesor. (Véase fig. i.“; punto A ofrece me-
nor resistencia que punto B).

La célula del biplano es superior a la del monopla-
no respecto a la resistencia a la torsion, lo que.es de
gran importancia facil lograr la resistencia necesaria
por la menor envergadura; apenas son necesarios Or-
ganos de arriostramiento, y éstos dan también, desde
el punto de vista aerodindamico, uniones perfectas,
puesto que atacan con angulos obtusos.

Fig. .—Comparacién entre monoplano y biplano

El tercer punto que ha influido en la eleccion de un
biplano'es que en los aviones britanicos se emplea
caso exclusivamente esta forma ed construccién, de
modo que la experiencia con ellos adquirida podia
aprovecharse practicamente mejor.

Fig. 2—Avio6n de catrera Gloster IV
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Finalmente, la mayor parte de los tan denomina-
dos “radiadores de los planos”, al haberse dispuesto
en el plano superior y en el inferior, estan en el tor-
bellino de la hélice, de cuyo modo se logra mayor
rendimiento de refrigeracion.

Las velocidades maximas logradas en el concurso
Schneider con el “Gloster 1V ”. en comparacién con
el avion vencedor, “Supermarine S 5”, parecen con-
firmar la exactitud de las reflexiones anteriormente
citadas. Por cierto, los pocos ensayos no eran sufi-
cientes para formar un juicio definitivo en este sen-
tido, pero permiten en todo caso reconocer que _el
biplano, como avion de carrera, no es peor en prin-
cipio.

El avién de carrera "Goldster IV ” es una modifi-
cacion del tipo Il1, consti-uido en el afio 1925; “f;
nrendo eii cuenta el empleo del motor Napier Lion ,
de mayor potencia, todos los esfuerzos se concentra-
ron, en primer lugar, en la obtencién de una menor
resistencia frontal. Por una reduccion de la seccién
del fuselaje y de los flotadores, y por mejores lineas,
se logré en las pruebas efectuadas con el modelo en
el tanel aerodindmico una reduccion de la resistencia
pasiva del 45 por 100 aproximadamente en relacion
al tipo I11;todo el aumento era del 40 por 100 apro-
ximadamente. Al mismo tiempo se consiguio una
sustentacion mayor del 15 por 100, lo que en parte
tenfa su origen en la unién mas rectilinea del ala. Una
comparacién de mayor sustentaciéon menor resisten-

cia da para los tipos Gloster 111 y 1V las cifras 26,2
y 42,3. Para el aumento de la velocidad contribuyo
ademas un rendimiento mejor de la hélice y un au-
mento de la velocidad de aterrizaje, pero que no llegé
al limite admisible. La participacién de las distintais
modificaciones en el aimiento de velocidad se distri-
buye de la manera siguiente:

Aumento de la
velocidad en

Clase de la modificacion
Resistencia frontal disminuida
Potencia de motor aumentada
Rendimiento de !a hélice mayor..
Velocidad de aterrizaje mayor

Aumento total de la velocidad

Construccion

La construccion general sej ve por la figura 2® EI
sistema estatico de la célula contribuye esenaalmente

a que los esfuerzos en las vigas pricipales sean insig-
nificantes, Los cables que van desde los flotadores al
ala superior atacan con un angulo bastante grande,
de modo que el larguero correspondiente del ala esta
expuesto a poco esfuerzo, a la torsion. Para “itar
que en aquellos érganos de arriostramiento entre el
ala inferior y el fuselaje, que estdn destinados a re-
cibir las fuerzas originadas en el aterrizaje, se pro-
duzcan oscilaciones, estan fijados en herrajes que se
han hecho estaticos mediante discos de goma.

Los planos tienen un perfil simétrico de muy poco
espesor. La estructura del ala de madera la consti-
tuyen muchos largueros sin costillas propiamente di-
chas, sino solamente cuadernas para dar la forma, en
las cuales se ha colocado el revestimiento de_chapa
contrapeada, y se utiliza también para la incidencia
de fuerzas. En el fuselaje hubo que emplear una for-
ma de construccion que, en primer lugar, satisficiese
las exigencias respecto a una forma aerodinamica-
mente perfecta. Por esta razén se construyé un fu-
selaje en el cual se colocaron en las cuadenias dos,
y en sitios de especial esfuerzo mas capas de chapa
contrapeada que se cruzan entre si con un an”lo
de Qo”. Para el revestimiento se han empleado tiras
de apruce de 75 milimetros de ancho y un milimetro
de espesor aproximadamente. El fuselaje termina en
la superficie de los empenajes, que estdn construidos
y revestidos en forma similar. La parte fija del em-
penaje de altura puede graduarse en el suelo, sin que

se pierda, sin embargo, el paso bien redondeado hacia
la extremidad del fuselaje.

Los montantes de las alas constan de chapas de
duraluminio pulimentadas; su ancho es menor de 25
milimetros y con esto su superficie frontal apenas la
mitad de la de los montantes de madera equivalentes.
Los herrajes, bien proyectados con tendencia al poco
peso, son en parte de acero y en parte de metal hge-
ro Una prueba a la rotura de toda la célula, cuya par-
te del peso de vuelo es 35 por 100 aproximadamente,
dié un coeficiente de seguirdad de 13- A

Las superficies de los empenajes no estdn subdivi-
didas; los alerones del ala superior se accionan me-
diante varillas y un tubo de, torsion, y los demas ti-
mones, mediante drganos de mando que se®encuen-
tran en el interior del fuselaje. La relacién en la
transicion de los mandos es 2 por 3 para pequefias, y
¢, por 2 para grandes desviaciones. Esto da buen ren-
dimiento y presiones de los timones iguales para



grandes y pequefias velocidades, y disminuye la sen-
sibilidad del avion a grandes velocidades.

La bancada para el motor Napier "Lion es de
construccién relativamente sencilla, que no influye
desfavorablemente en la accesibilidad y ocupa soélo
muy poco espacio. (Véase fig. 3.®)Las dos vigas de
soporte de la bancada, que son de duraluminio, tie-
nen un perfil en forma de caja y descansan en una
construccidon de tubos de acero. En toda la bancada
existen s6lo uniones por tornillos y remaches.

El combustible pudo ser alojado sélo en el fuselaje,
lo que origind, naturalmente, algunas dificultades. El
deposito de gasolina esta dispuesto detras del motor,
y estd subdividido en siete depdsitos aislados, para
poder aprovechar completamente la seccion del fuse-
laje y hacer posible el montaje. EI radiador de aceite
sf- ha dispuesto debajo de la bancada del motor, de
tal modo que se ajusta a las lineas del fuselaje. Ade-
n.as, se han previsto radiadores adicionales lateral-
mente del fuselaje. Los radiadores de agua, con su-
perficie ondulada, se han montado en las alas supe-
rior e inferior; éstos se han proyectado por la fa-
brica Gloster propiamente dicha. La conduccién del
agua se efectla desde los bordes de ataque y salida
del ala. Un radiador adicional se ha dispuesto en
la superficie superior de los flotadores y ofrece la
ventaja de que en d despegue, en que el motor sufre
un esfuerzo especial, el efecto de- refrigeracion es
especialmente bueno a consecuencia del agua sal-
picada.

Los flotadores estan -construidos totalmente de du-
raluminio ; tienen un solo rediente y una superficie
superior friertemente redondeada.

Las caracteristicas principales del avién de carera
Gloster 1V son las siguientes:

Dimensiones

Longitud sin flotadores..

Idem con fdem .o m.
Idem de los flotadores... m.
Envergadura del ala superior. 6,90 m.
Idem del ala inferior 5.59 ni-
Ancho méaximo del ala superior... m.
Idem id. del ala inferior.... m.
Superficie del ala superior.. 7.6 m.’
Idem del ala inferior. . 491 ™
Iden total '2,07 m.-
ldem de 10S aleronNes . e 0,91
Idem del empenaje de altura, fijo... 1,48 m.*
Idem del id. id., moévil m.
Idem id. de direccién, fijo .i]04
Ildem del id. id., mévil.. .0,ig m.
Pesos

PeSO €N VACTO e 1.045,0 kg.
Carga atil (entre ella, 50 litros de

agua, 25 litros de aceite, 250 litros

de esencia, 6,8 kilogramos de apa-

ratos de a bordo).. 322,0 kg.
Peso de vuelo i.367p0 kg. n
Carga por metro cuadrado ... 110,33 kg.-m.
Idem por CV. (con 8.765 CV.). i,5<
Potencia por metro cuadrado......... 725 CV.-m.

NAPIER SUPEKMARINE 5" 5

Bases generales del proyecto

Tampoco el avion de carrera de ala baja Superma-
rine S 5 es un tipo completamente nuevo, sino que
es una transformacion del modelo S 4 del afio 1925,
sobre principios similares al Gloster 1VV. Se hicieron
las siguientes modificaciones:

Como punto mas importante se considerd la reduc-
cion de las secciones del fuselaje y de los flotadores.

La forma perfeccionada y compacta del nuevo motor
Napier “Lion” favorecia en mucho estas aspiracio-
nes, de modo que se logré reducir la seccion del fu-
selaje en 30 por 100.

Con este objeto, se trasladé también el depdsito
principal de gasolina al flotador de estribor. Con esto
se lograron al mismo tiempo otras ventajas: el centro
de gravedad era algo mas bajo, por lo que resultd
mayor estabilidad lateral sobre el agua y en el aire;
el par de rotacion de la hélice fué compensado par-
cialmente, y con esto eliminado el calado desigual de
los fiotadores. En su consecuencia, también la seccion
de los flotadores pudo ser reducida en 14 por 100.

A la disminucién de la resistencia perjudicial con-
tribuy6 también el arriostramiento de la célula, y es-
pecialmente el reemplazamiento de los montantes por
cintas perfiladas. Por cierto esta modificacion exigio
14 cintas méas de la linea de corriente, pero aumento
sin embargo la velocidad en 4>8 km.-h. Por este moti-
vo pudo reducirse también considerablemente el peso
de la célula; la parte de peso de la célula en el tipo
S 4 era 45 por 100, y en el SS 5, sélo 35 por 10.

Para n->ejorar las condiciones de visibilidad del Su-
permarine S 4 tuvo que darse al ala una posicion mu-
cho mas baja, y aunque resultd un pequefio aumento
de la resistencia, no pudo renunciarse a esta medida.

El radiador “Lamblin”, anteriormente empleado,
fué sustituido por otro colocado -en las alas, con lo
que se ganaron 38,5 km.-h. de velocidad.

El motor Napier “Lion”, perfeccionado juntamen-
te con el mayor rendimiento de la hélice, contribuy6
asimismo considerablemente al aumento de velocidad.
En detalle, las modificaciones y perfeccionamientos
tienen las siguientes consecuencias:

M4as o menos

Clase de la modificacién velocidad
Reduccién de la seccién del fuselaje- 17,7 km.-h.
Idem id. de los flotadores 6,4 km.-n.
Arriostramiento ... ... jreEne
Posicion més baja del ala.. 4.8 km.-h-
Radiador en el plano .. e 3|.S “m.-h-
Grupo moto-propulsor perfeccionado.... -|- 48,0 km.-n.
Aumento total de velocidad ... 110,6 km.-h.

Sélo por disminucion de las resistencias pasivas se
gano, por tanto, un 60 por oo de velocidad.

Construccion

Primeramente se tenia la intencién de construir el
avion de carrera supermarine C 5, totalmente de me-
tal ; pero el tiempo disponible no permitié efectuar
las pruebas necesarias para esta nueva tarea; por es-
ta razén se construyeron, por lo menos, los planos en
la forma corriente de madera.

El ala tiene costillas y largueros con anchos cor-
dones para la fijacion de los radiadores. Digno de
atencién es el refuerzo mediante diagonales, que sir-
ve para la recepcion de los esfuerzos de torsion. La
estructura estd revestida de chapa contrapeada de
3,2 milimetros de espesor, en la cual se montan los
radiadores.

El ftiselaje esta construido totalmente de duralu-
minio, puesto que la construccién metéalica es muy
adecuada para obtener una buena forma rectilinea, y
porque en Inglaterra tienen ciertas experiencias en la
construccion de canoas volantes. La estructura del
fuselaje consta de cuadernas ligeras de perfil en for-
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ma de U y numerosos refuerzos longitudinales, sien-

do, sin embargo, el forro exterior suficiente para una

plena sustentacion. Las dos cuadernas en que se han
empalmado los montantes de los flotadores y las alas

solina no se ha alojado en el fuselaje, sino en eHlo-
tador de estribor. Puesto que una alimentacion direc-
ta del motor desde el depdsito principal seria inte-
rrumpida a consecuencia de la aceleracién en el vuelo

[Fig. 4.—Supermarine S-5: estructura del ala.

forman una unidad muy sélida, maxime cuando en
la cuaderna posterior todo el sistema de arriostra-
miento termina en un solo punto de unién, en el cual
se han hecho coincidir también las fuerzas desde la
bancada. (Véase fig. 5.) . _ .

El empenaje estd construido de madera y tiene ti-
mones compensados, que, no obstante, son de facil
accionamiento.

Fig. 5.—Supermarine S-5: unién en la cuaderna principal del fuselaje.

La bancada no se ha construido en la forma co-
rriente, sino como armadura de rigidez propia, pro-
vista de fuertes cuadernas transversales, en las cuales
descansan las vigas de soporte del motor en forma
de caja. En este lugar el revestimiento de duralumi-
nio es muy fuerte, de modo que soporta ima gran
parte de las fuerzas.

Como ya queda dicho, el depésito principal de ga-

de virajes, 8e ha dispuesto detrds del motor un”dis-
positivo secundario en que, durante el vuelo horizon-
tal, se bomba la esencia. (El sistema de la conduccion
de gasolina se ve en la figura 6.) Los radiadores de
aceite se han montado lateralmente del fuselaje en
forma de tubos, disposicién que, ciertamente, ofre-
ce una insignificante resistencia al avance, pero cuyo
efecto de refrigeracion sufre facilmente por el calen-
tamiento previo del aire desde el motor. EI mecanis-
mo del motor estad refrigerado por aire, a cuyo fin se
han provisto varios orificios en el revestimiento.

Los radiadores en los planos cubren una gran par-
te de la superficie de las alas. Por la resistencia de ro-
z:amiento no tienen superficies onduladas, sino lisas.
El agua de refrigeracion se conduce desde un depé-
sito adicional, situado detrds del motor en un ensan-
chamiento, al borde de salida del ala, y va desde alli
al radiador. (Véase fig. 6.)

Los dos flotadores estan construidos totalmente de
duraluminio, con excepcidn de la parte central del flo-
tador a estribor, donde se ha alojado el depoésito de
gasolina, y en el que algunos 6rganos de construccién
son de acero. Los flotadores estan provistos de un
solo rediente y tienen cuadernas transversales a una
distancia de 60 centimetros aproximadamente y una
serie de vigas longitudinales.

Las caracteristicas principales del avion de carre-
ras Supermarine S 5son las siguientes:

Dimensiones

Envergadura .. 8,15 m.
Ancho del ala ii53 ni.
Superficie del ala.. 10,68 m.’
Pesos
Peso en vacio 1.202,4 kg
ESENCIA oottt 172,6 kg
Aceite 22,7 kg
77,3 kg
272,6 kg
Peso en vuelo.. 1-47S.0
Carga por m.’ 13~»~ kg.-m/
Idem por CV. 1,685 kg.-CV.
Potencia por mM.* ... 81,7 CV.-m.



Fig. 6; Supermarine S-5

Avro “Avian” |l

Constructor
A. V. Roe and Co. Ltd., Manchester.

Empleo

Avion de viaje, de deporte y de escuela j)ara dos
personas.

Tipo

Sistema de sustentacion: Biplano arriostrado, con
un par de montantes paralelos en cada lado; planos
de iguales dimensiones; ligero decalaje y posicién
en V. Los planos superiores estan fijados a una ca-
bafia, y los inferiores a aletas triangulares fijas en el
fuselaje. Esta forma triangular de las aletas es ne-
cesaria para que el pie, con el muelle del tren de ate-
rrizaje, pueda ser fijado a ellas y las mitades de los
planos puedan ser plegadas hacia atras alrededor, por
tm plinto de giro que esta proximo al fuselaje.

Fuselaje
Forma esbelta con proa ovalo-puntiaguda; en lo
demas, seccion rectangularecon parte superior fuer-
temente redondeada. Asientos uno detrads del otro,
con doble mando.
Empenaje
Cantilever, timones no compensados y alerones
sélo en el ala inferior.

Tren de aterrisaje

Sin eje, con i,g m. de distancia entre ruedas. Los
montantes que van hacia el fuselaje forman los ejes
de las ruedas; la amortiguacion se encuentra en el
mantante lateral anterior, que va hacia la aleta del ala
anteriormente descrita; el tercero estd unido con el
plano inferior. Por tanto, al ser las alas plegadas ha-
cia atras, se desplaza también la posicion de las rue-
das hacia la parte posterior, de modo que el avion
en este estado es de un manejo sumamente facil.

Construccion

Los planos son de construccion normal, de made-
ra con forro de tela. EI fuselaje de madera esta re-
vestido con chapa contrapeada sin arriostramiento.
Notable es el montaje de los érganos principales de
mando, que se montan como unidad en el fuselaje.
El tren de aterrizaje esta provisto de amortiguacion
de goma a presion.

Grupo motopropulsor

Se emplea el motor “ Cirrus”, refrigerado por aire,
de 80 CV. de potencia; esta montado en una banca-
da de tubos de acero. El depoésito de gasolina, de 90
litros de cabida, esta alojado en la cabafia.

Dimensiones

LONGItUG oo 7,40 m
ENVETIQadUrla e ssssssennns 8,55ra
Ancho de ala.. r,4S m
Superficie de ala.. 22,60 m
Idem de los alerones 1,43 m
Idem del empenaje de altura (fijo).. i,83m

Idem id. id. (movil) i,04m
Superficie de! empenaje de.direcciéon (fijo). 0,33m
Idem id. id. (mévil) 0,73 m
Pesos

Peso en vacio 397.0 kg.
Carga util. 321,0 kg.

Peso en vuelo 618,0 kg.
Carga por m.* 37.3 ks--m.’
Idem por CV 7,7kg.-CV ..
Potencia por m. 35CV.-m.’




Ir

Perfomonces

Velocidad max. en la proximidad del suelo.
Velocidad en 1.525 m. de altura

Velocidad de aterrizaje
Techo

c,8"om,
5-i»0-0ni.

Birériot 165-175

Constructor

Blériot-Aéronautique, Suresnes.

Empleo

Avidn de transporte para dos pilotos y 16 pasaje-
ros o para el transporte de cargamento hasta_ i .6ck)
kilogramos. (Denominacion de tipo 165) o avidn de
bombardeo (Denominacion de tipo 175).

Equipo

Ademaés de los aparatos de navegacidn corrientes,
existe una instalacién radiotelegrafica, asi como ode-
faccion y ventilacidon para la cabina, “ n un surtido
de aire de 500 puesta en marcha Bristoi y
extintor de incendios para los motores.

Tipo

El sistema-de sustentacion lo constituyen dos alas
de igual envergadura y ancho, con dos pares de mon-
tantes paralelos en cada lado y diagonales de alambre.

El fuselaje es de seccion rectangular, con la parte
superior redondeada. En su parte anterior hay un
compartimiento para herramientas, piezas de reci-
bi6 y cargamento. Detrds de éste se encuentra la bar-
ciuilla con dos asientos para los pilotos, y contigua a
ésta, la cabina para los pasajeros, en la cual se han
instalado, en la direccion del vuelo, 16 asientos para
los pasajeros. Dispone de comunicacion con la bar-
quilla, entrada muy hacia su parte posterior y un ori-
ficio de salida en el techo para casos de urgencia, bus
dimensiones son: 4.6 m. de longitud, 1,68 m. de an-
cho, 1,80 m. de alto. Detrds de la cabina hay un la-
vabo y un compartimiento para el equipaje con puer-

ta propia.
Empenaje

El plano fijo de cola es de una pieza, graduable,™y
el timén de altura, de dos partes._ Detras del timoén
de direccion se ha dispuesto un timén auxiliar, ~que
sirve para la compensacion del momento de torsion a
la parada de un motor. _

El sistema de aterrizaje no tiene eje pasante, y la
distancia entre ruedas es grande. Debajo de cada mo-
tor se encuentra un tren de aterrizaje aislado, que
estd constituido por dos montantes en V paralelos,
con una rueda de amortiguacion interior y 1,1 m, ele
didmetro.

Construccion

Las alas son de madera con forro de tela. La es-
tructura del fuselaje consta de cuatro largueros de
madera con cuadernas transversales del mismo mate-
rial en la parte anterior y de postes de duraluminio
en la posterior. La proa estd revestida con chapa
contrapeada. EIl tren de aterrizaje esta construido de
duraluminio.

Grupo motopropulsor

1 EIl tipo 165 estd dotado de dos motores  Jupiter

de 450 CV-, y el tipo 175 de dos motores “Renailt
también de 450 CV. de potencia cada uno. Los moto-
res estan montados sobre los planos inferiores, la-
teralmente al fuselaje, en una bancada de duralumi-

Blériot 165

nio- dentro del capot del motor estan alojados los
depositos de aceite, extintores de incendios, etc. bo-
bre cada motor, y en el plano superior, se ha dispues-
to un depo6sito de gasolina de 510 htros de cabida ca-
da uno.

Dimensiones

Altura-., ...
Envergadura ...
Ancho del ala

Superficie del ala

te

Cumbustibles

glfen
Carga POr e

Carga por CV ..
Potencia por

7sCV .-ci*

Performances

Velocidad méaxima
Techo tednco

Tiempo de subida a 1,000 m. . ¢
Idem !d, a 2,000 ~g
Idem id, a 3.000 ..
Idem id. a 4.000 ...

35 55 S
>
«

g3 3L

Radio de accidn



Dos nuevos aviones ligeros alemanes

Avién ligero R K 9

El producto més reciente de los talleres Raab-Kat-
zeiistein, de Cassel, es un avion ligero biplaza, con
motor Anzani, de 35 CV. Este avidn, en oposicion a
los construidos hasta hoy, no se ha proyectado como
mono, sino biplano, con el fin de lograr la mayor re-
sistencia posible. EIl tipo R K 9 se provee también
con doble mando, de modo que es tan adecuado para
escuela como para fines de viaje y de deporte.

Dimensiones

Longitud R 6,55 m
Altura 2,2 m
Envergadura ..., 8,00 m
Superficie Uel ala....cneinrinnnnn. 15,64 m,’
Pesos
Peso eNn Vado . 250,0 kg
Carga Otila 200,0 g
Peso de vuelo 450,0 kg
Carga pof m.’ 22,9 kg_m.
ldem por CV e 128 g -Ccv,
Potencia por 1,78 CV.-m.’
Aviéon ligero G. M. G. I.

La casa Hermanos Mueller. en Griesheim, proxi-
mo a Darmstadt, ha presentado en el mercado desde
hace ya algin tiempo un nuevo avidn ligero, el cual,
por sus excelentes performances de vuelo, se ha ga-
nado grandes simpatias.

El avion G. M. G. I|. es un biplaza cantilever, de
ala alta, para fines deportivos. El ala consta de un

El avion G.

larguero con borde de ataque resistente a la torsidn;
el fuselaje esta totalmente revestido con chapa con-
trapeada.

Avién ligero G. M. G. I.
Normalmente se monta el motor “Anzani”, de
35 CV-, pero puede emplearse también cualquier otro
tipo de 30-50 CV. de potencia.

Dimensiones

Longitud 6,5 m

Altura 1,7 m
Envergadura 11 m

Superficie del ala... 16 m.’

Pesns

Peso en vacio 260 kg.

Carffa atil 190 kg.

Peso de vuelo 450 kg.

Carga pof ran 28 kg,-m,®

Idem por CV . 12,7 kg,-CV,
Potencia por m’. 2,19 CV.-m.’

Performances

Velocidad mMAXIM @ 130 km.-h.
Idem de crucero.... 125 km.-h.
Idem de aterrizaje... . 45 km.-h.
Tiempo de subida a 1,000 m, con plena carga.,, 10 Min,
Tiempo de subida a 1,000 m, como monoplano... 6 Min.

M. G. tipo 1928

reine las condiciones principales

o El mas
2) El mas
3) El mas

para

Pidanse ofertas

Flugzeugbau

Griesheim b. Darmstadt

Gbr. Mduller,



Noticias

Motores en linea refrigerados por aire

El motor en linea refrigerado por aire, aun en gran-
des unidades, parece que despierta cada vez el in-
terés de los constructores de que el motor * ’Derty
refrigerado por aire ha demostrado la utilidad de esta
construccion. u

Especialmente en los Estados Unidos se estan ha-
ciendo todos los esfuerzos posibles °
de esta clase de motores. En la fabrica Wright Corp
se esta construyendo un motor en V de 12 cilindros
y refrigerado por aire, de 600 CV. aproximadamen-
te y en la “Allison Engineenng C.“ , un motor en X.
dé 24 cilindros y 1400 CV. aproximadamente.

En los talleres “lIsotta Fraschim” se encuentran
actualmente en los bancos de prueba dos de estos mo-
tores. Uno de ellos es un motor de 12 cilindros en V,
de =00 CV, y el otro, uno de una sola linea, de cuatro
o seis cilindros y de ico CV. Este Gltimo sera segu-
ramente destinado al concurso italiano de aviones li-
geros, que se celebrara este verano. También se ocu-
pan del problema de un motor refrigerado por aire
de 1,000 CV.

Cambio de razoén social

La Compafiia “Constructions Aéronautiques De-
voitine”, en Chatllon-sous-Ba”eux (Seine), te cam-
biado su razén social por “Sociéte A. M. G.

(Armes
et Materiel de Guerre).

técnicas

Construccién con patente del motor Armstrong

“Lynx” en Italia

La Casa Alfa Romeo, que construye ya desde hace
tiempo el motor Bristol “Jupiter”. con licencia, aca-
ba de adquirir también la patente de construccién
para el motor Amstrong “Lynx , de 200 CV.

Actividad de la industria aeronautica

La Casa “Cantiere Navak Triestino”
construccién una nueva canoa volante dotada de tres
motores “Asso”, de 250 CV. cada uno, y los talleres
*'Capi-oni”, un biplano. La “Cof
niche di Pisa” empezara en breve la fabricacién de la
canoa volante de cuatro motores Dornier S”per
wal”. Aviones destinados seguramente al concurso
que se celebrara este verano, estan construyéndose eu
las fabricas “Breda” y "Aerondutica “ltalia . La
Casa Fiat se ocupa del proyecto de un motor de tres
cilindros para aviones ligeros.

Aviones Foklter para Canadé

La “Western Cafiada Airways” ha encargado a la
“Atlantic Aircraft Corp.». 8 aviones de transporte
Fokker “Super-Universal” con motor Wasp de
425 CV. El importe del pedido asciende a 250.000 do-
lares.

Una nueva camara fotografica aérea

La Casa Steffen & Heymann, Berlin W 35, Blu-
meshof, 17, que, como es sabido, se ocupa de la venta
de material de aviacién, ha empezado a tabncar y
ha lanzado al mercado una camara para fotogratia
aérea, denominada Aviamotor, que presenta conside-
rables ventajas con relacion a los tipos actualmente
existentes.

Se trata de un modelo de 25 centimetros de foco,
tamafio de placas 13 por 18, y estd provista de mate-
ria optica Zeiss Tessar o Schneider Xenar i por 4,5.

La Casa Steffen & Heymann ha prestado especial
atencién a la disminucidon del peso de la camara, y
efectivamente ha logrado reducirlo en la camara
“Aviamotor”, lista para el servicio, a 4,9 kilogramos.
Este peso ha quedado considerablemente por debajo
del peso de los modelos actualmente existentes, y se
consigui6o que la camara, que es ademas® muy corta y
de forma muy coénica, sea muy manejable para la
toma de vistas aéreas. Nel 1

Ademas significa una innovacién el material ele
construccién elegido: partiendo de la base de que una
camara aérea ha de ser especialmente resistente para
grandes diferencias de temperaturas, de *mbios
bruscos, y contra la humedad, la Casa Steffen und
Heymann ha empleado nogal. De este modo no solo
se satisfacia esta cuestion, sino que se creo una ca-
mara que es especialmente adecuada para su empleo
en climas tropicales. .,

En contraposicién con los modelos actualmente
ixistentes, la camara “Aviamotor” no esta pintada ni
forada por lo que las averias producidas por estuer-
zos anormales se hacen inmediatamente visibles y se
reparan sin ninguna dificultad.

La camara “Aviamotor” fué puesta pof la Usa
Steffen & Heymann a disposicion _del
Alemaéan de Investigaciones de Aeronautica , Berlin-
Adlershof, y este Instituto la considera en su dicta-
men del | de septiembre de 1927 como un progreso
en el campo de la construccion de camaras aereas.



Records mundiales

Por la Fédération Aéronautique Internationale
(F. A. 1.) fueron reconocidos los siguientes perfor-
mances como records mundiales;

Clase C, hasta con 400 kilogramos de carga util
ALEMANIA

Ricardo Wagner, en canoa volante Dornier-SuT
perwal Do R. 142, con cuatro motores Gnome-
Rhone-Jupiter VI~.de 480.CV. cada uno, en Frie-

drichslmfen, el 5.de febrero de 1928:
Duracion del vUElO .} e - 6 h. i
Distancia en circuito cerrado ...
Velocidad sobre 500 kms. de recorrido.
Ildem sobre 1.000 .,
Con 2.000 kilogramos, carga util:
Velocidad sobre soo kms. de recorrido,,..
Idem sobre 1,000
Con 1.000 kilogramos, carga Gtil:
Velocidad sobre i.ooo kms. de recorrido...

Ricardo Wagner, en canoa volante Dornier-Su-
perwal Do R. 142, con cixatro motores Gnome-
Rhone-Jupiter VI, de 480 CV. cada uno, en Frie-
drichshafen, el 23 de enero de 1928:

Altura
Carga méaxima transportada hasta un tedio
de 2,000 metros

2,845 metros

4,037 kilogramos

Clase C, con i.0oo0 kilogramos de carga util
FRANCIA

M, Paillard, con avion Bernard, motor Japiter, de
420 CV., sobre el recorrido Le Merle-Arles-Port
Louis du Rhone, el 24 de enero de 1928:

Velocidad sobre i.0o00 kms. de recorrido... 218,274 km.

XIX Sesién de la IATA en Varsovia

El 22 de 23 de febrero de 1928 se celebr6 en Var-
sovia la XI1X Sesion de la lata, a la cual asistieron
representantes de mas de 20 Compafiias de transpor-
tes aéreos de casi todos los paises europeos.

El director general de la Asociacién di6, en un in-
forme anual, un resumen de los rendimientos de las
Compafifas de transportes aéreos de Europa. Se dis-
cutio el tema "Correo aéreo”, y las consecuencias de
la Conferencia Aérea Postal, de La Haya, asi como
los preparativos para la gran Conferencia aérea pos-
tal en el afio 1929, en Londres, y se encargaron a la
Comision encargada del correo aéreo de la lata los
demas trabajos preparatorios. EIl director de la “Han-
sa Aérea Alemana”, Wronsky, hablé sobre el trafi-
co mixto de ferrocarril y avién. Especialmente el con-
venio entre la Compafila de los Ferrocarriles del
Reich y la “Hansa Aérea”, respecto al trafico aéreo-
ferroviario, se discutié detalladamente. Unicamente
se tomd6 la resolucién de que se intentaria en todos
los paises hacer convenios similares con las Compa-
filas de ferrocarriles, puesto que esto debe ser el pri-
mer paso para la introducciéon de un servicio inter-
nacional mixto de un trafico aéreo-ferroviario. El di-
rector de la Compafiia de Transportes Aéreos Belga

m. 56 s.
1.000,160 km.
179,416 km.-h.
177,279 krn.-h.

179,416 km.-h.
177,279 km,-h.

177,279 km.-h.

“Sabena”, Sr. Renard, tratdé sobre la creacién de bi-
lletes combinados para ferrocarril y avion, mientras
que el sindico de la Compafiia de transportes aéreos
“Imperial Airways” hizo algunas observaciones so-
bre la proyectada modificacion de las condiciones de
transporte internacionales de pasajeros y mercancias
ya. aceptadas. Una gran parte de la discusién la ocu
paron Jas negociaciones entre las distintas Compafiias
respecto a los itii“erarios para el afio 1928. Un gran

.niiniero de lineas aéreas internacionales directas fue-

ron aseguradas. La cuestion iniciada por parte de los
franceses sobre la creacién de un Banco de liquida-
cion (Clearing house) qued6, por lo pronto, sobre el
tapete, asi como la proposicion de la formacién de
una oficina comun de propaganda.

Después de la aprobacion del presupuesto para
1928 se tom¢ la resolucion de celebrar la XX Sesion
el 2 de agosto de 1928, en Londres.

XXVI Conferencia Aeronautica

en Berlin

Internacional,

Ademés del Congreso Internacional de Jurispru-
dencia Aérea (Citeja), que trabaja con la colabora-
cion de Alemania, en cuestiones juridicas aéreas, y
ademas de la lata, que representa la unién de las
Compafiias de transportes aéreos europeas, y en la
cual Alemania, por su Hansa Aérea, toma una parte
activa, pertenece el Reicli al “Congreso Internacio-
nal de Aeronautica”, denominado “Congreso de las
Potencias Occidentales”, que ha llegado a ser una
institucion permanente para el intercambio de ideas
de los paises que se ocupan de los transportes aéreos.
El “Congreso de Aeronautica” es, en oposicion a la
“Cifa” y a la “lata”, una pura Conferencia del ser-
vicio del trafico aéreo, que estd deliberando respecto
a la realizacién practica del trafico aéreo, de la radio-
telegrafia y meteorologia aéreas. Se han formado
tres Subcomisiones. El “Congreso de Aerondautica”,
al cual pertenecen Alemania, Inglaterra, Francia.
Bélgica, Holanda, Suiza y Checoeslovaquia, se cele-
bra semestralmente y, por lo general, como continua-
cion de las sesiones de la “ Cifia”.

Para el XXVI Congreso Internacional de Aero-
nautica, que; se celebrarda en Berlin del 26 al 29 de
marzo, todos los miembros han prometido su parti-
cipacion. Entre otros, Inglaterra enviara al, también
conocido en Alemania, jefe de la Aerondautica civil,
Sir Sefton Brancker; Holanda estara representada
por De Veer; la Republica Checoeslovaca, por el co-
misario superior ministerial, ingeniero Najbrt.

E S P AN A

El accidente de aviacién ocurrido en IMuniesa

El ultimo grave accidente de aviacion, ocurrido en
Muniesa, ha sido objeto en la Prensa de bastantes
comentarios y, en parte, han tenido caracter comer-
cial, en atencién a la proxima concesion del monopo-
lio de lineas aéreas en nuestro pais. Nosotros nos
limitamos a resefiar las iirfpresiones de personas téc-
nicas que han estudiado el caso y a reproducir algu-
nas fotografias.

Hecho un examen detenido y oidas las referencias



de testigos del accidente, se deduce que el avién mar-
chaba por la ruta que tiene marcada de”e Madrid a
Barcelona a poca altura y entre densa niebla, no per-
mitiendo ésta, segun las referencias, observar el te-
rreno a ISO metros. En estas condiciones, y teniendo

Apesar de la importancia del accidente ha quedado .elativamente en buen

como referencia la via del ferrocarril, llegé al lugar
del accidente, circunscrito por lomas de poca altura
que no era posible determinar por el piloto, siendo
prudente no elevarse para salvarlas, por no exponer-
se a una grave catastrofe al enfrontarse con el te-
rreno, pareciendo loégico que virase para hallar paso
franco y a poca altura.

En el viraje tuvo, probablemente, pérdida de ve-
locidad y altura, y observando cerca de él una casilla
de refugio, crefa librarse del obstaculo, rozando en-
tonces el tereno con el extremo del ala izquierda,
ocasionando un destrozo en toda la parte delantera

y las terrestres, que, desgraciadamente, ocurren con
tan-ta frecuencia, las que atrajeron la atencion de
publico y en este decenio seran los accidentes del
aire. No pasa un dia en el que no oigamos un suceso
de importancia. En este momento llega la noticia de

estado ia cabina, lo cual comprueba la gran solidez de la conslruccién

la caida mortal dcl prestigioso jefe de la Aviacion
italiana. Hoy en dia una catéastrofe de automovil no
es una noticia sensacional, y no se debe olvidar que,
sin temor a un célculo niuy erréneo, solamente en
Europa pierden la vida en esta clase de accidentes
diariamente unas 75 personas.

En algunas publicaciones hemos leido la deter-
minada ventaja que tienen ciertos aviones metalicos
con ala baja sobre los aviones con ala alta, y nosotros,
al aportar nuestra opinién, solamente nos permiti-
mos hacer constar que el ala alta ha tenido en este
accidente una enorme ventaja, pues de haberle ocu-
rrido el mismo accidente a un aparato con ala baja,

Restos del trimotor

del aparato, debido al fuerte choque. La cabina de
pasajeros, a consecuencia de éste, se desprendi6 de la
parte delantera, sin sufrir desperfectos importantes
exterior ni interiormente, lo que acredita su solida y
escrupulosa construcciéon. (Véase la fotografia.)

El accidente ha sido completamente casual. Antes
han sido las tragedias del mar, recuérdese el Titanic,

probablemente las consecuencias hubieran sido nui-
cho méas graves, toda vez que un choque de tales
fuerzas se hubieran reventado los depdsitos de gaso-
lina y hubiera sido inevitable un incendio, como asi
ha ocurrido en varios casos (Colombia, Barangmlla);
por tanto, la construcciéon de aviones con ala alta, em-
pleada por la mayoria de los constructores, ha com-



probado su superioridad sobre los de ala baja tam-
bién para avion.'es de pasajeros.

Es de celebrar que en este accidente nadie es cul-
.pa'bk: el comandante piloto del aparato ha obrado
con serenidad, pericia y abnegacion, pues, a pesar de
sufrir los horribles dolores de las fracturas que pa-
dece, no consintié ser extraido entre tanto no fueran
socorridos todos los tripulantes y correspondencia
confiada a su custodia; la Compaifiia “lberia, explo-
tadora de €Sta linea, ha empleado un avién trimotor,
mietélico, que ha comprobado en las mas dificiles si-
tuaciones su gran resistencia e inmejorables carac-
teristicas para este servicio, y ademas iba dotado de
un radiotelegrafista, un lujo que en pocas lineas
europeas se tiene. EI Servicio Meteorolégico Nacio-
nal ha trabajado con su certeza acostumbrada, Lq
Unico que debemos aprender de este accidente es que
debe mejorarse laorganizacion terrestre de las lineas
ftéreas. En un trayecto tan dificil como Madrid-
Barcelona deben montarse nuevas estaciones meteo-
rolégicas y de observacidn, con todos los detalles, en
todos los sitios mas castigados por la inclemencia del
tiempo, y que los campos de salida y aterrizaje deben
estar en continua comfunicacion radio entre si y con
el avidn para que el vuelo sea siempre controlado por
una central. Muy de desear seria también que en
todos los trayectos como el que nos ocupa se instala-
sen estaciones radiogonométricas para que en caso de
niebla pudieran los pilotos navegar con sus instru-
mentos de a bordo y las indicaciones recibidas por la
radiotécnica.

La Sociedad

Al anunciarse el concurso para lineas aéreas, las
entidades que dedicaban su actividad a la Aviacidn
se han agrupado, constituyendo la razén que integra
la denominacién de “Aero-Hispania”.

Juntamente con las Empresas de aviacion figuran
entidades bancarias, siendo las Sociedades siguientes
las que integran el grupo:

“Aero-Hispania"

a) Compaififas de aviacion:
Construcciones Aeronduticas.
Compafiia Espafiola de Aviacion.
Elizalde.

Hispano Suiza.

Compafia Espafiola de Trafico Aéreo.
Compafiia Transaérea “Colén”.
Iberia.

Constructora Naval.

b) Entidades bancarias:

Banco Espafiol de Crédito.
Banco de Bilbao.

Banco Urquijo.

Bauer y Compafiia.

Banca Amus.

Banco Mercantil.

Banco de Santander.

Banco Hispano Americano.

Esta potente entidad, en la que se agrupan todos
los elementos interesados en la Aviacion espafiola,
aspira a llevarse el concurso sobre lineas aéreas de
transporte.

El Convenio aéreo francoespafiol

PARIS, I.—EIl Journal Officiel publica un de-
creto de aprobacién y publicacion del Convenio aéreo
y protocolo fimifedo en Madrid el 22 de marzo del
afio actual entre los Gobiernos de Espafia y Fran-
cia. (Eabra.)

AUSTRALIA

Botadura de un buque porta-aviones

En Sidney se efectudé el 23 de febrero la botadura
del primer buque porta-aviones de la Real Marina
australiana H, M, A. S. Albatros. El navio tiene un
desplazainiento de 6.000 toneladas, y tiene por mo-
delo el buque porta-aviones Hermes.

IMPERIO BRITANICO

Vuelo del Asia oriental a Australia por una es-
cuadrilla de la Marina

Desde Penang, donde habian llegado los cuatro hi-
droaviones “Southampton” el 16 de febrero, fué
continuado el vuelo el 23 del mismo mes a Port Swet-
tenhani, Selangore, y el 28 a Singapore. Con esto la
escuadrilla de la Marina ha alcanzado ejl punto final
de la primera parte de su expedicién. Sin el menor
accidente, sin ningun desperfecto en el material y sin
modificacion de la ruta fijada ni de los tiempos de
vuelo previstos, la escuadrilla ha realizado hasta la
fecha, en un vuelo sin interrupcién, un recorrido de
18.000 kilémetros aproximadamente.

Después de un repaso de los hidros se efectuara, a
mediados de mayo, la partida para la segunda parte
de la expedicion que conducird la escuadrilla, refor-
zada por dos aparatos, en el transcurso del verano,
alrededor de Australia, otra vez a Singapore. Como
tercera parte seguird finalmente un vuelo a Hong-
kong.

Presupuesto aéreo para 1928-29

El 8 de marzo se publicé el presupuesto aéreo bri-
tanico para el afio 1928-29, junto con una Memoria
del Ministerio del Aire.

El presupuesto total importa 19.135.100 libras (en
nameros redondos, 554.917.900 pesetas), 0 sean
851.300 libras menos que en el afio pasado. EIl pre-
supuesto neto, es decir, el presupuesto puro del Mi-
nisterio del Aire, sin las subvenciones del Ministerio
,de las Colonias ni del Almirantazgo, representa la
cantidad de 16.250.000 libras, contra 15.550.000 del
afio anterior.

Comparado con el presupuesto aéreo del afio
1927-28, resultan las siguientes diferencias:
1927-28 1928-29 + 6 —
Presupuesto del Mi-
nisterio del Alre... 15,550.000 16.250,000 -f- 700.000
Subvenciones de otros
Ministerios .. 4,436.400 2.885.100 — 1,551.300
Presupuesto aéreo total. 19,986,400 19.135,100 —  8si-3<»
Explicacién de las subvenciones de oiros Ministerios
1927-28 1928-29 + 6 —
Parael Oriente Central. 2,257,000 350.000 __ 2.007.000
Para Aden .. 110.000 150,000 + 40.000
Para las tropas britéa-
nicas en el Oriente
Central y Aden.,., 283.000 180.000 — 103-000
Para la Aerondautica
Naval s 882.000 1,080.000 -1- 198.000
Otras subvenciones... 904.400 1,225,100 -1- 320.700
4,436.400 2.885.100 — 1.551-300



Distribucion de los fondos del Ministerio del Aire
1927-28 1928-29 + 6 —

Sueldos s 3.160.000  3,401.000 -I- 241.000
Cuarteles y almacenes. 1.365.000 1.711.000 -t- 34&.000
Depdsitos de guerra e

Institutos técnicos..  6.424.000 6.567.000 +  143-000
Edificios y organiza-

cion terrestre....... 1.900.000 1.700.000 — 200.000
Servicio sanitario........ 203.000 310-000 -- 107-000
Instruccion ... S07-000 504-000 — 3-000
Fuerzas aéreas de

combate auxiliar y ,

de reserva........ 500.000 554-000 + 54-000
Aviacion civil......_... 464-000 41S.000 — 49-000
Servicio meteorolégi-

CO Y VarioS.... 150.000 233.000 -t- 73-000
Ministerio del Aire.. 687.000 6S7-000 — 30-000

Gastos varios (medios
sueldos, pensiones, et- ” . 0
CELera) .coceorvioveen. 190.000 208.000 -t- 18.000

15,550.000 16.250,000 -|- 700.000

De, la Memoria del Ministerio del Aire son dignos
de mencion los siguientes puntos:

Empresas de vuelos.—En el afio 1927 se realiz”on
vuelos de trayectos largos entre Egipto y Nigeria y
entre EIl Cairo y Villa del Cabo, en combinacion con
las fuerzas aéreas del Africa del Sur. Estos vuelos
se repetirdn este afio. No solamente sirven para” la
instruccion del personal y para probar el material,
sino también para fines politicos, puesto que se visi-
tan territorios a que, con otros medios de transpor-
te puede llegarse s6lo con gran dificultad. Ademas,
en agosto y septiembre de 1927 se realiz6, con cuatro
canoas volantes grandes, un vuelo de préctica en las
aguas del Norte. Finalmente, cuatro aviones Sou-
thampton partieron en noviembre del afio pasado pa-
ra un vuelo al Oriente lejano. El objeto principal de
esta Empresa es acumular experiencias para el em-
pleo de grandes canoas-volantes para distancias lar-
gas desde una base determinada. La primera parte
del viaje llevd a la escuadrilla desde Inglaterra a Sin-
gapore, donde ba llegado el 28 de febrero, y desde
alli continuaran su vuelo a Australia. Al regreso, y
pasando por Borneo y Filipinas, los bidros deben to-
car en Hongkong. Todo el trayecto de vuelo se ex-
tiende sobre 45.000 kildémetros, de los cuales se han
recorrido ya 18.000 sin el menor accidente y sin des-
viacion del programa trazado.

Reservas."EIl nimero cada vez en aumento de pi-
lotos que son licenciados, ha e;xigido que se tomen
medidas para facilitar a estos reservistas el entrena-
miento en escuelas civiles de Aviacion.

Las escuadras de las Universidades de Oxford y
Cambridge; pueden apuntarse progresos satisfacto-
rios. Cada escuadra puede recibir actualmente hasta
75 miembros. EI permiso de los directores para que
los estudiantes puedan volar también durante el cur-
so ha producido un efecto favorable.

Equipo técnico— Se continlda equipando” las uni-
dades con aviones y motores modernos, seglin se em-
pez6 el afio pasado. Para este afio se ha previsto la
renovacion de todos los aviones de nueve escuadras
por otros de; construccion modernisima. Ademas se-
ran dotadas las Reales Fuerzas Aéreas con automoé-
viles nuevos, .

El ala con ranura automatica, que en estos ulti-
mos tiempos ha sido probada detenidamente, se in-
troducird ahora paulatinamente en nuestra aviacion,
con las variaciones necesarias para los distintos tipos
de aviones. La dotacion de los Bristol “Figther” con

este dispositivo hizo progresos. También se conti-
nuaréd equipando los aviones militares con paracaidas,
V se espera que en el afio 1928, el 86 por loo de ellos
llevaran a bordo paracaidas. Para ciertos aviones no
existe todavia ningln tipo adecuado de estos, be es-
peran progresos en este sentido.

Pruebas y desarrollo técnico.—Para un préximo
plazo se han proyectado las pruebas con 14 nuevos
tipos de aviones, entre ellos un avién rapido y un ti-
po que no es militar. También en el campo de la cons-
truccion de motores empezara seguramente una viva
actividad de pruebas, ya que unos problemas funda-
mentales, como, por ejemplo, reduccion, refrigera-
cion, etc., estan tan aclarados que puede empezarse
con las pruebas practicas. Las tareas de la fabrica
de Aerondutica del Estado y del Laboratorio Fisico
Nacional en Teddington hacen necesaria una amplia-
cién de sus instalaciones. Asi se tiene la intencidn de
abrir un nuevo trayecto de remolque, que permita el
remolque de grandes modelos con mayor veloci<”d.
Ademas se halla en construccion un tanel aerodina-
mico, en el cual pueden efectuarse mediciones con
variaciones de la densidad del aire.

Dirigibles.— La. construccion de los dos dingibles
R, 100y R. loi se ha retrasado algo por haberse te-
nido que vencer algunas dificultades. Las células de
gas y la mayor parte del forro exterior estan ya ter-
minados, de modo que se espera poder ernpezar muy
pronto con los vuelos de prueba. El dinpble R. toi,
que se construye en la Real Fabrica de Aeronautica,
en Cardington, esta a medio terminar. Mientras que
el tipo R ICO estd dotado con seis motores Rolls
Royce “Condor” ; para el tipo loi se han previsto
motores de aceite “Beardmore”. Los puntos de apo-
yo de los dirigibles estan terminados también en su
mayor parte.

Vuelo fracasado a América

El 13 de marzo, el capitan Walter Hinchliffe,
acompafiado de la sefiorita Elsie Mac Kay, partto del
Aerédromo “Cranwell” para un vitelo de trayecto
largo, cuyo destino—como se ha sabido mas tarde-
debia ser América del Norte. Desde entonces_no se
ha sabido nada de ambos. Después de que el ano pa-
sado fracasaron todas las tentativas de una travesia
del Océano de Este a Oeste, con considerables sacri-
ficios de vidas humanas, podia suponerse que no se
efectuarian otras tentativas hasta despues de cuida-
dosas preparaciones y con aviones especiales experi-
mentados. La partida, absolutamente inesperada y
casi secreta, con un pasajero, cuya personaidad no
pudo determinarse hasta después, permite la" supo-
sicion justificada de que en esta primera tentativa del
aflo 1928 se trata mas bien de satisfacer una sensa-
cién que de una empresa seria.

El avién era un monoplano Stinson.

Caida mortal al intentar batir un record

El teniente Kinkead, de la Real Aeronautica Mi-
litar, al intentar batir el record mundial de velocidad
de 470 kilémetros hora del italiano Bernardi, siifrio
un accidente mortal. En el trayecto de medicion de
tres kilémetros de longitud, el aparato, que iba a una
velocidad de 480 kilometros hora, se precipito repen-
tinamente, por razones hasta ahora inexplicables,
dentro del mar, y desaparecié en las aguas con su
piloto.



La prueba se hizo con el mismo aparato Superma-
rine S. 5 (Napier), que se habia construido para el
concurso Schneider del afio pasado, pero que en este
periodo habia sido objeto de modificaciones, cuya
naturaleza se desconoce.

Comunicacién aérea Cairo-Karachi

La “Imperial Airways” comunica que el trafico
aéreo en el trayecto Cairo-Karachi se efectda actual-
mente segun el itinerario siguiente;

Todos los jueves: SaHda de El Cairo, a las seis;
llegada a Gaza, a las ocho y quince; salida de Gaza,
a las nueve; llegada a Rutba, a las catorce quince;
salida de Rutba, a las gmnce; llegada a Bagdad, a
las diez y siete treinta.

Todos los viernes: Salida de Bagdad, a las siete;
llegada a Basra, a las diez.

Todos los sabados: Salida de Basra, a las trece
treinta; llegada a Bagdad, a las diez y siete.

Todos los domingos: Salida de Bagdad, a las seis
llegada a Rutba, a las ocho cuarenta y cinco; salida
de Rutba, a las nueve treinta; llegada a Gaza, a las
trece treinta; salida de Gaza, a las catorce quince;
llegada a EIl Cairo, a las diez y seis cuarenta y cinco.

Viajes aéreos con aviones pequefios

Vuelo de Europa-Australia de Hinkler—EI vuelo
de Berth Hinkler de Inglaterra a Australia con un
avion “Avian” (Motor Cirrus I, 32-80 CV.) es, in-
dudablemente, el mejor performance de vuelo que
jamas ha sido alcanzado con un avién pequefio. No
es solo un testimonio brillante para el material, sino
especialmente también para el piloto, que, dependien-
do Unicamente de su propia habilidad como piloto,
navegador y mecdanico, recorrio, sin grandes prepa-

raciones ni ayudas financieras, el trayecto de 17.000
kilémetros de longitud, desde Croydon a Port
Darwin, en s6lo diez y seis dias.

La tabla siguiente muestra los performances dia-

nos:

Kins.
; Il Croydon-Roma 1.500
8 Il Malta 700
9 Il 700
10 11 Tobruk 1.000
Il Il Ramieh 700
12 11 Basra 1-200
13 11 Jask 1-200
14 11 Karachi 900
15 11 Cawnpore ... 1-400
16 11 Calcuta 1-000
17 11 Rangoon 1.000
18 Il  Victoria Point.. 800
19 Il Singapore 1.200
20 11 Bandoiig (JaVva) ..., 1.000
21 u 1.400
22 11 POTt DarW il e 1.400
24 Il Aterrizaje forzoso al Noroeste
de Camooweal 9s0
25 Il Caraooweal 300
26 11 Longreach 850
27 11 Bundaberg 900

Los gastos de consumo de gasolina fueron, para
todo el viaje, de 1.500 pesetas aproximadamente.

Hinkler ha recorrido con este vuelo el trayecto en-
tre Inglaterra y Australia en el tiempo mas corto que
jamas se ha registrado. Hasta ahora tenian el record
los hermanos Smith, los cuales, a fines de 1919, con
im aparato de bombardeo Vickers Vimy (motor Rolls
RoRyce, de 360 CV.), hicieron el viaje de Londres
a Port Darwin en veintiocho dias.

Vuelo de Londres a Villa del Cabo.—EI 9 de mar-

zo partié la sefiora Lady Bailey, ella sola, con un
avion D, H. “Motli”, para un vuelo a Villa del Cabo.

Vuelo de Europa a Australia de Hinkler
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A continuacion se da el
fecha:

8 de marzo: Sac le Petit (Oise). (Aterrizaje de ur-
gencia por niebla.)

viaje efectuado hasta la

10 de marzo: Paris-Lyon.

11 de marzo: Marignane (préximo a Marsella).
12 de marzo: Pisa.

13 de marzo: Neapel.

14 de marzo: Catania.

15 de marzo: Homs (Africa del Norte).

18 de marzo: Abukir.

19 de marzo: Heliopolis (Cairo).

Vuelos de largos trayectos

Vuelo a Africa de Alan Cobham—Los vuelos d*
exploracion realizados por encargo de los Gobiernos
del Africa Oriental y del Departamento Colonial, al-
rededor del lago Victoria, en el territorio Mongalla-
Karthum-Kisumu, terminaron el 24 de febrero en
Nwanza, en el extremo Sur del lago Victoria. Des-
pués Alan Cobham celebré conferencias con las au-
toridades de Kenya, Uganda y Sudan, respecto a la
subvencion del trafico aéreo proyectado de la Com-
pafifa “Cobham-Blackburn Air Lines Ltd.”, que de-
sea establecer una comunicacion sobre Tafianica
(Africa Oriental), Nyassa y Rodesia del Norte y del
Sur, a la Unién del Africa del Sur.

El 29 de febrero, Alan Cobham continué su viaje
aéreo a Mpulunga, en el extremo Sur del lago Ta-
fianica, y lleg6 a Vua (extremo Norte del lago Nyas ¢
sa) el I de marzo, fortaleza Johnston (extremo Sur
del lago Nyassa), el 2 de marzo, Beira (Africa orien-
tal portuguesa) el 4 de marzo, Laurenqo Marques
(Africa oriental portuguesa) el 4 de marzo y Durban
(Natal) el 8 de marzo, donde se ha previsto una es-
tancia de mayor duracion para el repaso del avién.

ALEMANIA

“lia 1928~

El plazo final provisional para las inscripciones eii
la “lia” terminard el 15 de mayo, y se podra determi-
nar ya en los préximos dias el nUmero de exposito-
res nacionales y extranjeros. Por lo que se puede ver
hasta la fecha, parece asegurada para esta primera
Exposicion de Aerondutica civil internacional una
concurrencia muy numerosa, especialmente también
po rparte del extranjero. No solamente ha yinscrip-
ciones de todos los Estados europeos, sino también
de varios de Ultramar. Como expositor importante
se ha presentado, poco ante sde la expiracion del pla-
zo, la Union de los Soviets, que ha solicitado un es-
pacio relativamente grande para sus articulos. Tam-
bién los Estados Unidos de América del Norte es-
tardn representados con su importante industria ae-
ronautica y motorista.

Como es sabido, se constituirdn, entre otras, sec-
ciones especiales para la Aeronautica cientifica y para
la Aerofotografia. La formacidn de estas secciones
especiales de la Exposicidn se halla en manos de téc-
nicos experimentados. También los aeropuertos civi-
les estaran representados en un departamento especial
propio. No cabe duda de que estas secciones espe-
ciales de la Exposicion despertaran un vivo interés.

Transportes aéreos de mercancias

En el marco del trafico aéreo veraniego, que eni®
pezara el 23 de abril, la “Hansa Aérea Alemana®
destinara a las lineas Berlin-Loiidres y Berlin-Paris
aviones que transporten tan sdélo mercancias. Segu-
ramente los aviones partiran del aeropuerto central
de Berlin poco después de la media noche, y efectua-
ran aterrizajes intermedios en el territorio industrial
de la Wesafalia del Rhin. La partida nocturna sera
posible por la terminacién de la instalacién del alum-
brado nocturno en la linea parcial Berlin-Hannover.
La toma de tierra en el punto de destino se efectuara
hacia el mediodia, de modo que las mercancias se en-
tragaran a los destinatarios el mismo dia. Las mer-
cancias que ya hayan satisfecho los derechos de
Aduana se encontrardn en poder de sus destinatarios
a las trece, y las otras a las diez y seis horas, aproxi-
madamente. En total, la expedicion de las mercan-
cias de domicilio a domicilio no invertira, por tanto,
mas que veinte horas, aproximadamente, puesto que
su entrega para la expedicién puede ser efectuada
hasta muy avanzada la tarde, y se aprovechan las ho-
ras de la noche para su transporte. Est innovacion
no e ssolamenle de la mayor importancia para los
berlineses y la clientela domiciliada en las localida-
des del aterrizaje intermedio, sino también para to-
dos aquellos circulos mercantiles de Alemania que
estén interesados en un rapido transporte de las mer-
cancias. En aquellas poblaciones donde no existiesf
aun un trafico aéreo, en virtud del convenio con la
Compafiia de Ferrocarriles del Reich respecto al
transporte mixto de mercancias por ferrocarril y via
aérea puede aprovecharse esta gran ventaja de estas
nuevas lineas de transporte.

FRANCIA

Inauguracion del trafico postal aéreo Francia-
América del Sur
comunicacion postal aérea de Francia con Amé-
rica del Sur se inauguré a principios de marzo, se-
gun se habia proyectado.
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El primer avidn partio de Buenos Aires el 29 de
febrero, para llegar a Natal, pasando por Uruguay
y Brasil, el 3 de marzo, donde el correo fué traslada-
do al aviso “Péronne”, que lleg6 el 9 de marzo a
Porto Praia (Islas de Cabo Verde). Aqui se hizo
cargo de la carga un hidroavién (bimotor C. A._M. S.
tipo 51), que recorri6 el trayecto hasta St. Louis (Se-
negal) el 10 de marzo, desde donde el viaje hasta
Francia fué realizado en u navion que tomo tierra
en Toulouse el 13 de marzo.

En direccion opuesta, un avién partio de Toulouse
el 2 de marzo, pero fué retenido en Agadir por ave-
rias del motor, por cuyo motivo no llegd a St. Louis
hasta el dia 5. EI dia 7 se recorrid el trayecto mariti-
mo hasta Porto Praia co nhidroaviones, desde donde
la continuacién del transporte del correo se efectud
primeramente por el aviso “Lunéville” hasta Natal,
y después con un aviéon hasta Buenos Aires, llegan-
do a este ultimo punto el primer avién postal el 18
de marzo.

En lo sucesivo, el correo serd despachado los jue-
ves desde Buenos Aires, y los viernes dpde Toulou-
se. Entre Toulouse y Paris se ha previsto el trans-
porte por ferrocarril.

Ampliacion de la reld de lineas aéreas nocturnas

El perfeciconamiento de las lineas aéreas noctur-
nas en Francia ha sido interrumpido casi completa-
mente durante el Gltimo afio a causa de que en el
presupuesto del afio pasado habian sido pedidos de-
masiado tarde los medios para ello; pero existe el
proposito de recuperar en este afio el tiempo perdi-
do. Actualmente existe en Francia una sola linea
aérea nocturna, o sea la de Londres-Paris.

Esta linea quiere continuarse en este afio hasta
Marsella, de modo que la comunicacién aérea mas
larga y mas importante a través de Francia podra ser
volada también durante la noche. Por consideracio-
nes técnicas del trafico, la conduccién de la linea
entre Paris y Lyén experimetara, ademas de la con-
duccién recta, una bifurcacién a Dijon (comunica-
cién con Suiza).

.Como es sabido, en Marsella tienen su principio
las grandes lineas internacionales a Argel, Grecda,,
Egipto y Africa del Sur. La via aérea desde Londres
a los puntos indicados serd acortada esencialmente
por la linea nocturna Paris-Marsella. Se espera ter-
minar en el mes de julio el establecimiento de esta
lii'ea.

En la Francia del Sur se realizara actualmente tam-
bién el establecimiento de algunas lineas aéreas noc-
turnas. En primer lugar se instalard el alumbrado
en el trozo entre Burdeos y Pau, asi como Toulouse-
Perpignan. Estos trayectos son una parte de las
grandes lineas de comunicacion de Paris sobre Bur-
deos a Madrid y sobre Toulouse a Dakar. A la vez
que esto, se haran también las intdlaciones de alum-
brado en la linea Paris-Tours. Para completar esta
red de lineas, las autoridades militares deben cons-
truir el trozo que todavia falta de Tours a Toulouse.

Las instalaciones de alumbrado propiamente di-
chas comprenden varios manantiales de luz, y entre
elios también Iadmparas tubulares Neoén; las dis-
tancias entre las distintas luces son relativamente
grandes.

Vuelos de trayectos largos

Vuelo americano de Costes y Le Brix—Después
de que los dos aviadores franceses Costes y Le Brix
llegaron el 11 de marzo a Nueva York, después de

un recorrido de 37.000 kilémetros desde Paris, so-
bre todo el continente americano,_el 3 de marzo con-
tinuaron su vuelo a San Francisco. EIl primer dia
se vieron obligados a tomar tierra en Sharon, proxi-
mo a Claveland, en Pensilvania, a causa de fuertes
temporales de nieve; el 4 de marzo llegaron a De-
troit, el 5 a Chicago, el 6 a Rock Springs”~tra vez
bajo condiciones meteorolégicas en extremo desta-
vorables—y el 7 a San Francisco. Por tanto, el tra-
yecto, de 4.500 kilometros de longitud, aproximada-
mente, lo recorrieron en cinco dfas. _ n

Costes y Le Brix han ido a Tokio por via mariti-
ma y han emprendido desde este punto el vuelo de
regreso a su pais.

I T A Iv I A

Trafico aéreo

Segun el “Bolletino dell Aviaziones Civile”, se vo-
laron el mes de enero los trayectos siguientes: _
Venecia-Trieste, por la Societa Italiana Servizi

Aerei (una vez al dia). 1
Génova-Palermo sobre Ostia (Roma) y Napoles

por la Societd Anénima di Navigazione Aerea (ima

vez al dia). c e
Br|nd|5| Atenas-Constantinopla, por la bocieta

Anonima Aero Expresso Italiana (una vez por se-

Roma-Venecia-Viena, por la Societd Transadna-
tica en combinacion con el Trafico Aéreo Austriaco
(una vez al dia).

Tirana-Skutari

(Albania), por la Compagnia di

Navigazione Aera “Adria Aero Lloyd’ (una vez
por semana). ,
Tirana-Koritzia (Albania), por el Adna Aero

Lloyd” (dos veces por semana). ' L |
Tirana-Valona (Albania), por el Adna Aero
Lloyd” (una vez por semana).

Expedicién de Nobile al Polo Norte

El general Nobile ha realizado con éxito, con su
dirigible “Italia”, un vuelo de prueba. Parti6 a las
nueve de la mafana del 19 de marzo del aerodromo
Ciampino, dié varias vueltas sobr-e Roma, volé en-
tonces sobre- el mar para probar a echar el ancla en
mar abierto y el desembarque de un hombre en una
barca de caucho. Después continu6 el vtxelo a Spezia,
donde todavia estaba anclado el vapor “Citta de Mi-
lano”, buque de la expedicion.

Por las favorables condiciones meteorologicas, No-
bile se decidi6o a continuar el cuelo hasta Milano y
tomar tierra al amanecer en el aeré6dromo de Bag-
gio. Durante la noche cruzé sobre Genova, Turm,
Milano y Verona; hacia las cinco de la mafiana vol-
vié otra vez a Milano y amaré a las siete, sin dificul--
tad, en Baggio, donde se quedard por lo pronto el
“Italia”.

A bordo del dirigible se encontraron 29 personas,
en su mayor parte participantes de la expedicion al
Polo Norte y representantes del Ministerio del Aire.
El dirigible estuvo en total veintidds horas en el aire.

El general
nautica,

Cuidoni, jefe de ingenieros de Aero-
perece en una prueba de lanzamiento
con paracafdas

El trdgico accidente—Rr oma—En la mafiana del
27 de abril, en el campo experimental de Monte Ce-



lio, el teniente general Alejandro Guidoni ha volado
con intencion de realizar un experimento de lanza-
miento con el paracaidas “Salvator B”.

Precedentemente él habia advertido al teniente Fre-
ri que le preparase su paracaidas personal, invitan-
dole a guardar absoluta reserva de su intencién de
efectuar el lanzamiento.

Una vez provisto del paracaidas, el general Gui-
doni partié en vuelo a bordo de un aparato “R. 227,
pilotado por el teniente Freri. A i.0oo00 metros de al-
tura, el pilotO' inici6 el vuelo planeado y, poco des-
pués, el general se lanzé al espacio. Freri tuvo la
impresion de que el general se lanz6 demasiado pron-
to, sin hallarse sobre la vertical del campo de avia-
cion. El mando automatico y el de apertura a mano
del paracaidas funcioné regularmente; pero, proba-
blemente en el primer momento, una parte del cor-
daje se arrollo al cuerpo del general, e impidiendo
asi la apertura del paracaidas; el general Guidoni
cay0 precipitadamente a tierra, quedando cadaver
instantdneamente. En los 2.000 lanzamientos que se
han efectuado con este paracaidas ha sido ésta la
primera vez en que el paracaidas no se ha abierto.

El teniente general Guidoni era mundialmente co-
nocido como un técnico aeronautico de grandisima
competencia y valor. En Washington y Londres, don-
de habia desempefiado é. cargo de agregado aero-
nautico italiano, disfrutaba de grandes simpatias y
era muy estimado. Tenia cuarenta y ocho afios, y
provenia del Cuerpo de Ingenieros Navales. La Ae-
rondutica Real le prepara solemnes funerales.

if**

El teniente general Alejandro Guidoni era consi-
derado como una gran competencia técnica, a la cual
afiadia actividad, valor y pasion. Naci6 en Torino el
15 de julio de 1880. En diciembre de 1903 fua nom-

brado ingeniero de segunda clase del Cuerpo de In-
genieros Navales;después, teniente en el mismo Cuer-
po; en marzo de 1907, capitan, y fué promovido a
comandante en octubre de 1916.

Su carrera fué rapidisima. Teniente coronel de In-
genieros Navales en septimbre de 1923, pas6 algun
tiempo después al nuevo Cuerpo de Ingenieros Ae-
ronauticos con el grado de coronel. En octubre de
1923 ascendié a general, y después, a teniente ge-
neral jefe de Ingenieros Aeronduticos y director su-
perior de Ingenieros y de Construcciones Aeronau-
ticas.

ESTADOS UNIDOS

Vuetos del “Los Angel«s"

El 27 de enero del corriente afio, el dirigible “Los
Angeles”, de la Marina norteamericana, realizd6 un
“aterrizaje” notable en el buque porta-aviones “ Sa-
ratoga”.

El “Saratoga” efectuaba un viaje de Newport a
Lynnhaven Roads, donde el buque debia tomar a
bordo aviones para Nicaragua. EI “Los Angeles” se
elevo por la mafiana en Lakehurst y alcanzé al bu-
que porta-aviones al mediodia en alta mar a 90 mi-
llas, aproximadamente, del Sur de Newport. Mien-
tras el “Saratoga” vir6 y fué en la direccién del
viento a media velocidad, el “Los Angeles” se apro-
ximo6 desde la parte posterior y pasé lentamente so-
bre el buque, lanzdndose las cuerdas de maniobra
del dirigible. Estas fueron cogidas a bordo del bu-
que y la proa del dirigible tirada hacia abajo hasta
que toco la cubierta del buque, mientras que la popa
quedo flotando libremente sobre el agua.

En esta posicidn se efectud la renovaciéon del com-
bustible del dirigible. La subida de éste se hizo sin
ninguna dificultad.

El dirigible <ltalia> en su viaje al Polo Noite.



De este modo, los dirigijles militares cuyas di-
mensiones y capacidad de carga no fuesen suficientes
i“ara grandes y distanciadas operaciones en alta mar

pueden experimentar un aumento de su posibilidad
de empleo. De otra parte, los dirigibles modernos, poi
ejemplo aquellos de i83-000_metros cubicos de volu-
men, como los habrd por primera vez en los Estado.
Unidos a fines de 1929, segun el programa de cons-
truccién de dirigibles ya aprobado, no "fcesitaran
apenas este medio auxiliar, puesto que dispondran
va de un radio de accién de i5-000 a 20.000 kiome-
iros, y por tanto, no se encontraran en una desven-
taja respecto al radio de accién de los buques de

N Debe mencionarse que aterrizajes intermedios de
dirigibles en buques porta-aviones y en los demas
buques en general son posible solo cuando los din-
gibles estan inflados con helio, que, como es sa*bido,
no es inflamable. Esto ocurre hasta la fecha solo en
los Estados Unidos. En dirigibles inflados con hidro-
geno, las chispas de la chimenea del buque remolca-
dor son un peligro demasiado grande para el din e

A Como caso excepcional, y como prueba, se efectud
va el descenso sobre un buque en Alemania en el afio
1915. cuando el Parseval “M 1V ” descendié sobre
el crucero “Amazone” y fué remolcado por el.
Desde el punto de vista de la Aerostacion, el ate-v
rrizaje de un dirigible detrds de un buque o sobre
él no representa ningin perfomance extraordinario.
A un lanzamiento erréneo de las cuerdas de manio-
bra el dirigible, bie nequilibrado, puede ascender
nuevamente con facilidad y repetir la maniobra.” Des-
de el mismo punto de vista anterior, es casi mas fa-
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cil que cvmlquier amaraje en el agua, puesto que en
este Ultimo caso no se dispone de personal en la su-
perflcie de aterrizaje y el dirigible ha de ascender
algo mas pesado. .

El 26 de febrero, a las seis cincuenta y cinco de
la mafiana, el zeppelin “Los Angeles” partié desde
Lakehurst (New Yersey), bajo la direccién de su
jefe, teniente coronel Rosendahl, y cuarenta tripu-
lantes a bordo, para un vuelo de distancia preparado
desde hace bastante tiempo, cuyo destino era Cuba,
y con condiciones muy favorables, la 2opz del Canal
de Panama. Las condiciones meteorolégicas permitie-
ron un vuelo no interrumpido hasta “France Field
en Panamé, donde lleg6 el dirigible el 27 de febrero,

. a las veintidos cuarenta, y fué amarrado” en el masil
de anclaje transportable, recientemente instalado. EI
trayecto, de 3.650 kildémetros de longitud, se habia,
'‘por tanto, recorrido en treinta y nueve horas cua-
f renta y cinco minutos.

1

El 28 de febrero continué el vuelo, y el 29 se llego
a la bahia de Guancanayaba (Cuba), doncie el "Los
“Angeles” amarré en el mastil de anclaje del buque

porta-aviones “Patoca” y tomd combustible. EI i de
"marzo partié para el vuelo de regreso a su estacion
' de destino permanente Lakehurst, donde lleg6 el 2

de marzo por la tarde; a causa de fuerte stempesta-
I*des de nieve, el aterrizaje no pudo efectuarse hasta
"'idespués de algunas horas.

m Con este vuelo, que puede considerarse como un

buen performance medio, el “Los Angeles ha”de-

mostrado por primera vez sus capacidades bajo di-
jreccién americana”.
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Indice de Proveedores de

la Aeronautica Militar,

Naval y Civil

Accesorios en general para aviacién

Sanchez QuiRones (Santiago), Alberto Aguilera, 14; Madrid.
Sa»anay (Francisco), Piy Margail, 18; Madrid.
Sociedad general Aplicaciones Industriales, Paseo de Recoletos, 17

Aceros

Euskalduna, S. A., Bilbao.

Importaciones Industriales, Relatores, 2; Madrid. Victoria, 2.
Acumuladores

Nife, S. A., calle de ja Paz, 8.

Sociedad Espafiola del Acumulador «Tudor», Victoria, Z
Agencias especializadas para transportes

aereos

Baftle Arrabruster y Cia. (S. en C,), Piamonte, 10; Madrid.
Fernando Roqué, Fontaneila, 19.

Ametralladoras fotograficas

M. Quintas, Cruz, 43.

Aparatos telegrafia sin hilos

Seibt. Dierssen, Montesa, 7.
Sociedad Espafiola Radioléctrlca, Ariaban, 7; Madrid.
Telefunken, paseo de Recoletos, 17; Madrid.

Aviones

BREOUET, Construcciones Aeronguticas, Ariabéan, 7; Madrid.
DORNIER. Construcciones Aeronduticas.

FOCKE WULF, Francisco Savanay, Piy Margal!, 18; Madrid.
LORINO, Antonio Maura, 18.

ROHRBACH, Mallet. plaza de la Lealtad, 3; Madrid.
NIEUPOR, La Hispano; Ouadalajara.

Barnices

Aplicaciones industriales. Paseo de Recoletos, 19.
Collardln (Oerardo), Apartado 519; Barcelona.
Serna (Juan de la), Santa Isabel, 14; Madrid.

Bombas

Experiencias Industriales, Alcal4, 31; Madrid.
Aplicaciones industriales, Paseo de Recoletos, 19.

Compafiias de fotografia aérea

CEA, Olézaga, 5 y 7; Madrid.
CETFA, Fuencarral, 55; Madrid.

Compafiias de navegacion aérea

CEA, Olézaga, 5y 7; Madrid.

Iberia, Fernanflor, 4; Madrid.

Loring (Jorge), Antonio Maura, 18; Madrid.
Sevilla-Tetuan-Larache.

Unién Aérea, Mayor, «0.

Escuelas de aviacién

CEA, Albacete.

Extintores

Kustos, paseo de Recoletos, 4; Madrid.
Matafuegos Biosca, Pi y Margail, 18; Madrid.
Total, Alcali, 16; iWadri,d.

Fabricas de aviones

Construcciones Aeronduticas, S. A., Ariaban, 7; Madrid.
Compafiia Espafiola de Aviacién, Olézaga, 5y 7i Madrid.
Hispano (La), Ouadalajara.

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

fotografia
Madrid-Film, Cariéra de Satt Frandscé, 4; Madrid*
Quintas, calle de la Cruz, 43; Madrid.

Hélices

Industrias Electro-Mecéanicas; Oetafe.
Osorio (Luis), Satita Ursula, 12; Madrid*

Herramientas

Harry Walker, Fernandez de la Hoz, 17; Madrldi
Omniun Ibérico Industrial, Ariaban, & Madrid.
Pahama, S. A., plaza Lealtad, 3.

Magnetos

Equipo Bosch, S. A., Viriato, 18; Madrid.
Scintilla, Brown Bovéri, Oran Via, 21.
S. E. V., Antonio Diaz, Principe de Vergara, 12; Madrid.

Material sanitario
AlVarez (Manuel), Mayor, 76) Madrid.
Cooperacion Médica, Mayor, 2; Madridi
AAotoreS de aViaciort

Elizalde, Paseo de San Juan, 149; Madrid.

Elizalde, Delegacién Madrid, Paseo de Recoletos, 19.
Hispano Suiza, Avenida del Conde de Pefialver, 18; Madrid.
Rolls Salamanca, Paseo de Recoletos, 8.

W alter, Savanay, Piy Margail, 18; Madrid.

Motores eléctricos

A.E. O., paseo de Recoletos, 17; Madrid.
Brown Boveri, Oran Via, 21.
Hielscher (Adolfo), San Agustin, 2; Madrid.

Neumaticos
Dunlop, Claudio Coello, I0C; Madrid
Pireili, Alcala, 73; Madrid.

Oxigeno
Oxidrica Espafiola, Delicias, 7; Madrid.

Oxigeno Industriai, Cabanillas, 2; Madrid."
Autégena Martinez, Vallehermoso, 19.

Paracaidas
IRVINO, J. Gorostidl, Zorrilla, 9; Madrid.

TKORNBLAD, Mallet, Hermosilla, 34; i*adridi
Radiadores

Chavaray Churruca, Magallanes, 8; Madrid
Corominas, Monteledn, 28.

Respiradores de oxigeno de proteccioii
y salvamento

Enrique C. Fricke, Cartagena.

Tela

Aplicaciones industriales. Paseo de Recoletos, 17.
Industria Linera, Esparteros, 1; Madrid.
Sampere (Claudio), ronda de San Pedro, 60; Barccloii,

Transportes internacionales

L. Chabloz, Felipe IV, 2, duplicado.
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Lindheréh. Chamherlin, Byrd, Gallarza, De Pinedo, Costes, Le Brix
Maitland, Brock y Schlee

BROWN BOVERI.-Madrid, Gran Via, 21
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bran Fabrica de Aviones

Aviones de bombardeo, de combate, reconocimien-
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Fabricaciéon en grandes serles.
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