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El General Nobile al emprender el vuelo en el dirigible <Italia» a l  Polo Norte.
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FOCKE-WULF
EL AVIÓN MODERNO Y  ECONÓM ICO

1.) Avión de pasajeros para 10 personas con  m oto r 500 CV refrigerado po r aire

2 )  Avión para fotografía aérea tipo g rande  450 CV refrigerado p o r  aire

3.) Avión para fotografía aérea tipo pequeño 220 CV refrigerado ^ire
4.) Avión bim otor, para fotografía, transporte y  escuela, con 2  m otores

5.) A v ió n " S f r k ) 't i ¡ :7 g r a n d e ,  4  camillas y 4 asientos 450 CV refrigerado po r aire

6.) Avión sanitario tipo pequeño, 1-2 camillas 220 . iré
7.) Avión de transporte  económ ico, hasta 4  pasajeros 220 CV re fnge  p

informes

y folletos en  español 

pídanse

M A D R I D . — Francisco Savanay, Pl y M argall, núm ero 18

Fooke-Wulf-FlugzeugbauS, Brem en, F lughafen

Compañia Españo la  da Aviación
D i r e c c i ó n :  O l ó z a g a ,  5  y  7

----------------------------  ̂ M A D R I D
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A e r ó d r o m o  y  t a l l e r e s  e n  A l b a c e t e  

U N I C A  E s c u e l a  o f i c i a l  e s p a ñ o l a  d e  P i l o t o s  A v i a d o r e s

e i n s e ñ a i m z a  d e

Pilotos mililares.— Pilotos navales.— Pilotos civiles

Concesionaria de la aviación m ilitar y aviación naval

T r a b a j o s  d e  a e r o f o t o g r a m e t r l a ,  a p l i c a c i o n e s  

agrícolas m arítim as y postales
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C O N S T R U C C I O N E S  
A E R O N A U T I C A S ,  es. a .)

MADRID
Arlabán, número 7

Talleres:

Qetafe y Cádiz
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♦
♦
♦
♦
♦

k
El nuevo m odelo  del avión metálico de gran’ reconocimiento « CASA » después de haber efectuado un vuelo 

de veintiocho horas , pilotado po r  los capitanes Jiménez e Iglesias.

L I C E N C I A S :

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

Fundición de silunninio 

Construcción de aviones de  

gran reconocimiento, en serie. 

Hidroaviones >
Ayuntamiento de Madrid



Suscripción pública

de 20.000 bonos
d é l a

Compañía Colón Transaérea Española
de valor nominal de 250 pts.

amortizables en 5 años, a partir de 1932, cuyo importe se 
destina a la construcción del puerto Aéreo 

de Sevilla para la línea

SEVILLA - B U E N O S  A IR ES

El Estado garantiza el importe de las obras y el 5 °|o del capi­
tal empleado en las condiciones que estipula el Real Decreto 

de 12 de febrero de 1927. La Compañía añade el 1 EMI­

TIENDO LOS BONOS al 6 °lo

Tipo de suscripción: 96 ó sean 237,50 pts. 
por bonos pagaderas

10 “lo al hacer la suscripción 

40 °|o el 15 de julio 1928 
50 °|ü el 15 de enero 1929

La suscripción ha quedado abierta en tos siguientes Bancos.

B a n c o .  U r q u i j o  
Banco Hispano-Americano 

B a n c o  C e n t r a l
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R E V I S T A  I L U S T R A D j A  D E  A E R O N Á U T I C A  M U N D I A L

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

R e d a c c i ó n  y  A d m i n i s t r a c i ó n :  P l  y M A R Q A L L ,  1 8 .  - M A D R I D

L a prim era travesía transoceánica 
desde E uropa  a Am érica

El  acontecimiento más saliente en el mes de abril, 

y  se puede decir en el mundo aeronáutico en general 

h asta  la fecha, ha  sido este v iaje efectuado por el ca- 

])itán aviador Koehl, comandante F itzm aurice y, 

como pasajero, el S r, D e H uenefeld, síndicos de la 

Compañía N aviera " E l  N orte A lem án” .

E n  la m añana del 26 de m arzo salió el “ Brem en” 

de Berlín pilotado por el capitán aviador Koehl y  ate­

rrizó  en Baldonen, cerca de Dublin, a las 5,30 de la 

tarde. E l día 12 de abril, a las 5,38 de la mañana, 

despegó el aparato  en una pista expresam ente p re ­

parada de una longitud de 1.700 metros. E l “ Bre- 

m en” llevaba como segundo piloto al je fe  de las fuer­

zas aéreas irlandesas, com andante Fitzmaurice.

L as condiciones meteorológicas recibidas eran fa ­

vorables. A sí llegaron hasta cerca de la isla Nueva 

F u n d lan d ia ; en esta zona en traron  primeramente en 

una densa niebla y  luego en una zona de temporales 

de nieves, ían  fuertes, que hacían imposible la vista y 

la orientación, aterrizando, después de una lucha de 

varias horas, en una isla desconocida para los avia­

dores, habiéndose agotado tam bién el combustible 

después de  un  vuelo de 36 horas 30 m inutos, se hizo 

el a terrizaje  en la isla G reenly; por una pequeña 

averia en el tren  de a terrizaje  y  hélice y  fa lta  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 decidió Koehl a emplear un . avión

terrestre  monomotor. Tam bién es interesante m en­

cionar que el piloto Koehl se venía preparando desde 

hacía tiempo con toda atención, especialmente en 

vuelos de noche, y  entrenándose en vuelos en la nie­

bla pilotando su aparato, en el que la cabina de pilo­

ta je  se había oscurecido artificialmente.

Después de estas aclaraciones se puede ver que no 

ha sido este un  vuelo de deporte, sino un  vuelo cien­

tíficamente preparado, y  seguram ente con el fin de 

interesar al público en general para  las posibilidades 

de un tráfico aéreo sobre el Atlántico.

E l aparato, al salir, tenia un  peso total de 3.685 
kilogramos, repartido como s ig u e :

K gs.

A p a r a t o  v a c í o ........................................................... i-3'5u

G a s o l i n a .......................................................................  I-932

A c e i t e  ............................................................................ 135

T r i p u l a n t e s  ................................................................  250

V í v e r e s  y  v a r i o s ...................................................... 18

L a  relación del peso en vacio al de salida ha sido

I : 2,73, cuya relación corresponde a  la del aparato 

que ha  batido el record de duración. E n  vista de que 

en el vuelo de duración se volaron 52 horas con la 

m ism a cantidad de combustible que en la travesía ha 
bastado solamente para  36 horas y  media, puede cal­

cularse las grandes contracorrientes con que lia teni­

do que luchar este aparato.
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P O T E N C I A S  A E R E A S  M U N D I A L E S

L a  G r a n  B re t a ñ a

P rim era  p a r te : D esarrollo histórico.
Segunda p a r te : E l estado actual de la A eronáu ­

tica (principios 1928).

P R IM E R A  P A R T E  

d e s a r r o l l o  HISTORICO

E s cierto que los ingleses pueden afirm ar hoy día 
con pleno deretího que poseen el A rm a A érea m ejor 
organizada, m e jo r instru ida y m ejor equipada del 
M undo ; que están  a punto  de establecer una red de 
tráfico aéreo que se extenderá a todo el M undo, y 
que h an  logrado interesar las grandes masas del pue­
blo en la idea del deporte aeronáu tico ; pero no pue­
den red am ar la  g loria de  haber contribuido consi­
derablem ente al desarrollo inicial del vuelo a  rnotor. 
L a  culpa no la  tiene el pueblo, con su esp íritu  depor­
tivo, que ha llegado a ser proverbial, sino el Estado, 
que durante mucho tiempo no quiso dar ínteres ai 
vuelo a m otor y  que, por tanto, negó todo apoyo. 
A un  en la época de los vuelos f elices de  los am erica­
nos Orville W righ t, y de los franceses Santos D u- 
m ont Voisin, F a rm an  y  Blériot, en los años 1903 
a 1007 los Centros oficiales perm anecían completa­
m ente indiferentes. Sólo en 1908, cuando en  otros 
Estados el problem a.de la facilidad para  el empleo 
m ilitar del avión se encontraba en el punto  culmi­
nante del interés, y  se d ió  al desarrollo de la A ero­
náutica un  gran  increm ento p o r parte  de  los m ilita­
res. el M inisterio de la G uerra  dió un  prim er paso, 
por cierto muy modesto, y  encargó al am encano 
C. F . Cody, que vivía en Ing la terra , la  construcción 
de un  avión. P ero  entretanto , los constructores par­
ticulares habían  comenzado ya  a  trabajar, y el 8 de 
junio de  1908 se elevó en B rooklands, como prim er 
avión británico, un triplano construido y  pilotado 
por el S r. A. V. Roe, con un  m otor A ntom ette de 
24  CV. D e este modo, el año 1908 fué  el año en que 
nació la A eronáutica británica. D esde este momento 
pudo notarse un  aum ento considerable de la  imcia- 
tiva particular. L a  prim avera de  1909 (19 al 27 de 
mayo) nos tra jo  ya la p rim era  Exposición de A ero ­
náutica, en el Salón Olympia, de Londres, que des­
pertó  un  in terés ex trao rd inario ; se expusieron mo­
tores de  aviación de 17 casas, y numerosos aviones, 
modelos y accesorios, pero casi todos de con^ruc- 
ción francesa, de modo que la superioridad de  F ra n ­
cia se m an ifestó  públicamente. E l acontecimiento 
más notable de aquel año. que tam bién evidencio 
la  superioridad d e  Francia, fué la  prim era travesía 
del Canal, en 25 de  julio, po r el francés Luis B lenot, 
que recorrió con su monoplano (m otor A nzani de 
23 CV.) el trayecto C alais-D over en tre in ta  y cinco 
m inutos, y que ganó con esto el premio de i.ooo 
libras del D aily MaU. E ste  vuelo no solamente des­
pertó  la atención y  el entusiasm o deportivo de  los 
ingleses, sino que inició la discusión del problema 
de la fu tu ra  seguridad m ilitar del Im perio  de las

Islas B ritánicas; pero la severa critica que hizo la 
p rensa de la  indiferencia de  los Centros m ilitares 
no dió casi ningún resultado. A  propuesta del Lo- 
raité de D efensa Nacional, se encargo tan  solo ai 
E jérc ito  efectuar pruebas con aviones, m ie n trp  que 
la  M arina tuvo que desarrollar el d ingible, y la ins­
talación de la F ábrica  de Globos del Estado, en  A l- 
dershot, tuvo que ser modificada p a ra  la ‘construc­
ción de aviones. E l  m inistro  de  la G uerra  H aldane 
declaró entonces en la  C ám ara de los Comunes que 
en la  guerra  no tiene objeto nada que no prom eta 
con seguridad absoluta probabilidades de éxito, y 
nue en el desarrollo del avión no se había llegado 
aún  a este periodo” . E n  el campo de  la A eronáutica 
M ilitar fueron  los únicos éxitos prácticos de aquel 
año unas tentativas con el aparato  construido por 
Cody, que fueron  coronadas de éxito.

Con tanto m ás a rd o r se desarrolló la  actividad 
particular. A  fines del año 1909 se ocupabaii en la 
construcción de  aviones o accesorios aproxim ada­
m ente 20 Casas, de las cuales son dignas de  mención 
los talleres, todavía hoy a la  cabeza, A . V. Roe, íáris- 
tol, H andley P age y S hort. Con igual rapidez_ se 
desarrolló el m ovimiento del deporte  ̂  aeronáu tico . 
a  fines de 1909 existían ya  36 Clubs Aereos. Merece 
mencionarse, adem ás, la  fundación efectuada en el 
año 1909 de la  “ L iga A érea del Im peno  Británico _ 
(A ir L eague of th e  B ritish  Em pire). que se ocupo 
principalm ente de  las custiones de la defensa nacio­
nal, pero  tam bién de los problemas técnicos de la 
construcción de aviones, y que todavía c ^ o  por su 
parte, en el m ism o año, una “ Conusion T á n ic a  de 
A eronáutica” (A dvisory Commiittee fo r  A eronau- 
tics) y un“ C entro de  Investigaciones Científicas , en 
unión del “ L aboratorio  Físico del Im perio  .

E l  año 1910 tra jo  algunos progresos en el desarro ­
llo de la  aviación níilitar. P o r  prim era  vez tomo par­
te  u n  avión en las grandes m aniobras navales de la 
Costa de  Gales, siendo pilotado por el conocido cons­
truc to r G raham  W h ite ; pocos vuelos fueron  suh- 
cientes p a ra  d a r  a  conocer la  im portancia del avión 
para  la guerra  m arítim a, y  especialmente como pro ­
tección con tra  los subm arinos enemigos, demostra,n- 
do así la necesidad de  la organización de u n a  avia­
ción naval. P ero  el empleo de  los aviones duran te  
las m aniobras d e  otoño del E jérc ito  parece que satis­
ficieron míenos; en cambio, el empleo con feliz éxito 
de unidades de aviación duran te  las m aniobras tran - 
cesas de P icardie causó una impresión^ tan  enorm e 
en los representantes del E jérc ito  británico, que e 
M ando se decidió definitivamente a  facilitar los m e­
dios para  la  construcción y  adquisición d e  aviones y 
para  organizar u n a  aviación m ilitar, en unión de la 
aerostación de  Farnborough.

L a  segunda Exposición A eronáutica en el Salón 
Olvmpia, del 11 al 19 de m arzo de 1910 patentizo ya 
algunos progresos en la  construcción bn tam ca  de 
aviones; la  m ayoría de  los aviones ^ p u e s to s  eran 
de  construcción nacional. E n  cambio, los ingleses no 
lograron conquistar el prem io de  lo .ooo libran del 
D aily M a ü  para  el prim er vuelo de L ondres a M an- 
chester; después de  hacer el S r. G raham  W hite , el 
d ía  23 de  abril, u n a  tentativa que fracaso, la  empresa
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fué  realizada el 27 de abril por el francés Paulham  
con un  biplano Farm an. P ero  un  perfom ance depor­
tivo notabilísimo para  aquel tiempo lo hizo algunos 
meses después el inglés S r. Rolls, con su vuelo 
Dover-Calais-Dover, sin a terrizaje intermedio, el día
2 de junio, con un aparato  W right, construido por 
Short. E n  el verano y  otoño de  1910 se efectuaron 
los prim eros espectáculos de aviación, en tre  ellos dos 
concursos internacionales, en los cuales se demostró 
la superioridad de la  construcción francesa.

E l año 1911 tra jo , adem ás del desarrollo técnico 
e industrial, el principio de la organización aérea mi­
litar. E l I de  m arzo se creó el “ Batallón A éreo” 
(A ir Battalion), que al final del año contaba sólo con 
10 aviones de origen francés e inglés, y del mismo 
núm ero de pilotos. P ero  la M arina se había quedado 
en b lanco; ; a cuatro  oficiales de  la M arina que que­
rían aprender a volar tuvo que prestarles aviones el 
Aero Q u b ! P a ra  m antener vivo el interés de las 
autoridades m ilitares fué necesario o tra  vez un es­
tímulo del E x tra n je ro ; esta vez lo fué el concurso 
francés para  aviones m ilitares en Reim s (octubre- 
noviembre 1911) y  el empleo con éxito de aviones 
italianos en la guerra  italofurca en Trípoli, que die­
ron un nuevo im pulso al desarrollo de la aviación 
m ilitar. Prim eram ente, el 14 de  diciembre se convo­
có a un Concurso Internacional para  aviones milita­
r e s ;  el M inisterio de la G uerra impuso condiciones 
severas, pero que más adelante fueron considerable­
m ente suavizadas en p a r te : asiento para  piloto y  ob­
servador, tres horas de duración de vuelo con plena 
carga, com bustible para cuatro horas y media, subi­
da en una hora a r.250 m etros (¡que fué reducida 
más tarde a 450 m e tro s !), 90  kilómetros de veloci- 

'dad por hora, 100 metros de rodaje al despegar, do­
ble mando, buena visibilidad y  posibilidad de un 
transporte te rrestre . Adeniás se pensó largamente 
sobre m edidas de organización general, que no se 
realizaron hasta el próxim o año.

Como acontecimiento histórico de aquel tiempo, 
son dignos de mención los prim eros vuelos postales, 
los cuales— por cierto  sólo con fines de propagan­
da— se efectuaron del 9 al 26 de septiembre de  1911 
entre H endon y  Castillo W indsor (30 kilómetros 
aproxim adam ente), por la Compañía de Aviación 
“ Grahamie W hite  Aviation Co.” , estando m uy con­
curridos. Tam bién se llevó a cabo en este año la 
prim era construcción de un avión sin cola, po r el 
capitán inglés Dunne.

E n  el año 1912 tuvo lugar un cambio decisivo, por 
haberse trazado un  program a de arm am ento aéreo 
que debía se r  realizado en un plazo de cuatro  años.

C on u n a  cantidad total de 80 aviones en números 
redondos, la A eronáutica m ilitar británica quedó con­
siderablemente detrás de  las potencias de aquella fe ­
cha de la  A eronáutica francesa, alemana, austríaca, 
italiana y rusa.

E n  6 de agosto de  1912 comenzó en Salisbury 
P lain  el concurso internacional <le aviones militares. 
De 32 concursantes inscritos, se presentaron 16, y 
sólo siete cunlplieron con una parte  de las condicio­
nes, que en el transcurso  del espectáculo habían sido 
considerablemente suavizadas. E l prim er premio lo 
conquistó un  biplano construido por el S r. Cody, 
con m otor A ustro-D aim ler de  120 CV., y  el segun­
do prem io, un  monoplano francés Depcrdussin. En 
general, e! resultado no correspondió a  las esperan­
zas : especialmente en las construcciones nuevas se 
notaron pocos progresos,

E n  junio  de 1913 se form ó en Farnborough una 
nueva escuadra aérea con biplanos M aurice Farm an, 
después de  haber trasladado la segunda escuadra a 
M ontrose (N orte  de Inglaterra). E n  cuanto a  la or­
ganización, es digna de notar la creación del “ D e­
partam ento  A éreo M ilitar” (A rm y A ir  D epartm ent), 
en el mes de julio, y  de un D epartam ento aéreo en 
el A lm irantazgo, que tenía la misión de aconsejar al 
E stado M ayor en todas las cuestiones aéreas y  ocu­
parse del desarrollo futuro, de la instrucción, del 
reemplazo, de la adquisición de m aterial y  de la m o­
vilización,

Como vínculo en tre  el M inisterio de la G uerra y 
el yMmirantazgo, se estableció la “ Comisión A érea” 
(A ir Committee), como Departam ento perm anente 
del Com ité de D efensa Nacional, E n  unión del “ De­
partam ento A éreo M ilita r” se creó, además, una 
“ Inspección de M aterial de  A viación” , en F a rn ­
borough,

L a  A eronáutica naval hizo considerables progre­
sos por el establecimiento de  num erosas estaciones 
aéreas en la costa N orte  y E ste  (Felixtowe, próximo 
a H anvich, Y arm outh, Crom arty, Isle of G rain, Cal- 
sho t); en el mismo año, el buque de guerra  “ K e r ­
m es” se puso en servicio como buque porta-aviones, 
y la M arina fué dotada de dos nuevos dirigibles, uno 
“ P arseval” de 8.'8oo m .^ 360 CV. y  68 km, de ve­
locidad por hora (sum inistra en el verano por los 
Talleres Parsival, en Bitterfeld, y empleado en In ­
g laterra), y  o tro  “  A stra  -  T orres ” , no rígido, de 
8.700 m,®, 400 CV. y 82,2 km. de  velocidad por 
hora. A l E jército  se agregó el dirigible “ E  t  a  ” 
(2,000 m.® y 160 CV.),

Después de  que la Aviación m ilitar tomó parte 
ya en 1912 en varias formaciones, en las maniobras 
del E jército , en las maniobras de otoño del año 1913 
se emplearon por prim era vez unidades de Aviación 
en ambas partes. A  los azules se agregó u n a  escua­
dra de 12 aviones, y a los blancos, cinco escuadrillas 
de varias escuadras (entre ellas tam bién u n a  escua­
d ra  de la Aviación naval), con 24 aviones y dos di­
rigibles, Los resultados fueron  completamente satis­
factorios. E n  las m aniobras de Irlanda  participó la 
segunda escuadra en M ontrose, que se trasladó para 
este fin tem poralm ente a R athbane (Irlanda).

L a  industria había realizado d e  nuevo un  trabajo  
considerable, pero a las autoridades m ilitares com­
petentes ningún tipo les pareció satisfacer las con­
diciones que debían exigirse a un avión de guerra, 
puesto q u e  a la  industria  se le otorgaron pocos pe­
didos, E n  cambio, la Real Fábrica de Aviones cons­
truyó, además de  los biplanos B. E . puestos ya en 
servicio, otro nuevo avión de prueba (R, E . I.), que 
más adelante fué tamibién adoptado. Indudablemente 
la industria  británica tuvo  entonces grandes perju i­
cios por causa de las fábricas del Estado,

E l año 1914 empezó con la entrega a la M arina 
de todos los dirigibles militares, que al mismo tiem­
po fué encargada del desarrollo fu tu ro  de la A eros­
tación, Como motivo de esta modificación en la or­
ganización, indicó entonces el M inisterio  de  la Gue­
rra  “ que en v ista  de los dirigibles gigantes de otros 
países, era  absolutamente necesario que tam bién en 
Ing laterra  se trabajase  con todo ahinco en el des-- 
arrollo futuro de  los dirigibles, y  que sería en el 
interés del asunto no encargar de esto ai E jército  y 
a la M a r in a ; [>ero por esta medida, en el E jército  
no  debía renunciarse totalm ente al empleo de d iri­
gibles, sino que, en caso de guerra, se pondrían a
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Así juzga

el mecánico vasco Cinquini 

d e s p u é s  de un victorioso 

vuelo con el -Jahu- desde 

Italia a  Río de Janeiro sobre

R e p r B s e r i l a n t B S  g e n e r a l e s

BA RC ELO N A tSE quipo  B osch  S .  A „  C a l le  M a 'lo rca ,  281. 
B A R R A N Q U IL IA ; A -H elda , C o rreo  185V-6 I .
B U E N O S  A IRES: R o b e ' ío  BoscU S. A., C a u e  K i v a Q ^  
CARACAS: F ra n c isc o  S ap en e ,  A v en id a  d e  C a ñ o  A m a
GUA Y AQ UIL; O on zá lex ,  R u b io  a . ^ o .
LA PAZ* Fundición y M aesfranza.Naciouai S .  A.
LIM A ; E n r iq u e  F e r rey ro s  a c i a .  ,o
MADRID* Equipo Bocsh S. A., Calle de Vínalo, lo. 
M O N T E V ID E O : E u g e n io  B iir th  & C ía .,  U ru g u ay ,  ^57.
S E V IL L * ; E q u ip o  B o s c h  S. A., P a s M  d e  C o lo n . ,127
VALPARAISO: Saavedra, Bernard & Cía-, Loa-, c a i i e  e id u w  
P O R T O : R o b s r lo  C u n d e l l ,  R ú a  P a s e o s  M an u e l .  41-1- 
p m  n F  lA N E IR O ; S le i i ib e rg  <S C ía .,  A ven ida  R ío  B  anco , 
S A O ^ A & L O : S te in b e rg  á  C ía .,  R ú a  B a ra o  d e  I ta p e l in in g a ,  Ib.

Sao Paulo. 26 de Setembro de ¡927 

lim os. Surs. Steim berg & Cía.

le n h o  grande satisfacao em dar Ihes 
men testemunho sobre a óptim a qualidade  
dos productos Roberto Bosch a G. Stüt-  
Igart-allemancha, dos quaes V.V. S .S. sao  
dignos representantes no Brasil.

D urante toda a viagem  do “Ja h u “ usa ­
m os a installacao eléctrica completa des­
te fabricante, tanto m agnetos como velas; 
magneto de arranque e todo o completo  
da m esm a instalacao a qual ñas ñas den

o m ism o trabalho.
A m da tranxem os os deas m agnetos so- 

bresalentes sem uso algum. pa is  os quatro  
que usam os durante a viagem am da  estao  
lacrados com o sello original da fábrica .

Aproveto a occasiao para agradecer- 
ibes o auxilio de sobresalentes que paze-  
ram  a nossa disposicao em Recife e dos 

quaes nao p a l  precisolancar mao

De V.V. S.S. 
ams. att. '’ abergd.

Vasco Cinquini

SAO JPA O LO : S te in o e rg  a  w a - ,  ..... ............. ...  . .........

R O B E R T  B O S C H  A.-O. S T U T T G A R T

SEXTANTES “ Qago Coutlnho” para navegación aérea 

(construidos por C, Plath, Hamburgo)

P í d a n s e  i n f o r m a c i o n e s :  C a r l o s  Cude l l  Q o e t z ,  L i s b o a  ( P o r t u g a l )

rúa Rodríguez Sampaio, núm. 13

Se ruega a todos los interesados en asuntos de ñuiación que 
deseen recibir un número de prueba de esta Revista, manden 
su dirección a la Administración, Pi v I^orgall. 18. Madrid. 

Se precisan representantes en todas las Capita es e 

provincias de España y Hmérica hispanoamericana.
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su disposición tantos dirigibles como necesitase” . L a 
M arina poseyó con esto siete dirigibles (todos alma­
cenados en Fam borough), y en el transcurso del año 
se encargaron o tro s  ocho.

O tra  m edida fundam ental se tomó el i .“ de julio, 
relativa a la separación to tal de  la A eronáutica naval 
del E jé rc ito ; por el D epartam ento de Aviación N a ­
val se hizo el “ Real Servicio A éreo N aval” (Royal 
N aval A ir  Service), y a la Real Aviación Naval 
pertenecieron entonces las unidades de la Aviación 
militar.

Se aproxim aba un  enorm e desarrollo de la A ero­
náutica m ilitar. E l presupuesto aéreo para  1914-J5 
preveyó, con relación al año anterior, un aumento 
de un 95 por 100 en núm eros redondos para  la 
A eronáutica rriilitar, y o tro  de 300 por 100, apro­
xim adam ente, p a ra  la naval. Se trabajó  febrilmente 
en el perfeccionamiento. E n  Fam borough  se creó 
una nueva escuadra; en Netheravon, en el nuevo gran 
aeródrom o, se concentraron todas las unidades de 
la Aviación m ilitar p a ra  prácticas comunes, y  la A e­
ronáutica naval se concentró en Calshot y G osport: 
entonces tuvo lugar la  movilización,

Respecto al desarrollo de la A eronáutica británica 
duran te  la g u e rra  m undial. las siguientes cifras dan 
una idea:

AVIONES

P R O D U C C I O K

A 'iií i
1414

E l  'i'O 
1)17

Enero
1913

N) /bi'c 
1918

R e a l  A v ia c i ó n  M i l i t a r ,  

R e a l  S e r v i c io  A é r e o

N a v a l  .................................

R e a !  A e r o n á u t i c a .............

179

93

3-929

1-567

8-350

2,741

»»

22,171

T o ta l d e  a v io n e s .,. 272 S-496 II-O91 22,171

D ir ig ib le s .............................. 7 103

P E R S O N A L

( P e r s o n a l  v o l a n t e  y  d e m á s )

Ag;nsLo
1914

E n e r o
1917

Enero
1913

Novbre
1918

R e a l  A v i a c i ó n  M i l i t a r .  

R e a l  S e r v i c i o  A é r e o

N a v a l  .................................

R e a l  A e r o n á u t i c a .............

S e r v i c io  A u x i l ia , r  F e -

1 . 2 4 4

6 0 0
J»

5 7 - 8 9 7

2 8 - 8 9 3

1 1 4 ,2 6 a

4 7 - 8 1 5

11

2 9 1 , 7 4 8

2 3 . 0 0 0

T o ta l del p ersona l.. 1 ,8 4 4 8 6 - 7 9 0 I Ó 2 .0 7 5 3 1 4 . 7 4 8

AU M EN TO  t>E LAS ESC U A D RA S

Agosto 1914 Nov. 1818

D e f e n s a  A é r e a  N a c i o n a l ..................

F r e n t e  o c c i d e n ta l ......................................

M a r i n a  ..........................................................

I t a l i a ...............................................................

I n d ia  ( A d e n ) ..............................................

E s t e  c e n t r a l ................................................

R u s i a  ..............................................................

I n s t r u c c i ó n  e n  la  'G r a n  B r e t a ñ a .

I n s l r u c c ió i i  e n  E g i p t o .........................

I n s t r u c c i ó n  e n  C a n a d á .......................

T o ta l .................................

D e  é s ta s ,  e n  e l  f r e n t e ..........................

18

4 99
I 64
,9

4
” 2

13
,t

4

3 174
10

n
15

8 403

5 ’ 204

Aviones Motores

A g o s t o  1914 a  m a y o  1915 (d ie z  m e s e s ) . S30 141

J u n i o  1915  a  f e b r e r o  1917 (v e in t iú n

m e s e s )  .................................................................. 7-137 8,917

M a r z o  1917  a  d ic ie m b re  1917 (d iez

m e s e s )  .................................................................. 13-521 13.979

E n e r o  1918 a  o c tu b re  1918 (d ie z  m e ­

s e s )  ......................................................................... 26-685 29,561

Producción  to la l de agosto 19T4
52-598a  octubre  i p / S - .................................  47'873

( F r a n c i a  c o n s t r u y ó  e n  e l  tn i& m o t ie m iw  4 ^ 2 6 0  a v io n e s  y 

8 8 .8 5 0  m o t o r e s ; A le m a n ia ,  47 .637  a v io n e s  y  40-449  m o to r e s . )

El final de la guerra  significaba el principio de una 
dura lucha por la existencia del M inisterio del Aire 
y de la Aeronáutica independiente. Esta? dos organi­
zaciones, m ás o menos nacidas de las necesidades de 
la guerra, pudieron m&ntenerse a pesar de las violen­
tas oposiciones, que partieron principalmente de la 
M arina; ya en enero de 1919 era absolutamente se­
guro  que tanto el M inisterio del A ire  como la A ero­
náutica independiente serían mantenidas también en 
tiempo de paz, U na solución no muy feliz fué, por 
cierto, el nombramiento en X I de enero de 1919 del 
Sr. Churchills para  m inistro del A ire  y de la Guerra. 
E sta  unión personal, que contrarió nuevamente a  la 
M arina, se criticó mucho en toda la prensa.

E l Estado tuvo, inmediatamente después de la gue­
rra , un  traba jo  muy grande con la organización y 
dirección del tráfico aéreo civ il; después de haber 
asegurado la existencia del M inisterio del A ire, tuvo 
que ocuparse también de este ramo, por lo que se 
hicieron necesarias dentro del M inisterio varias mo­
dificaciones en su organización, y  especialmente la 
formación de un nuevo Departam ento para  la A ero­
náutica civil. E n  esta  nueva form a, sin modificacio­
nes importantes, se ha m antenido hasta la fecha el 

.M inisterio del A ire, como A utoridad Aeronáutica 
Superior m ilitar y  civil, y  ha  dirigido la Aeronáutica 
británica, especialmente en  los últimos años, de ma­
nera hábil y  acerta4 a. D e la organización nos ocupa­
remos más detalladamente en la segunda parte.

A  continuación daremos ahora, a grandes rasgos, 
el desarrollo de la A eronáutica británica desde 1919.- 
desde el punto de vista de la Aviación militar, civil 
y de deporte. Del desarrollo técnico-industrial, que 
no puede estudiarse con datos y hechos especiales, 
tratarem os en la segunda parte (Industria  Aérea).

E l desarrollo de la Aeronáutica m ilitar ;y naval 
desde ip ip  a 1928.— L a Real A eronáutica M ilitar y 
Naval permaneció prim eram ente como órgano inde­
pendiente del E jército  y de la A rm ada, pero queda­
ron reducidos a  lo mínimo. E l Gobierno defendió la 
opinión de que la A eronáutica m ilitar y  naval eran 
necesarias, principalmente en las posesiones de ul­
tram ar del Imperio, m ientras que en el propio país 
serían suficientes pocas escuadras como reserva y co­
mo bases. Unicam ente debía darse la importancia 
principal en  el país a la  instrucción y al entrena­
miento, Entonces no se pensaba todavía en una. 
amenaza aérea, como se presentó m ás tarde  por par­
te  de la  Aviación francesa.

De una potencia durante la guerra  de más de  400 
escuadras, más de 22.000 aviones en el frente, en el 
propio país y  en los depósitos y 300.000 individuos,. 
en núm eros redondos, fué reducida la Aviación bri-’ 
tánica en  el año 1920-21 a un to tal de seis escuadras,
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con 100 aviones aproxim adam ente de prim era  linea, 
para la G ran  B retaña, y 19 escuadras, con 350 avio­
nes aproxim adam ente para las posesiones de u ltra ­
m ar; pero, en cambio, se m antuvieron en g ran  esca­
la en la G ran B retaña  las formaciones de escuela^y 
de  entrenainiento. E l personal se redu jo  en el ano 
IQIQ a 59.300 individuos, y  en el año 1920, a 20.074. 
L a  m ayor restricción la experim entó la Aerostación. 
U n a  estación en H ow den, con tres dirigibles para 
fines de estudio y prueba, se consideró como abso­
lutam ente suficiente. (E l i .“ y  27 de ju lio  de 1920 
se efectuó la en trega  de  los dirigibles alemanes L  71 
y  L  64 en H ow den, según el T ra tado  de  Versalles.) 
Después de haber sufrido  un  accidente, el 24 de 
agosto de 1921, el dirigible britámco R  38, vendido 
a Am érica, en un  vuelo de prueba sobre H ull, que 
causó 44  m uertos, la Aerostación, fue suspendida 
completamente du ran te  bas-tante tiempo.

In g la te rra  fué, por tanto, de todos los Estados 
vencedores, quien llevó a cabo en m ayor escala la 
reducción de las fuerzas aéreas de combate. Las po­
cas unidades que habían quedado en  el país se unie­
ron  bajo  la dirección de dos Estados M ayores, o sea 
el E stado M ayor del “ D istrito  de la  Costa (Coastal 
A rea), que fué  creado en octubre de 1919 y  que 
com prendía todas las unidades de la A eronáutica na ­
val y el E stado  M ayor del “ D istrito  del In terio r 
(Island A rea), en el cual se unieron, en i .“ de abril 
de 1920, todas las unidades de  la  A eronáutica mi­

litar.
L a  Aviación m ilitar de las posesiones de u ltram ar 

tuvo que utilizarse varias veces para  la represión de 
sublevaciones y  para  la defensa de las posesiones

británicas. E n  la R usia del N orte  luchó con tra  los 
bolcheviques un  destacamento de la Real A eronáu­
tica M ilitar; en T urqu ía  europea y  asiatica, en M e- 
sopotamia, A rabia, en la fron tera  nordeste de la  in ­
dia, en Somali, del A frica  oriental, y en el budan, 
la R eal A eronáutica M ilitar, en unión con fuerzas 
te rrestres y nJaritimas, tuvieron que deíend.er con 
las arm as los intereses del Im perio bntanico. E l 
empleo de la Aviación m ilitar había dem ostrado en 
todos los teatros de la  guerra  que en la  guerra  colo­
nial este arm a no es solam ente la más eficaz, sino 
tam bién la m ás económica, y por este motivo se de­
cidió, en septienVbre de  1921, a reem plazar las tropas 
de ocupación en el I ra k  por Aviación m ilitar, con 
un  E stado M ayor A éreo especial, al cual fueron 
subordinadas todas las unidades terrestres necesarias. 
E s  éste el prim er ejemplo en  la h istoria  de h a b e r^  
empleado la  Aviación para  tales fines. D e la  íeliz 
actividad de las escuadras empleadas en el I ra k  nos 
ocuparemos detalladamente al tra ta r  de este país.

Digno de  mención en aquel tiempo es la ^ e r tu r a  
de la  p rim era  línea aérea m ilitar en tre  el Cairo y 
Bagdad, por R am leh en Palestina y  A m m án en 
T ransjo rdan ia , el 30 de junio de 1921. ^

E n  mayo de  1924, el Gobierno se decidió, ademas, 
a reanudar la construcción de dirigibles, que había 
estado parada desde el 24 de  agosto de 1921. o sea 
desde el día de la  desgracia acaecida en H u ll y  se­
guida de tan  graves consecuencias. Lo_s dos dirigibles 
cuya construcción se empezó en el año 1924, en las 
fábricas del E stado  en C ard ington  y en  la fabrica 
V ickers, están, como es sabido, a punto de ser te r ­

minados.

R - I I I

J o r g e  L o r i n g

A n t o n i o  M a u r a ,  18

M A D R I D

El aparato de éran reconocimiento de mayor:
1) R e n d im ie n to .
2 )  K conom ía  en el precio de adquisición.

3 ) D uración .

Actualmente en construcción una serie de 100 R-III encaríaáos por el Go-
bíerno español.

P íd a n se  o fertas  d e ta llad as  Se n o m B tan  represen tan tes
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Sim ultáneam ente con la reorganización y  el per­
feccionamiento de la Aviación m ilitar, se introdujo 
tam bién una reorganización del material. M ientras 
que hasta 1923 se habían empleado casi exclusiva­
m ente tipos antiguos de guerra—algunos de éstos es­
tán  hoy todavía en servicio— , empezó desde esta fe ­
cha una actividad intensa de construcción y de prue ­
bas y  el reemplazamiento paulatino de los aviones de 
guerra  por tipos m odernos; la modificación del a r ­
m am ento está efectuándose todavía en estos mo­
mentos.

Resumiendo, mencionaremos en  este lugar dos em­
presas aéreas m ilitares del año 1919 que aún  hoy 
han de considerarse como perfom ances extraordina­
riam ente notables, o sea la  prim era travesía del 
Océano con un  avión, el 14 de  julio de 1919, entre 
T erranova e Irlan d a  (Cliften), en 15 horas 57 m inu­
tos, por el capitán Alcock y el teniente Brown, con 
V ickers “ V im y” , y  la p rim era  travesía del Océano 
con el dirigible británico R  34, en tre  Edinbourgh y 
M ineóla, L ong Island, N ueva Y ork , del 2 al 6 de 
ju lio  de 1919, y el consiguiente vuelo de regreso a 
Pulham  (N orfo lk), del 9 al 12 de julio de 1919.

E l desarrollo del tráfico aéreo.— Después de que 
ya  el 23 de mayo de 1918, o sea todavía durante la 
guerra, se había nom brado una Comisión para el es­
tudio de la fu tu ra  A eronáutica civil, el 12 de febrero 
se creó la  placa de un “ Controleur General para  la 
A eronáutica civil” , y  todavía en el mismo mes se 
publicó la  “ Lay de Navegación 1919” (A ir Navíga- 
tion A ct 1919). Como prim era Compañía de tran s­
portes aéreos, se fundó en abril de 1919 la “ A ir 
T ranspo rt and T ravei L td ." , que durante el curso 
de 1919 organizó sus prim eros vuelos de pasajeros, 
y  que, por tanto, fundó el tráfico aéreo práctico en 
Inglaterra.

E n  abril del mismo año se efectuó, como aconteci­
miento notable, la prim era travesía del Océano entre 
A m érica del N orte  e Inglaterra, la cual, po r cierto, 
fué realizada por un americano, el teniente coronel 
de la M arina Real, con una canoa voladora N . C. 4, 
que precisam ente en Inglaterra, punto de destino de 
la empresa, causó la más fuerte  impresión, y que dió 
un  nuevo impulso al desarrollo del tráfico aéreo bri­
tánico. E l teniente coronel R eal partió  el 8 de mayo 
de R ockaw ay Beach, L ong Island, voló después el 
15 de m ayo de  T repassy (Terranova) a los A zores y 
llegó el 27 de mayo a Lisboa y  el 31 de mayo a 
Plym outh.

Del 13 al 20 de ju lio  de 1919, y  con motivo de la 
celebración de la paz en P arís, se estableció por el 
M inisterio del A ire  británico, en unión del Gobierno 
francés, un  servicio aéreo en tre  Londres y  P a r ís ; 
estos vuelos representaron la iniciación del tráfico aé­
reo internacional. E l tráfico regular entre Londres 
y P a rís  lo em prendió poco tiempo después, el 25 de 
agosto de 1909, la “ A ir  T ransport and  Travel L td .” , 
con la cual se firmó el i r  de noviembre un contrato 
legal para  transporte  del correo aéreo. E n  aquel tiem­
po tuvo lugar tam bién la fundación de varias Com­
pañías nuevas de transporte  aéreo, como la “ Daimier 
H ire  L td .” , el 7 de junio, que voló más adelante el 
trayecto L ondres-B erlín ; la “ H andley Page T rans­
po rt L td .” , en 22 de septiembre, que estableció un 
tráfico en tre  L ondres-P arís  y L ondres-B ruselas; la 
“ Instone A ir  L ine” , que voló también el trayecto 
L ondres-P arís” , y  la “ Superm arine Company Saut- 
ham pton” , el 28 de septiembre, que emprendió un 
servicio tem poral, con canoas volantes, en tre  Saut- 
hapton y  E l H avre.

La terminación del año 1919 se señaló por un  vue­
lo brillantemente realizado del capitán Ross Smith, 
con tres acompañantes, de Londres a  P o rt Darwin, 
del 18 de noviembre al 11 de diciembre, en 124 horas 
de vuelo, sobre V ickers "V im y ” ; esta empresa de­
m ostró  por prim era vez la realización práctica de  un 
servicio aéreo regular en tre  la metrópoli y  el lejano 
Oriente.

E n  el año 1920, el tráfico aéreo experim entó una 
pequeña ampliación con el establecimiento del servi­
cio en tre  L ondres y  A m sterdam  por la ' “A ir T rans 
p o rt and T ravel L td .” (que liquidó en diciembre de 
este año), y  además, por la “ H andley Page T ran s ­
port L td .” , y  durante algunos meses también por la 
“ N orth  Sea A erial and General T ransport L td .” , 
fundada en abril de 1919.

E n  los dos prim eros años después de la guerra, el 
E stado 'había abandonado el tráfico aéreo m ás o me­
nos a sus propios recursos— no fué ayudado por 
nadie— . S e repitió  el mismo caso de antes de la  gue­
rra , cuando se construyeron los prim eros aviones a 
m o to r; tampoco entonces el E stado pudo, por lo 
pronto, decidirse a  ninguna ayuda financiera. Y  así 
se produjeron, a  principios de 1921, una serie de c ri­
sis en ei tráfico aéreo b ritán ico : todas las Compañías 
in terrum pieron el servicio, y ningún avión británico 
atravesó ya el canal. Entonces, el Gobierno concedió 
subvenciones en cantidades considerables, y logró con 
esto la reanudación y  ampliación dei tráfico aéreo; 
pero el E stado no podía coincidir con esta política 
de subvenciones, y  todavía en el mismo año se reunió 
una Comisión que elaboró otro proyecto, que fué 
realizado en abril de 1922. Tampoco este proyecto 
resultó adecuado; se modificó después de seis meses 
y se probó du ran te  año y  medio a ayudar al tráfico 
aéreo con arreglo al sistema modificado. D urante 
este tien-<po, el tan  nom brado “ H am bling Commit- 
tee” examinó de nuevo todo el problem a de subven­
ciones y  llegó al resultado de que el tráfico aéreo po­
día ponerse sobre una sana base económica reunién­
dose todas las Compañías de tráfico aéreo en una 
sola. E l Gobierno dió su consentimiento con este 
arreglo en noviembre de 1923, y  el i.® de  abril de 
1924 se realizó la fusión de las cuatro  grandes Com­
pañías de tráfico aéreo “ H andley Page T ransport 
L td .” , “ Instone A ir  L ine L td .” , “ D aim ier H ire  L td .” 
y  “ B ritish  M arine A ir  Navigation Com pany” (fun ­
dada el 23 de m arzo de 1923 para organizar, en com­
binación con la “ Southern Raihvay 'Co. L td .” , el 
tráfico aéreo entre Southam pton y Cherbourg y en­
tre  Southanipton y las islas del canal), para  form ar 
la “ Compañía de Tráfico A éreo Im perial” (Imperial 
Airways).

E ste  cuarto cambio de la  política de subvenciones, 
al cabo de pocos años, no  era lo más favorable al 
desarrollo del tráfico  aéreo británico; pero la solu­
ción final ha creado condiciones estables y ha  pues­
to  el tráfico  aéreo británico paulatinam ente sobre una 
sana base económica. Respecto al Convenio de sub­
venciones de la Compañía de T ráfico  A éreo Im perial 
con el Gobierno, se tra ta rá  en la  segunda parte deta­
lladamente.

E l prim er año de servicio (1924) de la nueva Com­
pañía no tra jo  ningún aumento del núm ero de kiló­
metros ni de los pasajeros aéreos con relación al año 
anterior, lo que tenía su causa principal en la reor­
ganización y  el retraso  consiguiente en el comienzo 
del servicio. L a  red  de líneas comprendía en estos 
años cuatro líneas:

Londres-París-B asel-Zurich.
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Londres-Bruselas,Colonia. 
Londres-Amsterdam-Hannover-Berhn.
Southanipton-Islas Canarias. {Trayecto de prueba.) 
P a ra  investigar las posibilidades de u n a  comunica­

ción aérea con la India, que por 
y  políticas h a  sido siem pre el p n m p  objeto de la 
G ran  B retaña, y  que desde 1919
balada incesantem ente por v an as  partes, el director 
de la Aviación civil británica, Sr. B rancker, em pren­
dió del 20 de noviem bre de 1924 a! 17 de m arzo de 
1925. un  vuelo a la  Ind ia , donde se sostuvieron ex ­
tensas conversaciones respecto a  la instalación de pun 
tos de apoyo aéreos y  al establecimiento de u n  tra ­

fico aéreo interindiano.
L a  im presión general del viaje de estudio e ra  que 

u n  tráfico  aéreo regular desde Ing la terra  a la  India, 
continando a  B urm a, sería posible te c m c ^ e n te .  Co­
m o resultado práctico, en tre  el M m isteno  del A ire 
británico y  la Com pañía de T rafico  Aereo 
se llegó a u n  nuevo convenio respecto al estableci­
m iento de un  sei-vicio aéreo en tre  Egipto (Cairo) y 
la Ind ia  (Karaclii), que se inauguró el i.« de enero 
de 1927- pero que a  consecuencia de dificultades po­
líticas no pudo efectuarse entonces con regularidad.

E n  el curso de los últim os años, la red  de  tra tico  
aéreo británico no h a  experim entado n in g ú n  am ­
pliación im portan te ; en cambio, la economía del tra ­
fico aéreo h a  podido aum entarse de año en ano. Las 
tareas de la  política de tráfico  aéreo británico son ex ­
traordinariam ente grandes, y culminan, por lo gene­
ral, en aproxim ar a la  m etrópoli por el esta.blecimien- 
tc de comunicaciones por dirigibles y  aviones, que 
abarquen todo el m undo, todas las posesiones b r i tá ­
nicas. P o r  cierto, la  G ran  B retaña  se encuentra aun 
actualm ente en el período de preparación de estos 
proyectos; pero no puede dudarse ya  que dentro  de

pocos años el tráfico aéreo en Inglaterra jugará un 
naiiel similar al tráfico marítimo actual.

E l desarrollo del deporte aéreo.— E l  “ tenso des­
arrollo de antes de la guerra  de la actividad depo^t^vo- 
aérea, experim entó, naturalm ente, por 
dial y  sus consecuencias, una reacción. Como quiera 
que el Gobierno estaba convencido del g ran  valor del 
deporte aéreo civil, tanto como medio de propaganda 
para  la  aeronáutica, como de preparación y 
m ilitar, se decidió a hacer p rogresar y  ayudar el de­
porte aéreo en m ayor escala. E n  agosto de 1924 e 
M inisterio del A ire  m anifestó que podían concederse 
subvenciones financieras para  el mantenim iento de 
unos Clubs de aviones ligeros. D e este modo se crea­
ron  en el año 1925 los pnm eros cinco clubs de avio- 
S  S e r o s ,  subvencionados por el Estado, cuyo n u ­
mero se ha  aum entado en tre  tanto en tres.

Además, el M inisterio del A ire  ayudo tam bién al 
desarrollo de la  construcción de aviones pequeños 
m ediante concursos y  pedidos. Como resultado de es^ 
ta  ayuda apareció en el m ercado el conocido a.vion 
D  H  “ M o th ” que h asta  la fecha representa aun  el 
equipo S tandard  de los Clubs de aviones hgeros.

E ntre todos los Estados que se ocupan de la aero­
náutica Inglaterra ha sido quien m ejor ha sa^bido m- 
S e i r  a ¿  grandes masas del pueblo en el depor- 
te aéreo y  los numerosos viajes aereos con aviones 
pequeños que se han efectuado en los últimos tiem- 
p o l  y  cuya coronación es el vuelo a A ustra ia de 
B inkler, en febrero de este ano, comprueban la uti

lidad de esta política. ^ -ccrm lln  de la
D e la  reseña histórica respecto al desarrollo de la

Aviación en la Gran Bretaña s e p i r a  en el proximo 
número un artículo sobre el estado actual de la Aer 

los campos de

—  E x p o s i c i ó n  

e r o n á t i t i c a  I n t e m a c i o n a 1
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D r .  W .  B eck

E n  O rien te  se han  producido disturbios, en cuya 
represión ha  sido necesario el empleo de grandes can- 
tingentes de las Fuerzas A éreas de Combate B ritáni­
cas. E s  sabido que el Im perio británico, desde hace 
una serie de años, ha  encargado la vigilancia militar 
de sus posesiones y  protectorados en Asia, exclusiva­
m ente a las Reales Fuerzas Aéreas de Combate, por­
que ve en este arm a el instrum ento más eficaz contra 
las tribus sublevadas. Los numerosos casos, especial­
m ente en E l Irak , en los cuales se ha  logrado hasta 
recientemente el rápido restablecimiento de la paz y 
del orden por el empleo de unidades aéreas relativa­
m ente débiles, com prueba que las Fuerzas A éreas de 
Combate son, en la guerra  colonial, superiores a las 
terrestres.

Según las últim as noticias, se prepara en A rabia 
una nueva sublevación contra T ransjordania  y El 
Irak . Se dice que el Rey de  Nedschd, Ibn  Saud, ha 
reunido recientemente en la capital R ijad  a  los jefes 
de tribu  de más influencia de su imperio de beduinos 
y los ha  declarado que tiene intención de m archar 
contra E l Ira k , el Sultanato de Koweit y  T ran sjo r­
dania.

------- í

N E D S  CH D
(finabren) 
Medina ■

* Rü«Hí

ZSo

Respecto a los motivos, no se tienen noticias exac­
tas. Los círculos bien inform ados son de la opinión 
que la  construcción de fortificaciones a lo largo de 
las fron teras del desierto del I ra k  y de T ran sjo r ­
dania, así como los repetidos ataques de bombardeos 
de aviones británicos contra poblaciones árabes han 
producido tm a g ran  irritación entre las tribus de los 
bftduínos, y  que la fuerza política del Rey Ibn  Saud, 
generalm ente am istosa con Inglaterra , estaba debili­
tada de tal modo, que no podía resistir por más tiem­
po las influencias de sus jefes de tribu.

Seguram ente no se tra ta  de una inflamación del 
odio religioso— como publicó frecuentem ente la P ren ­
sa— ni tampoco de m aniobras egoístas de Ibn Saud, 
sino de un  movimiento nacional para la conservación 
de la independencia de los W ahabitos.

Parece que el Gobierno británico ha hecho todos 
los preparativos para  poder re fo rzar inmediatamen­
te, según lo ex ija  la situación, las fuerzas aéreas de 
combate en E l I r a  y  en T ransjordania , con aviones 
de Egipto, Palestina y la India. E n  E l I ra k  se en­
cuentran actualm ente, adem ás de pequeños carros de 
asalto y  form aciones de infantería, cuatro escuadras

de bom bardeo y xina de conibate, con un total de 150 
aviones {incluido reservas), m ientras que en T ran s ­
jo rdan ia  se halla sólo una escuadra de bombardeo.

Adem ás de estos asuntos puram ente militares, des­
p iertan  actualmente el mayor interés las discusiones 
respecto al presupuesto. E n  la C ám ara de los Comu­
nes la política aérea fué atacada por oradores de lo- 
(.'.os los partidos, especialmente por la  construcción 
de los dos nuevos dirigibles y el descuilo  del tráfico  
pcreo. E n  el Gabinete, propiam ente dicho, las opinio­
nes respecto a la política aérea y  la conveniencia de 
los dirigibles, que después de su term inación habrán 
devorado casi 60 millones de pesetas, estáii m uy d i­
vididas. M ientras que el m inistro del A ire, S ir  Sa­
m uel H oare, considera imprescindible el tráfico  por 
dirigibles p a ra  la comunicación de las pose-'ones bri­
tánicas en tre  sí, el m inistro  de las Colonias, Amery, 
estim a que la construcción de dirigibles es un  despil­
fa rro  de dinero, y  que con los mismos medios h u ­
biera podido establecerse ya un tráfico  aéreo regular 
con aviones. Además, los dos dirigibles no serán  nun­
ca suficientes, p a ra  realizar un  servicio aéreo prácti­
co, y  la  política aérea actual conducirá a  que no se 
rcalicc nunca el tráfico  aéreo con las posesiones de 
U ltram ar, puesto qué,'por motivos" financieros, nunca 
p o d rá  ser construido el frúmero 'tiecesario de d iri­
gibles; . - .

U n  diputado laborista dejnostró además, con esta­
dísticas, que en el tráfico 'aéreo  Ing laterra  se ha  que­
dado detrás de todas las naciones que se ocupan de 
la aeronáutica. Dió, respecto a  las longitudes de los 
trayectos, los datos siguientes:

K ilóm etros

E s t a d o s  U n i d o s ......................................

13.300

A u s t r a l i a  ..................................................... 12.800

B é l g i c a  ( in c lu id o  e l  C o n g o ) .......... 4 .800

I n g l a t e r r a  ................................ 3 .600

750

A  pesar de esta crítica, variqis veces m uy severa, 
ha  de adm itirse imparcjalm ente que con la sum a de 
525 a 600 millones de' pesetas de  que dispone des­
de hace años para  la Aeronáutica, se han logrado 
progresos extraordinarios, tanto técnica como m ili­
tarm ente. L a  A eronáutica m ilitar ha sido perfeccio­
nada, precisamente eW estos últimos años, para fo r ­
m ar un  instrum ento de autoridad para  el Gobierno, y 
en cuanto a organización, instrucción y equipo, es hoy 
una de las principales entre todos los Estados mili­
tares. E l desarrollo técnico ha alcanzado también un 
grado que seguram ente no será  superado por ninguna 
o tra  nación. P o r cierto, en el tráfico  aéreo no pueden 
registrarse grandes progresos en estos últimos años; 
pero aquí debe tenerse en cuenta que las condiciones 
son completamente distintas a  las de otros países. P a­
ra  el Im perio británico han  de considerarse, para  la 
unión de la m etrópoli con las posesiones de ultram ar, 
sólo ru tas aéreas, que abarcan todo el m undo ' y  cuya 
organización precisa mucho tiempo. P a ra  un  tráfico 
aéreo interior, las islas Británicas son demasiado pe­
queñas.
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M ientras que en Ing la te rra  la  política clel Gobier­
no respecto a los dirigibles se m ira  con escepticismo, 
en los E stados U nidos de A m érica puede registrarse 
u n  interés cada vez m ayor por la aerostación. E l p ri­
m er gran  vuelo que el Zeppelin “ Los Angeles , que 
fué entregado por A lem ania a cuenta de reparacio­
nes, realizó, bajo dirección americana, a  fines de fe ­
brero  y  principios de m arzo, en tre  L a k ^ u r s t  y  P a ­
namá, ida y  vuelta, despertó u n  entusiasm o ex tra ­
ordinario  y  constituyó un  estímulo para  la idea del 
dirigible. A unque este vuelo, de cuarenta horas de 
duración aproxim ada, se considera en A m érica como 
un  acontecimiento histórico, nos permitimos hacer 
la observación de que, com parado con numerosos per­
form ances de Zeppelines, bajo dirección alemana, du ­
ran te  la guerra  y  después de ella, representa sólo un 
buen perform ance medio, y  que los perform ances ale­
m anes m áxim os fueron  considerablemente mayores. 
(E l dirigible alem án de la M arina L  59 - ejem ­
plo, estuvo en el año 1917» vuelo a Bulgaria, 
casi cien horas en el aire, e  hizo, en núm eros redon­
dos, 7.000 kilóm etros con 15.000 kilogram os de car-

ga- útil.) . ,, j  j
E s te  vuelo nos parece de im portancia solo desde 

e! punto  de v ista  de que Alemania, el país de la  cons­
trucción de  dirigibles, corre poco a poco el riesgo de 
ser superada por el ex tran jero— especialmente por

nia, ru ta  en  que existen los aeropuertos necesarios; 
A dem ás de estas em presas con dirigibles, Alemania, 
aprovechando sus experiencias del pasado año, a taca ­
rá  de nuevo el problem a de la travesía del Océano 
con aviones, por lo que se sabe hasta ahora,^ puede 
contarse con la partida  de los conocidos í'viadove.s 
Koehl y  Loose, con un  •apa’'.'iii'̂  Jun takers, así como 
con un  vuelo del nuevo avióu trim otor Rohrbach 
“ R o m ar” , que en algunas ..emanas efectuará sus p r i­
m eros vuelos de prueba, y  además con una canoa vo ­
ladora D ornier, que se h?.l'a ;od;.i.vía en construcción.

E n  F rancia  se hacen tam bién actiuümente prepa­
rativos serios p a ra  el vuelo trasatlántico, donde se 
dice haberse construido un  avión cspe-ijl m ullim otor 
para  este fin . Puesto  que el departam ento de la  M a­
rin a  h a  sido inform ado y a  de que el a terrizaje  se efec­
tu a rá  seguram ente en la estación m arítim a de Ro_c- 
kaway, deberá contarse con u n a  próxim a partida, p n  
acontecimiento que políticam ente no carece de iin- 
portancia, es la  comunicación m ix ta  por m ar y  a\te  
en tre  P arís  y  la A rgentina, que después de largos p:o- 
parativos, h a  sido inaugurada el 2 de marzo,^ con lo 
que el v iaje  a la A rgentina se reduce a siete días. E s ­
te  tráfico , en unión de la expedición a A m érica de 
Costes y  L e  B rix, tan  brillantem ente realizada, no 
contribu irá  poco a fortalecer la influencia de F ra n ­
cia en  los E stados de la A m érica del Sur.

A m érica e Ing la te rra— , ya  que en estos países los 
centros oficiales prestan  un  in terés mucho m ayor al 
desarrollo fu tu ro  del problem a del dirigible, aunque 
en breve Alemania podrá  dem ostrar que aun  está a 
la cabeza en la construcción de dirigibles.

A  fines de mayo, el L  Z  127, construido en los ta ­
lleres Zepelin, en Friedrichshafen , com enzará sus 
vuelos de prueba, p a ra  realizar después un  extenso 
vuelo sobre Alem ania. Los dem ás proyectos no se han 
fijado  a ú n ; en tre  otros, está  proyectado un  vuelo so­
bre Tokio, a A m érica del N orte  y regreso a  A lem a-

E n  Ita lia  tocan a  su térm ino las preparaciones para 
la expedición al Polo N orte  del general N o b ile ; debe 
contarse con la  salida de M ilano del dirigible “ Italia  
a mediados de abril.

Con el progreso constantem ente creciente de la 
A eronáutica, el A rtico  tiene p a ra  nosotros una im por­
tancia especial y totalm ente nueva.

P o r  su posición representa wn puente entre los paí­
ses que se encuentran entre el A tlántico N o r te  y  el 
Pacífico N orte . N o solamente es de im portancia la 
situación topográfica del te rrito rio  p o la r ; de igual
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im portancia es tam bién su naturaleza, física, o sea la 
llanura cubierta de nieve y  hielo, que no sabe de cam­
bios en tre  el día y  h  noche, y donde reina general­
m ente el prim ero o la últim a, no debiendo contarse, 
por este motivo, con grandes oscilaciones de tem pe­
ra tu ra . E stas cualidades son especialmente favora­
bles para  la navegación de dirigibles, ya que éstos 
quedan aquí, generalmente, en el equilibrio estático, 
y  no experim entan m ucha pérdida de gas. L a  posibi­
lidad de volar en el A rtico duran te  todo el año a  una 
altu ra  de ic o  a 200 m etros aproxim adam ente, sin os­
cilaciones de tem peratura im portantes y  sin grandes 
lluvias sobre el m ar, favorece el tráfico  aéreo rápido, 
tranquilo, asi como lucrativo.

Tam poco hay que despreciar que en el A rtico no 
se solucionan solamente las cuestiones actuales de la 
meteorología, sino qiie con el empleo extenso de los 
dirigibles se extiende tam bién la  pesca y  la caza so­
b re  otros territo rios polares más. L as condiciones me­
teorológicas del A rtico  ejercen, como es sabido, una 
g ran  influencia sobre nuestros fenómenos del tiem­
po, y, po r tanto, tales investigaciones son de gran  im ­
portancia p a ra  nosotros.

T odas estas causas en conjunto hacen del triste  de­
sierto de hielo un  terreno  adecuado sobre el cual pue­
de realizarse una linea de tráfico aéreo transártico 
en tre  los países del N orte  del hem isferio occidental 
y  o rien ta l; especialmente debería tom arse en conside­
ración una línea de pasajeros y  correo, con d irig i­
bles grandes, en tre  Londres-B erlín  y  U nim ak (islas 
Aleúticas), y  desde allí a T okio o Vancotiver. U na 
línea sim ilar podría conducir desde M ontreal, sobre 
los grandes Lagos, islas Canadienses y  el A rtico, en 
el m ayor de los circuios sobre la desembocadura del 
Lena, pasando por Siberia, a  Charbin, en China, y 
desde aquí, por ferrocarril, a P ek ín  o Tokio.

E stas son sólo, a  grandes rasgos, las ru tas adap­
tadas a  las condiciones físicas. Con el progreso de 
nuestras experiencias meteorológicas y  técnicas es­
tas ru tas  experim entarán seguram ente algunas m odi­
ficaciones, pudiéndose establecer en los cruces esta­
ciones de transbordo en  las islas más distanciadas (co­
m o N ueva Siberia, islas Delong, etc.). Como se ve en

el mapa, un a terrizaje  de los dirigibles de las lineas 
am ericanas y  europeas, por ejemplo, en las islas de 
N ueva Siberia— en el punto de unión en tre  tres con­
tinentes— , sería de la m ayor importancia para  el trá ­
fico en tre  E uropa, A m érica del N orte y Asia.

A unque el territo rio  polar, climatérica y  geográfi­
camente, sea muy adecuado para  el tráfico  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
ción. Puesto  que en estos lugares la orientación por 
el sol y las estrellas no es siempre posible, y  además 
en las altas latitudes polares las indicaciones, tanto de 
la b rú ju la  m agnétic j como de la giroscópica, son un 
tan to  inseguras, la navegación de los dirigibles en 
ellas ha  de depender, en prim er lugar, de la orienta­
ción radiotelegráfica, es decir, de la goniom etria o  
determ inación de su posición m ediante las ondas que 
se transm iten  al dirigible desde las estaciones radio- 
telegráficas, que están situadas en la periferia  del 
te rrito rio  ártico, o viceversa, m ediante aquellas ondas 
que se em iten desde el dirigible, que serán determ i­
nadas por la estación te rrestre  que comunica el re­
sultado al dirigible. Se precisarán, por tanto, en p r i ­
m er lugar, algunas estaciones radiotelegráficas ade­
cuadas, que al mismo tiem po harán  observaciones m e­
teorológicas. Como enseña el mapa, existe ya cierto 
núm ero de tales estaciones.

Además, en determ inados lugares serán indispen­
sables, para  la seguridad del servicio, estaciones pa­
ra  a terrizajes intermedios, con mástiles de ainarre, 
hangares e instalaciones de depósitos.

\ AVISO;
1

Habiéndose agotado los X  
^ números 1 y  2  de nuestra ♦  

X Revista, ponemos en conocimiento de X 
X los lectores, que los han solicitado, que t  

♦  no nos es posible poderles complacer, j

W A L T E R M O TO RES DE AVIACIÓN, 
FIJOS, REFRIGERADOS  
POR A IR E

60, 85, 120. 24o, So CV., y 
m o t o r e s  l e í r ig e T & á o s  p o r  agua.

5 records mundiales 
ganador concurso internacional O R L Y  (Francia) 
ganador concurso internacional C O P A  D *IT A L IA

pídanse folletos  
coTtespondencia en castellano

P R A G A  ^ Jinonice X V I I  
C h e c o  e s l o v a c i u i a
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A v ia c ió n  c iv i l

El d esa r r o llo  d e  la organ ización  te r r e s tr e  aplicada  

a l tr á f ic o  a é r e o  n octurno

en su lugar luces interinitentes, o sea reflectores gi­

ratorios ( i) .

E l tráfico aéreo, en lo que se refiere a regularidad
V seguridad, p rogresa  cada vez más de tó o  en ano ; 
pero tan to  más urgente  se hace %  riecesidad de volar 
duran te  la noche, por lo menos en los trayectos mas 
im portantes, si el avión ha  de tener su verdadero va ­
lor como medio rápido de transporte. M ientras que 
el tráfico se in terrum pa duran te  la  noche, precisa­
m ente su ven ta ja  como transpo rte  rápido en relación 
con todos los demás medios de transporte^ puede ha­
cerse valer sólo en distancias pequeñas, m ientras que 
su misión verdadera es el poder recorrer rapidameM e 
las grandes distancias. Y a hoy se hace sentir mucho 
la  fa lta  de líneas nocturnas. L os dias, mas cortos du­
ran te  el invierno, obhgan a  la restricción tem poral o 
acortam iento de lineas; algunas comunicaciones in ­
ternacionales, por ejem plo Berlin-Barcelona, existen 
prácticam ente sólo en  el mapa, por ser interrum pidas 
por u n a  parada  forzosa de g ran  duración, que solo 
representa un  gasto de tiempo. S i el trafico aereo 
ha  de progresar, una em presa que traba je  co n o m i^ - 
m ente ha  de añad ir tam bién a  todas las otras m edi­
das el aprovecham iento completo de sus posibilida­
des, y  a  éstas pertenecen en p rim er lugar las lineas 
aéreas nocturnas introducidas en el itinerario  de la 
red del tráfico, tan to  para  el transporte  de personas 
como p a ra  el transporte  de carga. Esta_ exigencia ha 
dfe tenerse  en consideración m uy especialmente para  
Alemania, dada su posición central en  el trafico eur 

ropeo.
Conociendo exactam ente la im portancia del trafi­

co aéreo nocturno, Alem ania h a  empezado ya  su o r ­
ganización. E n  el año 1924 empezó el entonces Aero 
Lloyd Alem án A . G. las prim eras, pruebas de vuelo 
nocturno en el trayecto B erlín-S tettin . D esde el p r in ­
cipio se vió claram ente que u n  tráfico regular durante 
la  noche no podía llevarse a cabo sin faros. Como ta ­
les se eligieron reflectores rígidos, que parecían ser 
los’ m ás adecuados por su g ran  potencia, y  de los 
cuales las escuadras de bom bardeo se servían g en e ­
ralm ente duran te  la guerra. Los reflectores emplea­
dos, de l i o  cm., no eran  los m ás apropiados, espe­
cialmente para  su f in ; se colocaron, sin que se m antu ­
vieran las líneas exactas del trayecto,_en puntos ad e ­
cuados y  a  distancias de 12 a  30 kilóm etros; pero 
pronto se dem ostró que este modo de ilum inar la 
ru ta  ten ía  varios defectos. Como luces puram ente 
blancas y  no  interm itentes, los reflectores se veian 
m uy m al a  gran  distancia o sólo en u n a  direcaon. 
puesto qué cási no se distinguían de otras luces. O tra  
desventaja e ra  que deslum braban m ucho al piloto 
cuando el avión pasaba en vuelo por su cono lum i­
noso. Además, había dificultades, pues no eran  ade­
cuados para  un  servicio de duración, y  que con gran 
frecuencia no funcionaban.
■ Partiendo  de  estas experiencias obtenidas en los 
vuelos de prueba en tre  B erlín  y S tettin , se continua­
ron  en el año 1925 los ensayos en el trayecto Berlin- 
H am burgo. Puesto  que se había com probado que los

• reflectores rígidos no eran  adeciiados, se emplearon

I. Reflector rígido de i i o  cm.
• 2 .  I d e m  .id. m c n o r  d e  1 1 0  c m . , . ■

3 .  I d e m  d e  lu z  g i r a t o r i o .  _
4 . L á m p a r a  t u b o  N e ó n  r o j o .

5.' I d e m  id . a z u l .
6 .  L u c e s  i n t e r m i t e n t e s  d e  g a s .
7. L u c e s  b la n c a s  p e n m a n e n te s .
8 .  C a m p o  a u x i l i a r  . c o n  , lu c« s .

g/ío. S e ñ a le s  e n  e l  s u e lo  p o r  lu c e s .

E stas luces interm itentes eran mucho m ás visibles; 
en condiciones de tiem po buenas, era posible ver ya, 
desde u n a  de las luces, la otra, no obstante estar dis­
puestas, po r térm ino medio, a distancias m ayores que 
los reflectores rígidos. L as pruebas del ano 1924 h i­
cieron necesario el establecimiento de campos de  a te ­
rr iza je  auxiliares. E l a terriza je  en  sitios sin prepa­
ración, sin m arcas ni luces de aterrizaje, era ex ­
traordinariam ente peligroso, de modo que los insig­
nificantes gastos de entretenim iento que ocasionaron 
los campos de aterrizaj^e de urgencia eran m as que 
justificados. P a ra  que los campos preparados se en­
contrasen más fácilmente, se situaron  principalm en­
te  próxim os a  los reflectores de luces g ira to ria s ; de 
este modo podía em plearse su personal simultanea 
m ente p a ra  el entretenim iento de las luces giratorias.

L a  competencia en tre  el A ero Lloyd^ A. G. y el 
Tráfico A éreo Ju n k ers  condujo eri el año 1925 a la 
instalación de u n a  segunda linea aérea nocturna Ber- 
lín-W arnem ünde. P o r  cierto, ésta ten ía  e U a ra c te r  de 
línea de prueba, pero se utilizaba y a  prácticamente, 
continuándose el tráfico nocturno sobre el_ m ar Bál­
tico. L a  construcción de esta línea difirió esencial­
m ente de la  de las anteriorm ente  citadas, pues m ien­
tras  aquéllas estaban equipadas casi exclusivamente 
con reflectores rígidos o de luces giratorias, se em­
pleó en  todo el trayecto a  W arnem unde solo una luz 
de esta  clase, habiéndose intróducido_ en v an o s sitios 
m arcas te rrestres de lám paras eléctricas compuestas; 
D e este  modo quisieron evitarse las conocidas des­
ventajas de luces blancas aisladas ; pero, no obstante, 
esta fo rm a de alum brado de linea no representaba
n ingún progreso.

E n  su consecuencia, la  linea B erlin-W arnem unde 
fué  completamente reconstruida.^ L a  conducción d d  
trayecto, que an tts  difirió considerablem ente de la 
línea d irecta por el aire, se aproxim ó más a ella, y 
se aum entó e l núm ero de  luces. E n  fo rm a similar a 
lo que ocurría  en tre  B erlín  y  H am burgo, se coloco 
un  núm ero de reflectores de luces giratorias, que 
form aban en cierto sentido sólo el esqutíe to  de  la li­
nea, pues el servicio de  prueba en aquélla había de­
m ostrado que las luces interm itentes establecidas a  
distancias bastante grandes, eran suficientes p a ra  la  
visión, pero no para  la fuertem ente reducida. Si el 
vuelo nocturno había  de ser independiente de  las conT. 
diciones meteorológicas especialmente favorables, de-

f r )  N o  c o n s id e r a m o s  e n  e s t e  l u g a r  l a s  d i s t i n t a s  c l a s e s  de  

lu c e s  y  s u s  c a r a c t e r í s t i c a s ; e n  e l  p r ó x i m o  n u m e r o  a p a r e c e r a  
u i i  a r t í c u l o  q u e  t r a t a r á  e x c l u s iv a m e n te  d e  e s t a s  c u e s t io n e s .
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FJg. I .—L as tres prim eras lineas aéreas nocturnas. 
Obsérvese el desarrollo  del alum brado según su  form a y densidad .

S E R L IN -T fM P E tH O P

bian intercalarse otras luces más, p a ra  las cuales se 
eligieron lám paras N eón ro jas y  azules.

E l año 1926 tra jo  el estaWecimienío por la H ansa 
A érea A lem ana de la línea Berlín-D anzig p a ra  el 
tráfico aéreo nocturno, en la que se efectuó por p ri­
m era vez el transporte  de personas. L a  línea, hoy to ­
davía existente, constituye una parte  de la g ran  vía 
de navegáción Londres-Berlín-M oscú, y  reduce, por 
tanto, los tiempos de vuelo en una de las mayores lí­
neas aéreas europeas.

Las instalaciones de  alum brado se han  efectuado 
con arreglo a las m ism as norm as que en la línea aérea 
nocturna perfeccionada a  W arnem ünde. E n  cada 
20-40 kilóm etros se 'han colocado reflectores de luces 
giratorias, y  entre ellas principalm ente lám paras Neón 
no interm itentes, a  distancias de 6-12 kilómetros, 
aproxim adam ente. Los reflectores de luces giratorias

encuentran generalm ente fuera  de  las poblaciones, 
ya  que dentro  de  ellas su efecto era  perturbador. 
P róxim o a cada luz grande se halla un  campo de 
aterrizaje  auxiliar, instalación cuya excelencia se ha 
contprobado, de modo que puede considerarse hoy 
como una de  las partes m ás im portantes de  la orga­
nización te rrestre  p a ra  el vuelo sobre tierra. Los 
campos de  a terriza je  auxiliares se han utilizado con 
g ran  frecuencia en muchos vuelos de  prueba y  tam ­
bién en  la navegación práctica, sin que haya sido 
producido un daño apreciable que pudiera atribuirse 
a  su  carácter provisional. S e ha  dem ostrado que el

establecimiento de campos de  a terrizaje  no es sola­
mente útil para  a terrizajes forzosos que se hacen 
necesarios por perturbaciones en el m otor, sino tam- 
-bién para  un emtpeoramiento rep en tin o ' del tiempo, 
püesto que en este caso los pilotos prefieren u n  a te ­
rrizaje  a una continuación del vuelo. L a  posición 
exacta de los campos de a terrizaje  de urgencia varía, 
según se establecen en  lugares cultivados o en los 
campos en barbecho. E l personal de servicio para  las 
señales de  a terriza je  lo constituyen empleados de la 
policía aérea, a quienes incumbe al mismo tiempo el 
cuidado de las luces de  la línea. Se prefieren emplea­
dos plantilla, puesto que a éstos puede hacerse res­
ponsables, lo que representa una garan tía  de que 
ejecutan concienzudamente la misión que se les 
confía.

Enlazando con la  línea Berlín-Danzig, se instaló 
tam bién el trayecto Danzig-Koenigsberg^ p a ra  el vue­
lo nocturno. E l alum brado de  este trdzo, que ve a 
lo largo de la costa, se .distingue de ;la o tra  parte 
B erlín-D anzig porque no sé einplean 'ni reflectores 
de luces g iratorias ni casi ninguna lám para Neón, si­
no sólo, luces interm itentes de  gas, que se han colo­
cado a  distancias mayores y  m enores; éstas son com­
pletadas por el alum brado existente de la costa.

E l tráfico aéreo nocturno entre Berlín y  Koenigs- 
berg se efectúa realm ente sólo en invierno en la obs­
curidad, m ientras que en el verano se parte  al am a­
necer el día, o se vuela totalrríente con la luz solar.
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N o obstante, e l  tiem po transcurrido  desde 1926 has­
ta  'hoy ha  «um inistrado experiencias suficientes para 
el establecimiento de  otras lineas nocturnas.

E n  el último año, el departam ento p a ra  el servicio 
de señales de la L u ftv e rk eh r G. m. b. H . (Tráfico 
A éreo, S en C.), a la  cual se ha confiado desde el 
año 1926 el desarrollo d«I tráfico aéreo nocturno, 
term inó la construcción del trayecto Berlín-H anno- 
ver, como otro trozo parcial de la línea Londres- 
Moscú, E ste  trayecto se irtiliza, p o r lo pronto, úni­
camente con fines de prueba, puesto que quieren 
aprovecharse prim eram ente todas las posibilidades 
de perfeccionamiento, antes de  entregarla al servicio. 
Se ha  establecido con arreg lo  a  puntos de vista si­
m ilares a la línea Berlín-Danzig-Koenigsberg. L a  es­
tru c tu ra  de  todo el trayecto la constituyen o tra  vez 
los reflectores de luces g iratorias montados a distan­
cias de 30-40 kilóm etros, próxim o a las cuales se han 
establecido los campos de  a terrizaje  auxiliares. P r i ­
m eram ente se preveyeron solamente tres de estos re ­
flectores, que tuvieron que ser aum entados con dos 
m ás, ya que las luces interm edias no eran suficientes. 
E n  el trayecto, de u n a  longitud de 250 kilómetros, 
aproximadamenite, se han distribuido en total 46 lu­
ces, m ontadas en postes de m adera, o sea, por té r­

m ino medio, u n a  cada 5.5 kilómetros. L as luces in­
termedias se han  construido como luces interm iten­
tes, teniendo cada grupo de luces, en tre  dos reflec­
tores de  luces giratorias, un distintivo (sucesión de 
las luces), y adem ás cambio de grupo en grupo luz 
blanca con roja. E sto  representa una facilidad para 
la navegación, pues simplifica considerablemente la 
orientación. Las luces se han montado bastante exac­
tam ente en la línea del trayecto, de modo que por 
ellas puede m antenerse la dirección del vuelo.

L a  organización terrestre, tal como se ha realizado 
en las dos líneas nocturnas últim am ente citadas, no 
presentará definitivamente el último grado de su des­
arrollo, aunque se haya efectuado el tráfico entre 
D anzig y  B erlín  en fo rm a satisfactoria. M encionare­
mos en esta relación que en  los E stados U nidos se 
empiezan a c rear líneas de tráfico nocturno, que de­
m ostrarán  una colocación niiás densa de luces. En 
Alemania, el desarrollo del tráfico aéreo nocturno 
progresará, po r lo pronto, sólo lentamente, ya  que 
ei presupuesto para  la A eronáutica no dispone de 
los medios suficientes para  esto. P a ra  los próxim os 
años se ha  previsto la  instalación de  las lineas si­
gu ien tes: Berlín - H alle - Leipzig, B reslau - Gleiwitz, 
M unich-N ürnberg  y  H annover-O snabrueck-M uens-

t' '

@  eo (?/, soo %  í

Besegsofífvn 

^4 B tU u th ttíe r W lrtc ír iíh tu ng sa /jznye r  

c r ^  VeMrobrert a a f funKmasttn.

1. E xp licac ión  de los signos:
2 . R e f l e c to r  d e  b o m b i l l a s ,  60  l á m p a r a s ,  6 0 0  m m .  d iá m .
3 . S o le s .
4 .  I n d i c a d o r  i l u m i n a d o  d e  l a  d i r e c c ió n  d e l  v ie n to .
5. L á m p a r a s  t u b u l a r e s  N e ó n  e n  lo s  m á s t i l e s  d e  la

T .  S .  H .  i s i g n o s  M o rs e .

^  ^  ^  O  Neonréhrtn lur Ptaizbtjrenzurtg 6 

□  Westen  ̂ O  Oítin 7 y S  

a  Noritit, A  Súden Qy jg

•  O ®  Landebeliuchtung^ Pitroieumhzmperf II 
t  'Ot, Oweiís, @srün 12

6 . L á m p a r a s  t u b u l a r e s  N e ó n  p a r a  la  l im i ta c ió n  d e l  

c a m p o .
7 / 8 .  O e s te .  E s te .

9 /1 0 .  K o r t e .  S u r ,

11. A l u m b r a d o  t e r r e s t r e ,  l á m p a r a s  d e  p e t ró le o .
12. R o j o .  B la n c o .  V e r d e .

Flg. 3 .—Aeropuerto BerUa-Tempelhoff con Instalaciones de  a lum brado nocturno; catado priaclplos !928
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ter-Colo'nia, con una longitud to ta l de  más de 7°o  
kilóm etros.
• A  la organización te rrestre  pertenece tam bién el 
alumbrado de los aeródromos, que se ha  creado tam ­
bién basado en principios modestos. Sin querer de­
tallar los d istintos períodos de  su desarrollo, en lo 
que se puede hablar-de ellos, n i tampoco las f o r n ^  
de realización, en todas partes diferentes, n i^icio- 
liarem os aqui solamente las instalaciones del ‘ aero­
puerto . m odelo” B erlín-Tem pelhoff:

E l  medio m ás im portante para  aterrizajes noctur­
nos es el tan  nom brado “alum brado te rres tre” , por 
el que se entienden aquellas instalaciones que facili­
tan  directam ente e l proceso del aterrizaje. E l tráfico 
aéreo nocturno no conoce hoy ni reflectores ni alum ­
brado del campo de  rodaje  sin sombra, sino^ que se 
colocan solamente un  núm ero  de  linternas (lám paras 
de petróleo o lám paras de incandescencia de gasoli­
na) en  la dirección del viento (fig- 3). U n  núm ero de 
iuces verdes m arca la zona de  aproxim ación; las si­
guientes, blancas, la zona de rodaje, y  las ro jas, al 
final de la cadena de luces, el terreno  del final del 
rodaje. P o r  lo general, se aterriza  a mano derecha 
de la serie  m edia de luces. E s ta  form a de  alum brado 
te rres tre  es económica y  suficiente; indica la direc­
ción del viento, facilita la apreciación del ángulo de 
planeo, así como la  a ltu ra  a  que ha  de enderezarse el 
aparato, y perm ite, jun tam ente  con el horizonte na ­
tu ra l siem pre visible, form arse idea de la posición 
transversal del aparato. T am bién los campos de ate­
r r iza je  auxiliares en los trayectos nocturnos se alum ­
b ran  de m anera  similar, sólo que poseen el tan  lla­
m ado “ pequeño alum brado” , en el cual se ha  elimi­
nado las segundas lám paras.

L a  caracterización de los límites del campo se ha 
dem ostrado como ventajosa en aquellos donde se 
d ispone d e  un  espacio reducido, o donde el aeródro­
mo se encuentra en la inm ediata proxim idad de g ran ­
des poblaciones, cuyas luces d istraen la atención. E n  
Tempelhoff se habían colocado al principio, alrede­
dor del aeropuerto, luces de gas de aceite, pero no se 
destacaban lo suficiente del m ar de luces de la  capi­
tal Berlín . H oy  existe una dem arcación del límite del 
campo por medio de lám paras N eón en fo rm a de 
tubos de 5,8 m etros de longitud, cuyo color ro jo  es

P a r a

bastante llamativo. P a ra  dar a  cada luz Neón, en 
cierto sentido, una caracterización por la c u ^  sea 
tam bién visible la  entrada, aun  cuando el resto  del 
campo Sé encontrase bajo niebla, se h ^  hecho la  pro- 
posidón  de  poner debajo de  cada luz N eón una figu­
ra  de grava blanca de determ inada forma.

P a ra  alum brar los obstáculos se colocan en  el cam­
po de rodaje lám paras ro jas. Los g r a n d e s  obstáculos 
en el exterior del aeropuerto están tanibien rnarca 
dos. Así, por ejemtplo, los postes de la L. h . t i .  es 
tán  provistos de  lám paras N eón, que al mismo tiem 
üo sirven como luces de  aproxim ación, y que dan, en 
luz interm itente, el signo M orse B como caracterís­
tica. E n  los otros postes de alum brado, asi como en 
la línea superior del tranvía  eléctrico, se han  dispuesto 
generalm ente luces ro jas. O tros  obstáculos como, 
ñor ejemplo, las chimeneas, se ilum inan desde abajo 
por reflectores, de cuyo modo se hacen '^'sibles.

Se h a  dem ostrado que un  buen alum brado 
terreno  delante de los hangares no es solamente ne­
cesario para  el servicio volante en  tierra , sino  que 
cuanto m ás claram ente están ilum inados los hanga­
res etc., tan to  m ás fácil es la  apreciaao ji de d i s t a ­
d a s  para  los aviones que van a 
cierto, los m anantiales existentes no deben deslum* 
b ra r :  en Tem pelhofí se han  dispuesto, por tanto, en 
cinco grandes postes, así como en ambas to rres de 
la radio, los ta n  nom brados “ soles de 
cada uno, que ilum inan todo el terreno  de delante de
los hangares con luz d ifusa. .

Como luz de o rien tadón  para  la aproxim ación sir­
ven, adem ás de  las lám paras N eón  a n te r io rm ^ t^  ci­
tadas, colocadas en  los m ástiles de la  T . b . ^  
e ran  reflector d e  lám paras de incandescencia de; 600 
^ l ím e t ro s  de d iám etro, que se ha  constru ido ^ m o  
luz giratoria. Adem ás, existe un indicador luminoso 
de la dirección del viento, que tiene la fo rm a de un 
avión y que se coloca autom áticam ente contra el

P a ra  form arse un ju id o  de la organización te rres­
tre  oara  el vuelo nocturno no son sólo im portantes 
las instalaciones, sino tam bién los aparatos emplea­
dos v sus cualidades, que deben tom arse en conside- 
lación  especialmente al desarropar m as este campo. 
D e ellos tra tarem os en otro artículo. ¡

y

el vSalón de París, Exposición 
de Aeronáutica y 

ILA, Exposición Internacional 
de Aeronáutica Berlín

A parecerá  en el m es de septiem bre u n

N Ú M E R O  E S P E C I A L
Con tinas 200 páginas. La edición tiene una 
extensa información referente a la Industria 
Aeronáutica mundial, comunicaciones aéreas
y  fotografía aérea. , , . i

Con este número se obseijuiara a todos nues­
tros abonados. Y  desde septiembre será expuesto 
en todas librerías.
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R e v o l u c i o n e  / e n  e l  t r á f i c o  m u n d i a l
P o r  e ¡  e o m a n d & n 1 & ’ C .  ‘D e n n í í í o n j  S a r n e y  ( l )

Los E stados U nidos y  A lem ania se han apoderado 
de  la  dirección del establecimiento del tráfico aéreo 
con aviones; en ambos países todo indica una acti­
vidad cada vez m ayor y  más intensiva en este senti­
do. A lemania, puesto que el T ra tado  de Versalles le 
prohibe el perfeccionam iento de su E jército  y  de su 
M arina, dirige toda su energía hacia la  form ación de 
una gran  flo ta  aérea comercial; ¡as empresas, esplén­
didam ente subvencionadas por el Reich, por los Es 
tados y las A dm inistraciones locales, están en condi­
ciones de realizar program as muy amplios. L a  si 
tixación geográfica favorable de A lem ania constituye 
para  esto una condición previa extraordinariam ente 
ventajosa, puesto que el Reich está situado en el cen­
tro  del Continente europeo y  las líneas aéreas alema­
nas, que son radiales con térm inos en Dinamarca, 
Escandinavia, R usia, Francia, Italia, Suiza y  R um a­
nia, ayudan autom áticam ente para  re fo rza r el tráfi­
co aéreo tam bién de  las líneas interalemanas, L a  po­
sición actual de Alem ania en el tráfico aéreo se pa­
rece en  todos sus detalles a  la de la  G ran B retaña en 
el tráfico marítimo.

L a  G ran  B retaña, que está situada delante del cen 
tro  te rrestre  actual del mundo, que ha  sido dotada 
por la N aturaleza con puestos excelentes y  se encuen­
tra  en el punto  d^ partida de poderosas ru tas de Ul­
tram ar que conducen al Norte,, S ur, E ste  y Oeste, 
se ha  apoderado del tráfico marítimo  de todo el m un­
do. A  consecuencia de su situación geográfica, la 
G ran  B retaña  es el centro del tráfico marítimo, una 
especie de punto de transbordo p a ra  todo el tráfico 
m arítim o m un d ia l; en otras p a lab ras : la  G ran  Bre­
taña  dispone de la posición central del mundo. En 
este sentido no puede cam biar nadie n ad a ; la situa­
ción geográfica da  al país esta  ventaja.

E l caso tiene un  aspecto considerablemente distin­
to  si se investiga hasta  dónde tendrán  validez también 
estas condiciones p a ra  el tráfico aéreo, especialmente 
si po r lo pronto se tom a en consideración sólo el t r á ­
fico con aviones e hidroaviones, o sea con aeronaves 
m ás pesadas que el aire. E l radio de acción de estos 
vehículos aéreos no es g ra n d e : no mucho más de 650 
kilóm etros de u n  aeródrom o al o tro  si se tra ta  de 
tran sp o rta r una carga útil. Aviones e hidroaviones 
que p artan  de la G ran  B retaña no pueden llegar ni 
a Canadá ni a  los E stados Unidos, pero tampoco a 
A frica  o a  A m érica del Sür. L a  única ru ta  abierta 
conduce al O riente, sobre F rancia  o Alemania, en di­
rección a  la  India . L a  G ran  B retaña  se halla en el 
borde extrem o de la actual situación del tráfico aéreo. 
N o dispone de las inmensas ventajas de una situación 
central p a ra  este tráfico. M ientras que no puedan 
construirse dirigibles de radio de acción y resisten­
cia grandes, todos los esfuerzos de la G ran Bretaña 
en el a ire  h an  de ser ineficaces.

M uy d istin ta  se p resen ta  la situación de Alemania, 
que ocupa efectivam ente la posición central europea 
pa ra  el tráfico aéreo. E l hecho de que los aviones no 
sean capaces de volar m ás de 650 kilómetros sin to ­
m ar combustible es la  razón principal de la  fuerza 
de A lem ania en el aire. A lemania, desde un punto

( i )  D e l  N ü o vo  P eriódico d i  Z u rich ,  ip z S ,  n ú m e r o  245.

central determinado, puede extender su tráfico aéreo 
cada vez m ás al exterior, y  cada nuevo desarrollo, 
cada nueva línea aérea lleva m ás vida tam bién al cen­
tro  de este sistema. E n  los Estados U nidos existen 
condiciones similares. Líneas aéreas parten, en fo r ­
m a de rayos, desde Chicago, D etroit y San Luis, pa­
recido a  las grandes líneas de ferrocarril, desde un 
punto  central. Los territorios centrales de América 
del N orte  disponen actualmente, y  dispondrán tam ­
bién en lo fu tu ro , a  consecuencia de su situación geo­
gráfica, de la posición central en el tráfico de los E s ­
tados Unidos. L as distancias en estos territorios son 
tan  grandes, que la necesidad de los transportes aé­
reos se h a rá  sentir cada vez más.

Según m i opinión, estas son las razones principa­
les que inducen a  Alem ania, así como a  los Estados 
Unidos, a un  perfeccionamiento enérgico de su fiota 
aérea comercial. E l pequeño y  densamente poblado 
país de los ingleges y  escoceses no posee dentro de 
sus propias fron teras ningún tráfico aéreo, ya que 
las distancias son demasiado pequeñas y  la economía 
de tiem po no tiene g ran  im portancia; así queda la 
G ran B retaña  envuelta en su niebla del N orte , ajena 
al desarrollo del tráfico aéreo, y  se deja sobrepasar 
por Alem ania y  los Estados Unidos.

Q ue el verdadero  estado de las cosas no ^  com­
prendido p o r el público inglés lo dem uestra clara­
m ente el hecho de que un  periódico londinense de 
g ran  divulgación está  haciendo una cam pana contra 
el dirigible, el cual puede dar, como único medio de 
transporte, a la G ran B retaña la m ism a im portan­
cia que le asegura su flota m ercante en la m arítim a ; 
pero las autoridades reconocen la  situación m ejor que 
la opinión pública; tanto el actual subsecretario del 
M inisterio del A ire como tam bién el de los asuntos 
de los Dominios, abogan con la m ayor insistencia por 
la construcción de dirigibles. Principalm ente a  sus 
esfuerzos se debe que se encuentren actualmente dos 
dirigibles en construcción, el “ R  100 y el “ R  r o í ’'. 
E ; dirigible “ R  100” , que se construye por la A irship 
G uarantee Company en H ow den, en el condado de 
Y orkshire, que tiene un  volumen de 140.000 metros 
cúbicos, tendrá, con una carga útil de 100 pasajeros 
y  10 toneladas de cargamento, un  radio de acción 
de 4.800 kilóm etros. E ste  dirigible está destinado 
para  el tráfico de Londres sobre Egip to  a la  Ind ia ; 
aunque logrará  un  rendim iento inm ensam ente mayor 
en relación con todos los medios de transporte cons­
truidos hasta hoy, no puede, sin embargo, transpor­
ta r  ninguna carga útil a  A m érica del N orte  o del 
Sur. M uy probablem ente se an p lea rá  el “ R  100” 
]>ara vuelos de demostración sobre el Océano A tlán ­
tico ; si estos vuelos tienen éxito, se encontrarán pron­
to  em presas dispuestas a establecer lineas regulares 
de dirigibles entre A m érica y  Europa  y  entre Europa 
y  el O riente. P a ra  esto se u tilizarán probablemente 
dirigibles que sobrepasen al “ R  100” en potencia 
.motriz y  radio de acción; es, técnicamente, en abso­
luto posible constru ir dirigibles con los cuales pueda 
llegarse a  cada capital del mundo con un solo a te rri­
zaje  interm edio con el fin de surtirse  de combusti­
ble. Si estos proyectos sé realizasen, la G ran Bretaña 
se apoderará de la posición central mundial del tráfi­
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co aéreo, como se ha  apoderado de la posicion central 
m undial en el m arítim o ; sólo entonces la  aeronautica 
británica podrá  hacer la competencia a  la  alem ana y 
am ericana en igualdad de condiciones.

Si se supone que en  pocos años los dirigibles po­
d rán  transpo rta r 150 pasajeros aproxim adarnente a
10.000 kilóm etros de distancia con u n a  velocidad de 
ISO kilóm etros por hora, o a 16.000 kilóm etros con 
una velocidad de 120 kilóm etros por hora, el trafico 
m undial p resen tará  algunas innovaciones. Segura- 
inente conducirá entonces u n a  línea de dirigibles so­
bre N ueva Y ork  a  M ontreal, o tra  de Londres sobre 
R ío  de Janeiro  a  Buenos A ires, o tra  de  Londres a  
Bombay y M elbourne a W ellm gton  en N u e ^  Ze­
landia, u n a  linea de M elbourne sobre H onolulu  a 
S an  Francisco, que tend ría  enlace con o tra  que con­
duce de Londres sobre T okio  a  Vancouver, y  por 
último, seguram ente tam bién u n a  línea de Londres 
a  V illa del Cabo, en la que Pernam buco podría  ser­
v ir de estación de a terriza je  intennedio._ Entonces lo­
g ra rá  Londres en  el tráfico aéreo la misma posicion 
que ocupa actualm ente en el m arítim o, o sea la posi­
ción central, de la cual parten  todas las lineas del t r a ­
fico aéreo del m undo. T al desarrollo ten d rá  tam bién 
un  efecto enorm e sobre la  construcción de las flotas 
de transporte  de aviones e hidroaviones. E n  la  india. 
A ustralia , Canadá y  A m érica del S u r se establecerán 
en todas partes líneas aéreas locales p a ra  C im entar 
las líneas principales del tráfico m undial. Probable­
mente, la  coincidencia de la  p o s iaó n  central m undial

en el aire con la  de! m ar tend ría  tam bién un  g ran  
efecto en el desarrollo económico del mundo. Puede 
suponerse casi con seguridad que se concentrarían 
en  Londres, aú n  m ás que ahora, las administraciones 
directivas de todas las grandes casas financ i^as  y 
comerciales, al poderse llegar desde esta capital a  to ­
dos los grandes puntos centrales del m undo en horas 
o' días, en lugar de como hoy. en días o semanas.

L a  conceptración se efectuaría  seguram ente con 
bastantes rapidez si el mundo expenm entase u n  p e ­
ríodo de estabilidad y  de paz, de modo que los fac ­
tores económicos pudiesen tener áu pleno eifecto. 
M ientras que la  situación de E u ro p a  perm anezca in ­
segura, m ientras la alta  tensión de los sentiimentos 
nacionales en la G ran  B retaña  y  los Estados Um dos 
dejen abierta  la  posibilidad de u n a  ca rre ra  en  el 
arm am ento, se re trasará  el pleno efecto^ de estas tno- 
dificaciones esenciales que se presen taran  en el t r a n ­
co aéreo, y hasta  tal vez se h a rá  im posible; pero fanal- 
m ente los inventos, ya  sea la  radio, el cinem atógrafo, 
el gram ófono o el dirigible, que eliminan el tiempo
V las distancias, cam biarán esenaalm ente  no  solo 
nuestro  modo de pensar respecto^ a las cuestiones 
económicas, sino tam bién nuestras ideas sobre las re ­
laciones internacionales. Con esta  g ran  l i b e ^ d  del 
m undo .de las estrechas mallas de los pequeños E s 
tados, en que cada pueblo vive detrás de sus propias 
fron teras aduaneras, con m oneda y  tropas propias, el 
dirigible no ju g a rá  solamente un papel im portante, 
sino que será  tal vez e l prim er heraldo que anuncie 
la transform ación  próx im a de todo el mundo.

R-33 d irigible inglés
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E l desarrollo técnico general trae  también consigo 

el perfecdonainiento  de las arm as. H acia el fin de la 

guerra  mundial, cuando la aviación m ilitar experi­

m entó un  progreso formidable, la  artillería no podía 

sostener el paso de este rápido desarrollo, y  su efi­
cacia no pudo tener n i el éxito esperado ni corres­

ponder a  las necesidades. D esde aquel tiempo, todos 

los E stados que habían experim entado los horrores 
de u n  ataque aéreo en su propio terreno  empezaron 

a  trab a ja r  con la  m ayor energía en la construcción de 

su defensa antiaérea, y con esto en el perfecciona­

miento de su artillería  antiaérea. E s muy comprensi­

ble que naciones pequeñas, que viven en la  vecindad

S ob re  e l em p leo  d e  lo s  ap aratos por la artillería

E l fotogi'abado adjunto representa una escena de 
ejercicio de tiro. L a  batería  antiaérea, emplazada en 
un abrigo medio cubierto, protege la comarca contra 
un  ataque aéreo. M ediante anteojo combinado para 
la  observación aérea ( i) ,  se descubrió el enemigo, y 
su posición se transm itió  a  los demás aparatos. E l in ­
dicador de distancia automático (2) m ide continua­
m ente la a ltu ra  del avión, de la cual depende entonces 
el traba jo  de todos los aparatos automáticos de cálcu­
lo. E l aparato  central para  el tiro  de la artillería an­
tiaérea (3) persigue el avión, que desde la batería que 
se encuentra en  un emplazamiento enmascarado me­
diante medios naturales, no puede verse; transm ite a

de países y Estados poderosos, deben considerar, en 

prim er lugar, la  preparación cuidadosa de la defensa 

antiaérea, y  no deben perfeccionar sólo su Aviación 

M ilitar, sino tam bién su artillería. L a  artillería m o­

derna necesita oficiales técnicos y personal m uy bien 

instruido, que son capaces de  m anejar los aparatos 

coa rapidez y  seguridad. Estos aparatos sustituyen, 

en parte, un  cierto traba jo  mental, y  facilitan un tra ­

ba jo  de exactitud de la  artillería  bajo todas las cir­

cunstancias, du ran te  el día y  noche, e indiferente­

m ente si se tra ta  de  u n  objetivo blanco visible, o del 

tiro  contra el tan  nom brado objetivo de blanco auxi­

liar. A  continuación damos un  resum en de los apa­

ratos que son necesarios p a ra  un  tiro  eficaz.

la batería  autom áticam ente todas las indicaciones ne­
cesarias p a ra  el tiro.

E l aparato  de corrección (4) está considerando 
autom áticam ente la variación de las condiciones a t­
m osféricas, así como el desgaste de las piezas, y  ave­
rigua ¡a corrección correspondiente de la  a ltu ra  del 
blanco. P a ra  el tiro  directo se emplea el indicador de 
la velocidad del vuelo y el de dirección para  el tiro 
de la  artillería  antiaérea (5), que mide la dirección y 
la  velocidad de vuelo del avión y  que transm ite estos 
datos a  los calculadores automáticos (6) que están 
m ontados en  las piezas.

T odos estos procesos se basan en un  método uni­
tario  absolutam ente exacto, por lo que puede garanti­
zarse un  tiro  eficaz.

E l  constructor de  estos aparatos es la Casa H arías 
y  Brázda, en Praga.
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Motores WALTER P R A G A ’ J I n o n i c e

c iieco tlo v « q u i«

Los motores ligeros de los records mundiales

1:0 -130  CV

85 - 90 CV 60 CV

N ú m e r o  d e  c il ind ros .
D iá m e t r o ..........................
C a r r e r a ..............................
C á b id a  t o t a l ...................

C o n s u m o  m ed io  d e  e s e n c i a . 
C o n s u m o  m e d io  d e  a c e i t e . .

D iá m e tro  d e  enco m b rs  
D is tanc ia  de l  so p o r te r
M a g n e t o s ..........................
C a r b u r a d o r ....................

120 CV 85 CV 60 CV

g 7 5
105 105 105
120 120 120
9,51 7,41 5,31

120/1550 85/1400 60/1400
0,23 0,23 0,23
0,016 0,016 0,016

102 Kg 102 Kg 158 Kg
990 m/m 990 m/m 990 m/m

526 • 526 • 
Scintüla 
Zenith

526 »

2.300 $ 1.750 $ 1.330 $■

“Telegramas: Rraha NA/altermotor
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T É  C N I C  A

L os a v io n es  d e  carreras  in g le se s  de[ últim o año

Como continuación del artículo pubilcado en el nú ­
m ero 2 de IC A R O , sobre los m otores del último con­
curso Scheneider, publicamos hoy algunos datos res­
pecto a  los aviones de carre ra  “ Gloster I V ” y  “ Su- 
perm arine S 5 ” ; del tercero, el S hort "C ru sad er” , 
no tenemos hasta la fecha, desgraciadamente, casi 
ningún 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 “ F lig h t” , a  la que debemos también los 
grabados correspondientes.

N A PIER -G LO STER  IV 

B ases generales de proyecto

L a  cuestión de si p a ra  un  avión de carreras es pre­
ferible un  monoplano o u n  biplano, se ha  decidido ú l­
tim am ente por la m ayoría de  los constructores a  fa ­
v or del prim ero. N o obstante, el constructor de la 
“ G loster A irc ra ft C o.” , S r. l í .  P . Folland, ha  ele­
gido u n  biplano, alegando las siguientes razones:

A l proyectar un  avión de carreras, el fin principal 
e s : log rar la m ayor velocidad posible, o sea resisten­
cia m áxim a. E l biplano perm ite el empleo de perfiles 
de m enor espesor, que jun tos no necesitan ser mayo­
res q u e  el ala del monoplano. E s  cierto que el em­
palm e al fuselaje de dos 'p a re jas  de ala liace esperar 
en una m ayor resistencia, pero esta desventaja pue­
de evitarse casi por completo uniendo las alas supe­

riores a  las series laterales de cilindros del m otor 
“ N ap ier” . Tam bién el empalme de las alas inferiores 
puede efectuarse  aerodinámicamente de m anera más 
favorable que en el monoplano, ya que la sección del 
ala in ferior, que es de dimensiones menores, tiene 
solo poco esesor. (Véase fig. i .“ ; punto A  ofrece me­
n o r resistencia que punto B).

L a  célula del biplano es superior a la del monopla­
no respecto a la resistencia a la torsión, lo que.es de 
g ran  im portancia fácil lograr la resistencia necesaria 
por la  m enor envergadura ; apenas son necesarios ó r ­
ganos de arriostram iento, y éstos dan también, desde 
el punto de  v ista  aerodinámico, uniones perfectas, 
puesto que atacan con ángulos obtusos.

Fig. l .—Comparación entre monoplano y  biplano

E l tercer punto  que ha influido en la elección de un 
b ip lano ' es que en los aviones británicos se emplea 
caso exclusivamente esta  fo rm a ed construcción, de 
modo que la  experiencia con ellos adquirida podía 
aprovecharse prácticam ente mejor.

Fig. 2 .—Avión d e  catrera G loster IV
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Finalm ente, la  m ayor parte  de  los tan  denom ina­
dos “ radiadores de los p lanos” , al haberse dispuesto 
en  el plano superior y  en  el in ferior, están  en  el to r­
bellino de la hélice, de cuyo modo se logra mayor 
rendim iento de refrigeración.

L as velocidades m áxim as logradas en el concurso 
Schneider con el “ G loster I V ” . en comparación con 
el avión vencedor, “ Superm arine S 5” , parecen con­
firm ar la exactitud de las reflexiones anteriorm ente 
citadas. P o r  cierto, los pocos ensayos no eran sufi­
cientes p a ra  fo rm ar u n  juicio definitivo en este sen­
tido, pero perm iten en  todo caso reconocer que _ el 
biplano, como avión de  carrera, no es peor en p rin ­

cipio. . . .
E l  avión de carre ra  "G oldster I V ” es una modifi­

cación del tipo I I I ,  consti-uido en el año I 925 ; '‘f ;  
nrendo eii cuenta el empleo del m otor N apier L ion , 
de m ayor potencia, todos los esfuerzos se concentra­
ron, en  prim er lugar, en la obtención de una m enor 
resistencia frontal. P o r una reducción de la sección 
del fuselaje  y  de los flotadores, y por m ejores lineas, 
se logró en las pruebas efectuadas con el modelo en 
el túnel aerodinám ico una reducción de la  resistencia 
pasiva del 45 por 100 aproxim adam ente en relación 
al tipo I I I ; todo el aum ento e ra  del 40 por 100 apro ­
xim adam ente. A l mismo tiempo se consiguio una 
sustentación m ayor del 15 por 100, lo que en parte 
ten ía  su origen en la  unión m ás rectilínea del ala. Una 
comparación de m ayor sustentación m enor resisten-

a  que los esfuerzos en  las vigas pricipales sean insig ­
nificantes, Los cables que van desde los flotadores al 
a la  superior atacan con un ángulo bastante grande, 
de modo que el larguero correspondiente del ala esta 
expuesto a poco esfuerzo, a  la  torsión. P a ra  ^ i t a r  
que e n  aquellos órganos de arriostram iento  en tre  el 
ala in ferio r y  el fuselaje, que están  destinados a  re ­
cibir las fuerzas originadas en  el aterrizaje, se p ro ­
duzcan oscilaciones, están  fijados en herra jes que se 
han  hecho estáticos m ediante discos de goma.

L os planos tienen un  perfil simétrico de m uy poco 
espesor. L a  estructura  del ala de  m adera la  consti­
tuyen  muchos largueros sin costillas propiam ente di­
chas, sino solamente cuadernas para  dar la form a, en 
las cuales se ha  colocado el revestim iento de_ chapa 
contrapeada, y se utiliza tam bién p a ra  la incidencia 
de  fuerzas. E n  el fuselaje hubo que em plear una fo r ­
m a de construcción que, en  prim er lugar, satisficiese 
las exigencias respecto a  u n a  fo rm a aerodinám ica­
m ente perfecta. P o r  esta razón  se construyó un  fu ­
selaje en el cual se colocaron en las cuadenias dos, 
y en sitios de especial esfuerzo más capas de  chapa 
contrapeada que se cruzan  en tre  sí con un  a n ^ l o  
de Qo’’. P a ra  el revestim iento se han  empleado tiras 
de apruce de 75 m ilím etros de ancho y un  milím etro 
de espesor aproxim adam ente. E l fuselaje term ina en 
la  superficie de los empenajes, que están  construidos 
y revestidos en fo rm a sim ilar. L a  p a rte  ñ ja  del em ­
penaje de altu ra  puede graduarse  en el suelo, sin que

cia da p a ra  los tipos G loster I I I  y IV  las cifras 26,2 
y 42,3. P a ra  el aum ento de la velocidad contribuyo 
adem ás un  rendim iento m e jo r de  la  hélice y  un  au­
m ento de  la velocidad de  aterrizaje, pero que no llegó 
al lím ite admisible. L a  participación de las distintáis 
modificaciones en el aimiento de velocidad se d istri­
buye de la m anera siguiente:

Aumento de la
Clase de la m od ificac ión  velocidad en

R e s i s t e n c i a  f r o n t a l  d i s m i n u i d a ............................ ........59.5
P o t e n c i a  d e  m o t o r  a u m e n t a d a ....................................3 2 ,2  k m .- h .

R e n d i m ie n to  d e  ! a  h é l i c e  m a y o r .......................... ....... I 4.5
V e l o c i d a d  d e  a t e r r i z a j e  m a y o r .............................

A u m e n t o  to t a l  d e  l a  v e l o c i d a d ...............................  112,7 k m . - h .

Construcción  

L a  construcción general sej ve por la figura 2.® El 
sistem a estático de la célula contribuye esenaalm ente

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

Los m ontantes de las alas constan de chapas de 
duralum inio pu lim entadas; su ancho es m enor de 25 
m ilím etros y  con esto su superficie frontal apenas la 
m itad de la  de los m ontantes de m adera equivalentes. 
L os herrajes, bien proyectados con tendencia al poco 
peso, son en parte  de acero y en parte  de metal hge- 
ro  U n a  p rueba a  la  ro tu ra  de toda la célula, cuya p a r ­
te  del peso de vuelo es 35 por 100 aproxim adam ente, 
dió u n  coeficiente de seguirdad de 13- ^

Las superficies de los em penajes no están subdivi- 
d id a s ; los alerones del ala superior se accionan m e­
diante varillas y u n  tubo de, torsión, y  los dem ás t i ­
mones, m ediante órganos de m ando que se^ encuen­
tra n  en el in terior del fuselaje. L a  relación en la 
transición de los m andos es 2 por 3 p a ra  pequeñas, y 
•; po r 2 p a ra  grandes desviaciones. E sto  da buen ren­
dim iento y  presiones de los tim ones iguales para
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grandes y pequeñas velocidades, y  disminuye la sen­
sibilidad del avión a grandes velocidades.

L a  bancada p a ra  el m otor N apier "L io n  es de 
construcción relativam ente sencilla, que no influye 
desfavorablem ente en la accesibilidad y ocupa sólo 
muy poco espacio. (Véase ñg. 3.®)Las dos vigas de 
soporte de la bancada, que son de duraluminio, tie­
nen un  perfil en fo rm a de ca ja  y  descansan en una 
construcción de tubos de acero. E n  toda  la  bancada 
existen sólo uniones por tornillos y  remaches.

E l combustible pudo ser alojado sólo en el fuselaje,
lo que originó, naturalm ente, algunas dificultades. E l 
depósito de gasolina está dispuesto detrás del motor, 
y está  subdividido en siete depósitos aislados, para  
poder aprovechar completamente la  sección del fuse­
laje y  hacer posible el m ontaje. E l radiador de aceite 
sf- h a  dispuesto debajo de  la bancada del m otor, de 
tal modo que se a ju sta  a  las líneas del fuselaje. Ade- 
n.ás, se h an  previsto radiadores adicionales lateral­
m ente del fuselaje. L os radiadores de agua, con su­
perficie ondulada, se han  m ontado en las alas supe­
r io r  e in fe rio r; éstos se han  proyectado por la  fá ­
brica G loster propiam ente dicha. L a  conducción del 
agua se efectúa desde los bordes de ataque y  salida 
del ala. U n  rad iador adicional se h a  dispuesto en 
la superficie superior de los flotadores y  ofrece la 
ven ta ja  de que en d  despegue, en que el m otor sufre  
u n  esfuerzo especial, el efecto de- refrigeración es 
especialmente bueno a  consecuencia del agua sal­
picada.

Los flotadores están -construidos totalm ente de d u ­
ralum inio ; tienen un sólo rediente y una superficie 
superior f^iertemente redondeada.

Las características principales del avión de carera 
Gloster IV  son las siguientes:

D im ensiones

L o n g i t u d  s in  f l o t a d o r e s ............................ .........7 ,3°  ro-
I d e m  c o n  í d e m ................................................... .........8 ,04  m .
I d e m  d e  lo s  f l o t a d o r e s ........................................ 6 ,00  m .
E n v e r g a d u r a  d e l  a l a  s u p e r i o r .........................6 ,90  m .

I d e m  d e l  a l a  i n f e r i o r ................................. ......... 5 .59  ni-
A n c h o  m á x i m o  d e l  a l a  s u p e r i o r ....................1,28  m .
I d e m  id .  d e l  a l a  i n f e r i o r ............................ .........1,00 m .
S u p e r f ic i e  d e l  a l a  s u p e r i o r .................... .........7 . r 6  m . ’

I d e m  d e l  a l a  i n f e r i o r ................................. .........4 .91  ™-
I d e n  t o t a l ................................................................ '2 ,0 7  m .-

I d e m  d e  lo s  a l e r o n e s .................................... .........0,91
I d e m  d e l  e m p e n a j e  d e  a l t u r a ,  f i j o . . .  1,48 m .“

I d e m  d e l  id .  id . ,  m ó v i l ........................................0 ,8 5  m .
I d e m  id .  d e  d i r e c c ió n ,  f i j o ....................... ........ i |04
I d e m  d e l  íd .  id . ,  m ó v i l .............................. ........ o ,íg  m .

Pesos

P e s o  e n  v a c í o ...................................................  1 .045 ,0  k g .

C a r g a  ú t i l  ( e n t r e  e l la ,  50 l i t r o s  de  

a g u a ,  25  l i t r o s  d e  a c e i te ,  2 5 0  l i t r o s  
d e  e se n c ia ,  6 ,8  k i l o g r a m o s  d e  a p a ­
r a t o s  d e  a  b o r d o ) .........................................  322 ,0  k g .

P e s o  d e  v u e l o ...................................................  i . 3 6 7 pO k g .  ^
C a r g a  p o r  m e t r o  c u a d r a d o ..................... 110,33 k g . -m .

I d e m  p o r  C V .  (c o n  8 .765  C V . ) ..........  i , 5<>
P o t e n c i a  p o r  m e t r o  c u a d r a d o ................ 72,5  C V .-m .

N A P IE R  S U P E K M A R IN E  5 " 5

Bases generales del proyecto

Tam poco el avión de carrera  de ala ba ja  Superma- 
rine S 5 es un tipo completamente nuevo, sino que 
es una transform ación del modelo S 4 del año 1925, 
sobre principios similares al Gloster IV . Se hicieron 
las siguientes modificaciones:

Como punto  más im portante se consideró la reduc­
ción de las secciones del fuselaje y  de los flotadores.

L a  form a perfeccionada y compacta del nuevo m otor 
N apier “ L ion” favorecía en mucho estas aspiracio­
nes, de modo que se logró reducir la  sección del fu ­
selaje en 30 por 100.

Con este objeto, se trasladó también el depósito 
principal de gasolina al flotador de estribor. Con esto 
se lograron al mismo tiempo otras v en ta ja s : el centro 
de gravedad era algo m ás bajo, por lo que resultó 
m ayor estabilidad lateral sobre el agua y  en el a i r e ; 
el p a r  de rotación de la  hélice fué  compensado p a r ­
cialmente, y  con esto eliminado el calado desigual de 
los fiotadores. E n  su consecuencia, también la sección 
de los flotadores pudo ser reducida en 14 por 100.

A  la  disminución de la resistencia perjudicial con­
tribuyó tam bién el arriostram iento de la  célula, y  es­
pecialmente el reemplazamiento de los montantes por 
cintas perfiladas. P o r  cierto esta modificación exigió
14 cintas m ás de la  línea de corriente, pero aumentó 
sin em bargo la velocidad en 4>8 km .-h. P o r  este moti­
vo pudo reducirse también considerablemente el peso 
de la  cé lu la ; la  parte  de peso de la célula en el tipo 
S 4  e ra  45 por 100, y en el SS 5, sólo 35 por 10.

P a ra  n->ejorar las condiciones de visibilidad del Su- 
perm arine S 4  tuvo que darse al ala una posición mu­
cho m ás baja, y aunque resultó un  pequeño aumento 
de la resistencia, no pudo renunciarse a esta medida.

E l radiador “ Lam blin” , anteriorm ente empleado, 
fué sustituido por otro  colocado -en las alas, con lo 
que se ganaron 38,5 km.-h. de velocidad.

E l m otor N apier “ L io n ” , perfeccionado juntam en­
te con el m ayor rendimiento de la hélice, contribuyó 
asimismo considerablemente al aumento de velocidad. 
E n  detalle, las modificaciones y perfeccionamientos 
tienen las siguientes consecuencias:

M á s  o m e n o s  
Clase de la m odificación velocidad

R e d u c c ió n  d e  l a  s e c c ió n  d e l  f u s e l a j e --------- -j- 17,7  k m .- h .
I d e m  íd .  d e  lo s  f l o t a d o r e s ................................. .....- |-  6 , 4  k m . - n .

A r r i o s t r a m i e n t o  . . . • . .............................................. .... - |-  j '" * ' '! ’ '
P o s i c ió n  m á s  b a j a  d e l  a l a ................................. .... —  4 .8  k m .-h -
R a d i a d o r  e n  e l  p l a n o ........................................... .... - |-  3 | . S  ‘'m .- h -
G r u p o  m o to - p r o p u l s o r  p e r f e c c i o n a d o . . . .  - |-  4 8 ,0  k m .-n .

A u m e n t o  t o t a l  d e  v e l o c i d a d ............................  110,6 k m .- h .

Sólo por disminución de las resistencias pasivas se 
ganó, por tanto, un  60 por lO O  de velocidad.

Construcción

Prim eram ente se tenía la  intención de constru ir el 
avión de ca rre ra  superm arine C 5, totalm ente de me­
tal ; pero el tiempo disponible no perm itió efectuar 
las pruebas necesarias para  esta nueva ta re a ; por es­
ta  razón  se construyeron, por lo menos, los planos en 
la fo rm a corriente de madera.

E l ala tiene costillas y  largueros con anchos cor­
dones p a ra  la  fijación de los radiadores. Digno de 
atención es el refuerzo mediante diagonales, que sir­
ve para  la recepción de los esfuerzos de torsión. La 
estructu ra  está revestida de chapa contrapeada de 
3,2 m ilím etros de espesor, en la  cual se m ontan los 
radiadores.

E l ftiselaje está construido totalmente de duralu ­
minio, puesto que la  construcción metálica es muy 
adecuada para  obtener una buena form a rectilínea, y 
porque en Ing la te rra  tienen ciertas experiencias en la 
construcción de canoas volantes. L a  estructura del 
fuselaje consta de cuadernas ligeras de perfil en for-
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m a de U  y numerosos refuerzos longitudinales, sien­
do, sin embargo, el fo rro  ex terio r suficiente p a ra  una 
p lena sustentación. L as dos cuadernas en que se han 
empalmado los m ontantes de los flotadores y  las alas

solina no  se ha  alojado en el fuselaje, sino en e H lo -  
tado r de estribor. Puesto  que una alim entación direc­
ta  del m otor desde el depósito principal sería  inte­
rrum pida  a  consecuencia de la  aceleración en  el vuelo

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

form an una unidad m uy sólida, m áxim e cuando en 
la  cuaderna posterior todo el sistema de arriostra- 
miento term ina en un  solo punto de unión, en el cual 
se han  hecho coincidir tam bién las fuerzas desde la 
bancada. (Véase fig. 5.) . _ .

E l  empenaje está construido de m adera y tiene ti­
mones compensados, que, no obstante, son de fácil 
accionamiento.

Fig. 5.—Superm arine S-5 : un ión  e n  la  cuaderna  principal del fuselaje.

L a  bancada no  se ha  construido en !a fo rm a co­
rrien te , sino como arm adura  de rigidez propia, p ro ­
v ista  de fuertes cuadernas transversales, en las cuales 
descansan las vigas de soporte del m otor en fo rm a 
de caja. E n  este lugar el revestim iento de duralum i­
nio es m uy fuerte, de modo que soporta im a g ran  
parte  de  las fuerzas.

Como ya  queda dicho, el depósito principal de ga-

de virajes, §e ha  dispuesto detrás del m otor un^ dis­
positivo secundario en que, duran te  el vuelo horizon­
tal, se bom ba la  esencia. (E l sistem a de la  conducción 
de gasolina se ve en la  figu ra  6.) Los radiadores de 
aceite se h an  montado lateralm ente del fuselaje  en 
fo rm a de tubos, disposición que, ciertam ente, o fre ­
ce una insignificante resistencia al avance, pero cuyo 
efecto de refrigeración  su fre  fácilm ente por el calen­
tam iento previo del a ire  desde el m otor. E l  m ecanis­
m o del m otor está refrigerado  por aire, a  cuyo f in  se 
han provisto varios orificios en el revestimiento.

L os radiadores en los planos cubren una g ran  p a r ­
te de la superficie de las alas. P o r  la  resistencia de ro - 
z:amiento no tienen superficies onduladas, sino lisas. 
E l agua de refrigeración se conduce desde u n  depó­
sito adicional, situado detrás del m otor en u n  ensan­
chamiento, al borde de salida del ala, y  va  desde allí 
al radiador. (V éase fig. 6.)

L os dos flotadores están  construidos totalm ente de 
duralum inio, con excepción de la parte  central del flo­
tado r a  estribor, donde se h a  alojado el depósito de 
gasolina, y  en el que algunos órganos de construcción 
son de acero. Los flotadores están  provistos de un 
solo rediente y tienen cuadernas transversales a  una 
distancia de 60 centím etros aproxim adam ente y  una 
serie de vigas longitudinales.

L as características principales del avión de carre ­
ras Superm arine S 5 son las sigu ien tes:

D im ensiones

E n v e r g a d u r a  ......................................................  8 ,1 5  m .
A n c h o  d e l  a l a .................................................... i i 53  n i.
S u p e r f i c i e  d e l  a l a ............................................  10 ,68  m .’

P esos

P e s o  e n  v a c í o ...................................................  1 .202 ,4  k g

E s e n c i a  ................................................................... 172 ,6  k g
A c e i t e  ...................................................................... 2 2 ,7  k g

P i l o t o ........................................................................ 7 7 ,3  k g
C a r g a  ú t i l ..............................................................  2 7 2 ,6  k g

P e s o  e n  v u e l o ...................................................  I -47 S.O
C a r g a  p o r  m .’ ......................................................  1 3 ^ » ^  k g . - m /
I d e m  p o r  C V .................................................... 1 ,685 k g . - C V .

P o t e n c i a  p o r  m .* ..............................................  8 1 ,7  C V .-m .
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Fig. 6; Superm arine S-5

A v r o  “ A v i a n ”  I I I  

Constructor

A. V. Roe and  Co. L td ., M anchester.

Em pleo

A vión de viaje, de deporte y de escuela ¡)ara dos 
personas.

Tipo

Sistem a de sustentación: Biplano arriostrado, con 
un  par de m ontantes paralelos en cada la d o ; planos 
de iguales d im ensiones; ligero decalaje y posición 
en V. L os planos superiores están  fijados a  una ca­
baña, y  los inferiores a  aletas triangulares fijas en el 
fuselaje. E s ta  fo rm a triangular de las aletas es ne­
cesaria p a ra  que el pie, con el muelle del tren  de a te ­
rrizaje , pueda ser fijado a ellas y  las m itades de los 
planos puedan ser plegadas hacia a trás alrededor, por 
tm  plinto de giro que está próxim o al fuselaje.

Fuselaje

F orm a esbelta con proa ovalo-puntiaguda; en lo 
demás, sección rectangular • con parte  superior fu er­
tem ente redondeada. Asientos uno detrás del otro, 
con doble mando.

Em penaje

Cantilever, timones no compensados y  alerones 
sólo en el a la  inferior.

T ren  de aterrisaje •
Sin eje, con i ,g  m. de distancia en tre  ruedas. Los 

m ontantes que van  hacia el fuselaje form an los ejes 
de las ru ed as; la am ortiguación se encuentra en el 
m antante lateral anterior, que va hacia la  a le ta  del ala 
anteriorm ente descrita ; el tercero está unido con el 
plano inferior. P o r  tanto, al ser las alas plegadas ha ­
cia atrás, se desplaza tam bién la posición de las rue ­
das hacia la parte  posterior, de modo que el avión 
en este estado es de un  m anejo sum am ente fácil.

Construcción

L os planos son de construcción norm al, de m ade­
ra  con fo rro  de tela. E l fuselaje de  m adera está re ­
vestido con chapa contrapeada sin arriostram iento. 
N otable es el m ontaje  de los órganos principales de 
mando, que se m ontan como unidad en el fuselaje. 
E l tren  de a terriza je  está  provisto de am ortiguación 
de gom a a  presión.

Grupo motopropulsor

Se emplea el m otor “ C irru s” , refrigerado  por aire, 
de 8o CV. de po tencia ; está m ontado en  una banca­
da de tubos de acero. E l depósito de gasolina, de 90 
litros de cabida, está alojado en la  cabaña.

Dimensiones
L o n g i t u d  ..............................................................................................  7 ,40  m .

E n v e r g a d u r a ....................................................................................... 8 ,55  ra .
A n c h o  d e  a l a . ..................................................................................... r ,4S  m .
S u p e r f ic i e  d e  a l a ...............................................................................  2 2 ,6 0  m .’
I d e m  d e  lo s  a l e r o n e s .....................................................................  1,43 m . ’

I d e m  d e l  e m p e n a j e  d e  a l t u r a  ( f i j o ) .................................  i , 8 3 m ’
I d e m  id. id .  ( m ó v i l ) ..........; ..........................................................  i , 0 4 m . ’
S u p e r f ic i e  d e !  e m p e n a j e  d e .d i r e c c i ó n  ( f i j o ) ...............  o ,3 3 m . ’
I d e m  id .  id .  ( m ó v i l ) ........................................................................ 0 ,73  m . ’

Pesos
P e s o  e n  v a c í o .....................................................................  3 9 7 .0  k g .
C a r g a  ú t i l .......................................................................... . 3 2 1 ,o  k g .
P e s o  e n  v u e l o .....................................................................  6 1 8 ,0  k g .
C a r g a  p o r  m .“ .....................................................................  3 7 .3  k s - - m . ’
I d e m  p o r  C V .......................................................................  7 ,7  k g . - C V . .
P o t e n c i a  p o r  m . ’ ................................................................ 3 ,5  C V .- m . ’
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Perfom onces

V e lo c i d a d  m á x .  e n  l a  p r o x i m i d a d  d e l  su e lo .

V e l o c i d a d  e n  1 .525 m . d e  a l t u r a ..........................  «•

V e l o c i d a d  d e  a t e r r i z a j e ..............................................  c , 8^ o m  '
T e c h o .......................................................................................  5 - i» o -o n i .

Grupo motopropulsor

■ E l tipo 165 está dotado de dos m otores ‘ Júpiter 
de 4=50 CV-, y  el tipo 175 de dos motores “ R enaiút , 
tam bién de 450 CV. de potencia cada uno. Los moto­
res están montados sobre los planos inferiores, la­
teralm ente al fuselaje, en una bancada de duralum i-

l '|l

I r

B l é r i o t  165-175 

Constructor 

B lériot-A éronautique, Suresnes.

Empleo

A vión de transporte  para  dos pilotos y  16 p asa je ­
ros o p ara  el transporte  de cargamento hasta_ _i .6ck) 
kilogramos. (Denominación de tipo 165) o avión de 
bombardeo (Denominación de tipo 175).

Equipo

Adem ás de  los aparatos de navegación corrientes, 
existe una instalación radiotelegráfica, asi como ode- 
facción y  ventilación p a ra  la cabina, “ n  un  surtido 
de a ire  de 500 puesta en m archa B ristoi y
ex tin tor de incendios p ara  los motores.

Tipo

E l sistem a-de sustentación lo constituyen dos alas 
de igual envergadura y  ancho, con dos pares de m on­
tantes paralelos en cada lado y  diagonales de alambre.

E l fuselaje es de sección rectangular, con la  parte 
superior redondeada. E n  su parte  an terior hay un 
compartimiento para  herram ientas, piezas de r e c i ­
bió y  cargamento. D etrás de éste se encuentra la  bar- 
ciuilla con dos asientos pa ra  los pilotos, y  contigua a 
ésta, la  cabina para  los pasajeros, en la  cual se han 
instalado, en la  dirección del vuelo, 16 asientos para  
los pasajeros. D ispone de comunicacion con la  bar­
quilla, en trada m uy hacia su p a rte  posterior y  un  o ri­
ficio de salida en el techo pa ra  casos de urgencia, bus 
dimensiones son : 4.6 m. de longitud, 1,68 m. de an­
cho, 1,80 m . de alto. D etrás de la  cabina hay un  la­
vabo y  u n  compartimiento para  el equipaje con puer­

ta  propia.

Em penaje

E l plano fijo de cola es de una pieza, graduable,^y 
el tim ón de altura , de dos partes._ D etras del timón 
de dirección se ha dispuesto un tim ón auxiliar, ^que 
sirve para  la  compensación del momento de torsion a

la  parada de u n  m otor. _
E l sistem a de a terrizaje  no  tiene eje pasante, y  la 

distancia entre ruedas es grande. D ebajo de cada mo­
tor se encuentra un  tren  de a terrizaje aislado, que 
está constituido por dos montantes en V  paralelos, 
con una rueda de am ortiguación interior y  1,1 m, ele 

diámetro.

Construcción

L as alas son de m adera con  fo rro  de tela. L a  es­
tru c tu ra  del fuselaje consta de cuatro largueros de 
m adera  con cuadernas transversales del mismo mate­
ria l en  la  parte  an terior y  de postes de duraluminio 
en la  posterior. L a  proa está  revestida con chapa 
contrapeada. E l tren  de a terrizaje  esta construido de 

duraluminio. . .

1 w 1- ^
A

' I -----------------

Blériot 165

nio- dentro del capot del m otor están  alojados los 
depósitos de aceite, extintores de incendios, etc. bo- 
bre cada m otor, y  en el plano superior, se ha  dispues­
to un  depósito de gasolina de 510 h tro s  de cabida ca­

da uno.

D im ensiones

........................................... : .
A l t u r a - . , ................................................................. n  m
E n v e r g a d u r a  ......................................................  o  m -

A n c h o  d e l  a l a ...................................................
S u p e r f i c i e  d e l  a l a .........................................

P esos

.......................
E c iu ip o  ..................................................................  5, ’ t e
C u m b u s t ib l e s  ................................................... ..

g l f e n  .......
C a r g a  p o r  ....................................................

C a r g a  p o r  C V . ..............................................  7 s C V . - c i “
P o t e n c i a  p o r  ....................................................

P erform ances

V e l o c i d a d  m á x i m a .........................................

T e c h o  t e ó n c o ......................................................  M in .  2 2  seK
T i e m p o  d e  s u b id a  a  1 ,000  m .................. ¿  m  n  5  3 ^
I d e m  !d, a  2 ,000  ... .........................................  ^ 4  M  n .  ^  g
I d e m  id ,  a  3 .000  ... .....................................  ^ 7  m  n .  37  s
I d e m  id .  a  4 .0 0 0  .............................................  53 M m ^  i  se g .

R a d i o  d e  a c c i ó n ...............................................
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D o s n u e v o s  a v io n es  l ig ero s  a lem an es

A v i ó n  l i g e r o  R  K  9

E l producto más reciente de los talleres R aab-K at- 
zeiistein, de Cassel, es u n  avión ligero biplaza, con 
m otor Anzani, de 35 CV. Este avión, en oposición a 
los construidos hasta hoy, no se ha  proyectado como 
mono, sino biplano, con el fin  de lograr la m ayor re ­
sistencia posible. E l  tipo R  K  9 se provee también 
con doble mando, de modo que es tan  adecuado para 
escuela como para  fines de v iaje y de deporte.

D im ensiones

L o n g i t u d  ................................................................ 6 ,55  m .

A l t u r a  .....................................................................  2 ,2  m .

E nv erg ad u ra  ............................................... 8,00 m.

Superficie  Üel a l a ...................................  15,64 m ,’

larguero con borde de ataque resistente a la to rs ió n ; 
el fuselaje está totalm ente revestido con chapa con­
trapeada.

P esos

P e s o  e n  v a d o .................................................... 250 ,0

C a r g a  ú t i l .............................................................. 200 ,0

P e s o  d e  v u e l o ...................................................  4 5 0 ,0

C a r g a  p o f  m .’ ...................................................  22 ,9

I d e m  p o r  C V ......................................................  12,8

P o t e n c i a  p o r

kg
k g

k g

kg
k g

-m .

- C V ,  

1,78 C V .- m . ’

A v i ó n  l i g e r o  G. M. G. I.

L a  casa H erm anos Mueller. en Griesheim, próxi­
mo a D arm stadt, ha presentado en el m ercado desde 
hace ya algún tiempo un nuevo avión ligero, el cual, 
p o r sus excelentes perform ances de vuelo, se ha  ga­
nado grandes simpatías.

E l avión G. M . G. I. es un  biplaza cantilever, de 
ala alta, para  fines deportivos. E l ala consta de un

A vión  l ig e ro  G . M . G . I.

Norm alm ente se m onta el m otor “ A nzani” , de 
35 CV-, pero puede emplearse también cualquier otro 
tipo de 30-50 CV. de potencia.

D im ensiones

L o n g i t u d  ...............................................................  6 ,5  m .
A l t u r a  .....................................................................  1,7 m .
E n v e r g a d u r a  ...................................................... 11 m .
S u p e r f i c i e  d e l  a l a .........................................  16 m . ’

P esns

P e s o  e n  v a c í o ...................................................  2 6 0  k g .
C a r f f a  ú t i l .............................................................  190  k g .
P e s o  d e  v u e l o ...................................................  4 5 0  k g .
C a r g a  p o f  ra .^ ...................................................  28  kg,-m ,®
I d e m  p o r  C V ...................................................... 12,7  k g , - C V ,
P o t e n c i a  p o r  m ’ ..............................................  2 ,19  C V .- m . ’

P erform ances

V e l o c i d a d  m á x i m a .....................................................................  130  k m .-h .

I d e m  d e  c r u c e r o ........................................................................ 125  k m .-h .
I d e m  d e  a t e r r i z a j e ..................................................................  45  k m .-h .

T i e m p o  d e  s u b id a  a  1 ,000 m , c o n  p le n a  c a r g a . , ,  10 M ín ,  
T i e m p o  d e  s u b id a  a  1 ,000  m , c o m o  m o n o p l a n o . . .  6  M in .

El avión G. M. G. tipo 1928
reúne las condiciones principales

0 El más

2) El más

3) El más

para

QQQCOQa<OT̂ S)GOGOOO

Pídanse o fertas

Flugzeugbau Gbr. Müller,
Griesheim  b. Darmstadt
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N o t i c i a s  t é c n i c a s

M o to res  en  línea  re fr ig e ra d o s  por a ire

E l m otor en línea refrigerado  por aire, aun  en g ran ­
des unidades, parece que despierta cada vez el in ­
terés de los constructores de que el m otor ^ ’Derty 
refrigerado  por aire ha  dem ostrado la utilidad de esta

construcción. u
Especialm ente en los Estados U nidos se están ha ­

ciendo todos los esfuerzos posibles °  
de esta clase de motores. E n  la  fabrica W rig h t Corp 
se está construyendo un  m otor en V  de 12 cilindros 
y refrigerado  por aire, de 600 CV. aproxim adam en­
te y  en la “ Allison E ng ineenng  C.“ , un  m otor en X. 
dé 24 cilindros y 14 0 0  CV. aproxim adam ente.

E n  los talleres “ Iso tta  F rasch im ” se encuentran 
actualm ente en los bancos de prueba dos de estos m o­
tores. U no  de ellos es un  m otor de 12 cilindros en V, 
de =;oo CV, y el otro, uno de una sola linea, de cuatro 
o seis cilindros y de ic o  CV. E ste  últim o sera segu­
ram ente destinado al concurso italiano de aviones li­
geros, que se celebrará este verano. Tam bién se ocu­
pan  del problem a de un  m otor refrigerado  por aire 

de 1,000 CV.

Cambio d e  razón  so c ia l

L a  Com pañía “ Constructions Aéronautiques De- 
voitine” , en C hatü lo n -so u s-B a^eu x  (Seine), t e  cam­
biado su razón  social por “ Sociéte A . M . G. (Armes 
e t M ateriel de G uerre).

C o n stru cc ión  con  p a te n te  d el m otor  A rm strong  

“ L yn x”  en  Italia

L a  Casa A lfa  Romeo, que construye ya  desde hace 
tiempo el m otor B risto l “ Jú p ite r” . con licencia, aca­
ba de adquirir tam bién la patente de construcción 
para  el m otor A m strong “ L y n x  , de 200 CV.

A ctiv id ad  d e  la industria  aeronáu tica

L a  Casa “C antiere  N a v a k  T riestino” 
construcción una nueva canoa volante dotada de tres 
m otores “ A sso” , de 250 CV. cada uno, y los talleres 

•'Capi-oni” , un  biplano. L a  “ C o f  
niche di P isa ” em pezará en breve la  fabricación de  la 
canoa volante de cuatro m otores D ornier S^per 
w al” . Aviones destinados seguram ente al concurso 
que se celebrará este verano, están  construyéndose eu 
las fábricas “ B reda” y "A eronáu tica  ^ I ta l ia  . L a 
Casa F ia t  se ocupa del proyecto de un  m otor de tres 
cilindros p a ra  aviones ligeros.

A vion es  Foklter para C anadá

L a  “ W estern  Cañada A irw ays” ha  encargado a  la 
“ A tlantic A irc ra ft Corp.». 8 aviones de transporte  
F o k k e r “ S uper-U niversal” con m otor W asp  de 
425 CV. E l im porte del pedido asciende a  250.000 do­

lares.

U na nueva cámara fotográfica aérea

L a  Casa S t e f f e n  &  H eym ann, B erlín W  35, Blu- 
m eshof, 17, que, como es sabido, se ocupa de la venta 
de material de aviación, ha  empezado a  ta b n c a r  y 
ha  lanzado al m ercado una cám ara para  fo tog ra tia  
aérea, denom inada A viam otor, que presenta conside­
rables ventajas con relación a  los tipos actualmente 

existentes.

Se tra ta  de un  modelo de 25 centím etros de foco, 
tam año de placas 13 por 18, y  está provista de m ate­
r ia  óptica Zeiss T essar o Schneider X enar i  por 4,5.

L a  Casa S te ffen  & H eym ann ha  prestado especial 
atención a  la  disminución del peso de  la cam ara, y 
efectivam ente ha  logrado reducirlo en la  cam ara 
“ A viam otor” , lista  para  el servicio, a  4,9 kilogramos. 
E ste  peso ha  quedado considerablem ente p o r debajo 
del peso de los modelos actualm ente existentes, y  se 
consiguió que la  cám ara, que es ademas^ m uy corta  y 
de fo rm a m uy cónica, sea m uy m anejable p a ra  la

tom a de vistas aéreas. _ _  ̂ • 1 1
A dem ás significa una innovación el m aterial ele 

construcción elegido: partiendo de la  base de que una 
cám ara aérea ha  de ser especialmente resistente para  
grandes diferencias de tem peraturas, de ^ m b i o s  
bruscos, y con tra  la  hum edad, la Casa S te ffen  und 
H eym ann ha  empleado nogal. D e este modo no  solo 
se satisfacía esta cuestión, sino que se creo u n a  ca- 
m ara  que es especialmente adecuada p a ra  su empleo

en climas tropicales. .  ,
E n  contraposición con los modelos actualmente 

ix isten tes, la  cám ara “ A viam otor” no está  pin tada ni 
fo rada por lo q u e  las averías producidas por estuer- 
zos anorm ales se hacen inm ediatam ente visibles y se 
reparan  sin n inguna dificultad.

L a  cám ara “ A viam otor” fué puesta pof la U s a  
S te ffen  &  H eym ann a  disposición _ del 
A lem án de Investigaciones de A eronáutica , Berlin- 
A dlershof, y  este Institu to  la  considera en su  dicta­
m en del I de septiem bre de 1927 como un  progreso 
en el campo de la  construcción de cámaras aereas.
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R eco rd s  m undiales

P o r  la Fédéra tion  A éronautique Internationale 
(F . A . I .)  fueron  reconocidos los siguientes p e rfo r­
mances como records m undiales;

Clase C, hasta con 400 kilogramos de carga útil 

ALEMANIA

R icardo W agner, en  canoa volante Dornier-SuT 
perwal D o R . 142, con cuatro motores Gnome- 
R hone-Júp iter V l^ .d e  4 8 0 .CV. cada uno, en F ríe- 
drichslmfen, el 5. de febrero  de 1928:

D u r a c i ó n  d e l  v u e l o . ; ............................................ •- 6 h .  i  m .  56  s.
D i s t a n c i a  e n  c i r c u i to  c e r r a d o ............................  1 .000 ,160  k m .
V e lo c i d a d  s o b r e  5 0 0  k m s .  d e  r e c o r r i d o . . . .  179,416 k m .- h .
I d e m  s o b r e  l . o o o ...........................................................  177,279 k rn .-h .

C o n  2 .0 0 0  k i lo g r a m o s ,  c a r g a  ú t i l :
V e lo c i d a d  s o b r e  s o o  k m s .  d e  r e c o r r i d o , , . .  179 ,416  k m .-h .
I d e m  s o b r e  1 ,0 0 0 ...........................................................  177 ,279  k m ,-h .

C o n  1 .000 k i lo g r a m o s ,  c a r g a  ú t i l :
V e lo c i d a d  s o b r e  i .o o o  k m s .  d e  r e c o r r i d o . . .  177,279 k m .-h .

R icardo W agner, en canoa volante D ornier-Su- 
perwal Do R . 142, con cixatro motores Gnome- 
R hone-Júpiter V I, de 480 CV. cada uno, en F rie- 
drichshafen, el 23 de enero de 1928:

A l t u r a  .................................................................................  2 ,8 4 5  m e t r o s
C a r g a  m á x i m a  t r a n s p o r t a d a  h a s t a  u n  t e d i o

d e  2 ,0 0 0  m e t r o s ...................................................... 4 ,037  k i lo g r a m o s

Clase C, con i.ooo  kilogramos de carga útil 

FRANCIA

M, Paillard, con avión B ernard, m otor Júpiter, de 
420 CV., sobre el recorrido L e  M erle-A rles-Port 
Louis du Rhone, el 24 de enero de 1928:

V e lo c i d a d  s o b r e  i .o o o  k m s .  d e  r e c o r r i d o . . .  2 1 8 ,274  k m .

XIX S e s ió n  d e la lATA en  V arsovia

E l 22 de 23 de febrero de 1928 se celebró en V ar- 
sovia la  X IX  Sesión de la  la ta , a  la  cual asistieron 
representantes de m ás de 20 Compañías de transpor­
tes aéreos de casi todos los países europeos.

E l director general de la  Asociación dió, en un  in ­
form e anual, un  resum en de los rendimientos de las 
Compañías de transportes aéreos de E uropa. Se dis­
cutió el tem a "C orreo  aéreo” , y  las consecuencias de 
la Conferencia A érea Postal, de L a  H aya, así como 
los preparativos para  la g ran  Conferencia aérea pos­
tal en el año 1929, en Londres, y  se encargaron a  la 
Comisión encargada del correo aéreo de la  la ta  los 
demás trabajos preparatorios. E l director de la “ H an- 
sa A érea A lem ana” , W ronsky , habló sobre el trá f i ­
co m ixto de ferrocarril y  avión. Especialmente el con­
venio entre la  Compañía de los Ferrocarriles del 
Reich y  la “ H ansa  A érea” , respecto al tráfico aéreo- 
ferroviario, se discutió detalladamente. Unicamente 
se tomó la resolución de que se in tentaría  en todos 
los países hacer convenios similares con las Compa­
ñías de ferrocarriles, puesto que esto debe ser el p ri­
m er paso pa ra  la introducción de un  servicio inter­
nacional m ixto de un tráfico  aéreo-ferroviario. E l di­
rector de la  Compañía de T ransportes Aéreos Belga

“ Sabena” , Sr. R enard, tra tó  sobre la  creación de bi­
lletes combinados para  ferrocarril y  avión, mientras 
que el síndico de la Compañía de transportes aéreos 
“ Im perial A irw ays” hizo algunas observaciones so­
b re  la  proyectada modificación de las condiciones de 
transporte  internacionales de pasajeros y mercancías 
ya. aceptadas. U n a  g ran  parte de la discusión la  ocu 
paron Jas negociaciones entre las distintas Compañías 
respecto a los itii^erarios pa ra  el año 1928. U n  gran 

. niiniero de líneas aéreas internacionales directas fue­
ron  aseguradas. L a  cuestión iniciada por parte de los 
franceses sobre la creación de un  Banco de liquida­
ción (Clearing house) quedó, por lo pronto, sobre el 
tapete, así como la  proposición de la form ación de 
una oficina común de propaganda. .

Después de la aprobación del presupuesto para 
1928 se tomó la  resolución de celebrar la X X  Sesión 
el 2 de agosto de 1928, en Londres.

XXVI C on feren cia  A eronáu tica  Internacional, 
en  Berlín

A dem ás del Congreso Internacional de Ju risp ru ­
dencia A érea (Citeja), que trabaja  con la colabora­
ción de Alemania, en cuestiones jurídicas aéreas, y 
además de la  la ta , que representa la unión de las 
Compañías de transportes aéreos europeas, y  en la 
cual Alemania, por su H ansa  A érea, toma una parte 
activa, pertenece el Reicli al “ Congreso Internacio ­
nal de A eronáutica” , denominado “ Congreso de  las 
Potencias Occidentales” , que ha llegado a ser una 
institución perm anente p ara  el intercambio de ideas 
de los países que se ocupan de los transportes aéreos. 
E l “ Congreso de A eronáutica” es, en oposición a  la 
“ C iña” y  a la “ la ta ” , una  pu ra  Conferencia del ser­
vicio del tráfico  aéreo, que está deliberando respecto 
a  la  realización práctica del tráfico aéreo, de la radio­
telegrafía y meteorología aéreas. Se han formado 
tres Subcomisiones. E l “ Congreso de A eronáutica” , 
al cual pertenecen Alemania, Ing laterra, Francia. 
Bélgica, Holanda, Suiza y  Checoeslovaquia, se cele­
b ra  semestralmente y, por lo general, como continua­
ción de las sesiones de la  “ C iña” .

P a ra  el X X V I Congreso Internacional de A ero­
náutica, que; se celebrará en Berlín del 26 al 29 de 
marzo, todos los miembros han  prometido su parti­
cipación. E n tre  otros, Ing laterra  enviará al, también 
conocido en Alemania, je fe  de la  A eronáutica civil, 
S ir Sefton B rancker; H olanda estará representada 
por D e V e e r ; la  República Checoeslovaca, por el co­
m isario superior ministerial, ingeniero N ajbrt.

E S P A Ñ A

El a c c id e n te  d e av iación  ocurrido en IMuniesa

E l último grave accidente de aviación, ocurrido en 
M uniesa, ha sido objeto en la P rensa  de bastantes 
comentarios y, en parte, han tenido carácter comer­
cial, en atención a  la próxim a concesión del monopo­
lio d e  líneas aéreas en nuestro país. Nosotros nos 
limitamos a reseñar las iirfpresiones de personas téc­
nicas que han estudiado el caso y a  reproducir algu­
nas fotografías.

H echo un exam en detenido y  oídas las referencias
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de testigos del accidente, se deduce que el avión m ar­
chaba p o r la ru ta  que tiene m arcada d e ^ e  M adrid  a 
Barcelona a poca a ltu ra  y  entre densa niebla, no per­
m itiendo ésta, según las referencias, observar el te ­
rreno a ISO metros. E n  estas condiciones, y  teniendo

y las terrestres, que, desgraciadamente, ocurren con 
tan-ta frecuencia, las que a tra jeron  la  atención de 
público y en este decenio serán  los accidentes del 
aire. N o pasa un  d ía  en el que no oigamos un  suceso 
de importancia. E n  este mom ento llega la noticia de

A p e s a r  d e  l a  im p o r ta n c ia  d e l  a c c id en te  h a  q u e d a d o  .e la t iv a m e n te  en  b u en

como referencia la  v ía del ferrocarril, llegó al lugar 
del accidente, circunscrito por lomas de  poca altura 
que no era  posible determ inar por el piloto, siendo 
prudente no  elevarse para  salvarlas, por no exponer­
se a una grave ca tástrofe  al en frontarse  con el te ­
rreno, pareciendo lógico que virase para  hallar paso 

franco y  a  poca altura.

E n  el v ira je  tuvo, probablemente, pérdida de ve­
locidad y  altura, y observando cerca de él una casilla 
de refugio, creía librarse del obstáculo, rozando en­
tonces el tereno con el extrem o del ala izquierda, 
ocasionando un destrozo en toda la parte  delantera

e s t a d o  i a  c a b in a ,  lo  c u a l  c o m p ru e b a  l a  g ra n  so l id e z  d e  l a  co n s lru c c i6 n

la caída m ortal dcl prestigioso je fe  de la  Aviación 
italiana. H oy  en d ía  una ca tástrofe  de automovil no 
es una noticia sensacional, y  no se debe olvidar que, 
sin tem or a un cálculo níuy erróneo, solamente en 
E u ro p a  pierden la v ida en  esta clase de accidentes 
diariam ente unas 75  personas.

E n  algunas publicaciones hemos leído la deter­
m inada ven ta ja  que tienen ciertos aviones metálicos 
con ala ba ja  sobre los aviones con ala alta, y nosotros, 
al aportar nuestra  opinión, solamente nos perm iti­
mos hacer constar que el ala alta  ha  tenido en este 
accidente una enorm e ventaja, pues de haberle ocu­
rrid o  el m ism o accidente a  un  aparato  con ala baja,

R es to s  d e l  t r im o to r

del aparato, debido al fuerte  choque. L a  cabina de 
pasajeros, a consecuencia de  éste, se desprendió de  la 
parte  delantera, sin su fr ir  desperfectos im portantes 
ex terior n i interiorm ente, lo que acredita su sólida y 
escrupulosa construcción. (Véase la fo tografía.)

E l  accidente h a  sido com pletam ente casual. Antes 
han sido las tragedias del m ar, recuérdese el Titanic,

probablem ente las consecuencias hubieran sido nui- 
cho más graves, toda vez que un  choque de tales 
fuerzas se hubieran reventado los depósitos de  gaso­
lina y hubiera sido inevitable un  incendio, como asi 
h a  ocurrido en varios casos (Colombia, B aranqm lla ); 
po r tanto, la  construcción de  aviones con ala alta, em­
pleada por la  m ayoría de los constructores, ha  com­
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probado su superioridad sobre los de ala ba ja  tam ­
bién para  avion.'es de pasajeros.

E s  de  celebrar que en este accidente nadie es cul- 
.pa'bk: el com andante piloto del aparato ha  obrado 
con serenidad, pericia y abnegación, pues, a pesar de 
su frir  los horribles dolores de  las frac turas que pa­
dece, no consintió ser extraído en tre  tan to  no fueran 
socorridos todos los tripulantes y  correspondencia 
confiada a su custod ia; la  Compañía “ Iberia, explo­
tadora  de €Sta línea, ha  empleado un avión trim otor, 
mietálico, que ha com probado en las m ás difíciles si­
tuaciones su g ran  resistencia e inmejorables carac­
terísticas para  este servicio, y  adem ás iba dotado de 
un radiotelegrafista, un lu jo  que en pocas líneas 
europeas se tiene. E l Servicio M eteorológico Nacio­
nal ha  trabajado  con su certeza acostumbrada, L q 
único que debemos aprender de  este accidente es que 
debe m ejorarse la organización te rrestre  de  las líneas 
ftéreas. E n  un  trayecto  tan  difícil como M adrid- 
Barcelona deben m ontarse nuevas estaciones meteo­
rológicas y de observación, con todos los detalles, en 
todos los sitios más castigados por la inclemencia del 
tiempo, y  que los campos de salida y a terrizaje  deben 
estar en continua comfunicación radio entre sí y con 
el avión p a ra  que el vuelo sea siem pre controlado por 
una central. M uy de  desear sería tam bién que en 
todos los trayectos como el que nos ocupa se instala­
sen estaciones radiogonom étricas para que en caso de 
niebla pudieran los pilotos navegar con sus instru ­
mentos d e  a  bordo y las indicaciones recibidas por la 
radiotécnica.

La S ociedad  “ A ero-H ispan ia"

Al anunciarse el concurso p a ra  líneas aéreas, las 
entidades que dedicaban su actividad a la  Aviación 
se han  agrupado, constituyendo la razón que integra 
la denominación de “ A ero-H ispan ia” .

Juntam ente con las Em presas de  aviación figuran 
entidades bancarias, siendo las Sociedades siguientes 
las que integran el g ru p o :

a) Com pañías de av iación :
Construcciones Aeronáuticas.
Compañía E spañola de Aviación.
Elizálde.
H ispano Suiza.
Compañía E spañola de T ráfico  Aéreo.
Com pañía T ransaérea  “ C olón” .
Iberia.
C onstructora Naval.
b) E ntidades b an ca ria s :
Banco Español de Crédito.
Banco de  Bilbao.
Banco U rquijo .
B auer y  Compañía.
Banca A m ú s.
Banco M ercantil.
Banco de  Santander.
Banco H ispano Americano.

E sta  potente entidad, en la que se agrupan  todos 
los elementos interesados en la Aviación española, 
aspira a  llevarse el concurso sobre líneas aéreas de 
transporte.

El C on ven io  a é r e o  fran coesp añ o l

P A R IS , I . — E l Journal O ffic ie l  publica un  de­
creto de aprobación y  publicación del Convenio aéreo 
y protocolo fimifedo en  M adrid  el 22 de  m arzo del 
año actual entre los Gobiernos de E spaña y  F ra n ­
cia. (Eabra.)

A U S T R A L I A

B otad ura d e  un buque p orta -av ion es

E n  Sidney se efectuó el 23 de febrero la botadura 
del p rim er buque porta-aviones de la Real M arina 
australiana H , M , A . S. Albatros. E l navio tiene un 
desplazainiento de 6.000 toneladas, y  tiene por m o­
delo el buque porta-aviones H erm es.

I M P E R I O  B R I T A N I C O

V uelo del A sia  or ien ta l a  Australia por una e s ­
cuadrilla d e  la Marina

Desde Penang, donde habían llegado los cuatro hi­
droaviones “ Southam pton” el 16 de  febrero, fué 
continuado el vuelo el 23 del mismo mes a P o r t  Swet- 
tenhani, Selangore, y  el 28 a  Singapore. Con esto la 
escuadrilla de la M arina ha alcanzado e¡l punto final 
de la  prim era parte  de su expedición. Sin el menor 
accidente, sin ningún desperfecto en el m aterial y  sin 
modificación de la ru ta  fijada  ni de los tiempos de 
vuelo previstos, la escuadrilla h a  realizado hasta la 
fecha, en un  vuelo sin interrupción, un  recorrido de
18.000 kilóm etros aproxim adam ente.

Después de un  repaso de los hidros se efectuará, a 
mediados de mayo, la partida  p a ra  la segunda parte 
de la expedición que conducirá la escuadrilla, re fo r­
zada por dos aparatos, en el transcurso del verano, 
alrededor de A ustralia, o tra  vez a Singapore. Como 
tercera  parte  seguirá finalm ente un  vuelo a  H ong- 
kong.

P r e su p u e s to  a ér e o  para 1 9 2 8 - 2 9

E l 8  de m arzo se publicó el presupuesto aéreo b ri­
tánico para  el año 1928-29, junto  con una M emoria 
del M inisterio del Aire.

E l presupuesto total im porta 19.135.100 libras (en 
núm eros redondos, 554.917.900 pesetas), o sean 
851.300 libras menos que en el año pasado. E l pre­
supuesto neto, es decir, el presupuesto puro  del M i­
nisterio  del A ire, sin las subvenciones del M inisterio 

,de las Colonias ni del Alm irantazgo, representa la 
cantidad de 16.250.000 libras, contra 15.550.000 del 
año anterior.

Comparado con el presupuesto aéreo del año 
1927-28, resultan las siguientes diferencias:

19 2 7 -2 8  1928-29  +  ó  —

P r e s u p u e s t o  d e l  M i ­
n i s t e r i o  d e l  A i r e . . .  15 ,550.000 16 .250,000 -f- 700.000 

S u b v e n c io n e s  d e  o t r o s  
M i n i s t e r i o s  ...............  4 ,4 3 6 .4 0 0  2 .885 .100  —  1,551.300

P r e s u p u e s t o  a é r e o  to t a l .  19 ,986 ,400  19 .135,100 —  8 s i - 3<»

E xp licac ión  de las subvenciones de oíros M inisterios

1927-28 1928-29 +  ó  —

P a r a  e l  O r i e n t e  C e n t r a l . 2 ,257 ,000 350 .000 _ 2.007 .000

P a r a  A d e n .......................... 110.000 150,000 + 4 0 .000

P a r a  l a s  t r o p a s  b r i t á ­
n ic a s  e n  e l  O r i e n t e
C e n t r a l  y  A d e n . , . , 283 .000 180.000 — 103-000

P a r a  l a  A e r o n á u t i c a

N a v a l  .............................. 882.000 1,080.000 -1- 198.000

O t r a s  s u b v e n c i o n e s . . . 904.400 1,225,100 -1- 320.700

4,436 .400 2.885 .100 — 1.551-300
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D istribución  de los fo n d o s del M in isterio  del A ire

1927-28 1928-29 +  ó —

Sueldos ....................  3.160.000 3,401.000 -I- 241.000
C uarte les y  alm acenes. 1.365.000 1.711.000 -t- 34&.000

D epósitos de g u e rra  e ,  ,
In stitu to s té c n ico s .. 6.424.000 6.567.000 + 143-000 

E dific ios y  o rgan iza ­
ción te r re s tre ............. 1.900.000 1.700.000 —  200.000

Servicio  sa n ita r io ......... 203.000 310-000 - 1-  107-OOO
In stru cc ió n  ...................  S07-OOO 504-OOO —  3-000
F u erzas a é r e a s  de

com bate au x ilia r  y  , _____
de r e se rv a ..................  500.000 554-000 +  54-000

A viación  c iv il ........._. . .  464-OOO 41S.000 —  49-000
Serv icio  m eteorológi­

co y  v a r io s .................. 150.000 233.000 -t- 73-000
M in isterio  del A i r e . .  687.000 6S7-000 —  30-OOO 
G astos varios (medios

sueldos, pensiones, e t-  „ . o
cétera) ......................... 190.000 208.000 -t- 18.000

15,550.000 16.250,000 -|- 700.000

De, la M em oria del M inisterio del A ire  son dignos 
de mención los siguientes p u n to s :

Em presas de vuelos.— E n  el año 1927 se re a liz ^ o n  
vuelos de  trayectos largos entre Egip to  y N igeria  y 
en tre  E l Cairo y V illa del Cabo, en combinación con 
las fuerzas aéreas del A frica  del Sur. Estos vuelos 
se repetirán  este año. N o solamente sirven para^ la 
instrucción del personal y  p a ra  probar el material, 
sino tam bién para  fines políticos, puesto que se visi­
tan  territo rios a  que, con otros medios de transpor­
te  puede llegarse sólo con g ran  dificultad. Ademas, 
en agosto y  septiembre de 1927 se realizó, con cuatro 
canoas volantes grandes, un  vuelo de práctica en las 
aguas del N orte. F inalm ente, cuatro aviones Sou- 
tham pton partieron  en noviem bre del año pasado pa ­
ra  un  vuelo al O riente lejano. E l objeto principal de 
esta E m presa es acum ular experiencias p a ra  el em ­
pleo de grandes canoas-volantes para  distancias la r­
gas desde una base determ inada. L a  prim era  parte  
del v iaje  llevó a la escuadrilla desde Ing la terra  a  Sin- 
gapore, donde ba  llegado el 28 de febrero, y  desde 
allí continuarán su vuelo a  A ustralia. A l regreso, y 
pasando por Borneo y  Filipinas, los b idros deben to ­
car en H ongkong. T odo el trayecto de vuelo se ex ­
tiende sobre 45.000 kilóm etros, de los cuales se han 
recorrido ya 18.000 sin el m enor accidente y  sin des­
viación del program a trazado.

R e s e r v a s .^ E l  núm ero cada vez en aum ento de pi­
lotos que son licenciados, h a  e;xigido que se tom en 
m edidas para  facilitar a estos reservistas el entrena­
m iento en escuelas civiles de Aviación.

Las escuadras de las U niversidades de O x fo rd  y 
Cambridge; pueden apuntarse  progresos satisfacto­
rios. Cada escuadra puede recibir actualmente hasta 
75 miembros. E l perm iso de los directores p a ra  que 
los estudiantes puedan  volar tam bién duran te  el cur­
so ha  producido u n  efecto favorable.

Equipo técnico— S e  continúa equipando^ las uni­
dades con aviones y  m otores modernos, según se em­
pezó el año pasado. P a ra  este año se ha  previsto  la 
renovación de todos los aviones de nueve escuadras 
p o r  otros de; construcción modernísima. A dem ás se­
rá n  dotadas las Reales Fuerzas A éreas con autom ó­
viles nuevos, .

E l a la  con ranu ra  autom ática, que en estos últi­
mos tiem pos h a  sido probada detenidam ente, se in ­
troducirá  ahora  paulatinam ente en nu estra  aviación, 
con las variaciones necesarias p a ra  los distintos tipos 
de aviones. L a  dotación de los B ristol “ F ig th e r” con

este dispositivo hizo progresos. Tam bién se conti­
nuará  equipando los aviones m ilitares con paracaídas,
V se espera que en el año 1928, el 86 por l o o  de ellos 
llevarán a bordo paracaídas. P a ra  ciertos aviones no 
existe todavía ningún tipo adecuado de estos, b e  es­
peran  progresos en este sentido.

Pruebas y  desarrollo técnico.— P a ra  un  próxim o 
plazo se han proyectado las pruebas con 14 nuevos 
tipos de aviones, en tre  ellos un  avión rápido y u n  ti­
po que no es m ilitar. Tam bién en el campo de la  cons­
trucción de m otores em pezará seguram ente una viva 
actividad de pruebas, ya  que unos problemas funda­
mentales, como, por ejemplo, reducción, re frig e ra ­
ción, etc., están tan  aclarados que puede empezarse 
con las pruebas prácticas. Las tareas de la fa b r ic a  
de A eronáutica del E stado y del L aboratorio  Físico 
Nacional en T eddington hacen necesaria una am plia­
ción de sus instalaciones. A sí se tiene la  intención de 
abrir un  nuevo trayecto de remolque, que perm ita el 
rem olque de grandes modelos con m ayor veloci<^d. 
A dem ás se halla en construcción un  túnel aerodiná­
mico, en el cual pueden efectuarse  mediciones con 
variaciones de la densidad del aire.

Dirigibles.— La. construcción de los dos dingibles 
R, 100 y  R . lo i  se ha  retrasado algo por haberse te ­
nido que vencer algunas dificultades. L as células de 
gas y la m ayor parte  del fo rro  ex terio r están ya te r­
minados, de modo que se espera poder ernpezar muy 
pronto con los vuelos de prueba. E l d in p b le  R . to i ,  
que se construye en la  Real F ábrica de Aeronáutica, 
en Cardington, está a medio term inar. M ientras que 
el tipo R  ICO está dotado con seis motores Rolls 
Royce “ C ondor” ; para  el tipo l o i  se han  previsto 
m otores de aceite “ B eardm ore” . Los puntos de apo­
yo de los dirigibles están  term inados tam bién en su 

m ayor parte.

V u e lo  fra c a sa d o  a  Am érica

E l 13 de m arzo, el capitán W alte r  H inchliffe , 
acom pañado de la  señorita E lsie M ac K ay, partto  del 
A eródrom o “ Cranw ell” p a ra  u n  vitelo de trayecto 
largo, cuyo destino— como se ha  sabido mas ta rd e - 
debía ser A m érica del N orte . Desde entonces _no se 
ha  sabido nada de ambos. Después de que el ano pa ­
sado fracasaron  todas las tentativas de una travesía 
del Océano de E ste  a  O este, con considerables sacri­
ficios de vidas hum anas, podía suponerse que no se 
efectuarían  o tras tentativas h asta  despues de cuida­
dosas preparaciones y  con aviones especiales experi­
mentados. L a  partida, absolutam ente inesperada y 
casi secreta, con u n  pasajero, cuya persona idad no 
pudo determ inarse hasta después, perm ite la^ supo­
sición justificada de que en esta  prim era  tentativa del 
año 1928 se tra ta  m ás bien de satisfacer u n a  sensa­
ción que de u n a  em presa seria.

E l avión era  u n  monoplano Stinson.

Caída m orta l a l in ten tar  b a tir  un record

E l teniente K inkead, de la  Real A eronáutica M i­
litar, al in ten tar ba tir el record  m undial de velocidad 
de 470 kilóm etros h o ra  del italiano B ernardi, siifrio 
un  accidente m ortal. E n  el trayecto de medición de 
tres  kilóm etros de longitud, el aparato, que iba a una 
velocidad de 480 kilóm etros hora , se precipito repen­
tinam ente, por razones h asta  ahora inexplicables, 
den tro  del m ar, y  desapareció en las aguas con su 

piloto.
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L a  prueba se hizo con el mismo aparato  Superm a- 
rine S. 5 (N apier), que se había construido p a ra  el 
concurso Schneider del año pasado, pero que en este 
período había sido objeto de modificaciones, cuya 
naturaleza se desconoce.

C om unicación  aérea  Cairo-Karachi

L a  “ Im perial A irw ays” comunica que el tráfico 
aéreo en el trayecto C airo-K arachi se efectúa actual­
m ente según el itinerario  siguiente;

T odos los jueves: SaHda de E l Cairo, a  las seis; 
llegada a  Gaza, a las ocho y quince; salida de Gaza, 
a las n u ev e ; llegada a Rutba, a las catorce qu in ce ; 
salida de Rutba, a las qm nce; llegada a  Bagdad, a 
las diez y  siete treinta.

Todos los v ie rn es : Salida de Bagdad, a las s ie te ; 
llegada a B asra, a las diez.

T odos los sábados: Salida de B asra, a las trece 
t r e in ta ; llegada a Bagdad, a las diez y  siete.

Todos los dom ingos: Salida de Bagdad, a  las seis • 
llegada a  R utba, a  las ocho cuarenta y cinco; salida 
de R utba, a  las nueve tre in ta ; llegada a  Gaza, a las 
trece t r e in ta ; salida de Gaza, a  las catorce qu ince; 
llegada a E l Cairo, a las diez y  seis cuarenta y cinco.

V iajes  a é r e o s  con  a v io n es  p eq u eñ o s

Vuelo de Europa-Australia  de H in k ler .— E l vuelo 
de B erth  H in k ler de Ing la te rra  a A ustralia  con un 
avión “ A vian”  (M otor C irrus I I ,  32-80 CV.) es, in ­
dudablemente, el m ejo r perform ance de vuelo que 
jam ás ha  sido alcanzado con un  avión pequeño. No 
es sólo un  testim onio brillante para  el material, sino 
especialmente tam bién para  el piloto, que, dependien­
do únicam ente de su p ropia  habilidad como piloto, 
navegador y  mecánico, recorrió, sin grandes prepa­

raciones n i ayudas financieras, el trayecto de 17.000
kilóm etros de longitud, desde Croydon a P o rt 
D arw in, en sólo diez y  seis días.

L a tabla siguiente m uestra los perform ances dia-
n o s :

K in s .

7 I I C r o y d o n - R o m a  ...................................... 1.500
8 I I M a l t a  ............................................................ 700
9 I I 700

10 11 T o b r u k  ........................................................ I.OOO

I I I I R a m ie h  ........................................................ 700
12 11 B a s r a  ............................................................. 1-200
13 11 J a s k  ....................... ........................................ 1-200
1 4 11 K a r a c h i  ........................................................ 900
15 11 C a w n p o r e  ................................................... 1-400
16 11 C a l c u ta  ......................................................... I-OOO

17 11 R a n g o o n  ...................................................... I.OOO

1 8 I I V i c t o r i a  P o i n t ........................................... 8 0 0

19 I I S in g a p o r e  ................................................... 1 .2 0 0

2 0 11 B a n d o i ig  ( J a v a ) ...................................... I.OOO

21 u 1 .4 0 0

22 11 P o r t  D a r w i n .............................................. 1 .4 0 0

2 4 I I A t e r r i z a j e  f o r z o s o  a l  N o r o e s t e
d e  C a m o o w e a l ...................................... 9S0

2 5 I I C a r a o o w e a l  ................................................ 300

26 I I L o n g r e a c h  ................................................... 850

2 7 11 B u n d a b e r g  ................................................... 9 0 0

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

H ink ler h a  recorrido con este vuelo el trayecto en­
tre  Ing la te rra  y  A ustralia  en el tiempo más corto que 
jam ás se ha registrado. H asta  ahora  tenían el record 
los hermanos Smith, los cuales, a  fines de 1919, con 
im aparato de bombardeo V ickers V im y (m otor Rolls 
RoRyce, de 360 CV.), hicieron el v iaje de Londres 
a  P o rt  Darwin en veintiocho días.

Vuelo de Londres a Villa del Cabo.— E l 9 de m ar­
zo partió la señora Lady Bailey, ella sola, con un 
avión D, H . “ M otli” , pa ra  un  vuelo a V illa del Cabo.

V uelo  d e  E u ro p a  a  A u s tra l ia  d e  H in k le r
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A  continuación se da el v iaje  efectuado hasta la 

fec h a :

8 de m arzo: Sac le P e tit  (Oise). (A terrizaje  de u r ­
gencia por niebla.)

10 de m arzo: París-L yon.
11 de m arzo : M arignane (próxim o a  M arsella).
12 de m arzo: Pisa.
13 de m arzo : Neapel.
14 de m a rz o : Catania.
15 de m arzo: H om s (A frica  del Norte).
18 de m arzo: A bukir.
19 de m arzo: Heliópolis (Cairo).

V u elos  d e  la r g o s  tr a y e c to s

Vuelo a A fr ica  de A lan  Cobham .— Los vuelos d*; 
exploración realizados por encargo de los Gobiernos 
del A frica  O riental y  del D epartam ento Colonial, al­
rededor del lago V ictoria, en el territo rio  M ongalla- 
K arthum -K isum u, term inaron el 24 de febrero  en 
Nwanza, en el extrem o S ur del lago V ictoria. D es­
pués A lan Cobham celebró conferencias con las au ­
toridades de Kenya, U ganda y Sudan, respecto a la 
subvención del tráfico  aéreo proyectado de la Com­
pañía  “ C obham -Blackburn A ir  Lines L td .” , que de­
sea establecer una comunicación sobre Tañanica 
(A frica  O riental), N yassa y R odesia del N orte  y  del 
Sur, a  la  U nión  del Á frica  del Sur.

E l  29 de febrero, A lan Cobham continuó su viaje 
aéreo a  M pulunga, en el extrem o S ur del lago T a ­
ñanica, y  llegó a V ua  (extrem o N orte  del lago N yas • 
sa) el I de marzo, fortaleza Johnston (extrem o S ur 
del lago Nyassa), el 2 de m arzo, B eira (A frica  orien ­
tal portuguesa) el 4  de m arzo, Laurenqo M arques 
(A frica  oriental portuguesa) el 4  de m arzo y  D urban 
(N atal) el 8 de marzo, donde se ha  previsto una es­
tancia de  m ayor duración p a ra  el repaso del avión.

A L E M A N I A

“ lia 1 9 2 8 ”

E l plazo ñnal provisional para  las inscripciones eii 
la “ l ia ” term inará  el 15 de mayo, y se podrá determ i­
nar ya en los próxim os días el núm ero de exposito­
res nacionales y  ex tran jeros. P o r  lo que se puede ver 
hasta la fecha, parece asegurada para  esta prim era 
Exposición de A eronáutica civil internacional una 
concurrencia muy num erosa, especialmente tam bién 
po rparte  del ex tran jero . N o solamente ha  yinscrip- 
ciones de todos los E stados europeos, sino tam bién 
de varios de U ltram ar. Como expositor im portante 
se ha  presentado, poco ante sde la  expiración del p la ­
zo, la U nión de los Soviets, que ha  solicitado un  es­
pacio relativam ente grande para  sus artículos. T am ­
bién los E stados U nidos de A m érica del N o rte  es­
ta rán  representados con su im portante industria  ae­
ronáutica y  m otorista.

Como es sabido, se constituirán, en tre  o tras, sec­
ciones especiales p a ra  la A eronáutica científica y para 
la  A erofo tografía . L a  form ación de estas secciones 
especiales de la Exposición se halla en manos de téc­
nicos experim entados. T am bién los aeropuertos civi­
les estarán  representados en un  departam ento especial 
propio. N o cabe duda de que estas secciones espe­
ciales de la Exposición despertarán un  vivo interés.

T ran sp ortes  a é r e o s  d e  m ercan cías

E n  el m arco del tráfico aéreo veraniego, que eni^ 
pezará  el 23 de abril, la  “ H ansa  A érea Alemana^ 
destinará  a  las líneas Berlín-Loiidres y  B erlín -París 
aviones que transporten  tan  sólo m ercancías. S eg u ­
ram ente los aviones p a rtirán  del aeropuerto central 
de B erlín  poco después de la  m edia noche, y e fec tu a ­
rá n  a terrizajes interm edios en el territo rio  industrial 
de la  W esafa lia  del Rhin. L a  partida  nocturna será 
posible por la  term inación de la instalación del alum ­
brado nocturno en la línea parcial B erlín-H annover. 
L a  tom a de tie rra  en el punto de destino se efectuará 
hacia el mediodía, de modo que las mercancías se en- 
trag a rán  a  los destinatarios el mismo dia. L as m er­
cancías que ya  hayan satisfecho los derechos de 
A duana se encontrarán en poder de sus destinatarios 
a  las trece, y las otras a  las diez y  seis horas, ap rox i­
m adam ente. E n  total, la  expedición de las m ercan­
cías de domicilio a domicilio no invertirá , por tanto, 
m ás que veinte horas, aproxim adam ente, puesto que 
su en trega p a ra  la expedición puede ser efectuada 
hasta m uy avanzada la tarde, y  se aprovechan las ho ­
ras de la  noche para  su transporte. E s t innovación 
no e ssolamenle de la  m ayor im portancia para  los 
berlineses y  la clientela domiciliada en las localida­
des del a terriza je  interm edio, sino tam bién para  to ­
dos aquellos círculos m ercantiles de A lem ania que 
estén interesados en un  rápido transporte  de las m er­
cancías. E n  aquellas poblaciones donde no existiesf 
aú n  un  tráfico aéreo, en v irtud  del convenio con la 
Com pañía de F errocarriles del Reich respecto al 
transporte  m ixto  de mercancías p o r ferrocarril y vía 
aérea  puede aprovecharse esta g ran  ven ta ja  de estas 
nuevas líneas de transporte.

F R A N C I A

Inauguración d el tr á f ic o  p o sta l a é r e o  Francia-  

A m éríca d el Sur

comunicación postal aérea de F rancia  con A m é­
rica del S u r se inauguró a  principios de marzo, s e ­
gún se había proyectado.
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R a d i a d o r e s  p a r a  a v i a c i ó n
p a t e n t a d o s  e n  t o d o s  l o s  p a í s e s

M a g a l la n e s ,  n ú m e r o  8

M A D R I D

§ CHAVARRA Y CHURRUCA
^  P r o v e e d o r e s  d e  l a  A e r o n á u t i o a  M i l i t a r  E s p a ñ o l a

I
El rad iador tropical CHAVARRA Y CHURRUCA, re­

duce el peso en relación a los otros radiadores en un 3 5 - 5 0  

por 100 y aumenta la refrigeración en un 20 por 100.

S e  sum inistran RA­

DIADORES T R O ­
PICA LES para los 
m o t o r e s  R O L L S ,  

H I S P A N O ,  L O -  
R R A I N E ,  B M W ,  
W A L T E R ,  F IA T , 
NAPIER, LYBER- 

TY, etc.

Radiador p ara  m otor Rol', 360 
en Breguet, XIV

R adiador para  m otor Rolls 360 
en Breguet XIV (frental)

R adiador para  m otor H ispano 300 en 
Martinsyde

!
i
I
í
i

o 300 en  R adiador para m otor Lorraine en |S.
Breguet IXXA2
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E l prim er avión partió  de Buenos A ires el 29 de 
febrero, para  llegar a N atal, pasando por U ruguay 
y Brasil, el 3 de marzo, donde el correo fué  tras lada ­
do al aviso “ P éronne” , que llegó el 9 de m arzo a 
P o rto  P ra ia  (Islas de Cabo V erde). A quí se hizo 
cargo de la carga un  hidroavión (bim otor C. A._M. S. 
tipo 51), que recorrió el trayecto h asta  St. Louis (Se- 
negal) el 10 de marzo, desde donde el viaje hasta 
F rancia  fué  realizado en u  navión que tomó tierra  
en Toulouse el 13 de marzo.

E n  dirección opuesta, u n  avión partió  de Toulouse 
el 2 de marzo, pero fué  retenido en A gadir por ave­
rias del m otor, po r cuyo m otivo no  llegó a St. Louis 
hasta el d ía  5. E l d ía 7 se recorrió el trayecto m aríti­
m o hasta P o rto  P ra ia  co nhidroaviones, desde donde 
la continuación del transporte  del correo se efectuó 
prim eram ente por el aviso “ Lunéville” hasta N atal, 
y  después con u n  avión h asta  Buenos A íres, llegan­
do a  este último punto  el prim er avión postal el 18 
de marzo.

E n  lo sucesivo, el correo será  despachado los j u e ­
ves desde B uenos A ires, y los viernes d p d e  Toulou­
se. E n tre  Toulouse y P arís  se ha  previsto el tran s­
porte por ferrocarril.

A m pliación d e  la re|d d e  líneas a é r e a s  nocturnas

E l perfeciconam iento de las líneas aéreas noctur­
nas en F rancia  ha  sido interrum pido casi completa­
m ente duran te  el últim o año a  causa de que en el 
presupuesto del año pasado habían  sido pedidos de­
m asiado ta rde  los medios para  ello; pero existe el 
propósito de recuperar en este año el tiempo perdi­
do. A ctualm ente existe en F rancia  una sola línea 
aérea nocturna, o sea la  de L ondres-Paris.

E sta  línea quiere continuarse en este año hasta  
M arsella, de modo que la comunicación aérea más 
larga y m ás im portante a  través de F rancia  podrá ser 
volada tam bién duran te  la noche. P o r  consideracio­
nes técnicas del tráfico, la  conducción de la  línea 
en tre  P a rís  y  L yón experim etará, adem ás de la con­
ducción recta, u n a  bifurcación a  D ijon  (comunica­
ción con Suiza).

. Como es sabido, en M arsella tienen su principio 
las grandes líneas internacionales a A rgel, Grecda,, 
E gipto  y  A frica  del S ur. L a  vía aérea desde Londres 
a  los puntos indicados será  acortada esencialmente 
por la línea nocturna París-M arsella . Se espera te r ­
m inar en el mes de julio el establecimiento de esta 
lii'ea.

E n  la  F rancia  del S u r se realizara actualm ente tam ­
bién el establecimiento de algunas líneas aéreas noc­
tu rnas. E n  p rim er lugar se instalará  el alum brado 
en el trozo en tre  Burdeos y  P au , así como Toulouse- 
Perpignan. Estos trayectos son una parte  de las 
grandes líneas de comunicación de P arís  sobre B u r ­
deos a M adrid  y  sobre Toulouse a D akar. A  la vez 
que esto, se harán  tam bién las intálaciones de alum ­
brado en la línea París-T ours. P a ra  com pletar esta 
red de líneas, las autoridades m ilitares deben cons­
tru ir  el trozo que todavía fa lta  de T ours a  Toulouse.

Las instalaciones de alum brado propiam ente di­
chas com prenden varios m anantiales de luz, y  en tre  
elios tam bién lám paras tubulares N eón ; las dis­
tancias en tre  las distintas luces son relativamente 
grandes.

V u elos  d e  t r a y e c t o s  largos

Vuelo americano de Costes y  L e  B r ix .— Después 
de que los dos aviadores franceses Costes y L e B rix  
llegaron el 11 de m arzo a  N ueva Y ork , después de

u n  recorrido de 37.000 kilóm etros desde P arís , so­
bre todo el continente americano,_ el 3 de m arzo con­
tinuaron su vuelo a San Francisco. E l prim er día 
se vieron obligados a tom ar tie rra  en Sharon, proxi- 
m o a Claveland, en Pensilvania, a  causa de fuertes 
tem porales de n iev e ; el 4 de m arzo llegaron a D e­
tro it, el 5 a Chicago, el 6  a  R ock S p r i n g s ^ t r a  vez 
bajo condiciones meteorológicas en extrem o desta- 
vorables—y  el 7 a  S an  Francisco. P o r  tanto, el tra ­
yecto, de 4.500 kilóm etros de longitud, aproxim ada­
mente, lo recorrieron en cinco días. _  ̂

Costes y L e B rix  han  ido a  T okio  por vía m aríti­
m a y h an  em prendido desde este punto el vuelo de 

regreso a  su país.

I T  A Iv I A

T rá fico  a é r e o

Según el “ Bolletino dell Aviaziones Civile” , se vo­
laron el mes de enero los trayectos siguientes: _ 

V enecia-Trieste, por la  Societá Ita liana  Servizi

Aerei (una vez al día). , t • 1
G énova-Palerm o sobre O stia  (Rom a) y  Ñapóles, 

por la  Societá A nónim a di Navigazione A erea (ima

vez al día). c  •
Brindisi-A tenas-Constantinopla, po r la  bocieta 

A nónim a A ero  E xpresso  Ita liana  (una vez por se-

Rom a-Venecia-Viena, por la  Societá T ran sad n a - 
tica en combinación con el Tráfico A éreo A ustríaco 

(una vez al día). . ;  .
T iran a -S k u ta ri (Albania), po r la  Compagnia di 

Navigazione A era  ‘'A d r ia  A ero  L loyd’ (una vez

por semana). ,
T irana-K oritz ia  (Albania), por el A d n a  Aero 

L loyd” (dos veces por semana). ' • ■
T irana-V alona (Albania), po r el A d n a  A ero 

L loyd” (una vez por semana).

E xp ed ic ión  d e  N obile  al P olo  N orte

E l general Nobile ha  realizado con éxito, con su 
dirigible “ Ita lia” , un  vuelo de prueba. P artió  a  las 
nueve de la m añana del 19 de m arzo del aerodromo 
Ciampino, dió varias vueltas sobr-e Rom a, voló en­
tonces sobre- el m ar p a ra  p robar a echar el ancla en 
m ar abierto y  el desem barque de un  hom bre en una 
barca de caucho. Después continuó el vtxelo a  Spezia, 
donde todavía estaba anclado el vapor “ C itta de M i­
lano” , buque de la expedición. _

P o r  las favorables condiciones meteorologicas, N o­
bile se decidió a continuar el cuelo hasta  M ilano y 
tom ar tie rra  al amanecer en el aeródrom o de Bag- 
gio. D uran te  la noche cruzó sobre Genova, T urm , 
M ilano y V e ro n a ; hacia las cinco de la m añana vol­
vió o tra  vez a M ilano y am aró a las siete, sin dificul-- 
tad, en Baggio, donde se quedará por lo pronto el 

“ I ta lia” .
A  bordo del dirigible se encontraron 29 personas, 

en su m ayor parte  participantes de la  expedición al 
Po lo  N orte  y  representantes del M inisterio  del A ire. 
E l dirigible estuvo en total veintidós horas en el aire.

El gen era l Cuidoni, j e f e  d e  in g en ie ro s  d e  A ero ­
náutica , p e r e c e  en  una prueba d e  lan zam iento  

con  paracafdas

E l trágico accidente.— R o m a .— E n  la m añana del 
27 de abril, en el campo experim ental de M onte Ce­
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lio, el teniente general A lejandro  Guidoní ha  volado 
con intención de realizar un  experim ento de lanza­
miento con el paracaídas “ Salvator B ” .

Precedentem ente él había advertido al teniente F re- 
r í  que le preparase su  paracaídas personal, invitán­
dole a gu ard a r absoluta reserva de su intención de 
efectuar el lanzamiento.

U n a  vez provisto del paracaídas, el general Gui- 
doni partió  en vuelo a bordo de u n  aparato  “ R . 22”, 
pilotado por el teniente F re ri. A  i.ooo  m etros de  al­
tu ra , el pilotO' inició el vuelo planeado y, poco des­
pués, el general se lanzó al espacio. F re ri tuvo la 
im presión de que el general se lanzó demasiado pron ­
to, sin hallarse sobre la vertical del campo de avia­
ción. E l  m ando autom ático y el de apertu ra  a mano 
del paracaídas funcionó regularm ente; pero, proba­
blemente en el p rim er momento, u n a  parte  del cor­
da je  se arro lló  al cuerpo del general, e impidiendo 
así la apertu ra  del paracaídas; el general Guidoni 
cayó precipitadam ente a  tierra , quedando cadáver 
instantáneam ente. E n  los 2.000 lanzamientos que se 
han efectuado con este  paracaídas ha  sido ésta la 
p rim era  vez en que el paracaídas no se  ha abierto.

E l teniente general Guidoni era m undialm ente co­
nocido como un  técnico aeronáutico de grandísim a 
competencia y valor. E n  W ashington y  Londres, don­
de había desempeñado é. cargo de agregado aero­
náutico italiano, d is fru tab a  de  grandes simpatías y 
era m uy estimado. T en ía  cuaren ta  y  ocho años, y 
provenía del Cuerpo de  Ingenieros Navales. L a  A e­
ronáutica Real le p repara  solemnes funerales.

if * *

E l teniente general A lejandro  Guidoni era  consi­
derado como una g ran  competencia técnica, a la cual 
añadía actividad, valor y  pasión. Nació en T orino el
15 de julio de 1880. E n  diciem bre de 1903 fuá nom ­

brado ingeniero de segunda clase del Cuerpo de In ­
genieros N avales; después, teniente en el mismo Cuer­
p o ; en m arzo de 1907, capitán, y  fué promovido a 
com andante en octubre de 1916.

Su  carre ra  fué rapidísima. Teniente coronel de In ­
genieros Navales en  septim bre de 1923, pasó algún 
tiempo después al nuevo Cuerpo de  Ingenieros A e­
ronáuticos con el grado de coronel. E n  octubre de 
1923 ascendió a general, y  después, a teniente ge­
neral je fe  de Ingenieros A eronáuticos y director su­
perior de Ingenieros y  de Construcciones A eronáu­
ticas.

ESTADOS UNIDOS

V uetos d el “ L os A n ge l«s"

E l 27 de enero del corriente año, el dirigible “ Los 
A ngeles” , de la  M arina norteam ericana, realizó un 
“ a te rriza je” notable en  el buque porta-aviones “ Sa- 
ra toga” .

E l “ Sara toga”  efectuaba un  v iaje  de N ew port a 
Lynnhaven Roads, donde el buque debía tom ar a 
bordo aviones p a ra  Nicaragua. E l “ Los A ngeles” se 
elevó p o r la m añana en L akehurst y  alcanzó al bu ­
que porta-aviones al mediodía en alta  m ar a 90  mi­
llas, aproxim adam ente, del S u r de N ew port. M ien­
tras  el “ Sara toga” viró y  fué  en  la dirección del 
viento a  media velocidad, el “ L os A ngeles” se apro­
xim ó desde la  parte  posterior y  pasó lentam ente so­
b re  el buque, lanzándose las cuerdas de m aniobra 
del dirigible. E stas fueron  cogidas a bordo del bu­
que y  la p roa  del dirigible tirad a  hacia abajo hasta 
que tocó la  cubierta del buque, m ientras que la popa 
quedó flotando librem ente sobre el agua.

E n  esta posición se efectuó la renovación del com­
bustible del dirigible. L a  subida de éste se hizo sin 
ninguna dificultad.

E l d ir ig ib le  <ltalia> e n  s u  v ia je  a l  P o lo  N o ite .
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D e este modo, los dirigüjles m ilitares cuyas di­
mensiones y capacidad de carga no fuesen suficientes 
i^ara grandes y distanciadas operaciones en alta  m ar

pueden experim entar un  aum ento de su posibilidad 
de empleo. D e o tra  parte, los dirigibles m odernos, poi 
ejem plo aquellos de i83-000_ m etros cúbicos de volu­
m en, como los hab rá  por prim era vez en los E s tad o . 
U nidos a fines de 1929, según el p rogram a de cons­
trucción de dirigibles ya  aprobado, no "fcesitaran  
apenas este medio auxiliar, puesto que dispondrán 
va  de un  radio de acción de i5-000 a  20.000 küome- 
íros, y  por tanto, no se encontraran en una desven­
ta ja  respecto al radio de acción de los buques de

^  Debe mencionarse que aterrizajes interm edios de 
dirigibles en buques porta-aviones y en los demas 
buques en general son posible solo cuando los d in -  
gibles están  inflados con helio, que, como es sa^bido, 
no  es inflamable. E sto  ocurre hasta la fecha solo en 
los Estados Unidos. E n  dirigibles inflados con h id ro ­
geno, las chispas de la  chimenea del buque rem olca­
dor son un  peligro demasiado grande para  el d in  •

^  Como caso excepcional, y como prueba, se efectuó 
va el descenso sobre un  buque en Alem ania en el año 
1915. cuando el Parseval “ M I V ” descendió sobre 
el crucero “ Am azone” y fué  remolcado por el.

Desde el punto de vista  de la A erostación, el ate-v 
rriza je  de un  dirigible detrás de un  buque o sobre 
él no representa ningún perfom ance extraordinario . 
A  un  lanzamiento erróneo de las cuerdas de m anio­
b ra  el dirigible, bie nequilibrado, puede ascender 
nuevamente con facilidad y  repetir la maniobra.^ D es­
de el mismo punto de v ista  anterior, es casi m as fá ­

cil que cvmlquier am araje  en el agua, puesto que en 
este últim o caso no se dispone de personal en la  su- 
perflcie de a terrizaje  y el dirigible ha  de ascender

algo más pesado. .
E l 26 de febrero, a las seis cincuenta y cinco de 

la  m añana, el zeppelín “ L os A ngeles” partió  desde 
L akehurst (N ew  Yersey), bajo la dirección de  ̂ su 
jefe , teniente coronel Rosendahl, y  cuaren ta  tr ip u ­
lantes a  bordo, para  un  vuelo de distancia preparado 
desde hace bastante tiempo, cuyo destino e ra  Cuba, 
y con condiciones m uy favorables, la 2opz  del Canal 
de Panam á. L as condiciones meteorológicas perm itie­
ron  un  vuelo no interrum pido hasta “ F rance  F ield  , 
en Panam á, donde llegó el dirigible el 27 de febrero,

. a  las veintidós cuarenta, y  fué amarrado^ en el m asül 
de anclaje transportable, recientemente instalado. E l 
trayecto, de 3.650 kilóm etros de longitud, se había, 

'p o r  tanto, recorrido en tre in ta  y  nueve horas cua- 
f  ren ta  y  cinco m inutos. ,
| |í  E l 28 de febrero  continuó el vuelo, y el 29 se llego 

a la bahía de G uancanayaba (Cuba), doncie el "L os 
‘ A ngeles” am arró  en el m ástil de anclaje del buque 

porta-aviones “ P atoca” y  tomó combustible. E l  i  de 
' m arzo partió  para  el vuelo de regreso a  su estación 
' de destino perm anente L akehurst, donde llegó el 2 

de m arzo por la ta rd e ; a causa de fuerte  stempesta- 
l'*des de nieve, el a terrizaje  no pudo efectuarse hasta 
!'■ después de algunas horas.
■■ Con este vuelo, que puede considerarse como un

I

buen perform ance medio, el “ Los Angeles ha^de- 
m ostrado por prim era vez sus capacidades bajo di- 
¡rección am ericana” .

T i U e r e s  T i p o S r 4 f i c o s  . E l  F i n a f t c i e r o » .  S .  A - ,  l i i í » .  « . - M a d r i d
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H i s p a n o  (L a), O u a d a la ja ra .
L o r in g  (Jo rge ), A n to n io  M au ra ,  18; M a d r id .

P a rac a íd as
IR V IN O ,  J .  G o ro s t id l ,  Z o r r i l la ,  9 ; M a d r id .  
T K O R N B L A D ,  M alle t, H e rm o s i l la ,  3 4 ; i ^ a d r id í

R a d ia d o re s
C h a v a r a  y  C h u r r u c a ,  M a g a l la n e s ,  8 ; M a d r i d  
C o ro m in a s ,  M o n te leó n ,  28 .

R e s p ira d o re s  d e  o x ig e n o  d e  p ro tecc ió ii  
y  s a lv a m e n to

E n r iq u e  C .  F r íc k e ,  C a r ta g e n a .

Tela
A p lic a c io n e s  in d u s tr ia le s .  P a s e o  d e  R eco le tos , 17. 
I n d u s t r i a  L in e ra ,  E s p a r te ro s ,  1; M ad r id .
S a m p e re  (C la u d io ) ,  r o n d a  d e  S a n  P e d ro ,  60 ; B a r c c lo i i ,

T ra n s p o r te s  in te rn a c io n a le s

L. C h a b lo z ,  F e l ip e  IV , 2 , d u p lic a d o .

Ayuntamiento de Madrid



SCINTILLA
l a  m a g n e t o

de los records mundiales de distancia y de los vuelos trasatlánticos y traspacíficos

L in d h eréh . C ham herlin , B yrd , G allarza , D e  P inedo , Costes, L e  B rix ,
M a itla n d , B ro ck  y  S ch lee

BROWN B O VER I.-M adrid , Gran Vía, 21

MARABINl-AVIATION
9, AVENUE DE SUFFREN 
P A R Í S  C T ' e ; )

.. ....

t o d o  r a r a  l_ A  A V I A C I O N
M a t e r i a l e s ;  Tubos, bulones, cables, tensores, telas de hilo, colas barnices, etc.

ametralladoras cinema- 
F otogra fía  a e r e a :  C "  productos químicos, cajas, etc.
Armamento: T orretas, lanzal)ombas, pistolas, etc ■

I 3 Í ! ? 2  Z  O' radiadores,

ílK *“  í.' áe?¿^.?Á S3orre?;éS^^^
rat'orio, etc. ----------------- —

A E R O
6ran Fábrica de Aviones
Aviones de bombardeo, de combate, reconocimien­
to, pasajeros y de escuela.

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

PRA6AV I s o c a n y
CHECOESLOVAQUIA

E

q u i n t a s h
Cruz, 43-Telefono 14515-MADRID

PROVEEDOR DE LA AERONAUTICA MILITAR

m a t e r ia l  FOTOGRAFICO
Representante para España de  la casa

O P T i a U E  F T  PRECISIOW DE LEVALLOIS
am etralladoras fotográficas, telem etros, aparatos de precisión

Ayuntamiento de Madrid




