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LAS POTENCIAS MUNDIALES

EL IMPERIO BRITANICO GOMO POTENCIA AEREA
ESTADO ACTUAL DE LA AERONAUTICA

('RINCIPIOS DE 1928)

__OycliinizaciOH de jos autoTidades supefiores de
Aeronautica.
11.__Organizacién de la Aeronautica militar.
1i___Organizacion de Id Aeronautica civil.
IV.—La i7jd-ustria de Aerondutica.

I. O rganizacién de las autoridades superiores

DE AERONAUTICA

Toda la Aeronautica britanica esta dirigida y ad-
ministrada por un organismo central, o sea el Minis-
terio del Aire (Air Ministrv). Cuando se cred este
organismo, en 2 de enero de 1918, representaba un
ministerio militar, pero dependia del departamento
de Guerra y del Almirantazgo. La creciente impor-
tancia de la Aeronautica militar britanica, distribui-
da en todos los territorios de guerra, asi como las
necesidades, constantemente en aumento para este
Arma, exigieron entonces en Inglaterra, asi como en
todos los Estados en guerra, no solamente una direc-
cion unitaria, sino también una centralizacion de la
Administraciéon, y una organizacion unitaria de la
adquisicion y del reemplazamiento de personal y ma-
terial, como asimismo para la instruccién. Como es
sabido, ninguna de las potencias combatientes, a ex-
cepcion de Inglaterra, lia tomado la decision eficaz
de realizar tal unificacién. En todos los demas ejér-
citos de las potencias centrales y de los Estados de
la Entente, la Aerondutica militar, no reconociendo
su rendimiento, fué hasta el fin de la guerra tan solo
un arma auxiliar del Ejército y de la Marina, con
autoridades distintas de Administracién y de mando.
También en la Gran Bretafia el Ministerio del Aire
encontrd al principio la oposicion de varios circulos
militares, pero el tiempo relativamente corto de su
actividad hasta el fin de la guerra fué suficiente para
hacer reconocer claramente las ventajas de tal orga-
nismo central de Aerondautica, y para garantizar su
continuacién aun después de la guerra. De este modo,
en el afio 1919 se desarrolld, del puro Ministerio mi-
litar, un Ministerio militar y civil, que dirige todos
los ramos de la Aerondutica, como son Aviacion mi-
litar, Aviacién civil, industria de Aerondutica, depor-
te aéreo, construccién de dirigibles y navegacion
aérea, organizacion terrestre, instruccion, servicio de
subvenciones, servicio meteoroldgico, etc., segun pun-
tos de vista unifoj'nies, y que da a la politica aérea
del Imperio una direccion uniforme.

No es una apariencia accidental que el Imperio
britAnico haya podido Illegar a ser en tan pocos afios
una potencia aérea de primer orden, sino ¢ resultado
de esta centralizacion, que no conoce ninguna divi-
sién de los medios y fuerzas ni ningln trabajo en
contra y paralelo de las autoridades civiles, milita-

res ni de la Marina, sino s6lo una direccion Unica
rigida.

La direccion de toda la Aerondutica se halla en
manos de un secretario de Estado parlamentario (mi-
nistro del Aire, actualmente sir Samuel Hoare), que
recibe sus Ordenes del Consejo del Aire. Ademas
existe un subsecretario, que se ocupa principalmente
de la Aerondutica civil.

El Consejo de! Aire lo constituyen el ministro del
aire, el subsecretario y un jefe de departamento del
Ministerio del Aire. Este organismo asegura cierta
estabilidad a los fines politicos que han de perseguir-
se en interés del Estado, que de otro modo no seria
garantizada por el sistema parlamentario. Por lo ge-
neral no se da publicidad a las confeiencias y deci-
siones del Consejo del Aire, de lo que puede dedu-
cirse que su actividad se encuentra principalmente en
los terrenos politico y militar.

La organizacién del Ministerio del Aire es sencilla
y clara en sus principios. Ademas de diferentes Ne-
gociados y del namero considerable, por cierto, de
los tan nombrados Comités, todo el campo de tra-
bajo esta comprendido en los siguientes cinco gran-
des departamentos 0 secciones:

1. EIl departamento del secretario del Ministerio
dcl Aire, un departamento civil que ademas de las ofi-
cinas ministeriales comprende toda la Administra-
cion, y que estd ocupado principalmente por depen-
dientes del Estado.

2. EI departamento del Aire del jefe de Estado,
con el mariscal de la Real Aeronautica Militar, sir
Kugh M. Trenchard a la cabeza. Este departamento,
puramente militar, con Estado Mayor técnico y mi-
litar para toda la Real Aeronautica militar, es uno
de los més importantes del Ministerio del__Aire.

3. EI departamento de personal, también un de-
partamento militar que se ocupa del reclutamiento e
instruccion militar. Ademas se ha agregado a este
departamento el servicio sanitario.

4. EI departamento de adquisicion y de investi-
gacion, el mas potente, y, ademdas del departamento
del Aire del jefe de Estado, también el méas impor-
tante del Ministerio. Dirige y vigila, ademéas del re-
emplazamiento, todo el desarrollo técnico e indus-
trial, y para este fin esta subdividido en los siguientes
Negociados:

a) Negociado de investigacion cientifica. Este
Negociado, aparte de un pequefio laboratorio para
trabajos especiales de investigacién, no mantiene nin-
gun otro instituto propio de investigacién. Su acti-
vidad consiste mas bien en mantener el contacto con
los departamentos de investigacién de otros centros
oficiales y con varias organizaciones y corporaciones
fuera del Ministerio, acumular y explotar los resul-
tados de las investigaciones de ellos y dirigir toda la
actividad de investigacion segin normas determi-
nadas.

A las instituciones de investigacién con las cuales
colabora pertenecen las Fabricas reales de Aerondu-
tica, en Farnborough, las estaciones de investigacion
en Martlesham y Felixstowe, el laboratorio Fisico
Nacional, en Teddington; el Comité de investip-
cion Aérea y el Comité para investigaciones cientifi-
cas e industriales.



De las Fabricas reales de Aerondutica y de las
dos estaciones de pruebas se tratara mas adelante.
El Comité de investigaciones de Aeronautica (Aero-
nautical Research Committee) tiene la mision de in-
formar al Ministerio del Aire respecto a todos los
problemas técnicos de la Aerondutica, y determinar,
en unioén del Negociado de investigaciones cientifi-
cas del Ministerio del Aire, los programas de trabajo

para la actividad de investigacion del Laboratorio
Fisico Nacional. Este Instituto dispone de todas las
instalaciones modernas que son necesarias para in-
vestigaciones aeronauticas. En relacién con el Comité
de investigaciones de Aerondutica y el Laboratorio
Fisico Nacional estd ademés el Comité para investi-
gaciones industriales y cientificas, que ejecuta tam-
bién, por orden del Ministerio del Aire, ciertos tra-
bajos de investigacion.

b) Negociado de pruebas técnicas. En el campo

de trabajo de éste entra el desarrollo de los aviones
militares, la realizacién de todas las pruebas con
nuevos tipos de motores y de aviones, el perfeccio-
namiento del equipo y del armamento, la redaccién
de reglamentos técnicos de construccion, la inspec-
cién de la construccion y los ensayos de material.
Para la realizacion de los pruebas técnicas se dispo-
ne del Establecimiento Real de Aeronautica (Royal
Aircraft Establissement) y dos estaciones de prueba
Las fabricas de Aerondutica de Farnborough, que

antes de la guerra y durante ella se dedicaron a la
construccidon de aviones, son actualmente un puro
instituto de pruebas y de investigacion, con todas las
instalaciones necesarias, como tunel aerc(dindmico,
bancos de prueba de motores, laboratorios, talleres,
etcétera; dispone de un Estado Mayor numeroso,
compuesto de personal técnico y volante. En el aero-

dromo, espacioso, se vuelan todos los nuevos aviones

militares y se efectlan todas las pruebas. En cierto
sentido, se emplean como estaciones auxiliares de
aviones) y en Felixtowe (para hidroaviones).

c) Negociado de Aerostacidn, al cual estd confia-
do el desarrollo de la construccion de dirigibles y la
realizacion de las pruebas correspondientes; a €l es-
tan subordinados los talleres de dirigibles en Car-
dington, donde se construye actualmente uno de los
dos dirigibles rigidos que ha mandado construir el
Gobierno,

d) Negociado de inspeccién, subdividido en dos
departamentos, uno para aviones y otro para mo-
tores.

e) Negociado de equipo, que se ocupa de todo
lo referente al equipo y su reemplazamiento, dispo-
niendo para ello del personal necesario.

5. La Direccién de la Aerondautica civil, cuyo jefe
es el vicemariscal aéreo sir Sefton Brancker. Las ta-
reas mas importantes de este departamento consis-
ten en la administracion de los aerédromos publicos,



¥4 admisién de pilotos y aviones, la inspeccién de la
Imperial Airways (Gnica Compafiia de transportes
aéreos que estd actualmente subvencionada por el
Estado), y. la ayuda general del trafico aéreoy de la
Aeronautica particular. Ademads se ocupa, hasta cier-
to punto, de pruebas para el perfeccionamiento de
los aviones de transporte, y estd, por esta razdn, en
estrechas relaciones con los Negociados de pruebas
técnicas y de investigaciones cientificas. La Direccidn
de la Aeronautica civil no dispone de institutos de
investigacion propios, pero en cambio puede subven-
cionar total o parcialmente ciertos trabajos de prue-
ba'que realiza la misma Compafiia Imperial Airways
(por ejemplo, pruebas de vuelos nocturnos).

Llama la atencion el hecho de que” p~ra la Direc-
cion de la Aerondutica civil no se cred ningln depar-
tamento, sino s6lo una Direccién, y que el director
responsable no tiene ninguna participacién en e
Consejo del Aire.

Ademas de estos' cinco departamentos prmapaler,
del J*linisterio del Aire, se ha formado aproximada-
mente una docena de Comités (Air Ministry Com-
mittees) para los mas distintos asuntos, y un nimero
igual de los tan nombrados Comités interministeriales
(Interdepartniental. Committees), en que el Ministe
rio del Aire, asi como los otros Ministerios, tienen
solamente un representante.

Las relaciones con el extranjero se mantienen por
agregados aéreos, que tienen su residencia en Paris
(para Francia y Bélgica), Washington (para los Es-
tados Unidos de América), Roma (para Italia), Bue-
nos Aires (para la Argentina, Brasil, Chile y Uru-
guay) y Berlin (para Alemania).

De este, modo -se presenta el Ministerio britanico
del Aire como un érgano central rigidamente orga-
raizado, que dirige y administra uniformemente to-
dos los ramos de la Aerondutica, con atencién prefe-
rente para la Aerondautica militar.

Il.—La organizacion de la Aerondautica militar
|.— Organisacion general, ftoteiicias y suMivision.
Il,—Equipo y armamento.

I1l.— Instruccion.,

IV.—\Rcemplazamiento de personal y material.

A la vez que la organizacion del Ministerio del
Aire, se llevd a cabo, a principios de 1918, la reorga-
nizacion de las unidades de la Aviacién militar y de
& naval, para formar un Arma uniforme e indepen-
diente.,El i.° de abril'de 1928 hizo justamente un
mes qiie Inglaterra celebr6 el décimo aniversario de
'a parte mas Joven de su Armada, o sea de la Real
J\eroiiaurica Militar. Durante este tiempo, no ha sido
siempre muy facil para esta nueva Armada hacerse
reconocer y guardar su independencia; la mayor re-
sistencia la encontré, como se ha observado ya varias
veces, en la Marina, que no queria llegar a depender
de otra parte més de la Armada, sino que queria que
sus unidades de aviacion se encontrasen bajo su ad-
ministracion. La lucha que victoriosamente ha sos-
tenido la Aeronautica militar, no obstante su corta
existencia, contra la Marina, tan rica en tradiciones,
es una prueba clara de la resistencia interior de la
nueva: organizacién aérea, y de las ideas modernas
respecto a la direccion de una guerra futura exis-
tente' en los circulos fuera de la Marina.

Los motivos principales dél sostenimiento, después
de la guerra, de la Aerondutica militar independiente.-

I CARDO

Cierto es que el Imperio britdnico se extiende sobre
toda la tierra, pero Londres, la metrépoli propiamen-
te dicha y el corazén y centro de nervios de todo el
Imperio, se encuentra en una isla, que esta separada
del Continente europeo sélo por un estrecho canal
de agua. El avion ha privado a esta isla de la pro-
teccién natural que poseia anteriormente contra ata-
ques con las armas antiguas. Hoy no es ya una tarea
militar dificil realizar desde el Continente una ofen-
siva contra Inglaterra mediante escuadras de bom-
bardeo. La defensa contra tales ataques no puede
efectuarse por la flota o por el Ejército, sino sélo y
Unicamente por la Aeronautica militar; ésta ha de
estar, por tanto, en condiciones de combatir en el aire
con libertad e independientemente de las otras par-
tes de la Armada, y no so6lo en defensa, sino también
en ofensiva por atagues contra los puntos de apoyo
y centros de proteccion”de la potencia aérea enemiga.
De esto resulta automaticamente para la organizacion
de Ia Aerondutica militar britanica,.que la hnportan-
cia principal debe darse a la Aviacidn militar inde-
pendiente, y que para el Ejército (que representa sélo
una tropa de proteccion de la costa y de expedicion)
y para la flota (cuya actividad es principalmente el
mantenimiento de los intereses maritimos) debe ser
suficiente un minimt) de unidades de aviacién, pues
todo refuerzo de las unidades de aviacion de la Ma-
rina y del ejército significa una debilitacion de la
Aeronautica, militar, que hoy en dia es sélo la que
puede garantizar la proteccion de la Gran Bretafia.

Ademés de la Gran Bretafia e Irlanda, se encuen-
tran destacamentos de la Real Aeronautica Militar
en el tan nombrado Oriente Central (Egipto, Sudén,
Aden, Transjordania y Palestina), en el Irak (Meso-
potamia), en la India y adem&s en Malta y, tempo-
ralmente, en China.

| -0 rganizacién general, potencias Yy subdivisién

Respecto a la organizacién ha de observarse en
sentido general que en todas las unidades de la Avia-
cion militar la escuadra (Squadron) representa la uni-
dad administrativa y tactica més pequefia. En las
formaciones aéreas del Ejército, y en las de bombar-
deo diurno y de caza, se subdivide en tres escuadrillas
(Flights), de seis aviones de primera linea cada una.
y en las formaciones de bombardeo nocturno en dos
escuadrillas de cinco aviones de primera linea cada
una. En cambin, en las unidades de la Aviacién na-
val, la escuadrilla con seis aparatos de primera linea
es la unidad administrativa tactica mas pequefia. La
agrupacion en tiempo de paz no conoce unidades”aé-
reas tacticas superiores; pero, en “carrtbio. exi’ep
unidades superiores de mando y de”administracion.
en las cuales las escuadras estdn unidas parcialmente
por regiones y por Armas.

A. La Aeronautica militar en la Gran Bretafia e Irlanda

La parte de la Real Aeronautica Militar que se
Encuentra- en Irlanda y la Gran Bretafia es aproxi-
madamente el 60 por ico de la potencia total. Sélo
in estas dos partes del Imperio se ha realizado una
division: en Aerondutica militatr independiente (bajo
el nomtbre de Aerondutica militar de defensa del pais)
A Aviacion naval y militar. En su consecuencia, exis-

kten tres Jefaturas Superiores, o sean:
8 La Jefatura' de Aeronautica Militar de defensa del

deben buscarse en ,la situacion geografica del pais.liilpais,



La Jefatura del interior, con unidades del Ejército.

La Jefatura de la costa, con unidades de la Ma-
rina.

La Aeronautica Militar de defensa del pais, cuya
formacion se exigié en agosto de 1922 por la Comi-
sion de Defensa del Imperio, es una potencia de 52
escuadras aproximadamente, con 508 aviones de pri-
oiiera linea, y que en el verano de 1923 se determiné
legalmente estar formada en sus dos 'terceras partes
aproximadamente. Comprende todas las unidades
aéreas de bombardeo y de caza, y representa, por
consiguiente, tanto la parte defensiva como la ofen-
siva de la Aerondautica militar britdnica. La Jefatu-
ra de la Aeronautica militar de defensa del pais se
subdivide en tres subjefaturas regionales, o sea: E!
distrito de bombardeo de JVessex, que comprende
todas las unidades activas de bom'bardeo 'nocturno y
diurno, o sean todas las fuerzas ofensivas; el dis-
ifito de cofa, al cual pertenecen todas las formacio-
nes de caza, o sean las fuerzas defensivas, y el
Grtipo de defensa aérea numero i, al cual estan su-
bordinadas las tan nombradas escuadras de reserva
auxiliares y especiales. (Estas dltimas son formacio-
nes con so6lo bases débiles de personal activo, y en
lo demaés, reservistas.)

Con un total de 380 aviones de primera linea y
190 aviones en reserva, las Fuerzas aéres de combate
independientes tienen aproximadamente la tnitad de
la potencia de las unidades aéreas de bombardeo y
de caza francesas. Pero esta inferioridad numérica
estd compensada hasta cierto punto por la mejor or-
ganizacion de las Fuerzas Aéreas de Combate brita-
nicas, como Arma independiente, asi como por el
mejor equipo de las unidades britanicas de bombar-
deo diurno. Tan pronto como las fuerzas aéreas de
defensa del pais hayan alcanzado su plena potencia
de 50 escuadras, la diferencia numérica, en relacion
con las fuerzas aéreas de combate francesas (en el
supuesto de que Francia no continte entretanto au-
mentando su armamento aéreo), no es ya mviy im-
portante.

Leu; Fuerzas aéreas de combate del Ejército con-
sisten en cinco escuadras de observacién, con 60 avio-
nes de primera linea. Se han reunido incluso las es-
cuelas necesarias para la instruccién de los observa-
dores, para formar un grupo que estd subordinado a
la Jefatura del Distrito interior.. A este Estado Ma-
yor'de Administracion y de mando pertenece, ade-
mas. un grupo de depdsito y de escuela, para las ne-
cesidades de las fuerzas,aéreas de combate en ge-
neral.

El nimero relativamente pequefio de las escuadras
aéreas del Ejército corresponde, a los principios de

organizacion anteriormente citados, y al hecho de.

oue la Gran Bretafia no es una potencia terrestre,
sino que solamente mantiene fuerzas terrestres dé-
biles para expediciones de ultramar y para la pro-
teccion de la costa. Seria, por tanto, erroneo deducir
de la peciuefia potencia de las unidades aéreas del
Ejército (como se hace frecuentemente por los ad-
versarios de una organizacion aérea uniforme) la
conclusion de que se descuida la parte de las fuerzas
aéreas de combate destinadas al Ejército. En cam-
bio, es sorprendente la medida de que las escuadras
aéreas del Eiército no estén agregadas permanente-
mente a las divisiones, y que se pongan a la disposi-
cién de las tropas terrestres sélo en cada caso con
el fin de efectuar ejercicios.

La tercera parte de las Reales Fuerzas Aéreas de
Combate la form'an las unidades aéreas navales, que
consisten en las escuadrillas de torpederos, de reco-

nocimiento, de artilleria y de caza, y que estan subor-
dinadas al mando del Distrito de costa. Puesto que
la mayoria de las escuadrillas de la flota estan alo-
jadas de buques porta-aviones, varia con gran fre-
cuencia la potencia de las unidades aéreas de la flota
que se encuentra en la Gran Bretafia. Actualmente,
las estaciones aéreas de la Marina de la metropoli
son bastante débiles, ya que han sido agregadas
a la estacién de China considerables fuerzas aéreas.
Ademaés, varias escuadrillas de la flota se encuen-
tran permanentemente en la estacion del Medite-
rrdneo, en Malta. La potencia total de las fuerzas
aéreas de combate de la Marina es 26 escuadri-
llas, con 156 aviones de primera lineay 78 de reser-
va: esta potencia es aproximadamente igual a las
fuerzas aéreas de combate de la Marina francesa.
De los seis buques porta-aviones de la flota britani-
ca se encuentran actualmente cuatro en China (Ar-
gus, Vindictive, Tamar, Hermes), uno en le Medite-
rrdneo (Eagle) y otro en la metrépoli {Fwious).

Las fuerzas aéreas de combate de la Marina tie-
nen, correspondiendo a su caracteristica y a su em-
pleo en sentido tactico, completa independencia, es
decir, que forman una parte tactica de la flota. La
instruccion especial necesaria de los pilotos y obser-
vadores se efectla en escuelas propias, que estan su-
bordinadas al mando del Distrito de costa. Puesto
que a<iemas la Marina tiene una influencia decisiva
tanto en la organizacién com'o en la potencia y ocu-
pacion de personal de sus unidades aéreas, y que
pone a disposicion del Ministerio del Aire medios
especiales del presupuesto de la Marina para- las
fuerzas aéreas de combate de la flota, puede decirse
que éstas representan efectivamente un arma espe-
cial de la flota, pero sin que el Almirantazgo tenga
gite ocuparse <e la administracion y del desarrollo
técnico, de cuyo modo se logra una simplificacion
considerble.

La organizacidn total de las Reales Fuerzas Aéreas
de Combate de la Gran Bretafia muestra, por tanto,
el cuadro siguiente; La parte de las Reales Fuerzas
Aéreas de Combate que form'a un Arma indepen-
diente, bajo el nombre “Fuerzas Aéreas de defensa
de la Metropoli”, es, por sus formaciones aéreas de
combate <lefensiva y ofensiva, la mejor equipada y
de potencia mucho mayor. Tiene la misién, en caso
de guerra, de realizar, por operaciones aéreas inde-
pendientes, la defensa activa y pasiva de la Metrd-
poli. La flota, a la cual estaba encomendada esta mi-
sién antes de la introducciéon del avion en la guerra,
juega actualmente sélo el papel de un Arm*a auxiliar
para la proteccion del pais. En cambio, es todavia el
instrumento <le potencia principal del Gobierno para
guardar los intereses maritimos del Imperio Brita-
nico en todas las otras partes del Mundo. Para este
fin debe disponer de un nimero suficiente de organi-
zaciones aéreas para el empleo en alta mar y para la
proteccion de las costas. Por este motivo, las fuerzas
aéreas de la Marina ocupan, en cuanto a su potencia,
c! segundo lugar en toda la organizacidon aérea mili-
tar. EI problema de transferir ciertas misiones de las
flotas a las fuerzas aéreas «e combate estd exami-
nandose tedrica y préacticamente desde hace bastante
tiempo; el vuelo de distancia de una escuadrilla de
canoas volantes abrira nuevas .esperanzas en este
terreno. La parte mas débil de las fuerzas aéreas de
combate britdnicas la representa, en relacién con
toda la organizacion de la Armada de la Gran Bre-
tafia, las unidades aéreas del Ejército. La proporcion
de los aviones de primera linea dentro de toda la
fuerza aérea es la siguiente:



Fuerzas aéreas de combate independientes, 380.

Fuerzas aéreas de combate de la Marina, 156
(distribuidas sobre la Gran Bretafia, estacion del
Mediterraneo y China).

Fuerzas aéreas de combate del Ejército, 60.

Lo que corresponde a una proporcion de 13 por
5 por 2.

Il.—Equipo Y armamento

Al equipo de las fuerzas aéreas de combate brita-
nicas pertenece hoy todavia una serie de aviones del
tiempo del final de la guerra. EIl reemplazamiento de
este material anticuado que ha quedado de las exis-
tencias de armamento se efectlia con bastante lenti-
tud : de una parte, consideraciones de economia obli-
gan al aprovechamiento del material todavia existen-
te, y de otra parte, el progreso de la técnica aérea
hace que queden anticuados también muy rdpidamen-
te los tipos modernos, de modo que se retrasa todo
lo posible un equipo nuevo. No obstante, se han equi-
pado ya varias escuadras con aviones modernos y de
buen rendimiento, especialmente las unidades que se
encuentran en la Metrépoli, mientras que las escua-
dras estacionadas en el Oriente, que muestran natit-
ralmente un fuerte desgaste, emplean en su mayor
parte modelos de aviones mas antiguos. Esta distri-
bucién conduce a un buen aprovechamiento del mate-
rial de aviones adecuado para las condiciones euro-
peas, y que para operaciones militares tal como estan
realizdndose en los ultimos afios en el Oriente cen-
tral son absolutamente suficientes.

Aviones de casa.—Las escuadras de caza disponen
todas de un material relativamente bueno, puesto que
a ellas estda encomendada la mision principal de las
fuerzas aéreas de la Metrépoli, o sea la defensa del
pais. Los tipos monoplazas de caza “Siskin”, Gloster
“Grebe” y Gloster “Gamecock”, no pertenecen cier-
tamente a las producciones mas modernas de los
constructores ingleses de aviones de guerra; pero sus
performances de vuelo (velocidad méaxima hasta 250
kildbmetros hora, techo hasta 8.500 metros), satisfa-
cen también las exigencias modernas. EIl tipo “Gre-
be”, que debe considerarse como el peor del equipo,
se reemplaza paulatinamente por el otro mejor
mecock”. En la Marina se ha introducido como avidn
de caza de la flota, sin excepcidn, el Fairey “Flycat-
cher”.

Aviones de reconocimiento.—Las escuadras aéreas
del ejército estan equipadas, como ya queda dicho,
con aviones de reconocimiento, y en su mayor parte
con material muy viejo e insuficiente. Dispone prin-
cipalmente del Bristol “Fighter” (afio de construc-
cion 1918), y solo en dos escuadras se ha puesto en
servicio un tipo mas moderno: el Armstrong “At-
las” ; seguramente con el tiempo, éstos o similares re-
emplazaran totalmente al Bristol Fighter”.

En la Marina las misiones de reconocimiento estan
divididas en dos, o sea puro reconocimiento de la flo-
ta y observacidn de artilleria, y, por tanto, estdn tam-
bién en servicio dos tipos de aviones distintos. Las es-
cuadrillas de reconocimiento de la flota estan equipa-
das desde hace unos afios exclusivamente con avio-
nes e hidroaviones triplazas del tipo “Fairey IIl D”
cuyos performances (velocidad mas de 200 kilome-
tros hora), pueden considerarse como suficientes pa-
ra el fin a que se destinan. Como avidn de artilleria
de la flota esta en servicio el biplaza Avro “Bison’
y el triplaza “Blackburn 117 ; ambos se emplean co-
mo aviones de a bordo.
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Un tipo especial de aviones para el reconocimiento
de la costa son las grandes canoas volantes que,se
han desarrollado en tres tipos para la Marina, y que
son: Supermarine “Southampton”, Blackburn “Iris”
y Saunders “Valkyrie”. Hasta ahora se ha introdu-
cido s6lo el “Southampton”, en la escuadrilla del
Asia Oriental, que estd estacionada en Singapore, y
la escuadrilla de reconocimiento de la costa nim. 480-
En forma similar se equiparardn seguramente muy
pronto otras estaciones del extranjero con canoas vo-
lantes, que, por tanto, se presentaran como un reem-
plazamiento moderno de pequefios buques de® gvterra.

Aviones de bombardeo.—Las unidades aéreas
bombardeo en la Metrépoli y en las colonias se dis-
tinguen por su equipo con aviones mono y multimo-
tores, pudiéndose llamar los Gltimos corrientemente
también aviones de bombardeo nocturno. La mayor
parte del equipo con aviones de bombardeo diurno
es el tipo anticuado De Havilland “D. H. 9 3- * S6lo
en ocho escuadras estdn en servicio tipos de aviones
modernos, o0 sean; Rairey “Fawn”, “Fox” vy
“I1l F”, asi como Hawker “Horsley” y Westland
“Wapiti”. Los performances de estos tipos sobrepa-
san en todos los sentidos considerablemente los de!
“D. H. 9 a”, y en parte pueden considerarse como
los aviones de bombardeo diurno mas rapidos de la
actualidad. El equipo nuevo de las escuadras de bom-
bardeo diurno continuard seguramente con mas ra-
pidez que hasta ahora, puesto que al avion de bom-
bardeo se le considera como instrumento de defensa
activa de gran importancia.

Las escuadras de bombardeo nocturno disponen
de cuatro tipos de aviones bimotores, o sean: Hand-
ley Page “Hyderabad” y “Hinaidi”, asi como Vic-
kers “Vimy” y “Virginia”. De éstos, el Vickers
“Vimy”, que ciertamente esta en servicio sélo en una
escuadra, debe considerarse como completamente an-
ticuado, aun cuando los demés tampoco son ya avio
nes modernos. Algunas escuadras de bombardeo des-
tacadas en las colonias estdn dotadas también de avio-
nes de transporte de tropa, o sea con los tipos Vic-
kers “Vemon” y “Victoria” ; éstos son modelos si-
milares al tipo Vickers “Virginia”, solo que se han
acondicionado para el transporte hasta de 25 per-
sonas.

Como avion torpedero (también avidén de bombar-
deo), existe en la Marina en servicio sélo un avién
terrestre, o sea el Blackburn “Dart”.

Aviones de entrenamiento y escuela.—Para la en-
sefianza de principiantes se emplea todavia con buen
éxito el tipo antiguo Avro “504 K”, y para el"en
frenamiento de adelantados el Blackburn “Sprat”.

El material de aviones de las fuerzas aéreas de com-
bate britdnicas consta, por tanto, de toda una serie
de aviones anticuados. No se sabe si el reemplaza-
miento se efectuard segin un programa determinado;
pero se pone el mayor cuidado en la eleccidn de avio-
nes nuevos de servicio. Actualmente se encuentran
en pruebas un gran niumero de nuevos aviones de ca-
si todos los tipos, que se han proyectado segun el re-
glamento de construccion publicado por el Ministe-
rio del Aire. Después de las pruebas corrientes de
vuelo y de resistencia, se prueban estos aviones en
la tropa detenidamente respecto a su utilidad en el
servicio practico. Aunque se guarda absoluta reserva
respecto a nuevos tipos de prueba, pueden obtenerse,
sin embargo, ciertos puntos de referencia sobre cudl
serd la forma del equipo futuro de las fuerzas aéreas
de combate briténicas.

Los aviones de caza (monoplazas) se desarrollan,



como en todos los paises, con vista a velocidades y
alturas grandes. En cuanto a la potencia del motor,
no se mira por debajo de 450 CV., sino mas bien
mas alto, como lo denmestra el aviéon Hawker “Horn-
bill”, que estd provisto de un motor “Condor” de
7000 CV. Los pesos de vuelo corresponden aproxi-
madamente a aquellos que demuestran los aviones de
ca2a ligeros, que estan especialmente bien desarrolla-
dos en otras parles. Parece que no se prueba el avidii
de caza biplaza o monoplaza pesado, o sea que otros
tipos, como el avion de bombardeo diurno monomo-
tor, habrian de emplearse también como avion de
caza pesado. Los performances de vuelo de los avio-
nes de caza de ])rueba mas modernos son muy exce-
lentes, y las velocidades maximas sobre])asan en par-
te 300 kilometros hora.

Si se hacen conclusiones por un nimero de avio-
nes de reconocimiento que se encuentran en prueba,
se observa que al equipo de las escuadras de recono-
cimiento, que hasta ahora han estado muy descuida-
das, se da mas importancia en la actualidad. Los ti-
pos de aviones destinados a reemplazar el Bristol
"Fighter”, estan principalmente dotados de motore6
refrigerados por aire, de ana potencia que oscila en-
tre 375y 450 CV. También se prueban nuevos avio-
nes de reconocimiento de flota (todos dotados con
motores refrigerados por aire de 450 CV, aproxima-
damente), ademds de las grandes canoas volantes
(dotadas de motores refrigerados por agua); pero
ninguno para el reconocimiento de la artilleria de la
flota, puesto que en lo futuro se tratara seguramente
de no emplear un tipo especial.

La mayoria de los aviones en prueba estan desti-
nados para el bombardeo; pero su posibilidad de em
pleo no queda limitada, sin embargo, a este campe
solamente, sino que representa el ti])o del avién uni-
tario (general Puq)ose), al cual taml)ién estan enco-
mendadas las misiones del reconocimiento a distan-
cia, etc. Es muy notable que no se desarrollen nigg
aviones de bombardeo nocturno pesados, sino, por el
contrario, aviones bimotores mas ligeros y mas ma-
nejables, como el Koulton and Paul “Sidestrand”.
Parece, por tanto, que se renunciara al avion de bom-
bardeo nocturno, y se introducira en su lugar el avion
de bombardeo de peso medio, cuyos mejores perfor-
mances de vuelo permiten el empleo, lo mismo duran-
te el dia que por la noche. Los aviones de bombardeo
seran dotados en parte con motores refrigerados poi
aire, y en parte con motores enfriados por agua, de
una potencia hasta 700 CV.

Puesto que, como ya queda dicho, sobre las indi-
caciones respecto a aviones en prueba se guarda la
mas absoluta reserva, no pueden darse indicaciones
mas exactas, maxime cuando no es posible indicar nu-
méricamente todos los tipos de ellos. Con seguridad
s6lo pueden atrilniirse todavia los conocidos aviones
de carrera, algunas construcciones del auto-giro y
aviones ]5ara llevar en suijmarinos a la lista secreta
del Ministerio del Aire; estos dltimos estardn segu-
ramente ya en servicio préactico. Segun indicaciones
que han llegado a ser publicas, los constructores in
gleses de aviones de guerra parecen rechazar una
gran especializacion de tipos, contentandose mas bien
con pocos modelos. Asi, por ejemplo, y segin han de-
mostrado las maniobras de los ultimos afios, se em-
plean también aviones de caza para el combate final:
ya se han indicado anteriormente las universalidades
del avion unitario y otras restricciones en la especia-
lizacion.

El perfeccionamiento técnico del material de avio-

nes deja mucho que desear en los aviones de servicio
antiguos de las fuerzas aéreas de combate britanicas,
si se comparan con ellos los tipos de aviones moder-
nos en pruel*a. Con ayuda del Ministerio del Aire,
la industria ha hecho progresos inmensos en todos
los sentidos después de 'a guerra. Como caracteris-
tica mas interesante del desarrollo puede indicarse
el paso de la construccion de madera a la de metal.
Como es sabido, el equipo futuro comprendera sélo
aviones metélicos, de los cuales existen ya toda una
serie de tipos muy desarrollados. Notables son tam-
bién los esfuerzos para disminuir, reduciendo la ve-
locidad de aterrizaje, el nimero de accidentes; para
este fin se proveen actualmente numerosos aviones
de servicio con ala de ranura De Havilland. También
el desarrollo de la industria de motores puede consi-
derarse en todos los sentidos como modelo. Desde
hace afios se trabaja metddicamente en el perfeccio-
namiento de los tipos ya introducidos, de modo que
actualmente se dispone ya para fines militares de mo-
tores Armstrong '‘Jaguar”, Bristol “Jupiter”, Na-
pier “Lion™ y I*olls Royce “Condor”, de motores
refrigerados por agua y por aire de hasta 700 CV. de
potencia. De acuerdo con las cualidades del material
de aviones, esta también el equipo militar y el ar-
mamento. Como armamento standard se ha introdu-
cido la ametralladora Vickers, y -en parte también la
Lewis, debiéndose mencionar que, al parecer, se em-
plea s6lo un calibre. En disposicion fija, se montan
las ametralladoras, por lo general, lateralmente al
fuselaje (en parte abierta), y «n disposiciéon movil,
como ametralladoras sencillas o dobles, en Ja conoci-
da torreta giratoria Vickers. Este sistema de arma-
mento pertenece en muchos paises al equipo stan-
dard. ElI namero de las armas oscila segun el tipo de
aviones; los nuevos aviones de bombardeo tienen
también ametralladoras en el fondo del fuselaje. Es
digno de mencionar que los aviones de caza estan
dispuestos para poder llevar treinta kilos'de bombas
aproximadamente, para combatir objetivos terres-
tres. Casi todos los aviones de servicio, incluso los
aviones de caza, estan provistos de aparatos de
T. S. H., asi conto, a excepcion de los monoplazas
de caza, con fotografia. Dentro de poco estaran do-
tados también con paracaidas mas del 80 por 100 de
todos los aviones militares.

Hl.— nstruccion

A la instruccién del personal volante técnico y de-
mas se ha concedido siempre en Liglaterra una im-
portancia considerable. Los métodos de instruccion
difieren de los de las fuerzas aéreas de combate de
otros paises, principalmente, porque la ifistruceion
total en todos los ramos militares volantes técnicos y
demés se efectla exclusivamente en las lleales Fuer-
zas Aéreas de combate. Principiando con una Aca-
demia militar para los futuros oficiales aviadores, y
una Escuela técnica para los futuros mecéanicos, has-
ta la Academia de Estado Mayor para la instruccién
de los oficiales de Estado Mayor de las Fuerzas Aé-
reas de combate, estdn representados todos los Ins-
titutos de ensefianza que son necesarios para la ins-
truccion general militar, asi como para la técnica.
Este método tiene la gran ventaja de que la carac-
teristica del Arma aérea puede encontrar la consi-
deracion correspondiente en todos los ramos <je en-
seflanza y en toda la instruccion, y que se inculca, por
tanto, al joven soldado una comprensién muy honda



de su Arma. La instruccién de vuelo individual, asi
como de las unidades, habra alcanzado en las Fuer-
zas Aéreas combate britdnicas, seguramente, un
grado insuperable; las maniobras de las Reales Fuer-
zas Aéreas de combate en Hendon, que han de de-
mostrar al pablico anualmente los progresos en el
desarrollo de la nueva Arma, dan una prueba clara
de los perfomances excelentes de los pilotos brita-
nicos. Nos llevaria demasiado lejos en este lugar tra-
tar las distintas Escuelas aisladamente, y por este
motivo s6lo relacionamos a continuaciéon todos los
Establecimientos de ensefianza, lo que da una sinép-
tica suficiente respecto al estado de la instruccidn.

1. Escuelas para la instruccion del personal activo

Escuela militar.......ccccovvevneennnne Cranwell.
(R. A. F. Cadtt College.)
Escuela de mecanicos nime-
ro | (Escuela de dases).... Halton.

(Nr. 1 School oi Technical Training Apprentices.)
Escuela de entrenamiento de
mecénicos Manston.
(School of Technical Training-Men.)-
Escuela para ejercicios fisicos. Uxbridge.
(School of Physical Training.)

Escuela central de aviacién... Wittering.
(Central Flying School.)
Escuela de aviacién nim. i... Grantham.

(N." I Flying Training School.)

Escuela de aviacion nim. 2... Digby.
Escuela de aviacion nim. 5... Abu Sueir (Sudan).
Escuela de aviacion ndm. 4... Sealand.
Escuela de aviacion................ Netheravon.
Escuadrilla de escuela de la
Marina....... Leuchars.
(Base Training Flight.)
Escuadrilla de escuela de tor-
PEAD i Gosport.
(Torpsdo Training Flight.)
Escuela de tiro y de arma-
MENTO v Eastchurch.

(Armament and Gunnery School.)
Escuela de observacion de1
Ejército Oid Sarum.
(School of Army Co-Operatioa)
Escuela de observacion de la

Lee-on-Solent.
(School of Naval Co-Operation.)
Escuela de fotografia............. South Farnborough.
(School of Photography.)
Escuela de T. S. H. y electro-
técnica Flower Down.
Electrical and Wireless School.)
Escuela de aerostacidn........... Rollestone Camp.
(School of Balloon Training.)
Escuela de administracion de
almacenes Kidbrooke.
(Schoo'l oi Store Accouting and Storekeeping.)

Academia del Estado Mayor. Andover.
(Staii College.)
Academia de defensa del Im~
perio (para oficiales de to-
das las Armas)............. Londres.

(College oi Imperial Defence.)
2. Escitelas para el entrenamiento de los reservistas
Escuela de entrenamiento de los talle-
res De Havilland
Idem id. id. Bristol
Idem id. id. Armstrong

Stag Lafie.
Filton,

Idem id. id. Whitworth........cccoeiiinen e Coventry.
Idem id. id. Beardmore.........cccovueeeennnee. Renfrew.
Idem id. id. Blackburn.......ccocoeiviiiiinns Brough.
ldem id. id. AVIO..iciiiiiiecees e e Manchester

Ademés de estas Escuelas, sirven para la ins-
truccién volante de instrumentos las dos taii nom-
bradas Escuadras de Universidad de Oxford y Cam-
bridge.

IV.—iReemplazamiento dé personal y material

Es sabido que una de las dificultades mayores en
la organizacion de fuerzas aéreas de combate la re-
presenta el problema de la formacién de nuevas uni-
dades aéreas, ademéas de las formaciones activas al
estallar una guerra; la dificultad no es cuestion del
personal, sino del material. Parece haberse soludo-
nado en las Fuerzas Aéreas de combate britanicas
de modo que en el caso de una movilizacion se re-
nuncia primeramente a la formacién de nuevas uni-
dades en mayor escala, y que todo el personal y ma-
terial <le reserva sirve para el complemento y reem-
plazamiento de las escuadras activas. Formaciones
nuevas se haran Unicamente en algunas Escuelas_e
Institutos de investigacién. So6lo cuando la produccion
de guerra se haya aumentado de tal modo que no
sblo cubra las bajas, sino que prodi“ca mas, podran
formarse nuevas unidades de aviacion.

Puede suponerse que en los extensos almacenes
que mantienen las Reales Fuerzas Aéreas de Comba-
te estd depositado tanto material como se necesite
hasta la terminacion de la movilizacién industrial,
es decir, hasta que empieza la produccion de guerra.
No se sabe, naturaln:ente, cual es la cuantia de estas
reservas de material. Segun calculos que se han he-
cho por unos oficiales ingleses en el afio 19241
produccién de guerra s6lo puede compensar las ba-
jas en el quinto o sexto mes. Para que el reempk-
zamiento no sufra ninguna interrupcién, debe exis-
tir ya en tiempo de paz una reserva de material de
1.500 aviones aproximadamente, pudiéndose suponer
como potencia de guerra de las Reales Fuerzas Aé-
reas de Combate i.000 aviones, y habiéndose consi-
derado las bajas en un 40 por 100 por mes.

El psfsonal volante, que contrariamente al perso-
nal de servicio esta expuesto en la guerra a bajas
extraordinariamente elevadas, se reemplaza en las
Reales Fuerzas Aéreas de Combate del modo si-
guiente :

1. Por los oficiales activos de las Reales Fuerzas
Aéreas de Combate, que se reclutan por la Escuela
de Cranwell, o por una Universidad, y que son ofi-
ciales de profesion.

2. Por los oficiales de un tiempo de se*r"cio cor-
to. Estos oficiales han de obligarse antes de su en-
trada a servir cinco afios de activo y cuatro afios en
la reserva. Los solicitantes no deben tener menos
de dieciocho ni mas de veintinueve afios.

3. Por la reserva de las-Reales Fuerzas Aéreas
de Combate. Esta consta de los oficiales del tiempo
de servicio corto licenciados para la reserva, y de
pilotos de tropa y clases después de haber cumplido
el tiempo de servicio activo, y ademas de éstos, de
los voluntarios que fueron inscritos directamente para
la reserva, por poseer el titulo de pilotos, y también
de los voluntarios que tenian'que aprender aln a vo-
lar, pero que no querian contraer ninguna obligacién
para un servicio activo de cinco afios. La reserva de
las Reales Fuerzas Aéreas de Combate no la cons-
tituye ninguna unidad, sino que se emplean en caso
de movilizacion para complemento de las formacio-
nes activas. La obligacion de servicio en la reserva es
de cuatro afios, pero puede ser prolongado. La reser-
va es llamada con regularidad en tiempo de paz para
hacer ejercicios.



4. Pifa la reserva especial de las Reales Fuerzas
Aéreas de Combate. La diferencia entre la reserva y
la reserva especial consiste en realidad s6lo en que
los que forman la reserva especial pertenecen a una
unidad determinada, y deben tener su domicilio en
la locaWad de esta unidad o en las inmediaciones
préoximas. /

La reserva especial est4, en primer lugar, destinada
a 'la proteccion de la Metrdpoli; pero sus escuadras
deben estar también prestas, al estallar una guerra,
tan rdpidamente como las escuadras de activo. Por
un llamamiento especial los pertenecientes a esta re-
serva pueden también destinarse para prestar sus ser-
vicios en Ultramar.

Hasta ahora existen dos escuadras de reserva es-
peciales, que estan constituidas por un tercio aproxi-
madamente <« personal activo, y en lo demés por
personal de reserva.

5. Por la reserva auxiliar de Reales Fuerzas
Aéreas de Combate. La reserva auxiliar forma asi-
mismo, como la reserva especial, unidades en si. Su
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5e publicael 1 de cada mes.—Precio de la suscripcion anual por
12 nameros: 40 francos.

Editions Roche D’Estrez, 5, rué de [llsly —

Para

organizacion corresponde a la del ejército territorial;
las escuadras de reserva auxiliares seran formadas
y administradas por las unidades de milicia de los
Condados, que estdn subordinadas a la administra-
cién civil.

Tres cuartas partes, aproximadamente, del perso-
nal, incluso el jefe de escuadra, son reservistas auxi-
liares, y el resto es activo.

La diferencia entre la reserva auxiliar y las otras
dos categorias de la reserva, es principalmente que
el aspirante a la reserva auxiliar debe aprender a
volar por cuenta propia, devolviéndosele los gastos
<je su instruccidon una vez se halle en posesion del ti-
tulo de piloto. En lo demas, el servicio en la reserva
auxiliar es similar al de la reserva especial,

En la actualidad existen cinco escuadras de reserva
auxiliar. .

Con esta organizacidon de reemplazamiento, no es-
tan comprendidos so6lo todos los pilotos atiles, sino
que constituye también un gran estimulo para apren-
der a velar y para la instruccion para pilotos de
guerra.

publican:

<LA REVUE NAUTIQUe.

Organo de la Navegacion del Placer y del Turismo N&utico.—Se
publicael 1 cada mes.—Precio de la suscripcion anual por 12
nimeros; QOtraucos.

«LA CARROSSERIE.
Organo oficial de la Camara sindicalista de los constructores de
carrocerias de Paris y de los ramos e industrias referentes a la

construccién de cnches.—5e publica el 5 de cada mes. — Precio
de la suscripcion anual por 12 nimeros: 60 francos.

.MOTOCYCLE=;-

Organo de las Industrias de la Motocicleta y de los coches lige-
ros.—Se publica el 1 de cada mes.-Precio de la suscripcion
anual: 13 francos.

A demanda se remite gratuitamente un nimero de muestra

Paris 8. — (Francia)

el >5alon de Paris, Exposicion

de Aeronautica

ILA, Exposicion Internacional

de Aerondautica Berlin

Apareceran en los meses de julio y septiembre

NUMEROS ESPECIALES



Revista aeropolitica mundial

Dos acontecimientos de aviacion, que tienen no so-
lamente importancia histdrica, sino también politica
y econdmica, han despertado en las Gltimas semanas
el interés general de todo el niundo: la gran hazafia
de la primera travesia del Océano de Oeste a Este,
por la tripulacién alemana y holandesa Koehl, von
Huenefeld y Fitzmaurice, en el avién aleméan Jun-
kers W 33 “Bremen”, y la terminacién del vuelo
mundial brillantemente realizado por la tripulacion
francesa Costes y Le Brix, con el avion francés Bre-
guet 19 “Nungesser y Coli”. Alemania y los Esta-
dos Unidos celebraron con jubilo el vuelo de los
aviadores oceanicos, y Francia el de sus aviadores
mundiales, que tomaron tierra en Paris casi al mismo
tiempo que los tripulantes del “Bremen” en suelo
norteamericano.

La proeza personal, tanto de los aviadores alema-
nes como de los franceses, merece el mayor elogio;
en los unos, el exponer la vida en una prueba que,
alguna vez, debia efectuarse précticamente en inte-
rés del desarrollo del trafico aéreo trasoceanico, y
en los otros, el tener constancia durante varios me-
ses para llevar la bandera francesa alrededor del
Mundo, de un Continente a otro.

Los franceses contaron desde el principio con la
ayuda del Gobierno, especialmente del Ministerio de
la Guerra, y el publico defendié con entusiasm'o este
vuelo, ya que se consider6 como una hazafia nacio-
nal. En Alemania, en cambio, las autoridades negaron
toda ayuda; la Hansa Aérea Alemana puso a su jefe,
piloto Koehl, considerables dificultades; se supo des-
pertar desconfianza en el pablico contra la prueba, y

Dr. W.Beck

una parte de la Prensa se prestd hasta a condenar
como afrentosa esta empresa temeraria.

El aprovechamiento practico y econémico de estos
vuelos puede Juzgarse hoy en dia sélo superficial-
mente, pero sin duda alguna la expedicion francesa
ha reforzado considerablemente el renombre debili-
tado de la Aeronautica de su pais, especialmente en
los Estados sudamericanos. Alemania y Francia re-
presentan aqui los competidores principales. Los avio-
nes de transporte alemanes se han comprobado del
mejor modo posible y se han demostrado como los ti-
pos mas econdmicos, pero la Aerondutica alemana
puede reforzar y aumentar todavia considerablemen-
te su posicién y su mercado en otros paises, si hace
mas propaganda mediante el envio de aviones.

El vuelo mundial de Costes y Le Brix llama nue-
vamente—a consecuencia de su ejecucién excelente,
con razon—Ila atencion del extranjero sobre la avia-
cién francesa.

La travesia del Océano de Koehl y sus compafie-
ros significa, por tanto, mucho méas que una prueba
practica de poder estudiar las posibilidades del trafi-
co aéreo trasoceanico futuro, un inmenso avance del
prestigio de la industria aerondutica alemana en par-
ticular en todo el Mundo. Especialmente en Norte-
américa, donde no existe un puro trafico aéreo de
personas, puede tal vez abrirse a la industria ale-
mana varias perspectivas.

En sentido politicomilitar, es digna de mencién una
conferencia aerondutica interna que hace poco se ce-
lebr6 en Rumania; y en Espafia se ha celebrado un
Congreso internacional juridico de Aviacion.

Los tres aviadores Koehl, Fitz Maurice y Humefeldt a su regreso a Europa despuis de atravescr el Atlantico



Accidentes de Aviacidon

Es natural que un medio de locomocion que en
pocos afios ha progresado tanto sea castigado por
una serie de catéastrofes, hasta que el progreso téc-
nico las evite. “Perfoirrances” que hace tres afios eran
de todo punto imposibles, hoy se llevan a cabo con
facilidad.

La aviacion esta sujeta a un continuo desarrollo,
y, por tanto, los aeroplanos sufren constantemente
modificaciones. La estructura principal del avion
ya estd mas o menos definida. La velocidad ha lle-
gado a su limite, con unos 500 kilémetros por hora,
porque a mayor velocidad, una persona normal sufre
trastornos importantes en el sistema nervioso, por lo
cual, para nuestra generacion, la velocidad de los
aviones de pasajeros tendrd un limite de 500 kiléme-
tros por hora. Ahora el trabajo de los hombres de
ciencia debe ser enfocado para mejorar los otros fac-
tores, especialmente la seguridad de ios aviones. Hoy
en dia todos los aparatos buenos son, sobre poco
mas o mienos, iguales; todos vuelan, y no hay nin-
gun aparato, por ahora, que tenga ei privilegio de
ser irrompible o que sufra menores deterioros en ac-
cidentes.

En los altimos meses, nuestra Prensa ha sido el
campo de una propaganda a favor de los aviones
“Junkers”, cuya construccion es de ala baja, que-
riendo imponer a nuestro publico en general las ven-
tajas de esta forma de construccion. Indudablemen-
te el F. 13 ha sido un tipo standard que ha creado
el genio de un constructor aleman. La técnica de la
aviacion en general estd en un continuo progreso, y
por ello otros constructores han creado también ti-
pos de aviones de condiciones excelentes, si bien su-
perando a los conocidos en uno u otro aspecto. Nos-
otros hemos leido en la Prensa, en largos articulos
de propaganda, que los aviones de ala baja son los
Unicos que no han sufrido percances y estan exentos
de accidentes en su historia. No queremos entrar mas
en este detalle, y solamente hacemos constar que la
propaganda hecha a favor de los aviones de ala baja
es injusta, como lo prueba un reciente accidente ocu-
rrido en Dortmund, donde un Junkers F. 13, avion
de ala baja, al efectuar un mal aterrizaje, choc6 con-
tra el suelo, y perecieron tres de los cinco ocupantes
del aparato, el cual se quemd totalmente. Este acci-
dente ha demostrado que también los aviones de ala
baja pueden sufrir accidentes graves, y que lo que
en ima ocasion protege a los pasajeros, en otra signi-
fica una muerte horrible.

Como han visto nuestros lectores, en el nimero 4
de esta Revista hemos defendido, desde este punto de
vista, los demas tipos de aviones de ala alta, y algu-
nos dias después los hechos nos confirman la vera-
cidad de nuestra observacion. Para fines militares
solamente sirven aviones de ala alta. Lo que debemos
aprender de estos accidentes es que los aparatos Uni-

camente deben llevar motores impecables, y que a las
instalaciones de combustible debe concedérseles la
mayor importancia y ser objeto de escrupulosa aten-
cién e inspeccion. Empleando motores refrigerados
por aire, de tipos perfeccionados, las averias impu-
tables a los radiadores desaparecen, por cuya razoén
disminuye considerablemente el ndmero de aterri-
zajes forzosos, y que si bien en muchos casos son in-
evitables por faltas invisibles en los materiales, de-
ben ser previstos y garantidos por fuertes trenes de
aterrizaje y, a ser posible, disponiendo las instalacio-
nes de esencia bastante alejadas de los motores, evi-
tando asi los peligros de incendio. Para tener la ma-
xima seguridad en estos aterrizajes, los aparatos no
deben ir sobrecargados, razén por la cual los aviones
que se empleen en las lineas nacionales deben ser
relativamente grandes.

Como se ve claramente por lo anteriormente ex-
puesto, la lucha entre los aparatos a emplear en las
lineas aéreas nacionales no debe estribar en si su
construccidn es de ala baja o de ala alta; los dos ti-
pos son igualmente buenos, y los dos tienen probabi-
lidad de peligros iguales, sea una u otra la form'k de
construcciéon. Lo mas interesante en este asunto, a
nuestro juicio, seria que los aparatos fueran de cons-
truccion nacional y de un precio reducido, toda vez
que en nuestro pais, debido a los escasos medios de
comunicacién, muchas veces habria necesidad de
abandonar los aparatos, que ya ha ocurrido también
en oiros paises, como Alemania, no pudiendo trans-
portarse a los talleres de reparaciones, no obstante
contar con una red muy intensa de ferrocarriles y
carreteras; asi se han quedado aviones trimotores en
sitios poco accesibles, por no ser posible recogerlos,
caso que seguramente se repetira en Espafia, ocasio-
nando importantes pérdidas..

La Prensa tiene cierta facilidad para influir en la
opinion publica en general, y muy especialmente en
cuanto se refiere a la Aviacién. En todos los periddi-
cos se ven ahora columnas enteras dedicadas a la
-A-viacion, lo cual es muy laudable, pero para conse-
guirlo, y por no haber suficiente materia para ello,
se describen también simples aterrizajes forzosos que
no tienen mas importancia que si un automovil tiene
una parada en la carretera por estallarse un neuméti-
Co 0 engrasarse una bujia.

Beneficiaria mucho al da“arroUo de la Aviacion
nacional no publicar estos pequefios incidentes, que
siendo nula su importancia, es mucho lo que perjudi-
can. Por este motivo, el Gobierno turco ha prohibido
a la Prensa dar cuenta de los accidentes que ocurran
en la aviacion de su pais, y nosotros creemos que to-
dos los espafioles oue tengan interés en el desenvol-
vimiento de la Aviacion nacional deben influir para
que los accidentes de aviacién no sean motivo para
que los periddicos llenen columnas enteras.



Observaciones bajo el

punto de vista aleman sobre el

interesante libro:

Estrategia y tactica de combate aéreo

Por el comandante inglés, Ouver Stewart

El trabajo de Stewart es, indudablemente, el mas
detallado de todos los conocidos sobre combate aéreo,
y merece ser bien acogido, puesto que hay muy poco
publicado sobre esta materia. En los® Reglamentos
militares tampoco hay apenas instrucciones solare el
combate aéreo propiamente dicho. Una prueba del
poco entusiasmo con que tratan del mismo es el he-
cho de que el Reglamento francés para aviadores de
caza no trata del desenvolvimiento del combate aé-
reo propiamente dicho, sino que da tan so6lo algunos
puntos de referencia sobre la forma de realizar la
aproximacion para comenzar el comb.ite.

A primera vista se conoce que el tral'ajo presente
esta redactado por un antiguo piloto de caza de la
gran guerra. Esto da a la obra un valor practico
grande, pero, no obstante, hay contradicciones mani-
fiestas en las ideas del autor. Parece giie éste no ha
obtenido siempre las ensefianzas necesarias de las fal-
ta” cometidas durante la guerra, sino riue defiende
los procedimientos por él empleados, aun cuando no
se hayan acreditado. Al tratar del combate aéreo hay
que tener mucho cuidado de no fiarse demasiado de
las experiencias practicas de la gran guerra, ni tam-
poco proponer procedimientos cuyo valor jpréactico no
pueda comprobarse con seguridad en ticrripo de paz.
Pero, por otra parte, es necesario buscar caminos
nuevos, puesto que la guerra ha dado tan so6lo solu-
cic.'nes imperfectas que no han satisfecho. Si real-
mente se utilizan de manera racional y ldgic:i las_ex-
periencias de la guerra, hay que rechazar en princi-
pio los procedimientos que se ha comprobado re-
sultan ineficaces y erroneos.

El empleo de las palabras “estrategia” y “tactica”
en el encabezamiento y en el curso de todo el articu-
lo es poco adecuado. La aproximacion al combate
se denomina “estrategia”, y su desenvolvimiento,
“tactica” del combate aéreo. EI empleo de estas pala-
bras en este caso esta en marcada oposicién con el
sif;nificado que tienen en el desarrollo de la guerra,
y da lugar a confusiones, sobre todo teniendo en
cuenta que el concepto de la “guerra aérea estraté-
gica” gana cada vez méas en importancia y no tiene
que ver absolutamente na”a con el combate de los
monoplazas de caza. Todo el empleo de los aviado
res de caza en el marco-de, un ejército, asi como su
actividad de combate, pertenecen al campo de la tac-
tica En lo que se refiere al empleo de la Aviacién
militar de caza, compuesta de monoplazas, pueden
temarse en consideracion puntos de vista estratégi-
cos solo para su distribucion sobre el ejército o so-
bre el territorio del p~s. Al campo de la estrategia
de guerra aérea pertenecen: el reconocimiento de las
distancias y las empresas independientes de la Avia-
cion militar con aparatos de bombardeo grande*,
provistos de un fuerte armamento.

Es indudable que Stewart elogia demasiado la
Aviacion de caza. Dice: “Hasta que no se haya de-

cidido la guerra aérea (quiere decir solo la que se ha
realizado por combate aéreo), o mientras esté d«-
envolviéndose, no puede efectuar su actividad nin-
gun aparato de artilleria o fotografia, de bombardeo
0 de reconocimiento.” Esto es apreciar demasiadoJa
eficacia de la Aviacion de caza, que no estd justifi-
cada de ninguna manera por las experiencias de gue-
rra Aun cuando se suponga una superioridad extra-
ordinaria del niumero de aviones de caza en una de
las partes combatientes, no serd nunca posible impe-
dir toda actividad volante del adversario. La imposi-
bilidad de crear barreras aéreas permanentes, aun
s6lo en pequefios sectores del frente, se ha demos-
trado indiscutiblemente en esta guerra. La superio-
ridad aérea mas fuerte que fué lograda durante un
corto periodo de tiempo se limitd siempre sélo al es-
pacio de aire sobre el campo de batalla, en un sector
de tiempo y de combate muy reducido. Pero la in-
vasion de algunos aviones a grandes alturas o de es-
cuadras de aviones de bombardeo no pudo impedir
aun en este caso. Indudablemente, las condiciones
para la Aviacion de caza, en la guerra de movimien-
to, son considerablemente mas desfavorables que en
la guerra de posicion. Ademas, su eficiencia sera res-
tringida, puesto que en lo futuro, y en oposicion a lo
que se hizo en la guerra mundial, no se tratara en
primer lugar de la superioridad aérea sobre el cam-
po de batalla, sino mas bien del combate contra las
escuadras de bombardeo enemigas que_hayan avan-
zado muy al interior del propio territorio.

El estimar demasiado la Aviacion de caza, lo que
es idea extendida, se halla en contra de la idea de-

. fendida por Ritter en su libro La guerra aérea, que

despoja de todo interés al avién de caza propiamente
dicho y que preconiza el combate aéreo por los avio-
nes de tipo de la flota aérea que estd operando. Es-
tos aviones han de ser aparatos de gran bombardeo
poderosamente armados, y que sean adecuados para
el combate aéreo. Tampoco debe uno adherirse a esta
idea, pues el mejor medio para combatir estos avio-
nes de gran bombardeo en el aire serd, indudable-
mente, un avion construido s6lo y Unicamente para
el combate aéreo, o sea un avion de caza. La solu-
cion practica de la cuestidon sera pensar que no pue-
de renunciarse a unidades de caza, que estan exclu-
sivamente al combate aéreo; pero que, de*otra parte,
no debe esperarse impedir con estas unidades” toda
la actividad aérea del enemigo. Una destruccion de
las fuerzas aéreas de combate enemigas en el comba-
te aéreo no serd posible jamas.

El desarrollo actual y futuro del avién de caza sera
renunciar a equipo, tripulacion, combustible, etc,, o
sea a todo aquello que no ayude de modo decisivo
a las cualidades para el combate aéreo, y especial-
mente para el ataque. De este modo resulta el mono-
plaza, que hasta ahora ha podido conservar casi ex-
clusivamente el primer lugar, aunque las desventajas



que posee hayan sido claramente reconocidas. Stewart
considera el monoplaza como el avion de caza del
presente y del futuro. Analicemos, aunque so6lo sea
brevemente, hasta qué punto estd atitorizada esta
idea.

Como es sabido, la desventaja principal del mono-
plaza es su incapacidad de poderse defender hacia
la parte posterior y por los costados. De esto resulta
su incapacidad para ser empleado en los lugares in-
ternos del territorio enemigo. Estd sujeto méas o me-
nos al territorio ocupado por las tropas amigas, don-
de combate so6lo atacando y donde puede sustraerse
a combates de desarrollo desfavorable por tomas de
tierra en territorios ocupados por las propias tropas.
Muj® adentro del territorio enemigo, el monoplaza es
inferior a cualquier otro aparato equivalente. Para
poder disponer de un aviéon de caza que esté adecua-
do también para combates muy al interior del territo-
rio enemigo ha de pasarse al biplaza, y esto se haré
con seg-uridad tan pronto como el biplaza sea equi-
valente al monoplaza en velocidad, capacidad de su-
bida y manejabilidad- Esto resultara seguramente
con una cierta potencia de los motores, para que por
el aumento de peso y el espacio necesario para el ame-
trallador y el armamento no resulte una disminu-
cién notable de los perfomances de vuelo. Mientras
que esto no sea asi, el monoplaza serd imprescindi-
ble, pero al mismo tiempo habra de emplearse tam-
bién el biplaza de caza. La misién de cada uno de es-
tos dos tipos de aviones resulta por sus cualidades:
el biplaza tiene que llevar el combate aéreo muy al
interior del territorio enemigo, y acompafar aque-
llos aviones que precisen una proteccién directa; és-
tos son, en primer lugar, aviones de bombardeo ais-
lados, y ademés escuadras de bombardeo cuya propia
potencia de combate no seria suficiente para oponer-
se a los ataques de los aviones de caza enemigos.

El monoplaza se empleara dentro del territorio pro-
pio, o sea:

1" En el marco de las fuerzas terrestres.

2? Como proteccion del territorio del mismo pais,
especialmente de la capital, de los centros industria-
les, etc.

En esta Gltima misidén consistird probablemente en
lo futuro la importancia principal del monoplaza de
caza.

Debemos oponernos en absoluto al empleo del mo-
noplaza de caza como avion de escolta. En la gue-
rra no puede ofrecerse a un aviador de caza un ob-
jeto de ataque méas favorable que el monoplaza de
caza que acompafiase escuadras de reconocimiento
0 de bombardeo. Para cumplir con su mision tendria
que avanzar mucho mas alla del frente, y en el caso
de un encuentro con los aviones de combate enemi-
gos se encontraria en una situacién desesperada. En
tales empresas, los monoplazas de escolta fueron
siempre los que pagaron las consecuencias. Existe
una diferencia considerable en atacar a gran distan-
cia del frente monoplazas de caza o una escuadra de

Cuna de 5. Cufia de 7.

biplazas que volasen en formacién muy cerrada del
enemigo. Lo primero se considera como la tarea mas
facil y lo Gltimo como una de las mas dificiles.

La posibilidad de empleo del monoplaza de caza
es, por tanto, como se ve oor las explicaciones ante-
riores, bastante limitada. Bajo esta suposicion, segui-
mos las explicaciones de Stewart respecto al comba-
te del monoplaza.

Es muy notable que no tenga en gran concepto
la. nueva forma de maniobras aéreas de la Aviacion
militar, desgraciadamente sin decir el por qué. (Sélo
en un punto estid conforme con el procedimiento in-
troducido en Inglaterra, eligiendo como unidad de
base el nimero tres, lo que puede deducirse de que
siempre habla de patrullas de 6, 9 y 12 aviones.) Pa-
rece, no obstante, que el procedimiento empleado en
la Aviacion inglesa tiene ventajas muy considerables,
Comparemos las formas normales de vuelo que se
emplearon en la guerra con las del nuevo procedi-
miento inglés, y resultara lo siguiente; Como unidad
de base para el combate contra unidades cerradas del
adversario se empled por los franceses e ingleses la
cufia de cinco como la formacién mayor que podia
conducirse facilm”ente. Los alemanes eran de opi-
nion que la cufia de siete aviones era todavia sufi-
cientemente movil. Que esto es asi lo han demostrado
los grandes éxitos logrados con esta unidad, pero es
cierto que la direccion de una cufia de siete aviones
exige una experiencia grande. Si querian emplearse
en la guerra unidades de nimeros mayores, esto se
realiz6 por el empleo de varias cufias de $ a 7 avio-
nes, pero estas escuadrillas estaban s6lo en relacion
muy floja entre ellas, de modo que no se trataba ya
de una unidad cerrada, sino de varias, cuya direccién
uniforme era extraordinariamente dificil. Con la in-
troduccién de la formacion bésica o cufia de cufias
de nueve aviones, subdivididos en tres cufias, la
Aviacion inglesa ha logrado crear una unidad de
facil direccién, que es superior en poder combatien-
te a las empleadas hasta ahora, y por lo menos igual
en movilidad. Aqui no deben compararse las cufias
de 5 a 7 aviones con la cufia actual inglesa de tres,
sino con la formacién béa«ica de nueve. Nuevo es.
ademas, en el procedimiento inglés el empleo de nu-
merosas formaciones, mientras que anteriormente se
conocia s6lo el vuelo en forma de V. Esta innovacidn
ha sido posible por el equipo de los aviones con
T. S. H. empleando antena fija.

El hecho que en la guerra se conociese una sola
formacion de vuelo esta basado sé6lo en la imposibi-
lidad de la transmision de las O0rdenes; pero después
de disponer de un medio de comunicacién entre los
aviones, la introducciéon de varias formaciones y de
una instruccion aérea regular se hizo de una necesi-
dad absoluta. EI Reglamento inglés da formaciones
que son adecuadas en parte ].)ara el ataque, y en parte
para la defensa en el aire. Otras formaciones son
ventajosas para el ataque sobre objetivos terrestres,
y finalmente, algunas formaciones sirven preferente-

Formacion basica de 9.



mente para fines de maniobras. Las formaciones m-
glesas pueden aplicarse para monoplazas, biplazas y
multiplazas. Es posible la direccion uniforme de
fuertes unidades. EIl procedimiento empleado en In-
glaterra para maniobras aéreas satisface, por tanto,
una necesidad urgente.

Forma de vuelo de una formaciéon de 12 monoplazas, de cada vez tres.

Stewart se opone a la formacién cerrada, y apoya
la abierta. Para la formacién compuesta de monopla-
zas, esto es, indudablemente, cierto, puesto que solo
asi estd garantizada la movilidad de la formacion
total y la libertad de movimientos de cada avion. Ade-
mas, las distancias excesivamente pequefias entre
los aviones exigen demasiado la atencion de los pi-
lotos. En cambio, los biplazas y multiplazas debeii
volar en la defensa tan cerrado como les sea posy
ble, puesto que no tienen efecto por su movilidad,
sino por su potencia de fuego unido.

La necesidad del escalonado de altura se ha de-
mostrado claramente en la guerra. Su empleo se re-
comienda para todos los tipos de aviones. Solo en la
defensa de aviones biplazas y multiplpas, y si una
escuadra compuesta de monoplazas quiere aceptar el
ataque de un adversario picando desde arriba es ade-
cuado que todos los aviones desciendan hasta la al-
tura del avién del jefe. De este modo se evitard que
lo6 aviones que vuelan a mayor altura sean atacados
sin que los otros aviones ouedan inte”enir. Es, por
tanto, necesario maniobrar con formaciones con y sin
escalonado de altura.

La distribucion de los distintos pilotos propuesta
por Stewart para la cufia de seis aviones—Ilos pilotos
de menor experiencia, al lado del jefe; despues, dos
experimentados, y en la parte superior, el mejor pi-
loto més proximo al jefe—«std impulsada solamente
por la idea de la seguridad, siendo asignados los si-
tios mas pehgrosos a los pilotos mejores, y los ma»
seguros a los menos experimentados. _

Esto esta bien para biplazas y multiplazas, pero no
para monoplazas. La formacidon de éstos ha de ser
constituida exclusivamente desde el punto de vista
de la mayor fuerza de ataque. l-os mejores pilotos
deben volar,, por tanto, al lado del jefe. “El jefe no
es el combatiente”, y los otros le protegen, segln
dice Stewart, sino que en el ataque contra escuadras

enemigas es lo principal que cada adversario tenga.
siempre que sea posible, un atacante por encima de
él. El jefe estd protegido del mejor modo si_cada
adversario esta plenamente ocupado por el enérgico
ataque de un monoplaza de caza. Los grandes éxi-
tos de la escuadrilla Richthofeii en el afio 1917 con-
sistieron en gran parte, ademas de en las cualidades
personales extraordinarias de su jefe, en que este
logré constituir una cufia que realiz6 un ataque ce-
rrado y simultdneo de modo tan excelente como nun-
ca ha sido alcanzado por ninguna otra escuadrilla de
caza. Richthofen de ninguna manera se considero
él solo como combatiente y a los demas como pro-
teccién, sino que todos habian de ser combatiente.
Existian numerosas escuadrillas alemanas cuyos je-
fes eran excelentes combatientes, pero que no " -
pleaban en la direccién los principios de Richthofen.
El resultado fue generalmente un nimero de vic-
torias extraordinariamente grandes del jefe de escua-
drilla. con éxitos relativamente pequefios del resto de
ésta. EIl resultado total tenia que ser, naturalmente,
mucho menor que el de la escuadrilla de Richthofen.
Como combatientes aislados, ha habido seguramente
varios equivalentes a Richthofen, y algunos hasta su-
periores, pero como jefe no le ha alcanzado ninguno,
ni aun aproximadamente, con excepcién tal vez de
su maestro Boelke. c X U

En lo que expone Stewart del vuelo al frente, ob-
servacion del adversario, aproximacién y sorpresa,
habla la experiencia del viejo piloto de guerra. Tam-
bién puede confirmarse lo que se dice de los ataques
contra globos y vuelos nocturnos, y la denominada
“estrategia de defensa” se ha tratado muy metodi”-
mente, no teniendo en cuenta la eleccion poco ade-
cuada de la denominacién. Especialmente debe lla-
marse la atencién sobre una indicacién del autor que
dice: “Esquivar a un enemigo hacia abajo equivale
a la muerte segura si éste entiende su trabajo . Pre-
cisamente los pilotos ingleses habrian evitado mu-

La distiibucién propuesta por Stewart, pero no coiis derada “ mo adecla

da, de los pilotos en la cuna de 6 aparatos; (1. lefe, (2) y (©, os pilotos de

menor experiencia; (4) y (5), pilotos de gran experiencia; ((i), el mejor piloto
después dei Jefe.

chas bajas si hubiesen seguido siempre esta_regla.
Los pilotos de caza alemanes han empleado siempre
el siguiente principio: Si se nos ataca desde arriba,
de ninguna manera debemos descender, sino alejar-
nos rapidamente, por un viraje cerrado, de la direc-
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cion de tiro del enemigo, para emprender entonces
nosotros mismos el ataque. Este es el Unico procedi-
miento que pone a un monoplaza en condiciones de
aceptar un ataque desde arriba.

En la tactica de ataque, el autor distingue dos pro-
cedimientos: Vuelo picado con enderezamiento y
combate a la misma altura. Da la preferencia al pri-
mero, y dice respecto a él; “Después de haber dispa-
rado, hasta que se haya aproximado al adversario
a la distancia més préxima en que se puede disparar,
aun se debe enderezar el avion para sacar el propio
aparato del alcance de tiro eficaz de las ametrallado-
ras enemigas”. Con este procedimiento el avion pro-
pio tiene, durante el tiro contra el adversario, una
velocidad considerablemente mayor que éste. De esto
resulta que el atacante, segin la magnitud de la di-
ferencia de velocidad, puede disparar sélo durante un
tiempo mas o menos corto. So6lo los ametralladores
rauy buenos logran destruir a tiros al adversario en
esta forma, y es, por tanto, mas conveniente para
el ametrallador medio efectuar el vuelo picado, de tal
modo que en el momento de abrir fuego tenga en lo
posible la misma velocidad que el enemigo, de modo
que sea posible un tiro de tranquilidad y duracion
mayores.

(El momento de combate en la figura inferior
muestra la posibilidad de la forma en que el atacado
puede enderezar él mismo y efectuar una corta réafa-
ga de fuego. Si, en cambio, el atacado pasa a volar
picado, se llega a la posicién indicada con A-A.)

Esto se efectla picando algo debajo del adversa-
rio, frenando entonces por enderezamiento el so-
brante de velocidad y compensando la velocidad con
el motor. La manera en que ha de llevarse a cabo
el “enderezamiento después del ataque”, para sacar
el propio aparato del alcance del tiro eficaz del ad-
versario no estd muy clara. Si el propio avion pasa
en vuelo horizontal por encima del adversario, éste
puede, por enderezamiento de su avion, dirigir las
ametralladoras fijas desde abajo posteriormente so-
bre el atacante, pero, en cambio, si el enderezamiento
se hace en un viraje cerrado, el atacante, en el com-
bate contra un monoplaza, ofrece al observador o
ametrallador enemigo un blanco muy favorable, sin
que él mismo pueda disparar en este momento; en
el combate contra un monoplaza se ofrece a éste la
ocasion de colocarse, por un viraje cerrado, detras
del atacante, de modo que se llega al combate de vi-
raje. También esto se evita del mejor modo posible
si el atacante, en el momento de abrir el fuego a la
distancia mas préxima, vuela en lo méas posible con
la misma velocidad que el adversario. Mas que el
vuelo picado o un corto ataque por sorpresa, Cuyo
fuego coja al adversario absolutamente inadvertido,
y enderezamiento seguido por encima de éste, debe
recomendarse picar de tal modo sobre el mismo que
pueda efectuarse un ataque tranquilo sin ningln en-
derezamiento posterior.

Los puntos de vista para el combate de monopla-
zas contra monoplazas se han tratado en forma exce-
lente, pero no deben quedarse sin contradecir los
detalles respecto al combate entre formaciones de
monoplazas.

Si se supone como base la formacién de seis avio-
nes descrita por el autor, y si se cuenta también con
un adversario que vuele en la misma forma, existen
especialmente dos puntos con los cuales no se puede
estar conforme: de un lado, el comportamiento del
subjefe, y de otro, la eleccion de los puntos de ata-
que para los distintos pilotos de la cufia. Al subjefe
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se le ha confiado la misién de “observar el espacio
del aire por encima de la formaciéon y de conven-
cerse de que no ataca ninguna formacién enemiga
desde arriba”, y debe hacer esto “después de haber
dado al jefe la sefial de ataque”, y también “mientras
que la propia formacion pica para el ataque”. La
contramedida seria seguramente en este caso, segun
las ideas del autor, la siguiente: el subjefe (que esta
indicado como el avién namero 6), con los aviones,
4 y 5, tiene la mision de proteger la espalda a los
aviones i, 2 y 3, que estan picando para atacar con-
tra aviones enemigos que acaso existiesen y que qui-
sieran entrar en combate desde arril*a. Esto puede
efectuarse sélo de tal modo que el subjefe, con los
aviones a él subordinados, no tome parte en el ata-
que y esté dispuesto para oponerse a los adversarios
que quisieran atacar desde arriba, o dejarse atacar
de ellos, o si pasan por él en vuelo picado, atacarlos
inmediatamente por su parte. Debe formar, durante
el ataque de la propia cufia, el denominado “tejado”.

ISl
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Escalonado de altura visto de Irente; (1), jefe; (6), subjBlc.

Este procedimiento puede ser muy conveniente en
ciertas ocasiones, por ejemplo si la cufia de seis avio-
nes quiere atacar a un adversario que se encuentra
debajo de ella y ha observado otra formacion enemi-
ga por encima, que se encuentra a tal proximidad
que ha de contarse con su intervencidn en el combate.

Sin embargo, es decisiva la potencia de los ata-
cantes, como también la de las formaciones que es-
tdn volando a mayor altura. Si cada una de ellas es
de la nfisma o mayor potencia que la cufia propia, la
division de tres aviones para el ataque y tres para
proteger la espalda es en absoluto err6nea. Los tres
aviones empleados para cubrir la espalda llegarian a
encontrarse en una posicion en extremo desfavora-
ble, y los tres aviones atacantes no podrian contar
de ningln modo, en su ataque contra un adversario
numéricamente superior, con una proteccion eficaz
en su espalda. En tal situacion es mucho més adecua-
do picar con todos los aviones para el ataque, y efec-
tuar éste con rapidez antes de que el adversario que
esta volando a mayor altura pudiera intervenir, o re-
nunciar a la realizacion del ataque y esperar un mo-
mento méas favorable.

Aunque sea exacto que los aviones de la cufia que
estd volando a mayor altura tienen, naturalmente, la
mision de cubrir la espalda de la cufia que se encuen-
tra en combate, esto puede efectuarse sélo cuando
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su pai-ticipacioli directa en este combate no sea ne-
cesaria. Una no participacion de los tres aviones su-
periores en el ataque es, por ejemplo, correcta si la
cufia de seis aviones ataca tres adversarios que vue-
lan por debajo de ella, siendo amenazada al mismo
tiempo directamente por otros aviones enemigos des-
de arriba. EIl autor exige del subjefe que observe ha-
cia arriba mientras que la propia formacion pica para
el ataque, y de otra parte, que participe también en
este ataque. Esta doble mision es imposible de cum-
plir. Antes del ataque, especialmente el jefe, y des-
pués también cada uno de los pilotos de la formacion,
deben cerciorarse de si existe una amenaza inmedia-
ta desde arriba. Pero durante el picado para el ata-
que, cada uno de los pilotos que en él participe debe
prestar su plena atencién a los objetivos del ataque,
a la aproximacion rapida y cerrada al enemigo y a la
eleccién del avion al cual ha de atacar. ElI que en
este momento siga observando alun hacia arriba lle-
gard con seguridad demasiado tarde al ataque. Un
ataque realmente cerrado no es realizable de este
modo.

En contra de la forma de ataque cerrada, en la
cual, en cuanto sea posible, cada avion debe encon-
trarse en el mismo momento en lucha con un adversa-
rio, esta también el comportamiento de los distintos
aviones durante el ataque propuesto por Stewart
Aconseja que el jefe y subjefe enemigos sean ataca-
dos por aviones propios cada vez: los dos aviones
enemigos exteriores, por cada vez un aparato propio,
y a los otros dos adversarios ni siquiera los ataca.
Esto tiene la desventaja de que ios dos adversarios
no atacados, siendo hébiles, estdn en condiciones de
atacar por su parte desde atras a cada uno de los ata-
cantes. Ninguno de los atacantes puede entonces con-
tar con poder realizar su ataque sin ser estorbado,
y se sentira constantemente amenazado por la espal-
da. Con el empleo de dos monoplazas para el ataque
contra un avién enemigo resultard que o se estorbe
uno a otro, o ataque sélo uno de ellos enérgicamen-
te, mientras que el otro carece de momento de un
objetivo de ataque. Cierto es que e1 jefe debe atacar
al avion del jefe enemigo, pero los demas eligen
cada uno un adversario, generalmente el que se en-
cuentra mas proximo, y cada uno de los atacantes
tiene que continuar tenazmente hasta el final el com-
bate con el adversario por él atacado.

Lo que dice respecto al combate aislado contra un
monoplaza corresponde en absoluto a las experien-
cias de la guerra. No ha tratado Stewart el combate
de la formacion de monoplazas contra la de biplazas.
Tal vez esto tiene su origen en que los aviones de
reconocimiento alemanes que tomaron parte en la
guerra mundial se presentaron siempre solos, en que
los aviones de bombardeo se emplearon en la dltima
parte de la guerra s6lo durante la noche y en que los
aviones de combate que volaron en formacion ce-
rrada no ofrecieron con demasiada frecuencia una
ocasién favorable para el ataque.

Los adversarios de Alemania en la guerra mun-
dial no tienen, por tanto, la posibilidad de acumular
muchas experiencias de combate en escuadras contra
biplazas. Lo que queda dicho respecto al ataque de
aviones de caza aislados contra formaciones de bi-
plazas se basa, por tanto, seguramente mas bien en
sucesos aislados. Los pilotos de caza alemanes han
tenido ocasiones abundantes de practicar el ataque
contra escuadras cerradas de biplazas, puesto que
nuestros enemigos no emplearon sélo escuadras de
bombardeo diurno numerosas, sino que efectuaron

también el reconocimiento con unidades muy com-
pactas.

El combate de escuadras contra fuertes formacio-
nes de biplazas y multiplasas serd en lo futuro la
mision méas importante del monoplaza de casa.

Lo dificil que es el ataque contra una escuadra
bien entrenada y que vuela en formacién muy cerra-
da lo han experimentado las escuadras alemanas con
mucha frecuencia. La forma en que ha de realizarse
un ataque de tal indole la ha demostrado en primer
lugar, como ya queda dicho anteriormente, la escua-
drilla Richthofen, que no ha hecho solamente fuertes
bajas a las formaciones de biplazas enemigas, sino
que ha destruido completamente numerosas escua-
dras en combates de unos minutos de duracion. Pero
todas las escuadrillas cuya composicién, entrenamien-
to y direccién no eran suficientes para realizar el
ataque cerrado en forma adecuada tenian que hacer
la experiencia del ataque paulatino contra una for-
macién de biplazas volando muy juntos y bien diri-
gidos, y esto no condujo casi nunca al éxito, sino
muy frecuentemente a la pérdida de los propios avio-
nes de caza.

Precisamente 'as escuadras inglesas F. E. del afio
1917, cuyos aviones eran muy inferiores en veloci-
dad y capacidad de subida, y que tenian también ha-
cia atras un campo de tiro muy limitado, pero que,
en cambio, estaban flotadas por tripulaciones muy
buenas, han demostrado esto.

El biplaza aislado que se defiende con su ametra-
Iladora movil es inferior al monoplano de caza, pues-
to que, como explica Stewart muy claramente, el tiro
con la ametralladora fija es mucho mas eficaz que
con la movil, y el piloto de caza estd protegido al
atacar por el motor. La fuerza del biplaza se demues-
tra s6lo cuando esti volando en fuertes formaciones
muy cerradas. Si no se efectlia un ataque contra una
unidad de biplazas en formacion muy compacta y
con absoluta sorpresa, se dirige todo el fuego de las
ametralladoras moviles contra los atacantes anterio-
res y no se hacen ya notar de ningun modo las ven-
tajas de los monoplazas de caza atacantes.

Stewart ha descrito de modo excelente el compor-
tamiento del monoplaza (solo y en formaciones) en
la defensa, y también lo que dice referente a la de-
fensa de multiplazas no puede merecer sino nuestra
absoluta conformidad.

La importancia y la dificultad de la instruccion en
el tiro para el combate aéreo estan bien reconocidas,
pero esta cuestion tendrd solucién seguramente sélo
por el empleo de aviones parcialniente blindados, sin
pilotos.

En el altimo capitulo de su libro, Stewart vuelve
una vez mas sobre la importancia de la superioridad
aérea, y opina que no serd imposible lograr el do-
minio aéreo absoluto; pero segun los experiencias
de la guerra, el logro del dominio en el aire por una
de las partes combatientes puede considerarse como
muy improbable. I-a importancia del dominio en el
aire la funda Stewart principalmente en ia necesi-
dad de combatir los aviones de bombardeo enemigos
con todos los medios disponibles, pues s6lo los avio-
nes de bombardeo poseen una fuerza destructora
enorme. Efectivamente, la guerra de bombardeo dcl
porvenir se hara de un modo mucho mas eficaz que
en el afio 1918.

Ritter ha descrito en su Guerra aérea la forma en
que la guerra de bombardeo de operacion podra ser
decisiva para la guerra.



¢Cuales son los medios de defensa contra los ata-
ques de bombardeo que el enemigo emprende contra
las capitales e instalaciones industrias y vias de co-
municacion del propio pais? Por una parte, lo son
las medidas que sirven para la defensa directa contra
los aviones de bombardeo que se encuentran en el
aire, y después el combate contra los aer6dromos del
enemigo.

La defensa directa de los ataques de bombardeo
se efectla por:

1® Barreras de globos y cometas para la protec-
cién local de determinadas ciudades e instalaciones,,

2® Artilleria antiaérea.

3.“ Auviones de caza.

La eficacia de las barreras de globos y cometas se
limita a la noche, y es dudosa aun en ésta. EI des-
arrollo de grandes aviones metalicos modernos aca-
bara seguramente con la eficacia de este medio de
defensa.

La artilleria antiaérea, que hasta fines del afio 1916
tenia que tomarse poco en consideracion por los avia-
dores, en el aflo 1918 alcanz6 una eficacia considera-
ble en la defensa de Paris y Londres contra ataques
aéreos. En una guerra futura darda ain mayores re-
sultados j pero para la defensa eficaz de una capital
se necesita un nimero muy considerable de piezas,
reflectores y aparatos acusticos, y ademas una “ce-
lente organizacion para la transmision de noticias.
Unicamente puede tratarse siempre de una defensa
puramente local y fija. Si se quisiera proteger de
este modo todas las capitales y centros industriales y
de trafico de un pais, tendria que emplearse una can-
tidad inmensa de material y personal so6lo para la
defensa de ataques aéreos. Por esta razdén, ha de li-
mitarse solamente a defender los puntos mas impor-
tantes, por ejemplo, la capital de un pais. La efica-
cia de la artilleria antiaérea en la defensa del pais
contra ataques de bombardeo es, .por tanto, local-
mente, siempre muy limitada. Cuanto mas se extien-
da la guerra de bombardeo sobre todo el terreno del
propio pais, tanto mas pierde la artilleria antiaérea
en eficacia e importancia.

Los aviones de caza tienen, en comparacién con
todos los medios de defensa hasta ahora indicados,
la ventaja considerable de la movilidad. Los mismos
aviones de caza pueden emplearse en un espacio rela-
tivamente grande, y es posible un desplazamiento
muy rdpido de grandes unidades de c.iza por via aé-
rea. Durante la obscuridad se emjslearon ya en la
guerra mundial aviones de caza, y hasta han tenido
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en algunos sitios éxitos, y en una guerra futura se
dard seguramente todavia mayor importancia al vue-
lo nocturno de los aparatos de caza, pero no puede
esperarse un éxito verdadero del combate aéreo noc-
turno. Durante el dia, en cambio, el avién de caza ha
de considerarse como el medio de defensa contra
ataques de bombardeo de la mayor eficacia, pero
también aqui debe tenerse en cuenta que seria muy
dificil encontrar y atacar con unidades de caza lo su-
ficientemente fuertes las potentes unidades de bom-
bardeo del enemigo que pasan la frontera por sor-
presa y siempre por un sitio distinto. En la guerra
mundial, donde toda la actividad aérea durante el
dia se desarrollé casi exclusivamente en un frente
mas o menos fijo, se encontraron los aviadores de
caza ante tareas mucho mas faciles.

Resumiendo, puede decirse de la eficacia de los
medios de defensa contra ataques de bombardeo: _

1» Durante la noche pueden defenderse solo
unos cuantos puntos con cierta eficacia. La mayor
parte del pais esta casi sin proteccion contra los ata-
ques enemigos de bombardeo.

2® Durante el dia, el avion de caza ha de consi-
derarse como el mejor medio de defensa, pero debe
contarse con que las unidades de bombardeo enemi-
gas realizan en muchos casos sus ataques sin que los
propios aviadores de caza logren encontrarles en el
aire. En otros casos se causardn al enemigo bajas,
pero que no le impediran repetir sus ataques de bom-
bardeo. La destruccién de fuertes tinidades de avio-
nes de gran bombardeo sera muy dificilmente posible.

3.“ Todos los medios de defensa no seran nunca
suficientes para proteger al pais contra ataques de
bombardeo enemigos.

Por este motivo, y no teniendo en cuenta todos los
medios de defensa, por ataques contra los aerddro-
mos enemigos deben causarse a la flota aérea del ad-
versario tantas bajas que les falte la fuerza para rea-
lizar una guerra de bombardeo eficaz contra el pro-
pio pais. Ataques de bombardeo contra los aerddro-
mos y fébricas de aviones enemigos, llevados a cabo
con los medios suficientes, representan para el pro-
pio pais una proteccion mejor que el empleo de los
medios de defensa propiamente dichos. EI avién de
gran bombardeo sera, por tanto, el factor decisivo
en la lucha por la superioridad aérea. El centro de
gravedad de la guerra aérea se ha desplazado, indu-
dablemente, del ligero avién de caza al pesado apa-
rato de bombardeo; en cambio, el monoplaza de caza
sera por lo pronto el mejor medio de defensa contra
ataques de bombardeo enemigos diurnos.
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LAS BASES ECONOMICAS DE LA FOTOGRAMETRIA

La topografia se cuenta en casi todos los Estados
culturales entre las funciones de la soberania de la
Administracion puablica. En el transcurso de los ul-
timos cien o ciento cincuenta afios se han formado
instituciones fijas, que han desarrollado sus traljajos
cartograficos, topograficos y trigoniométricos sobre
las bases experimentadas de los trabajos topogréficos
terrestres, de las grandes triangulaciones y nivelacio-
nes de terreno. Extensas disposiciones determinadas
garantizan el haberse definido todo curso de trabajo,
por pequefio que sea. Los medios previstos en el pre-
supuesto dan la base financiera para los érganos de
la “Oficina topografica para el levantamiento del
pais (i). Estos drganos no necesitan ocuparse, por
tanto, de la investigacion, desarrollo y explotacion de
las bases econdmicas de su actividad.

No ocurre lo mismo con aquellas Empresas que
se ocupan de la introduccion de nuevos métodos de
medicion en la practica, como lo hacen las Empresas
existentes que se dedican a la aerofotogrametria. Es-
tas Empresas tienen la mision tan acostumbrada, que
es casi histdrica en las innovaciones técnicas de an-
dar el camino penoso y espinoso, a costa y riesgo de
sus interesados, debiendo:

0) Probar aparatos y métodos.

b) Dar a conocer los nuevos procedimientos en
circulos de interesados.
c) Luchar contra las fuerzas retardatrices.

d) Incitar y efectuar 3a continuacién y el perfec-
cionamiento de meétodos y aparatos.

e) Encargarse de la instruccidn de especialistas
y de la juventud.

Una vez terminadas estas tareas fundamentales
y vencido el riesgo que traen consigo, es un hecho
comprobado histéricamente que aquellas Empresas
en las cuales puede hacerse valer un interés general
del Estado—y esto ocurre con el “levantamiento to-
pografico de un pais”—seran fiscalizadas. Si enton-
ces se efectda la transformacion en un 6rgano del Es-
tado o su agregacion a otro ya existente, o si se eli-
je la forma actualmente preferida de una Empresa
mixta-econdmica, no puede preverse.

Mientras que las Empresas fototopograficas ten-
gan todavia un caracter puramente particular, es, por
tanto, justo e instructivo para ios grandes circulos el
obtener una idea respecto a las ideas econdmicas de
la fotogrametria.

Si una Empresa quiere existir, su ifuncionan”iento
debe ser econémico y tenaz. Obrar econémicamente
significa comparar utilidades y gastos. Tenacidad
significa lograr superavit anuales lo mas iguales po-
sible ; resultados muy oscilantes dificultan la conduc-
cion ordenada de las Empresas, y hasta puede peli-
grar su existencia en tiempos de grandes depresio-
nes econémicas.

De la serie de posibilidades de ver una empresa
fotogramétrica desde los puntos de vista anterior-

(i) En algunos paises se llaman; Institutos topograficos,
Oficinas militar-geograficas, etc.

mente citados, consideraremos brevemente las si-
guientes :

1) La fabricacion de los productos.

2) EI aprovechamiento de los productos.

3) La adminisirancion de la empresa.

Fabricacién de los productos

Las condiciones de los aviones que se emplean pa-
ra la toma de las vistas aéreas tienen ya un retro-
efecto en el trabajo mismo: la forma de la instala-
cion y la economia del procedimiento. Los aviones
hasta hoy empleados deben considerarse, por lo ge-
neral, s6lo conno provisionales. También los aviones
topograficos recomendados por algunas casas cons-
tructoras son, generalmente, so6lo aviones modifica-
dos o instalados superficialmente para este fin, que
no satisfacen plenamente las -exigencias de la técnica
fotogréfica. (Como debe ser un avion topogréafico?
Libre vision hacia abajo, no obstruida por piezas de
construccidn; espacio suficiente para la suspension
también de cédmaras de grandes dimensiones y que.
ademads, permita un trabajo no impedido del obser-
vador. e instalacion de departamentos para las placas
y peliculas impresionadas y no impresionadas, es lii
segunda exigencia. Ademas serd necesario; buena
posibilidad de comunicarse el observador y el pilo-
to, hecho al que se da, por lo general, demasiada
poca importancia.

En grandes trabajos deberd llevarse, ademas del
piloto y del observador, un navegador, que tendra la
misién principal del vuelo topografico. Para trab-i-
jos en paises con poco desarrollo técnico debe elegir-
se, ademads, un tipo de avion que permita el montaje
de una camara obscura (Focke Wulf): Mirado pu-
ramente desde el punto de vista del volar, debe pe-
dirse a un avién, ademé&s de las exigencias corrien-
tes: consumo economico de potencia, capacidad ra-
pida de subida y logro de techos lo mas altos posible
con plena carga, asi como el mayor radio de accién
posible.

El caso serd distinto segun se trate de paises cul-
tivados, terrenos superficialmente levantados o pai-
ses aun no explorados; cuanto menores sean los pun-
tos de apoyo de que disponga el pais que ha de le-
vantarse, tanto mayor debe ser el radio de accion
que se elija. Todo ingeniero sabe que estas distintas
exigencias estan ligadas entre y que no es tan
facil satisfacer todas uniformemente. En el servicio
volante hay que afadir, ademdas, que la tripulacion
que estd efectuando las impresiones se, entrena en su
colaboracion; el piloto tendra que estar al corriente
de la misién encomendada, del mismo modo que el
navegador, el piloto y el observador deben tener co-
nocimientos fundamentales geodésicos, y estar ins-
truidos respecto a la ejecuciéon de cada uno de los
vuelos.

Como ya queda dicho, la organizacion terrestre
juega un gran papel en el servicio de impresionar.
Es importante el establecimiento ciel mayor ndmero
posible de campos de aterrizaje auxiliares y de ur-
gencia; éstos hacen posible un buen aprovechamiento
del tiempo, si estan situados a distancias adecuadas
del terreno que ha de impresionarse, y, en otro sen-



tido, facilitan también el servicio volante. Una or-
ganizacion terrestre que se haya creado con me-
dios publicos debe estar en lo mas posible a dis-
posicion de todas las empresas reconocidas en igua-
les condiciones. La organizacion terrestre y el ser-
vicio meteorolégico estan estrechamerite unidos. En
la condicion meteoroldgica esta el mayor momento
de riesgo del servicio de impresionar. El “buen tieni-
po” corriente no es suficiente para nosotros; exi-
gimos : cielo sin nubes, posicion alta del sol y vi-
sion clara. Que raramente coinciden estas condicio-
nes lo demuestran las experiencias de los ultimos
afios, en los cuales sélo treinta dias, aproximada-
mente, pudieron ser considerados como dias de ple-
no valor para la toma de vistas. Otro nimero de
dias permitié la toma de vistas s6lo durante algu-
nas horas, que bien pudieron aprovecharse para im-
presiones sencillas, pero raramente para las to~gra-
ficas. Con una mayor ampliacién de la actividad
aerofototopografica, también el servicio meteorolégi-
co tendra que ser perfeccionado, especialmente en lo
que se refiere a la informacién respecto a la posicion
y movimiento de las nubes, direccion y fuerza del
viento, etc., en el terreno en que han de efectuarse
las impr-esiones. Debe aspirarse a que cada uno de
los campos de aterrizaje auxiliares y de urgencia
puedan obtener las noticias meteorologicas por las
observaciones mas modernas.

Al servicio volante est4d unido estrechamente el
fotografico. Durante mucho tiempo se :ha descuida-
do el desarrollo de los aparatos de impresion, ha-
biéndose dirigido toda la atencidn hacia los aparates
de explotacién, pero la impresion es la clave para
todo el funcionamiento aerofotografico. La instala-
cion de los aparatos depende fundadamente de si se
emplean placas o peliculas. EI ideal es una camara
de peliculas de funcionamiento automatico, pero que
ha de ser tan ligero que pueda emplearse como
camara de mano para impresiones oblicuas. Si a esto
estuviese unida la posibilidad de emplear objetivos
de grandes angulos, de modo que fuesen suficiente
focos pequefios, podria, hablarse de un perfecciona-
miento de los aparatos de impresion. Ciertamente,
hasta hoy no hemos logrado esto aun. Para la cons-
truccion de objetivos de grandes &ngulos, exentos de
errores, se ha trabajado ya mucho, asi como para la
produccién de una emulsién de grano fino y, no obs-
tante, de gran sensibilidad, y, finalmente, para la de
una pelicula exenta de expansién. Por cierto, las ul-
timas pruebas hechas con peliculas alientan algunas
esperanzas, pero no son todavia plenamente satisfac-
torias.

Para fotografias de vistas y para la explotacion de
las impresiones purafnente para fotografia seria mu-
chas veces preferible la fotografia en color, no ha de
tomarse en considei'acion, por lo pronto, para la fo-
togrametria. Cierto es que, en este sentido, faltan
aln pruebas, y, especialmente, de si con diferencias
insignificantes en la reproduccion de los colores no
ocurren diferencias considerables en la reproduccidon
plastica de las vistas estereoscopicas.

Una buena impresién da casi siempre buenas res-
tituciones. No trataremos en este lugar del proceso
de restitucion, pero seria necesario que los futuros
aparatos de restitucion fuesen de una construccion
n\as ligera y menos complicada. Para una serie de
trabajos, la construccidon exactamente segln el prin-
cipio de Scheimpfiug no sera necesaria, pero en cada
caso decide la tarea que se tenga entre manos.

I CARDO

Para el tratamiento fotografico existe ya una prac-
tica de muchos afios, que no hay para ninguna otra
exigencia al personal de cualquier otro servicio foto-
gréfico. En los trabajos de restitucion y en los del
plano debe exigirse un trabajo exacto, lo que, por
cierto, ha de ensefiarse todavia a muchos fotégrafos.

Mucho menos complicado es el trabajo geodési-
co. Este puede establecerse sin dificultades dentro del
marco de cualquier empresa ordenada, puesto que,
especialmente dentro del pais, no tiene ninguna exi-
gencia que no se presente también en cualquier otro
servicio. En trabajos en el extranjero, deben ha-
cerse en algunos campos: triangulacién colonial, de-
terminacion astronémica y geogréafica de localidades,
etcétera, exigencias que son especiales, pero para
cuya realizacion seguramente se encontrard siempre
el personal adecuado. En trabajos grandes, el centro
de gravedad del servicio geodésico se encuentra en
la organizacién y no en los conocimientos técnicos.

Considerablemente distinto respecto a esto es el
servicio de explotacidon, que depende, en primer lu-
gar, de la clase de los aparatos empleados. La mayo-
ria de los aparatos son fijos, aunque para trabajos
coloniales es cada vez mayor la demanda de apara-
tos transportables. A los aparatos de explotacién
deben hacerse cumplir las condiciones siguientes: de-
ben ser facilmente transportables, rapidamente mon-
tables y regulables; deben crearse ain aparatos de
gran rendimiento més précticosi que se ajusten a las
tareas cada vez necesarias. EI punto de vista de la
fabricacion habra de colocarse en segundo lugar con
relacion a la necesidad de no construirse ningun
aparato universal que conste de partes complicadas,
que se toman en consideracién s6lo para casos muy
raros. Finalmente, a los aparatos de explotacién de-
be exigirseles una gran economia; conozco muy bien
las necesidades de la fabricacion, los métodos de
calculo y las dificultades de la Venta, pero con un
cierto desarrollo de ésta debieran lograrse, no obs-
tante, precios méas econémicos, por lo menos en la
futura construccion en serie.

Estos aparatos de explotacién dan im resultado
econémico sélo trabajandolos con personal apropia-
do. Por cierto que aqui la juventud se hace espe-
rar todavia. Aunque actualmente la posibilidad de
una pronta instrucciéon se facilita por estar elimina-
do todo calculo complicado y por efectuarse el ajus-
te de las parejas de placas sélo 6pticomecéanicanien-
te, sin embargo, se tiene la creencia errénea de que
cada técnico puede instruirse en unos cuantos mesc'i
para un perfecto ingeniero de explotacién. También
la opinion que ha existido hasta hace poco de gxie
puede trabajarse en un aparato con dos o tres jor-
nadas. se ha demostrado desgraciadamente como in-
ejecutable. Esto tiene su origen no so6lo en la insti-
tucion de un tiempo de trabajo fio acostumbrado, sino
especialmente el que el trabajo de varias personas en
un mismo aparato trae consigo muchas inconvenie.n-
fjas, de las cuales no puede tratarse detalladamente
en este lugar.

Aunque el servicio de varias jornadas puede efec-
tuarse, de vez en cuando, en casos urgentes no debe
uno dejarse seducir tomandole como base para un
célculo de rendimiento econdémico.

El resultado de toda la actividad de medicion en
forma de mapas y planos se obtiene en el servicio
cartografico. Aqui hay todavia una serie de dificul-
tades que no tendrdn que vencer solamente las em-
presas fotogramétricas, sino todos los cartogréfica-
mente interesados.



Existen «n la representacion por medio de signos
disposiciones oficiales que son distintas, no sélo por
su clase, sino también por los paises. EI Departa-
mento Topografico del Estado estd confeccionando
planos para los topografos; ios centros forestales,
otros para sus necesidades; otros también ios centros
mineros, etc. Los paises diferentes tienen muchas ¢
ces necesidades distintas. At;n los signos del mai'O.
econémico i : 5.000 presentan obstaculos considera-
bles. Se exigen con frecuencia demasiados signos.
Se distinguen s6lo, por ejemplo, en vallas, signos pa-
ra madera, hierro y maniposteria. Para esto debiera
tenerse en cuenta que el tener los mapas al corriente
es tan importante como su confeccion, y que los mas
modernos de ellos pronto llegan a ser anticuados, si
se hacen -exigencias demasiado grandes a los signos.

Al servicio cartografico se le encomendaran, si se
desea, nuevas tareas, y serd posible la utilizaciéon del
plano fotografico en mayor escala. EI plano topogra-
fico y el fotografico no se excluyen el uno al otro,
sino que se completan. El plano fotografico perse-
guira, por tanto, otros fines que el topogréafico.

Aprovechamiento de los elementos

Los elementos se dividen en:

a) Elementos fotograficos de las impresiones ori-
ginales, o sean: la fotografia de vistas, la fotografia
estereoscopica y la fotografia graraétrica, sobre las
cuales no es necesario decir nada en esta relacion,

b) En el aerofotoplano, es decir, la suma de im-
presiones aisladas rectificadas. EI aerofotoplano es
una vista, y no un mapa, por cuyo motivo no debe
exigirsele condiciones excesivas.

¢) EIl mapa topografico, o sea el mapa de signos,
que da la posicion y la altura, esta dltima principal-
mente en forma de curvas de nivel. Como comple-
mento de estas Ultimas, puede considerarse el relie-
ve, para cuya produccion, por ejemplo, el profesor
Hugershoff ha creado una instalacion adicional a
su aparato. También nos ocuparemos en este lugar
de la confeccion del mapa topografico como mapa de
relieve de varias clases.

i Qué condiciones han de cumplir ahora estos ele-

mentos ?

L Exactitud

Todos los 'trabajos que se basan en aerofotogra-
fias tienen la ventaja de que la placa fotografica pue-
de considerarse como un docuniento; no puede ol-
vidarse nada, como ocurre frecuentemente en las
“libretas de campo” o croquis, siempre bajo la su-
posicion de que el objeto de que se trate tenga efec-
tos de claridad en la emulsion, pero bajo “exacti-
tud”, se comprende frecuentemente la precision. En
esto debe distinguirse entre las condiciones de los
aerofotoplanos y las de los mapas "topograficos. La
precision de los aerofotoplanos depende, en primer
lugar, de la precision de las impresiones existentes
para la rectificacion. Errores fotogréaficos en la placa
aislada, producidos por vistas oblicuas o por imj'rc-
siones simultdneas de partes del terreno de distinta
altura, no pueden eliminarse jamas por el procedi-
miento de la rectificacion.

Si se quieren eliminar los citados errores, debe em-
plearse la restitucién estereofotograméirica, que da
mapas con curvas de nivel. Para esto puede decirse
que la exactitud de los trabajos con datos exactos de

los elementos de ajuste iguala la que se logra en los
mapas de la misma escala, si éstos se obtienen por
los métodos hasta ahora empleados.

IL Economia

La aerotopografia es siempre mas economica si se
elige aquella forma y escala de los planos y mapc'.-
que correspondan al fin que cada vez se persiga. Si,
por una parte, se cree tener bastante con hojas de
plancheta ampliadas, por otra parte no deben exi-
girse mapas de escalas y exactitud mucho mayores.
Los aerofotoplanos y mapas aerofotogramétricos son
mucho mas detallados, puesto que, ademéas del mapa
topografico, se obtiene la vista. Para los fines ca-
tastrales, los métodos aerofotogramétricos no se to-
man aln en consideracién en los paises culturales,
pero para el estableciniiento de catastros de propie-
dad, o aun s6lo para la contribucién, en paises me-
nos cultivados o coloniales, la aerofotogrametria pue-
de emplearse muy bien.

IIL Rapidez

La confeccion rapida de mapas y planos por el
procedimiento de la aerofotogrametria es indudable,
siempre que se satisfagan ciertas exigencias que han
de hacerse a los clientes (véase tercera parte),

1V. Detalle 3 belleza

También estas condiciones se satisfacen en abso-
luto por la impresién original y el plano aerofoto-
grafico, si las vistas se han obtenido con exposicio-
nes corrientes.

En mapas topograficos, especialmente en lo rela-
tivo a la posibilidad de reconocimiento de la estruc-
tura geologica del terreno cuyo levantamiento ha de
efectuarse, las curvas de nivel pueden obtenerse, a
juicio de los técnicos, con mas seguridad y detalle
que con el procedimiento actual, puesto que en el
modelo practico las lineas geofisicas se obtienen di-
rectamente. EI método de la interpolacién en levan-
tamientos con nivel y taquimétricos encierra muchos
errores, ya que seduce para la construccién esque-
matica, Aun cuando el topografo poseyera la sensi-
bilidad artistica para la reproducciéon de la forma-
cion terrestre y la habilidad de dibujante necesarias,
llegara raramente a los resultados que pueden lograr-
se con el empleo de aerofotografias.

Las aplicaciones de los trabajos son rnuy variadas.
De su empleo para el servicio de la topografia gene-
ral de un pais se ha hablado ya. Si realmente quiere
obtenerse el mapa econdémico de i 5.000 aproxi-
madamente durante el tiempo que dura la vida de
una persona, no podra prescindirse del empleo de la
aerofotogrametria. Por cierto, soy de opinidn de que
no deberia emplearse para todo la escala i ; 5.000,
sino que en territorios cubiertos de selva, o en aque-
llos que tienen econdmicamente menor importancia,
la escala i : 10,000 habria de ser suficiente. Su ori-
gen esta en que en la servicultura exi.'ten superfi-
cies relativamente continuas y grandes; pero la préac-
tica ha demostrado que también para la confeccion
de planos de colonizacién y de reparticién la aerofoco-
grametria puede emplearse con ventaja. Los escasos
éxitos de 'la colonizacion en grande en algunas partes
se atribuyen frecuentemente a que no se han queri-
do emplear hasta ahora nuevos métodos para el le-
vantamiento, reparticion y distribucion. También la



ciencia y la instruccion se servian siempre de la aero-
fotografia.

ADMINISTRACION DEL SERVICIO

A la obtencion de estos trabajos se opone en cierto
modo la Administracion del Servicio. La administra-
cion interior & ocupa, en primer lugar, del personal,
a cuya instruccion previa debe darse en lo futuro
mayor importancia que se le ha dado hasta ahora.
Puesto que para técnicos especialistas existen pocas
probabilidades en las empresas aerofotopamétricas,
debe prestarse atencion a que haya posibilidad de un
empleo en varios campos de actividades.

Ademas de las cuestiones del personal, el calculo
del precio y la teneduria de libros ocupa el mayor
espacio. Los precios se calculan sobre reconocidas
bases mercantiles. Actualmente se emplean muchas
veces normas secundarias, o con mayor frecuencia
aun los precios de encargos anteriores, pero que no
se han sometido a ninguna comprobacion respecto a
su célculo. Para cada encargo se precisa el conoci-
miento exacto de la mision concreta. Todos los deta-
lles que afectan a los gastos deben analizarse y fijar-
se en cifras. La finalidad del levantamiento, las di-
mensiones del terreno, el limite de éste, la situacidn
topogréafica, especialmente la altura, la distancia del
aer6dromo de origen, son circunstancias que afectan
al calculo de coste, pero el “jefe superior” de las
empresas aerofotograficas es el “tiempo”

Se han hecho con frecuencia trabaios basados so-
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bre los principios del tan nombrado “convenio colo-
nial” ; aqui el precio definitivo se calcula por los gas-
tos efectivamente originados, aumentados de un cier-
to tipo de ganancia anteriormente convenido (como
tal se ha reconocido el 25 por 100). Para el estaWc-
cimiento de reconocidas bases de célculo sera tam
bien conveniente emplear escalas de célculo recono-
cidas. Como tales se han determinado y propuesL’,
entre otras:

1. Rendimiento del vuelo: La proporcién del na-
mero de placas impresionadas, utiles, con el tiempo
total de vuelo.

2. Rendimiento (n) de la impresidn: La propor-
cion de la superficie aprovechada con la impresiona-
da de una placa aislada; n en impresiones verticales
es mas favorable que n en las oblicuas.

3. Rendimicfito del encargo: La proporcion de
la superficie del encargo con aquella cuyo levanta-
miento ha de ser efectuado' necesariamente.

En lo futuro debe procurarse que se una el interés
en la produccién econémica, que corresponde a la ley
de la economia particular, con los intereses de la ley
econémica del servicio. “Produccion lucrativa” debe
dar, juntamente con la "economia apropiada”, el com-
ponente méas adecuado. Con estos resultados nos en-
contramos en el umbral del reconocimiento econém'co
més moderno, que, entre otros, se daa conocer:

a) En el reemplazamiento de la competencia libre
por el principio de la colaboracion.

b) En el destronamiento dcl afan de ganancia
como norma que determine todo el proceso econd-
mico.

En las lineas aéreas co-
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El paracaidas sistema Thornblad es el resultado
de experiencias practicas de muchos afios. Las ideas
en que se ha basado su construccion se le han ocu-
rrido al constructor, en su mayor parte, en el aire,
puesto que se ha lanzado él mismo un gran mimero
de veces con distintos tipos de paracaidas, y ha esta-
do con frecuencia expuesto a perder su vida. Sus
primeras experiencias en este terreno las hizo hace
ya diez afios aproximadamente, y desde entonces ha
prestado todo su esfuerzo y todo su timpo a la ta-
rea de perfeccionar su invento tanto como fuese po-
sible. Debido a las situaciones criticas por que ha
atravesado, ha podido darse cuenta de los defectos
de los paracaidas anteriormente existentes y, en su
consecuencia, ha hecho todo lo que estaba en su
mano para eliminar, en lo posible, aquéllos que han
puesto en peligro tantas veces su propia vida.

Hasta qué punto ha logrado su intento, se deja a
juicio de ios técnicos competentes. Los perfomances
de hasta hoy del paracaidas Thornblad han sido en
todo caso un elogio. Unos miles de saltos y lanza-
mientos en las condiciones mas dificiles han com-
probado también que la construcciéon y el material
satisfacen las mayores exigencias que actualmente
se 'hacen a los paracaidas.

El paracaidas Thornblad es de funcionamiento
autorriatico, es decir, que el despliegue se efectla,
después del lanzamiento, automaticamente, de modo
que una cuerda que se encuentra entre el paracaidas
y el avidn sujeta aquél a éste, efectuando el peso del
paracaidista el despliegue. Pero en los paracaidas no
automaticos o de funcionamiento manual es preciso
para el despliegue un movimiento manual por parte
de! aviador en un anillo que afecta a la cuerda de
mando.

La raz6n de que el paracaidas Thornblad se des-
pliegue solo en forma automatica es la circunstan-
cia de que el sistema no automatico representa gran-
des defectos, que restringen considerablemente, o
hasta hacen imposible, su empleo, tanto en tiempo de
paz como de guerra. Esto lo demuestran los ejem-
plos que damos a continuacion:

1. La c”da libre en el aire, que ocurre con el sis-
tema automatico, es una experiencia mas 0 menos
singular para todos los aviadores, que exige un largo
entrenamiento peligroso, y, aun después de poseer
tal entrenamiento, se presentan, tanto en tiempo de
paz como en la guerra, situaciones imprevistas, que
pueden dominar muy pocas personas. Un tirdn del
anillo antes de tiempo, tendrd infaliblemente como
consecuencia el enredo del paracaidas con el avion,
mientras que una caida libre de larga duracion hace,
por las frecuentes vueltas que el paracaidista da en
el aire y la pronta variacion de la presion de éste,
tales exigencias a los nervios y a la presencia de ani-
mo de aquél, que puede ocurrir muy féacilmente que
se provoque el funcionamiento demasiado tarde.

2. Por herirse las manos en un combate, 0 por
choque con el estabilizador del avion al saltar, el
estado fisico puede ser influido de tal modo que un
empleo de un paracaida.s- no automético es absolu-
tamente imposible.

3. Al volar a grandes alturas, el equipo del avia-

dor (guantes gruesos, aparatos de oxigeno, etc.)
hace el empleo del paracaidas no automéatico muy di-
ficil y hasta imposible. Salta a la vista que con los
grandes guantes forrados es muy dificil encontrar el
anillo de la cuerda de mando, mientras que el qui-
tarse aquéllos tendria seguramente por consecuencia
que se helasen las manos por el gran frio reinante.
Por la interrupcidn, inevitable al lanzamiento, de la
union con los aparatos de oxigeno, se produce un
cambio tan brusco de la presion del aire, que el avia-
dor perderia con seguridad el conocimiento o, por lo
menos, su libre voluntad de obrar.

Que el sistema de paracaidas no automatico haya
podido abrirse camino tiene su origen en que las
construcciones antiguas del tipo automatico presen-
taron ciertos defectos, que han sido varias veces
la causa de accidentes. Estos defectos se han elimi-
nado en la construccion Thornblad. Las caracteristi-
cas especiales de este paracaidas son las siguientes:

1. La cuerda que se encuentra entre el paracai-
das y el avion estd embalada en un sitio especial de
tal modo, que es sacada sucesivamente al lanzarse
el aviador, por lo que se evita un enredo con el
avién y el paracaidista. En otras construcciones esto
ha ocurrido algunas veces.

2. La cuerda de unidn entre el aviador y,el pa-
racaidas esta también alojada en vm sitio aislado. Por
esta disposicion se logra que el paracaidista se separe
del paracaidas antes de que éste se haya desplegado.
La importancia de la citada disposicion es bien nota-
ble, teniendo en cuenta que ha ocurrido frecuente-
mente, y ocurre todavia, que en aquellos paracaidas
que se despliegan muy proximos del cuerpo del avia-
dor (tanto del tipo automético como no automético),
éste cae dentro del paracaidas y se enreda con él.
Este peligro existe especialmente cuando el paracai-
dista da vueltas en el aire y el paracaidas se abre de-
bajo de él.

3. EI proceso de despliegue es de los que se de-
nominan “positivos”, es decir, que la corriente de
aire entra tanto por la abertura inferior del paracai-
das como por sus orificios laterales, antes de que las
cuerdas tirantes sean estiradas por el peso del para-
caidista.

4. Para amortiguar el choque producido al des-
plegar, que puede tanto ocasionar un gran dafio al
paracaidista como producir la rotura del paracaidas
en grandes velocidades de descenso, sirven también
los orificios de aire anteriormente citados.

5. Para eliminar la tendencia a la inversién, exis-
tente en todos los paracaidas (especialmente de! tipo
no automatico), por un lado se ha hecho la bolsa en
forma de saco, y por otro se ha previsto una dispo-
sicion especial para alejar el punto paracaidas de su
base. En los paracaidas que estdn embalados en las
denominadas “bolsas de trapo”, ocurren inversio-
nes con mayor frecuencia.

6- Para la eliminacion de los movimientos del
balanceo, se ha previsto en la parte inferior de la
cuerda de carga una vela en forma de cucurucho,
ademas del efecto estabilizador que tienen los ori-
ficios' de aire laterales anteriormente citados.

7. Para efectuar un despliegue infalible y réa-



pido del paracaidas existe una disposicion absoluta-
mente nueva, que hace posible el despliegue en altu-
ras muy bajas.

8. El casquete estd fabricado de seda de la me-

jor calidad que se fabrica, subdividido en 240 sec-

Patacaidas Tliornblad en Cuatro Vientos

ciones, y en aquellos sitios donde ocurren los mayo-
res esfuerzos, considerablemente reforzado. Por el
gran numero de secciones, aumenta tanto la duracién
como la seguridad de sufrir reparaciones del para-
caidas. Todas las demas partes del paracaidas son
también de material de primera calidad.

Durante el ultimo afio se han hecho demostracio-
nes del paracaidas Thornblad en un gran ndmero de
paises. Ademéas de las corrientes, se han hecho va-
rias pruebas severas, algunas de las cuales, por lo
menos en lo que se sepa, no han sido efectuadas an-
teriormente con ningln otro parac~das, siendo, en-
tre otras, las siguientes:

1. Lanzamiento desde un avién con 250 kiléme-
tros de velocidad.

2. Lanzamiento con un despliegue retrasado de
14 segundos.

3. Un paracaidas en que se efectuaron 30 cortes,
y cuyas cuerdas tirantes habian sido retorcidas 15
veces, fué empapado de agua y expuesto después,
durante varias horas, a un frio intenso, de tal modo
que tenia el aspecto de un trozo de hielo, siendo en-
'tonces lanzado. No obstante este gran esfuerzo, '
paracaidas funcioné normalmente. Las cuerdas re-

torcidas causaron s6lo un retraso en el despliegue de
un par de segundos, y los cortes no fueron agranda-
dos absolutamente nada.

4. Un paracaidas embalado fué sacudido en un
aparato especial durante doscientas horas en total
y bajo una presion de 85 kilogramos. EIl calor en
el interior del aparato lleg6 a ser tan fuerte que el
paracaidas se quemO en varios sitios. Después fué
lanzado varias veces sin sufrir dafio alguno.

Estas pruebas demuestran claramente que la re-
sistencia y la construccién del paracaidas Thornblad
no es solamente capaz de satisfacer las condiciones
normales, sino también a las més anormales.

La prueba tercera es especialmente interesante,
puesto que puede ocurrir facilmente en la practica
que un paracaidas esté averiado, embalado descuida-
damente y mojado por la lluvia, helandose entonces
a causa del frio en el invierno, o aun en verano en
las regiones mas alta de la atmoésfera.

El objeto de la prueba nimero 4 fué demostrar
que aun cuando un paracaidas se expone durante
vuelos largos al gran esfuerzo que ejerce la presidn
del vuelo y la trepidacion del aparato, es, no obstan-
te, utilizable.

Debe dar a cada aviador un gran sentido de segu-

/fe',-

Paracaidas Tornbland, desplegandose con perfecciéon a pesar de ser
completamente moiado

ridad el llevar consigo un paracaidas que funcionara
bajo las situaciones mas dificiles, y ademas el no te-
ner que pensar si tirard del anillo de la cuerda de
mando demasiado pronto o demasiado tarde, o si ni
siquiera, estard en condiciones de hacerlo funcionar.



MOTORES PARA AVIONES DE ALTURA

pr Hnom

Utilizacion de los motores de altura

Los vuelos transoceanicos ultimamente realizados
con éxito han llamado de nuevo la atencidn sobre el
vuelo para un trafico aéreo a grandes distancias. Es
sabido que la cuestion de la economia de tales comu-
nicaciones rapidas podra solucionarse satisfactoria-
inente, Unicamente cuando se logre volar a grandes
alturas. La mayor velocidad de vuelo alcanzable no
solamente acorta la duracién de éste, sino que reduce
también el enorme consumo de combustible de esta
clase de vuelos, y aumenta, por tanto, de este modo
la carga atil que puede ser transportada.

Las dificultades que se oponen actualmente a tales
traficos rapidos a alturas muy elevadas son debidas
a la disminucion de la presion del aire con la altura.
Aun cuando se logre proteger a los hombres contra
las influencias de la presion parcial disminuida del
oxigeno queda todavia a dilucidar la cuestion de qué
m.aquina de impulsién serd la mas adecuada para des-
arrollar a gran altura una potencia suficiente. Los
motores de explosion que se emplean exclusivamente
para aviones no son suficientes ni aun para alturas
de 10.000 metros, de modo que nos vemos obligados
a conseguir, mediante instalaciones especiales, un au-
mento de potencia.

En el trafico aéreo, tal como se efectla actual-
n)ente, los aviones vuelan, por lo general, a pequefia
altura. El vuelo sobre grandes niontafias ofrece aln
grandes dificultades por razones meteoroldgicas; los
vuelos aislados de trafico de esta clase se consideran
todavia como performances especiales, de modo que
en las redes de lineas de las Compafiias de transpor-
tes aéreos se encuentran todavia bastantes claros. El
empleo de verdaderos motores de altura seguramente
ocasionard un cambio en esto. Entonces serd posible
alcanzar grandes alturas en el menor tiempo, y volar
alli sin necesidad de sacrificar la reserva de potencia
precisa para la seguridad.

Por cierto, hasta la fecha, el motor de altura ha
demostrado su valor sélo en su empleo por la aero-
nautica militar. ElI comienzo de la construccion de
esta clase de motores data del tiempo de la guerra, y
especialmente lo eran entonces los aviones de caza,
en los cuales el techo llegé a un factor cada vez mas
importante. La tactica del a\rion de caza di6 siempre
la ventaja a aquel que podia atacar a su adversario
desde arriba y ganar de nuevo rapidamente mayor
altura que él. Los aviones de reconocimiento no ne-
cesitan poder volar a la mayor altura posible, puesto
que el éxito de su actuacion depende solo de si pue-
den penetrar en el interior del pais enemigo, pasan-
do, sin ser advertidos, la barrera de los aviones de
caza. Finalmente, por las mismas razones, el motor
con poca disminucion de potencia era deseable tam-
bién para los aviones de bombardeo, que con sus pe-
sadas cargas podian alcanzar generalmente solo te-
chos bajos. Por este motivo se esforzé Alemania en-
tonces en desarrollar precisamente para los aviones
gigantes motores de altura, maxime cuando la dis-
posicién de varios motores y el mayor espacio de que
disponia permitian ciertas instalaciones, que abrieron

muchas perspectivas. (Los ventiladores de los cua-
les se trata aqui los describiremos detalladamente en
un capitulo posterior.)

En aquellos paises en los cuales existe una Aero-
nautica militar, el papel importante que incumbe al
motor de altura para fines de guerra se ha reconocido
claramente, y por este motivo se ha estimulado su
construccién ardorosamente, de modo que actual-
mente hay un nimero elevado de motores, mas o
menos Utiles, para el vuelo de altra. A continuacion
se da una corta sinoptica del estado actual de la téc-
nica en este campo, con consideracion especial de la
moderna direccién de desarrollo.

La influencia de la variacion de ja densidad

Antes de ocuparnos mas detalladamente de los mé-
todos con los cuales sé logra mantener en la altura la
potencia de un motor de Aviacion explicaremos bre-
vemente las influencias méas importante que ejerce
la densidad de aire sobre la disminucién del motor
normal de combustién.

El peso especifico del aire disminuye a medida que
aumenta la altura. Un motor de dimensiones dadas
aspira en el suelo una cantidad de aire cuyo peso es
suficiente para la combustién del combustible vapo-
rizado tomado del carburador, y que da a la combus-
tion de la mezcla una presion determinada de com-
bustion. A mayor altura, la cantidad de aire aspirada
es la misma; pero el peso del aire disponible para la
combustiéon es menor que en las proximidades del
suelo. Resulta entonces una presidn de combustion,
y por tanto, una presion media menor, de modo que
la potencia disminuye.

Ademas," la potencia esta influenciada desfavora-
blemente por el hecho de que con la presidn de com-
presidn disminuye también el rendimiento térmico;
en parte estd esto compensado por la baja tempera-
tura del aire aspirado, pero existe un limite, por el
motivo de que a temperaturas bajas se empeora la
carburacion.

La magnitud de la disminuciéon de la potencia
inducida de un motor normal de combustion dismi-
nuye en razén directa a la densidad del aire, supo-
niendo que a cada altura se hayan reglado favora-
blemente las condiciones de presion y de temperatu-
ra existentes de los carburadores y de la refrigera-
cion. Las pérdidas mecanicas siguen siendo las mis-
mas, aproximadamente. Por esto, puede calcularse
tedricamente la potencia de freno para cualquier al-
tura. Puede decirse, en general, que a una altura
de 5.000 metros se obtiene aproximadamente la mis-
ma potencia que en el suelo.

Otra disminucién de la potencia se debe a que el
peso del aire aspirado disminuye, mientras que la
velocidad de la corriente por el carburador es apro-
ximadamente igual. Esto conduce a que la mezcla
llega a ser mas rica en combustible que lo que seria
necesaria, de modo que ademds del aumento del con-
sumo de combustible, la marcha del motor esta tam-
bién influenciada desfavorablemente. Ademé&s ha de
tenerse en consideracién otra circunstancia mas que
ocasiona un enriquecimiento del aire aspirado con el
combustible. A medida que la presién exterior dis-
minuye se produce también en la campana de aire



del carburador una depresién mayor que en las pro-
ximidades da suelo. Por esta causa aumenta la di-
ferencia de presion entre el aire de aspiracién que
pasa por el surtidor y la presion en la camara del
flotador del carburador. Por este motivo se surte al
aire aspirado una cantidad de combustible mayor que
con una presion exterior normal, por lo que resulta
el enriquecimiento de la mezcla con combustible an-
teriormente indicado- Una medida contra este pro-
ceso, que se emplea casi generalmente, es_producir
una compensacion de la presién entre la cAmara del
flotador y la campana de aire (fig. i). En la cdmara
del flotador se ]>roduce también de este modo una
depresion, por lo que se impide que el aire gtie pasa
por el carburador tome demasiado combustible de
éste.
El motor sobredimensionado

Cuando la guerra demostro la necesidad desmejo-
rar los perfomances de los aviones, se recurrié a la
medida de montar motores mayores que los que real-
mente eran necesarios. En la altura, ios™aviones te-
nian aln entonces una potencia,dé-impulsion suficien-
te para lograr su plena velocidacfeetc. Esta medida
de urgencia tuvo, naturalmente,limite, por el
motivo de que no se consiguid de este modo ninguna
disminucion del peso de potencia. También el mon-
taje de los motores demasiado grandes de aviones
pequefios origind al principio grandes dificultades.

Por esta razén se prescindi6 pronto de mejorar
los perfomances de vuelo por un aumento de la re-
serva de potencia, maxime cuando el consumo de
combustible de tales motores, que tenian que estran-
gularse durante largos periodos de tiempo, era muy
grande. El desarrollo se llevé por un terreno que
condujo al motor de altura sobredimensionado. Bajo
este concepto se comprende un motor que en su mar-
cha en la proximidad del suelo muestra una potencia
por litro relativamente pequefia, debido a la estran-
gulacion de los carburadores, y que sélo al® a.brir
completamente ia mariposa da su potencia maxima.
Opuestamente al motor normal, las medidas de todas
las piezas del mecanismo de transmision estan en re-
lacién con la marcha estrangulada con densidad nor-
mal del aire- Por tanto, es inadmisible que tales mo-
tores marchen en el suelo a pleno gas, puesto que
resultaria un esfuerzo demasiado grande del meca-
nismo de transmisién, y con esto una rotura prema-
tura. Para lograr en ia marcha estrangulada un ren-
dimiento térmico favorable y mantener el consumo
de combustible en limites soportables se hicieron las
necesarias construcciones especiales de carbtiradores,
que condujeron al denominado “carburador de al-
tura”. La estrangulacion puede efectuarse automa-
ticamente por la presidn del aire, o a mano.

El motor sobrecomprimido

Un camino distinto, pero similar, se siguié por la
construccion de los motores de altura sobrecompri-
midos. Partiendo de la idea de obtener también la
plena presion de combustion en grandes alturas, se
aumento la compresion volumétrica del valor normal
de 55 : | aproximadamente a 6,5 : i aproximada-
mente. Por esta medida se logré la misma presion
final de compresion, y con esto la presion de combus-
tion que un motor de compresion normal tiene en
el suelo'. Si tal motor marchase sin estrangulacion y
con plena presion del aire, se producirian en el ciclo
de compresién del cilindro presiones y temperaturas
tan altas, que resultarian inflamaciones de la mezcla
antes del verdadero punto de inflamacion. Con el

tiempo conduciria esto, naturalmente, a la liestruc-
cién del mecanismo de transmision sobreesforzado,
asi como a elevadas temperaturas inadmisibles de las
vélvulas, culatas de cilindros, etc. Es, por tanto, pre-
ciso que también estos motores marchen estrangu-
lados en la proximidad del suelo, y emplear, por las
razones anteriormente expuestas, carbtiradores espe-
ciales de altura.

Ambos procedimientos, sobredimensién y sobre-
compresion, tienden a crear en el cilindro, del modo
mas- sencillo posible, las mismas condiciones de pre-
sién y de combustiéon que existen en la marcha del
motor en el suelo. Era natural que se pensase en
combinar ambas medidas, lo que actualmente se hace
casi sin excepcion en la construccién de esta clase de
motores de altura. Por este medio se ha logrado que
estos motores muestren una potencia casi constante
hasta una altura de 5.000 metros, aproximadamente.
Representantes de esta construccion son Lorraine
Dietrich, Salmson, Isotta Fraschini, B. M. W. y
otros.

El proceso de la sobrecompresién, aun en union
de una fuerte sobredimensién, no es, sin ernbargo,
suficiente para substituir, en motores que estan des-
tinados a trabajar en grandes alturas, la densidad del
aire en el suelo. Por varias razones no es posible au-
mentar la sobrecompresion mas alla de ciertos limi-
tes, y especialmente en la proximidad del suelo; mo-
tores demasiado sobrecomprimidos, con la fuerte es-
trangulaciéon necesaria, darian una potencia desfa-
vorable.

Para evitar una estrangulacién se ha probado una
variacion de los tiempos de aj>ertura de las valvulas,
que debe regular la carga de los cilindros paralela-
mente a la altura de vuelo. Supongamos que el mo-
tor sea fuertemente sobrecomprimido para obtener
una potencia constante hasta 5.000 metros. En esta
altura, las valvulas de admision abren aproximada-
mente en el punto muerto inferior. En la proximi-
dad del suelo habria que tener, con el alto grado de
compresién, encendidos espontaneos, por cuyo nioti-
vo se hace cerrar mas pronto la valvula de admision,
por ejemplo 20" antes del punto muerto inferior, de
modo que el cilindro reciba sélo una carga incomple-
ta. En su consecuencia, la presién final de compre-
sién, y con esto también la presion de combustion
se queda en los limites admisibles. EI reglaje de los
tiempos de cierre se efectlla por el &rbol de levas
graduable en su eje longitudinal, similar al conocido
desplazamiento dei citado &rbol para el levantamien-
to de las valvulas de escape a la puesta en marcha
de motores de gran potencia. En motores en serie,
este procedimiento no ha dado, al parecer, resultados
practicos, pero en cambio se ha hecho tal disposi-
cion, por ejemplo en el Bristol Jupiter, y ha resulta-
do muy bien.

Los defectos de la sobrecompresion seria posible
eliminarlos por una compresiéon volumétri® varia-
ble, lo que podria lograrse por una variacion de la
carrera del émbolo. Tal motor marcharia entonces
en la proximidad del suelo como un motor normal, y
a medida que aumentara la altura podria aumentarse
la compresion y lograrse el efecto de la sobrecom-
presién. Para motores rotativos en los cuales el arbol
cigiiefial es fijo, este procedimiento podria emplear-
se sin que diese lugar a grandes dificultades; pero
para otros motores, los obstaculos constructivos son
casi invencibles, por lo que esta forma de construc-
cién no puede llevarse a cabo practicamente.

(Continuara.)



N Oficias

Los motores Bristol “Japiter’” mas modernos

Partiendo del conocido motor “Japiter V17, la
Bristol Co. ha lanzado dltimamente algunos nuevos
tipos de este motor en estrella. La serie VI se cons-
truyd con tres proporciones de compresion distintas,
y otro tipo se provey6 de reductor (serie VIII, IX
y XI). Un tipo provisto de turbo-compresor (se-
rie VII) estd destinado a aviones militares para
gran altura de trabajo, y se dice que disminuye el
tiempo de subida de esta clase de aviones en un 20
por 100, y la velocidad en un 10 por 100.

Los tipos nfds modernos de la Bristol “Japiter”
se distinguen por potencias y nimero de revolucio-
nes mayores, asi como por varios perfeccionamien-
tos. Los cilindros han recibido un mayor nimero de
aletas de refrigeracion, las valvulas se proveyeron de
muelles triples y los balancines de cojinetes de bolas.
Estas modificaciones se hicieron necesarias especial-
mente para los tipos con gran namero de revolucio-
nes y turbo-compresor, pero se con-struyen para todas
las series, de modo que los cilindros de cada tipo son
facilmente intercambiables. Los motores con alta pro-
porcién de compresién recibieron un nuevo anillo
colector de escape, que produce una contrapresion de
s6lo 0,035 atmdsferas y tiene temperaturas modera-
das. Ademaés, se hicieron perfeccionamientos en el
carburador triple Bristol.

Los reductores empleados por Bristol se constru-
yen con patente Farman. El turbo-compresor del
“Jupiter V11”7 fué perfeccionado en el ultimo afio
considerablemente; mantiene la potencia del motor
constante hasta 3.600 metros de altura.

A continuacion damos las caracteristicas princi-
pales de los motores “Japiter” que actuamente se
construyen. Las potencias indicadas son las minimas
con temperatura y densidad de aire normales, y al
emplear una m*ezcla de combustible de 80 por 100
de gasolina de aviacion Shell y 20 por 100 de benzol.

Serie VI, A —Tipo S'tandard para el empleo de
servicio. Compresion volumétrica, 6,3 :i. Potencia
en el suelo (estrangulado), 415 CV., con 1.700 r. p. m.
Potencia a 1.500 m. de altura, 415 CV., con 1.700
revoluciones por minuto. NUmero de revoluciones
méaximas admisibles, 1.870 por minuto.

Serie VI, A. M —Tipo de unidad. Compresion

técnicas

volumétrica, 5,3 :i. Potencia en el suelo, 440 CV.,
con 1.700 r. p. m. NUumero de revoluciones maximas
admisibles, 1.870 por minuto.

Serie VI, A. L —Tipo para aviones de transporte.
Compresion vohmiétrica, 5,0 :i. Potencia en el sue-
lo, 420 CV., con 1.700 r. p. m, Numero de revolu-
ciones maximas admisibles, 1.870 por minuto.

Serie VII.—Tipo Standard para el empleo de ser-
vicio con reductor (2 i). Compresion volumétrica,
5.3 : 1. Potencia en el suelo (estrangulado), 375 CV.,
con 1-775 P- iTi- Potencia a 3.600 m. de altura,
420 CV,, con 1.775 r. p. m. Numero de revoluciones
maximas admisibles, 1.950 por minuto.

Serie VI111.—Tipo Standard para el empleo de ser-
vicio con reductor (2 :i). Compresion volumétrima,
6.3 ; I. Potencia en el suelo (estrangulado), 410 CV.,
con 2.000 r. p. m. Potencia a 1.500 m. de altura,
440 CV., con 2.000 r. p. m. Namero de revolucio-
nes maximas admisibles, 2.200 por minuto.

Serie I X —Tipo de unidad con. reductor (2 ;i).
Comipresion volumétrica, 5,3 : I. Potencia en el sue-
lo, 485 CV., con 2,000 r. p. m. NUmero de revolu-
ciones maximas admisibles, 2,200 por minute.

Serie X1 —Tipo para aviones de transporte con
reductor (2 ; I). Compresiéon volumétrica, 50 : r.
Potencia en el suelo, 460 CV., con 2.000 r, p. m.
Numero de revoluciones méximas admisibles, 2,200
por minuto.

Progresos en las construcciones de aviones
metalicos en Inglaterra

Es sabido que, segin los proyectos del Ministerio
del Aire inglés, la Aviacidon militar debe estar equi-
pada, con el tiempo, con aviones metalicos. Parece
que en esto no se ha pensado so6lo en el desarrollo
de nuevos tipos de aviones, sino también en que se
ajuste la construccidon de tipos experimentados a la
construccion metalica. Por tan;0, la Fairey Avia-
tion Co. ha dado salida hace poco al tipo Fairey 111 F,
con un fuselaje metédlico. Dentro de poco se reem-
plazaran también los planos de madera actuales por
otros de construccién metdlica. Los antiguos fusela-
jes o planos del tipo F 11l son intercambiables con
los nuevos, de modo que, a medida que sea necesa-
rio, se hace de manera paulativa la sustitucion.

Para cuantos asuntos se relacionan a

la iototopograiia aérea pueden dirigirse

consultas a la Redaccion de la Revista
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Nuevos aviones del extranjero

"Sidestrand” de Boulton y Paul

Constrtictor

Boulton y Paul Ltd., Norwich (Inglaterra).

Empleo

Triplaza de bombardeo diurno para distancias me-
dias; construido expresamente para el Ministerio
del Aire britanico.

Tipo

Sistema de sustentacién; Dos planos de tres parte«
escalonadas de dimensiones jguales; las partes extre-
mas de las alas estdn montadas en fo'-ma de V con
ligera flecha. Se han previsto dos pares de montante'

Tren de aterrizaje: Es muy ancho, de tres pies y
sin eje pasante.

Construccion

Sistema de sustentacion; La estruct;xra del ala es
de metal, con dos largueros principales y costillas;
el forro es de tela. Los largueros =on de acero, en
forma de caja, y estan constituidos por refuerzos y
cordones unidos por remaches, como iguahnente las
costillas de refuerzos bordeados de duraluminio v
diagonales de tubo. Los herrajes y montantes son de
acero.

Fuselaje: Este consta de tres partes: la parte an-
terior, hasta el larguero anterior del ala inferior, esta
construida con cuatro tubos de duraluminio y cua-
dernas, y las partes central y posterior como arma-
dura de tubo de acero arriostrada. Las uniones de
los tubos son de una aleacién fundida de magnesio.

Empenajes: Son de construccion similar a la de
-CS planos.

StdesUand

paralelos en cada lado; el arriostramiento exterior se
ha efectuado mediante diagonales.

Fuselaje; Este es estrecho y alto, y sus partes su-
perior e inferior estan redondeadas. La proa, prO'
vista de torre, esta inclinada hacia abajo, por lo que
se ha conseguido una buena visibilidad desde el asien-
to del piloto, que esta situado detrds. F1 departamen-
to anterior estd destinado al ametrallador y a las
bombas; una ventanilla situada en el fondo del fu-
selaje facilita la buena punteria, habiéndose previsto
un mando secundario para mantener exacto el rum-
bo al volar sobre un objetivo determinado. Detras
de los planos se encuentra un segundo puesto de
ametralladora, con armamento normal y ametralla-
dora en el fondo del fuselaje.

Empenajes: Alerones compensador en las alas su-
perior e inferior. El empenaje de altura y de direc-
cién esta arriostrado y reforzado; los timones son
compensados; el timén de altura se puede graduar
durante el vuelo; al quedarse un motor parado, el
timén de direccién es equilibrado por muelle en los
mandos.

Tren de aterrizaje: Muelles neumaéticos, amorti-
guador de aceite; igual en el patin de cola.

Grupo motopropulsor

Motores: Dos Bristol “Japiter V 1” dé 450 CV.

Montaje de los motores: Bancada de tubos de ace-
ro en la parte central del ala inferior; son accesibles
por desplazamiento lateral de los motores después de
haber quitado dos pernos. Los motores van hien re
vestidos, con excepcién de las dos culatas. .

Instalacion de los depdsitos del combustible: Se
han previsto dos depositos en el fuselaje, entre el
asiento del piloto y el posterior del observador.

Dimensiones

Longitud oo 12,32 in.
ATTUTa 451 "
Envergadura ... 21,95
Ancho de las alas....c.ccconnnn. 2,13

Superficie de ala (con alerones) 88,00 m.



Peso en vacio......nnns 2.395 kg
Equipo militar........ccoc.... 345 7
Combustible (i.180 litros).. 900
Aceite .. 135 "
Tripulacién (tres personas)... 255 ”
Peso en vuelo.....iiiine 4,020 ”
Carga por m. .. 45,7 kg.-m.’
Idem por CV .. 9,8 kg.-CV
Potencia por m.".....cceiinn 102 CV.-m.'
Perfomances
Velocidad méxima (en 1.575m.) 209 km.-h.

ldem id. (eii 3.050 m.)............ 208 ”

Idem id. (en 4.625 m.).. 197 ”
Velocidad de aterrizaje 82 ”
Techo practico......cceeeenee. 6.550 m-
Tiempo de subida a 1.575 m-'- - 5,0minutos

Idem id. a 3.050 m ........... ;..10,5 ”

Idem id. a 4.625 m ... 19,0 ”
Idem id. a 6.100 Ni...cccoceverrnenenn 35,5 ”
Tiempo del rodaje al despegar. 103 m.
Idem id. al aterrizar.............. 187

Parnati. “Imp?”

Constructor

George Parnall and Co., Bristol (Inglaterra).

Empleo

Avion de deporte para dos personas.
Tipo

Sistema de sustentacién: EIl ala inferior es canti-
lever y continua, y la superior consta de dos partes,
montada con flecha muy acentuada; en cada lado se
ha colocado una tornapunta, no hal)i»ndose previsto
ningln drgano exterior de arriostramiento.

Fuselaje; Este es relativamente alto, estando re-
dondeado en su parte superior y presentando en lo
demds de seccion cuadrada.

Empenajes; Anchos alerones en el ala inferior; los
empenajes de altura y de direccion son cantilever,
con timones no compensados.

Tren de aterrizaje: Es corriente, con eje pasante
y amortiguacion en los montantes anteriores.

Construccion

Sistema de sustentacion: El ala es de construccion
de madera y consta de varios largueros; no tiene
arriostramiento interior, y su forro, que es susten
tador, es de chapa contrapeada; los montantes de
torsion son también de madera.

Fuselaje: Construccién corriente de madera; !i
estructura consta de largueros, cuadernas y revesti
miento de chapa contrapeada.

Empenajes: Son de construccion similar a la de
los planos.

Tren de aterrizaje: Este esta construido con tubo.5
de acero, y el amortiguamiento se efectia por mue-
lles con amortiguador de aceite (carrera del ,muelle,
hasta 13 cm.); el patin de cola esta desarrollado como
ballesta.

Grupo motopropulsor

Motor: Este es un Armstrong Siddley “Genet”
de 65 CV, de potencia.

Montaje del motor: Bancada desmontable de tu-
bos de acero cuadrados, con placa de soporte.

Instalacion de los depositos de combustible; Estos
Gltimos se encuentran en la parte superior del fuse-
laje, delante del asiento anterior; la conduccion de
la esencia al carburador se efectlia por desnivel.

Dimensiones

LoNngitud oo e 6,47 ni
Envergadura, ala superior.,,. 7,78 7
Idem, ala inferior......ccceee.... 6,57 ”
Ancho de ala......nnn. 16,35 m.’
Pesos
Peso en vacio......nenene. 386  kg.
Carga util....... 214 "
Peso en vuelo.... 600 7
Carga por ml” 36,70 kg.-m.’
ldem irar CV.."... 9,25 kg.-CV.
Potencia por m. " 3,97 CV,-m.’

Perfomances

Velocidad maxima........cccee..e.
Idem de aterrizaje

Ryan “Lone Eagle”

Constructor

Ryan Mechanics Monoplane Co.,
(California).

Los Angele-;

Empleo

Transporte de mercancias y pasajeros.
Tipo

Sistema de sustentacion: Ala cantilever continua
colocada por encima del fuselaje. Contorno del ala
en forma de trapecio, con borde de ataque recto y
extremo ligeramente redondeado.

Fuselaje; Seccion rectangular inclinada delante
del borde de ataque del ala, terminando en forma
puntiaguda. La barquilla del piloto es completamen-
te cerrada y esta provista de grandes ventanillas la-
terales y en el techo, estando separada de la cabina
de los pasajeros por una pared de cristales. Detras
de la barquilla se encuentra la cabina de pasajeros y
el departamento para equipajes.

Empenajes: Pequefios alerones en las extremida-
des del ala: los empenajes de altura y de direccidn
son cantilever, el plano de deriva va equilibrado v
el plano de cola graduable.

Tren de aterrizaje: Este no tiene eje, estando pro-
visto de montante amortiguador que va hacia el bor-
de superior del fuselaje.

Construccion

Sistema de sustentacién: El ala consta de dos lar-
gueros ; los cordones de los largueros son de tubo de
acero ertjpotrados unos en otros y soldados, de un
didmetro que va disminuyendo hacia los extremos
del ala. Las costillas son de construccion entramada
de tubos de acero soldados. EI borde de ataque esta
forrado con chapa de aluminio. En lo demas, el fo-
rro es de tela.

Fuselaje: Entramado de tubos de acero soldados
sin arriostramiento por diagonales.

Empenajes: La estructura es de tubos de acero
y el forrado, de tela.



Grupo motopropulsor

Motor: Este es un Wright Whirlwird de 200 CV.
de potencia, montado en una bancada especia! de tu-
bos de acero.

Instalacion de los depositos de combustible: En el
ala se han colocado dos depdsitos, y el depdsito de
aceite, detras de la mampara protectora contra in-
cendios.

Dimensiones

Longitud
Altura

Envergadura .

Ancho de ala en el fuselaje-.. 2,7

I<lem en las extremidades........... 1,5

Superficie de ala.....vvveen o 242 m.’
Pesos

Peso en vacio......ineenns 940 kg.
Carga Util.oniiiiiiccne, 630 ”

Peso en vuelo.......nninne. i'570

Carga por m.‘... 65,0 kg--m.*
Idem ,por CV.... 7,9kg.-CV.
Potencia por m.“ ... 8,3 CV.-m.*

Perfomances

Velocidad maxima

Idem de crucero........
Idem de aterrizaje

Blériot-Spad—D D

“Jockey”,

tipo 91

Empleo: Caza.

Armamento: Dos ametralladoras.

Alas: Plano superior de dos partes en forma de V,
en cabafia de dos tornapuntas N. Un montante | ; dia-
gonales en los planos de los largueros. Alerones no
compensados sélo en el plano inferior. Estructura de
duraluminio con forro de tela.

Fuselaje: Ovalado; Construccién de tubos de dur-
aluminio. Asiento del piloto abierto detras del borde
posterior del plano superior.

Grupo motopropulsor: Motor refrigerado por agua,
bien erevestido, instalado en la parte extrema ante-
rior del fuselaje. Radiador de agua “Lamblin”, ins-
talado delante de los montantes del tren de aterri-
zaje. Radiador de aceite en el borde inferior del fu-
selaje- Depositos de combustible desprendibles en el
fuselaje.

Empenajes: Plano de cola graduable; timén de
profundidad de dos partes, no compensado. Timén
de direccion, normal. Estructura de duraluminio cor
forro de tela.

Tren de aterrizaje: Eje pasante soportado por
montantes en V hacia el fuselaje.

Envergadura, 8,65 metros; longitud, 6,52; altura,
2.94; ancho de las alas, 1,30; superficie de ala,
22.0 m.~; motor: Hispano-Suiza, 500 CV; peso en
vuelo, 1,45 toneladas; carga por m.» 66,0 kilogra-
mos m.*; carga por CV., 2,9 kilogramos CV.; poten-
cia por m.A 22,7 CV. m®; velocidad a 4.000 metros
de altura, 270 kilémetros hora; techo, ocho kiléme-
tros; coeficiente del vuelo rdpido, 16,0; de distancia,
2,9; de altura, 4,8-

ALEMANIA

Sobre la nueva canoa volante Rohrbach-Romar,
que actualmente se halla en construccion, recibimos
los siguientes datos:

El nuevo tipo de canoa volante, del cual estdn cons-
truyéndose tres para la “Hansa Aérea Alemana”,
tiene una envergadura de 34 metros y una longitud
de 24,7 metros. Su altura, con las hélices en marcha,
es de 8,5 metros. Las alas tienen un ancho méaximo
dt 9,6 metros y un espesor maximo de 1,30 metros,
en contra de 0,50 metros aproximadamente que tiene
el avién de transporte “Rohrbach-Roland”.

El aparato estard dotado de tres motores de
800 CV. cada uno, los cuales se montan en armadu-
ras, dos por encima de las alas, y el tercero sobre €'
fuselaje.

El casco se divide en ocho compartimentos estan-
cos, de los cuales dos pueden llenarse completamen
te de agua sin que sufra la navegabilidad de la canoa.

La cabina tiene asientos para doce pasajeros; esta-
rd dotada de una cocina eléctrica y de un buffet au
tomatico para comidas (restaurante automatico); tie-
ne cuatro tripulantes y un “botones" para el servi-
cio personal de los pasajeros.

La canoa con carga completa, pasajeros, equipaje
y combustible en los depdsitos de las alas tiene un
radio de accion de 4.000 Kkilometros aproximada-
mente.

Ademads dispone de una disposicion triple de de-
pésito para 1.200, 2.700 y 4.100 kilémetros.

El peso del aparato con carga de servicio serd de
9.300 kilogramos, y el peso mé&ximo en vuelo, de
19.000 kilogramos.

El nuevo avion Albatros I-T6



Turismo aéreo y vuelo europeo 1929

Se habla hoy con la mayor naturalidad del tréfico
aéreo, y con esto también de los viajes aéreos, del
deporte aéreo y del servicio de la aviacion de escuela,
siendo esto luia prueba de que todos estos ramos de
la Aerondutica tienen suficientes interesados y la
consideracion correspondiente enire el puablico. En
cambio, del turismo aéreo propiamente dicho, se ha-
bla relativamente poco. Aquellos que—sin tener re-
laciones directas con la Aerondutica—poseen aviones
propios para realizar con ellos sus viajes de negocios
0 de recreo pueden contarse en Europa con los de-
dos de la mano. También en los Estados Unidos,
cuya poblacidn es la mas “air minded” (la que mas
mentalidad aérea posee), como los americanos alar-
dean de si mismos, el avién particular pertenece to-
davia a las excepciones, muy admiradas, y el viaje
comercial en el avién es, por tanto, todavia una oca-
sion de reclamo muy apreciada. La posibilidad de
venta de aviones civiles es, por tanto, adn bas'.ante
reducida.

La historia del automovil ensefia que solo fue
abierto el gran mercado para él cuando el automovi-
lismo ces6 de ser un asunto puramente deportivo, y
el automovil encontré entrada general como medio
de transporte particular en el turism'O, asi como en
el trafico de viajes particulares. La base de esta pro-
pagacion del automovil era, de una parte, una medi-
da minima de seguridad, que ahorré a los pasajeros
perturbaciones de servicio desagradables e interrup-
ciones de viaje involuntarias, y la posibilidad de po-
der reparar facilmente, en todas partes, durante el
viaje, pequefios defectos en el vehiculo o motor.

Solamente esto ha conducido realmente al empleo
general del automovil, pues no se exige ya del con-
ductor que sea también' especialista en automdviles
para poder conducir y conservar su coche, ni estar
experimientado en todos los detalles de la técnica del
motor. Precisamente en los circuios en los que hubie-
ra sido posible la adquisicion del automovil, que al
principio del automovilismo era todavia bastante cos-
toso, la independencia de conocimientos técnicos es-
peciales era la condicion fundamental para la educa-
cion del gran nimero de conductores que ha resul-
tado del inmenso aumento de la venta en el mercado
del automovil.

De Francia, el pais clasico de desarrollo automovi-
lista, viene ahora la iniciativa de despertar, por me-
dio de un concurso aéreo, dotado de premios impor-
tantes, al interés para la creaciéon de un avion de
turismo adecuado. Segln la opinion del Aero Club
francés, el avion dispondra de mercado suficiente
s6lo cuando el piloto necesite tan pocos conocimien-
tos y educacion técnicos como el conductor actual del
automovil, y cuando su motor y su avion estén cons-
truidos tan solidos y sencillos que puedan efectuarse,
aun en las poblaciones méas distantes, pequefias repa-
raciones por mecanicos sin conocimientos especiales,
y cuando la capacidad de trabajo, propiamente dicha,
del motor, no sufra aln al emplear combustible de
calidad inferior,

Un vuelo por Europa lia de dar ocasion de demos-

trar, en tres categorias o tipos distintos de aviones,
en primer lugar, la capacidad del avion ligero para
el turismo aéreo, y no la habilidad ni la experiencia
especial del piloto. En principio estd excluido de
este concurso el monoplaza, puesto que, con razdn,
el monoplaza puede denominarse como avion de de-
porte, pero no de turismo. Biplazas hasta 400 kilo-
gramos de peso de célula, con motores hasta 70 CV .;
triplazas hasta 650 kilogramos, con motores hasta
120 CV., y aviones de cuatro plazas, hasta 900 Kilo-
gramos de peso de célula, con motores hasta 200
caballos, han de demostrar en el trayecto:

ParisS-LyoOn . e km.
Lyon-Mar&flla km.
Marsella-Milano tai.
Milano-Padua km.
Padua-Agrara km.
Agram-Viejia km.
Viena-Praga km.
Praga-Bresiau ......ocoiieinneieinees e km.
Breslau-Varsovia km.
Varsovia-Posen km.
Posen-Berlin ... e km.
Berlin-Hannover km.
Hannover-

-Afflsttrdam....cooeecicece e, 330 km.
Amsterdam-

-Bruselas....coeciiiiiiinieins 170 km.
Bruselas-Londres ......cccoveviiviiicienes ceene 320 km
LonNdres-Paris ....oeieinniiinnnieeinnes veene 360 km

de una longitud total de 4.640 kilémetros, su posi-
bilidad de empleo como avidén de turismo.

Se clasificara especialmente la regularidad con que
se hace el vuelo; la facilidad de reparaciones con los
medios de a bordo se valorard aparte, y las instala-
ciones de seguridad y comodidad tendrdn una in-
fluencia decisiva en el resultado final de la clasifica-
cion. Es natural que la seguridad del avion contra
incendios y su facil desmontaje decidiran en la clasi-
ficacion total, asi como el otorgamiento de puntos
para inotores que trabajen econdémica y satisfacto-
riamen'.e, también con combustibles cuyo punto de
inflamacidn se encuentra por encima de 36® C.

La organizacion de este vuelo de circuito puede
realizarse sélo por la mas estrecha colaboracion de
los Aero Clubs de todos los paises interesados; sélo
cuando se disponga, en principio, del consentimiento
de todos los Clubs interesados, se empezaran a fijar
las reglas definitivas para este concurso, que com-
bina la propaganda para el turismo aéreo con la del
turismo en general.

Siirtultdneamente con la suscripcion de 100.000
francos, el Aero Club de Francia ha empezado tam-
bién practicamente los trabajos preparatorios para
este concurso internacional, para el cual se han pre-
visto en total premios en metalico por la cantidad de
600.000 francos. Estos premios deben ser aportados
por los distintos Clubs interesados, en relacién con
su numero de votos en la F. A. L, y puede suponer-
se ademdas con seguridad que premios de honor de
las grandes fabricas de aviones de las diferentes ciu-
dades y paises, asi como de las organizaciones de tu-
rismo, hardn todavia mas estim'ulante la participa-
cion en este vuelo de circuito europeo.

La preparaciéon y realizacion de este concurso



porte a los Clubs de la F. A. I. en colaboracién prac-
tica y como buenos camaradas, y es de esperar que
con esto se logre en el afio 1929 lo que en la confe-
rencia de 1926 fué pedido ya por el Aero Club Aus-
triaco, es decir, distribuir lo mas uniformemente po-
sible los cargos de un concurso internacional de ver-
dadera, importancia entre los miembros de la F, A. I,
puesto que las condiciones econémicas, hoy muy dis-
tintas’de las del tiempo de la post-guerra, no,permi-
ten ya a los distintos Clubs dar por sus propias fuer-
zas a un concurso internacional la importancia inter-
nacional y atrayente.

Finalmente, hemos de preguntarnos qué razones
existen para que Espafia no esté incluida en este
proyecto. Creemos que el Aero Club Espafiol debe-
ria hacer todo lo posible para que Espafia, que por
su importancia es un pais interesante en ;odas las
cuestiones actuales de la Aeronautica, y que estad al
corriente de todos los adelantos de la misma, partici-
pe también en esta clase de concursos, dando todos
los pasos necesarios para que el programa original
se rectifique y quede también Espafia incluida en el
circuito proyectado.

I' T A LITA

de duracion
batido

Preparacion técnica del “record”
y distancia en circuito cerrado,
recientemente

Para facilitar el despegue del aparato que, a cau-
sa de su gran peso, se hacia en condiciones extrema-

Aparato S.C4

damente dificiles, se construy6 en el campo de avia-
cion de Montecelio (Roma) una pista especial que
mide 1.300 metros de largo y tiene una pendiente
inicial de un 7 por 100, que va disminuyendo poco
a Jioco. hasta llegar a ser horizontal. Esto se ha he-

cho para conseguir el despegue del aparato con el me-
nor recorrido posible y para que éste se realizara
principalmente en virtud-de las cualidades propias
del aparato y no en virtud de medidas especiales, co-
mo hubiera sucedido si la pista se hubiera construi-
do toda ella en cuesta.

Considerando el peso y los cuidados que merece
el aparato, el aterrizaje .también es muy dificil. Fi
despegue con la carga maxima se hace a una veloci-
dad superior a 150 kilémetros hora, y lo mismo pue-
de decirse para el aterrizaje.

La construccién de esta pista se comenz6 con tres
meses de anticipacion.

El aparato “S.-64”, ideado por él ingeniero Ale-
jandro Marchetti, ha sido construido por la Societa
Idrovoianti Alta Italia, de Sesto Calende,

Las pruebas del aparato se efectuaron en el cam-
po de aviacién de Cameri. EI 19 de abril Gltimo vol6
desde Cameri a Montecelio, pilotado por el coman-
dante del Prete y por el capitan Ferrarin.

Para efectuar los ensayos referentes al record sr-
nombré una Comisién que debia comprobar;

El peso del aparato vacio, los instrumentos de a
bordo, tiempo empleado en despegar con carga pro-
gresiva. consumo de esencia.

Los ensayos que presentaban mayor interés eran
los relacionados con el tiempo empleado en despegar
en relacién a la carga y al consumo de esencia.

Ademas se hicieron pruebas de velocidad, cambios
de hélice en relacién con las cargas y otras mas, to-
das las cuales dieron magnificos resulta<los, demos-
trando la perfeccion lograda por el aparato y por el
motor Fiat A. 22.

Para el ensayo del record fué preciso organizar un
circuito especial, cerrado, con campos de aterrizaje
eventuales. Su trazado formaba un tridngulo, cuyos
vértices se situaron en Montecelio, Torre Flavia y
Faro de Anzio. EIl aparato, que salio de Montecelio,
recorrié los 57 kilémetros que separan éste de Torre
Flavia y después hizo sin interrupcion el trayecto en-
tre Torre Flavia y el Faro de Anzio, 74 kildmetros,
continuando sobre este recorrido hasta la consumi-
cion total de la esencia.

A lo largo de este trayecto existen nueve grandes
campos de aterrizaje, con una longitud, por lo me-
nos, de 1.300 metros, y muy apropiados para aterri-
zajes imprevistos aun durante la noche. Todos ellos
estan provistos de alumbrado eléctrico.

Para el servicio de sefiales se instald, ademas de
las estaciones de T. S. H. permanentes existentes en
todos los campos adyacentes al circuito, una estacién
ultrapotente en el campo de aviacion de Fiumicino
También se situaron dos estaciones receptoras super-
eterodinas en Pratica di Mare y en Nettuno.

Sobre cada uno de los campos de aterrizaje even-
luale.s se colocaron unas telas blancas, cuya disposi-
cion—segun un cddigo de sefiales prefijado—facili
t;iba a los pilotos durante el vuelo varias comunica-
ciones.

A cada campo fueron enviados oficiales de la Real
Aeronautica' Italiana, que, por turno, seguian cons-
tantemente el vuelo. EIl servicio de control de lo®
tiempos se organizé de conformidad con las reglas
internacionales, y fué comprobado por comisarios
del Aero Club de Italia.

Como se ve, se puso escrupuloso cuidado en la or-
ganizacion de los diferentes servicios, condicién in-
dispensable para que, tentativas de esta clase, tengan
el maximo de probabilidades de éxito.



PRUEBA DEL MOTOR Los ensayos del motor se efectuaron en una habi-

En la preparacion del motor se pusieron los mayo- tacion cerrada; por tanto hubiera sido imposible re-
res cuidados. Fué sometido a una prueba continua Parar las averias que, aun cuando pequefias, se hu-
de ciento cuatro horas, de las cuales cincuenta y dos biesen verificado.

Lus pllolos Italianos Del Httt y Ferrariii hablando con el Presidenie.

se tuvo en marcha al maximo de revoluciones, y las EL APARATO Y EL MOTOR
otras cincuenta y dos horas, a un namero de vueltas
en disminucion. Todos los ensayos, que duraron ma>; El aparato “S.-64” Savoia Marchetti, de construc

de un mes, tenian por principal objeto reducir al rai- cion mixta, es un monoplano a ala espesa. Las alas
uinio los depositos de aceite que durante el funciona- Yy los planos de cola son de madera, y los montantes
miento se forman sobre los cilindros y en las bujias, soporte del motor y tren de aterrizaje son de acero y
por constituir esto el mayor obstaculo para un largo, de aluminio.

continuo y perfecto funcionamiento del motor. El motor es un “A.-22”, de 12 cilindros en V de

Aparato

Se dedic6 especial atencion a la fabricacién de los, 550 CV. a 1.900 revoluciones por minuto, refrige-
6iganos principales del motor, tanto en lo que se re- rado por agua, y pesa complexivamente 410 Kilo-
fiere a la calidad del material como a la perfeccion gramos. _ )
de los trabajos y su montaje. El coeficiente de seguridad con carga complefri
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(6.500 kilogramos) no es inferior a cinco con carga
desde arriba, asi como a la inversa.

El ala estd dividida en muchos compartimentos es-
tancos, que aseguran por mucho tiempo la flotabili-
dad del aparato en caso de un amaraje forzoso. Pa-
ra facilitar estos amarajes eventuales se ha instala-
do un faro, orientable en todas direcciones, en la par-
te anterior de la cabina, y con este mismo fin se han
dispuesto también cohetes luminosos.

El tren de aterrizaje estd montado sobre ruedas
con cojinetes de bolas.

Las caracteristicas del “S.-64” son:

Envergadura, 20,50 metros; altura, 4,80; longitud,
10,50; superficie, 60 metros; peso del aparato en va-
cio con todas las instalaciones, 2.700 kilogramos;
carga util, 3.500; velocidad, de 150 a 180 kms.hora.

El plano fijo de cola y el de deriva son reglables.
con objeto de dar mayor facilidad al pilotaje en los

largos viajes y condiciones atmosféricas no favo-
rables.

En la cabina se hallan todos los instrumentos ne-
cesarios para una navegacion aérea; es decir: tres
bujias, dos de las cuales con aguja magnética, y una
induccion terrestre; indicadores giroscopicos de equi-
librio transversal, longitudinal y de direccion; una
instalacion eléctrica de alta potencia (tensién), que.
con el auxilio de una bateria, asegura el alumbrado
y la calefaccion durante el vuelo; una instalacién ra-
dio transmisora con un radio de accién de mas de 500
kilometros; un cuenta kilometros y dos sextantes
para la determinacién de la situacion y observacion
a través de las ventanillas apropiadas, practicadas en
varios puntos del ala. La gasolina esta repartida en
26 depositos de duraluminio, instalados en el ala, y
divididos en grupos, cuyo mando se acciona desde el
puesto de pilotaje y que estan en comunicacion con
un unico dep6sito colector central. Desde este Gltimo
deposito, por medio de una bomba mecanica y de umi
bomba a mano, de reserva, se envia la gasolina al
motor. Un indicador de nivel permite el control cons-
tante de la cantidad de esencia que existe en los va-

I CARDO

rios grupos de depositos. l..a circulacion de la gasoli-
na se ha dispuesto en tal manera, que, en caso de una
averia en alguna parte de la instalacién no puede fal-
tar nunca gasolina al motor, lo cual se consigue por
medio de circuitos (instalaciones) de reserva indepen-
dientes uno de otro. Una disposicion especial permi-
te la rapida descarga (evacuacion) de la. esencia du-
rante el vuelo para asegurar la flotabilidad del apa-
rato.

El depdsito de aceite, de duraluminio, esta coloca-
do en la parte anterior del soporte motor y tiene una
capacidad de 290 litros.

La refrigeracion del lubrificante estd garantizad-i
por una vasta superficie, constituida por una pared
del mismo depdsito, que queda expuesta al aire. Un
mando accionado por el piloto permite regular la re-
frigeracion que se controla por medio de dos termé-
metros.

La refrigeracion del motor es, como ya se ha di-
cho, por agua con radiadores especiales colocados en
la parte inferior y posterior del ala.

El peso del agua y de un depdsito suplementario
se aproxima a los 74 kilogramos.

Todas las tuberias para la conduccion del agua, ga-
solina y aceite han sido estudiadas muy especialmen-
te, con objeto de lograr la maxima flexibilidad de las
partes que estdn sujetas a las vibraciones, y en su
construccion se han empleado tubos de acero y de
cobre con revestimiento de cobre y tubos flexibles.

ESPARNA
El vuelo del ““‘Jests del Qran Poder”

Tras un feliz viaje, los capitanes Jiménez e Igle-
sias, recordmand de duracién nacional, atenazaron
en un islote muy apartado de las vias de comunica
cion, de los que existen muchos en el Eufrates, en
el.término de Dawaya, punto situado a unas ?uo mi-
llas al Sur de Bagdad y a 40 de Nasiriya.

Se vieron obligados a tomar tierra en este puntxi



por irregularidades del motor, debidas a las tormen-
tas de arena que tuvieron que sufrir en su ruta, y
cuyos efectos en las valvulas del mismo fueron de-
sastrosos.

El aterrizaje, segln las noticias, se efectu6 en es-
pléndidas condiciones.

Felicitamos a los valientes pilotos por la feliz rea-
lizacién del raid, que supone un reco-
rrido rectilineo muy interesante.

Seria de apreciar que los esfuerzos
de nuestros raids se dirigieran hacia
puntos de mayores relaciones con nos-
otros que la India, en donde realmente
el interés de las comunicaciones aéreas
no suele ser de primera linea mas que
para Inglaterra y Holanda.

El Aero Club de Andalucia

Ha quedado constituido el Aero Club
de Andalucia, designdndose para la
presidencia a D. Guillermo Delgado
Brackembury, y para vicepresidentes,
al marqués de las Torres de la Pressa
—aque, ademas, preside la Comision de
gobierno interior—y a D. Felipe Ace-
do Colunga, que preside la Comision '
de Aerondutica.
Cuenta ya la Sociedad con 300 so-
cios fundadores, y pronto se instalara
en una magnifico local, proyectando
crear una enseflanza de pilotaje, otra
gratuita de mecanica y organizar jlara la Exposi-
cion Iberoamericana el Il Salon de Aerondautica Na-
cional.

Vuelo de una escuadrilla a Jerusalén por el
Mediterraneo

Una escuadrilla de aviones Breguet, bajo el mando
del comandante Riafio, ha efectuado en este mes un
vuelo de ejercicio desde la base de Madrid a Jerusa-
Ién y regreso.

CHECOESLOVAQUIA
Motores Walter

La Spaptan AircrnU ha adquirido 500 motores Walter de
120 CV, para emplearlos en aviones comerciales de Amé-
rica.

Vueilos de propaganda de un “Avia"™ B H 29

En este mes ha pasado por Espafia el comandante
checoeslovaco Hamsik, en un vuelo de propaganda
de 10.000 kildmetros. A pesar de haberse encontrado
con mal tiempo en toda Europa, ha cubierto esta
distancia sin el menor incidente, dando asi testimo-
nio de la esmerada construccion del aparato y motor.

B R A S 1| lv

Trafico aéreo

En el Brasil existen dos Compafiias de transpor-
tes aéreos que eniplean aviones alemanes. Las canoas
volantes dei “Sindicato Céndor™ unen la capital bra-
silefia Rio de Janeiro, por Floriandpolis-Santos, con
Porto Alegre. La Compafiia de transporte aéreo bra-
silefia “Empreza de Via®ao Aérea Rio Grandense”
Sur, 44 vuelos de linea, y de éstos, 27 en el servicio
(Varig) trabaja desde el afio pasado con aviones
Merkur sobre flotadores y canoas volantes Wal, se-
gun itinerario, la linea Porto Alegre-Pelotas-Rio
Grande, en el Brasil del Sur.

Esta dltima Compafia ha publicado recientemente

los resultados de servicio siguientes; En febrero se
hicieron en total, dentro del Estado Rio Grande del
de, los balnearios y 17 en el tan nombrado trayecto
de las Lagunas. Los vuelos a los balnearios, que se
habian previsto segun itinerario, se hicieron todos,
y se introdujeron ademas, tanto en la linea de Porto
Alegre a Rio Grande como en el servicio de los bal-

Ftanda.—«El aparato misterioso» de Dourgiiin.

nearios, numerosos vuelos especiales, que siempre
pudieron efectuarse sin dificultad alguna. En total
se recorrieron en febrero ii.iio kilémetros y se
transportaron 175 pasajeros y 1.130 kilogramos de
mercancias. No obstante las lluvias frecuentes, y al-
gunas veces muy fuertes, se mantuvieron en abso-
luto los horarios, a veces en tres o aun en cuatro vue-
los en un solo dia. Para el trafico del “Sindicato
Coéndor” se ocupa, ademas, la “Varig” del servicio
de transporte a Florianépolis y Santos.

FRANCIA

Droughin vuela a Dublin, el 3 de abril, preparado
para la travesia transatlantica

Maurice Dourghin ha preparado un gran aparato
trimotor, con el que intentara atravesar el Atlantico.
El dia 3 de abril llegé a Dublin, listo para empren-
der el vuelo transoceanico tan pronto como las con-
diciones atmosféricas sean favorables.

El avién, que se le conoce por el “Aparato miste-
rioso”, es completamente cerrado.

En la fotografia se ve de frente el gran aparato
trimotor.

Pilotaje en cabina cerrada

Con el fin de que los pilotos puedan entrenarse en
vuelos nocturnos y se acostumbren a navegar con los
instrumentos de a bordo solamente, se ha construido

Habiéndose agotado ios

|
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un dispositivo especial que se acopla a la cabina del Mr. White efectuara las pruebas en su nuevo apa-
piloto y deja a éste encerrado en una cdmara oscura, 'ato, un ornitoptero de aleteo, sin motor, propulsado
sin que pueda ver nada absolutamente del exterior, POr los pies, que en realidad parece lui inmenso pa-
ateniéndose Gnicamente a los aparatos de a bordo. jaro transparente cuyo esqueleto, de fuerte molib-

Para efectuar estos ejercicios, en la barquilla pos- ~deno de cromo, se ve a traves de su lustrosa capa de
un resistente celuloide ininflamable.

Tiene una envergadura de 29 pies.
En la fotografia se ve a Mr. White
con su mecanico Larry Darling.

Vuelo de Wiikins sobre el Polo
Norte

El explorador australiano George
Wilkins, que por tercera vez intenta-
ba volar sobre el Polo Norte, ha coti-
seguido su propdsito con éxito, acom-
pafiado del teniente Cari Sielson
Wilkins.

Salieron de Point Barrow (Alaska),
permaneciendo en el aire veintiuna
horas.

El aparato era un monoplano “Ve-
ga” con motor Wright. Llevaba a bor-
do 370 galones de gasolina. Debajo de
los pies llevaban dos pequefas estufas

Francia; Pilotaje en cabina cefrada.

terior se aloja el profesor, quien co-
rrige al alumno en caso de falsa ma-
niobra.

NORTEAMERICA

En Florida va a ser probado un apa-
rato propulsado por los pies, que
aletea y vuela como un péjaro

George R. Wite, de Stony Brook
L. L, antiguo aviador militar que du-
rante seis afios se ha consagrado a es-
tudiar los medios de aproximarse tne-
canicamente al vuelo de los péjaros,
ha partido para St. Augustino, Fia.,
donde intentard efectuar el primer
vuelo igual a los pajaros que se regis-
tra en la historia aeronafitica.

Norteametica: Oeorge R. White con el omitéplero de sii invencién.

de petréleo con objeto de no quedarse
helados.

VENEZUELA
Aviacién militar venezolana

Una escuadrilla compuesta de tres
aviones del Ejército Nacional de Ve-
nezuela ha efectuado un magnifico raid
por todos los Estados que integran esta
Republica sudamericana, bajo el man-
do del coronel director de la Escuela
de Aviacion, D, Lopez Henriquez, y
pilotados los aviones por los tenientes
Guerin, Rios y I*ndaeta.

Este vuelo pone de manifiesto la
buena organizacidn de la Aviacién mi-
litar en esta Republica.

Talleres Tipograficos de «£1 Financiero», A,
Francia; Pilotaje en cabina cerrada. Ibiza» Id-Madrid



Motores WALTER i

Los motores ligeros de los records mundiales

120 - 130, CV
85-90 CV 60 CV

85 CV 60 CV
Numero de cilindros. .. Q 7 5
Didmetro.....eeeennee. 105 105 i%S
(OF-1 g -1 - USROS UPPR PR 1250- 71%3 53(1
CADIAR 10T oveerooeereeeseessseess s . g0l 851100 607400
Velocidad, rotacion, potencia normal.......cccoovvvvncnne. 120/1550 0.23
Consumo Medio de BSENCIA e 0,23 00'23 0 ’016
Consumo medio de aceite............. ig,’g)\;@r 12'916 leK
Peso del motor con buje de hélice...ooeiicviciriniine InS 940 K/g /g
Diametro de encombramiento Maximo......omecereer. m/m m/m 940 m/m
Engrase por presion
Magnetas. ...................................................................................... SCIm.IIIa
Carburador.. e e oann® i?;ggh 1.350 $
Precio en Déolares, franco bordo EUropa....... ’ '

Telegramas; Rraha W alter m®otor
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Sanchez Quifiones (Santiago), Alberto Aguilera, 14: Madrid.
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SCINTILLA.—Brown Boveri.—Gran Via, 21,
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Transportes Internacloncies
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Compafia Espanala de Aviacior

Direccion: Olézaga, 5y 7
MADRID

Apartado T&T . Dlrecelon T«legraflea: ESRAVIA - Teléfono «2201

Aeroddromo y talleres en Alk=acete

UNICA Escuela oficial espafiola de Pilotos Aviadores
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Pilotos mililares.—Pilotos navales.—Pilotos civiles
Concesionaria de la aviacion militar y aviacion naval

Trabajos de aerofotogrametria, aplicaciones
agricolas maritimas y postales

PUBLICIDAD AEREA

FOCKE-WULF

para las lineas comerciales

Focke-Wulf-FlugzeugbauSy Bremen, Flughafen





