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(Vista tomada con la camara cAvlamotor» de Steffen y Keymann)
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FOCKE-WULF

EL AVION MODERNO Y ECONOMICO

1.) Avion de pasajeros para 10 personas eon motor 450 CV, refrigerado por aire.
2.) Avion para fotografia aérea, tipo grande, 450 CV, refrigerado por aire.
3.) Avién para fotografia aérea, tipo pequefio, 220 CV, refrigerado por aire.

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

5.) Avidén sanitario, tipo grande, cuatro camillas y cuatro asientos.
6.) Avion sanitario, tipo pequefo, una y dos camillas.

7.) Avién de transporte econdmico, hasta cuatro pasajeros.

0 s infor m e s p i dan s e a

Focke-Wulf BREMEN (Fi«gn f.n)

Compafia Espalola do Aviaclin

li Direccion: Ol6zaga,5y 7
MADRID
Apartado 797

UNICA Escuela oficial do Pilotos Aviadores

1

TRABAJOS DE TOROGRAFIA

Planos de ciudades. — Planos catastrales. — Planos de
conjunto. — Cartografia. — Preparaciéon de mapas colo-

niales. — Vistas panoramicas de fabricas y empresas

Aplicaciones agricolas, maritimas y postales
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El comandante Benito Molas Garcia, de la Aerostacion de Gua-

dalajara, antes de emprender la ascensién para batir el récord

mundial de altura para globos, en la cual ha perdido su vida el
intrépido aviador espafiol

Don Benito Molas Garcia nacié el 20 ele enero de 2885 «n Pamplona, e ingres6 en la Aca-
demia de Artilleria en 1902. Como oficial de una bateria de mo:itafla tomé parte brillante en
las campafias de Marruecos de 1909 y obteniendo el empleo de capitan, al Que renuncio,
y otras recompensas.

En 1922 obtuvo el titulo de observador de globos; en junio de 1924, el titulo de piloto de
segunda, y en junio del afio actual, el titulo de piloto de primera.

Como observador de globo cautivo tom6 parte activa y eficaz en 1925 en el desembarco de
Alhucemas.

Tomé parte en la Copa Gordon Bennet de 1926, <iue se corrié en Amberes, y el pasado
afio, en compafia del comandante Maldonado, en la misma prueba, que se celebré en Detroit,
haciendo brillante papel, precisamente con el globo en que ha hallado la muerte tragicamente.



TRAFICO AEREO ALEMAN

por Martin Wronsky

Miembro de

El suefio de la Humanidad desde hace rriiles de
afios se ha realizado: .estamos volandg. Aunque no
de Ja forma en que se lo habian imaginado Dédalo e
Icaro, con el cuerpo provisto de alas, sino con la'fuer-
za de maquinas, subsiste," sin embargo, el hecho de
que en Ja actualidad, y desde hace casi un decenio,
los aviones atraviesan el ‘espacio en servicio regular.
Este hecho, que para 'a economia y el trafico -es de
una importancia tan decisiva, da derecho a que se tra-
te también en el marco general de la economia social
alemana el tema de la Aerondutica comercial. Pres-
cindiré aqui de las cuestiones técnicas y me limitaré,
después de una mirada rapida sobre el desarrollo his-
torico y la organizacién de la Aeronautica comercial,
a tratar dos problemas que son. de interés especial:
la cuestion de la economia y de la politica del tréafico.

1. Desarrolto y organizacion de la Aeronéutica
comercial

Desai-rollo

Fué en los primeros dias de febrero del afio 1919
cuando la Naviera Aérea Alemana, cuya fundacion
se debié a una insinuacion del Banco Aleman y & h
iniciativa de la Compafila General de Electricidad,
establecié, con un numero de antiguos aviones mili-
tares, la primera linea aérea regular. La sesién de la
Asamblea Nacional de V\"eimar di6 el imjjuiso pan
esto, y la primera linea alemana, y tal vez'de Europa,
y aun del mundo, si se prescinde de los intentos rea-
lizados durante la guerra, que tenian' ékciusivamente
caracter militar, fué la Berlin-Leipzig-Weimar, La
nueva Jinea sirvio, en primer lugar, para el transpor e
te de periodicos; también se transportaban de vez en
cuando pasajeros, que descrilleron casi siempre la
aventura de su vuelo en la Prensa. Se presentaban
como héroes del aire, y concluian sus narraciones ge-
neralmente diciendo: “Gracias a Dios, estoy pi la
tierra otra vez.” jQué diferencia de entonces:aca!

A la linea citada se unié pronto otra a Hamburgo,
y dentro del mismo afio, otra nueva con destino a
los paises industriales de Occidente, con un recorrido
en vuelo de mas de cuatro' horas. Las grandes es-
peranzas que se pusieron precisamente en esta linea,
desgraciadamente, no se-realizaron”™ pues apenas fué
utilizada. n

Los tremendos gastos que ocasion6 el sostenimien-
to de estas lineas'y l&”poca freci,ieacia_questenia este
medio de transporte joven, y cierfamente poco con-
fortable, convencieron pronto™ & la~Haviera 'Aéreii
Alemana de que no seria capaz de mantener el tra-
fico aéreo en aquella forma sin algifiia ayuda exte-
rior, Asi madur6 en ella la id,ea de dirigirse ai. Gp-
bierno del Reich solicitando una subvencion, y éste,
reconociendo su deber de aytidar al desarrollo de un
invento de naturaleza tan revolucionaria'como -é!
avion, accedi6 a la solicitud de la Naviera Aérea Ale-
mana. Ya a principios del afio 3920 esta Compafiia
recibié (seguramente la primera Compaifia de trafico
aéreo del mundo) una subvencién oficial por cada Ki-
lometro volado, y desde entonces el Ministerio de
Comunicaciones del Reich y la Aeronautica comercial
colaboran en el desarrollo comin del trafico aéreo
civil.

la Junta Directiva déla

«Liiftliansa» e

La posibilidad de la subvencién hizo que pronto se
fundaran otras Compafiias aéreas de transporte (tem-
poralmente fueron rhas de 30), de las cuales citare-
mos aqui tan solo algunas: Lloyd de Transporte
Aérea Sablatnig, Lloyd Aéreo Aleméan, Lloyd de
Vuelo priental, Servicio Aéreo, etc. Todas estable”
cierén lineas de trafico aéreo interalemanas, varias
en dura competencia unas con otras, y generalmente
sin tener en cuenta la imiformidad en la conduccién
de las lineas. En la actualidad es de escaso interés
conocer detalles sobre la confusién de entonces en ei
tiafico aéreo, y sélo algunos hechos merecen ser sub-
rayados ; puede decirse s6lo un hecho, o sea que la
Naviera Alemana perseguia ya desde el afio 1919 el
fin de desarrollar la Aerondutica internacionalmente
Ya en el afio 1919 la Asociacion de Trafico Aéreo
(I. A. T. A.) participd, como uno de los fundadores,
en la primera Asociacion internacional de las Com-
pafiias del trafico aéreo, y tomé, tal vez como la pri-
mera Corporaciéon alemana, con representantes de an-
tiguas potencias enemigas, asiento en la mesa de con-
ferencias para conseguir fines pacifistas. En el afio
1920, la Naviera Aérea Alemana cred la primera li-
nea internacional, que ha llegado a ser cnnncida con
el nombre Vuelo Europa Norte-Oeste, de Copenha-
gue-Hamburgo-Amsterdam, que a su vez la puso en
contacto con Compafias de trafico aéreo internacio-
nales. En el aflo 1921 coloc6 la primera piedra para
el trafico aéreo al lejano Oriente, fundando, en uni6n
del Gobierno ruso, la Compafia de Tréafico Aéreo
Germano-Rusa, cuyo nombre abreviado, “Déruluft”,
se cita hoy en todo el mundo con elogio.

A 'tecepcion de la Naviera Aérea Alemana, la ma-
yoria dé 'las Compafiias de trafico aéreo cambiaron
después de-aspecto. La situacion general de la eco-
nomia alemana, que limité también, natxiralmente,
la cuantia dé la subvencion y la presion politica gtie
se impuso a la Aerondautica alemana en virtud del ul-
timatum de Londres, tuvieron pronto como conse-
cuencia la suspension de las Compafiias péquefa.s.
Sélo,una voluntad contentrada de crear una Aero-
nautica comercial ppdia ser acompafiada de éxito.
Asi, en la primavera de 1923 existian s6lo dOs Con-
sorcios del trafico aéreo. Uno de ellos, el Aero Lloyd
Aleméan, que se hatéa formado por la union de fi.i
Naviera Aérea Alemana y del Lloyd del Servicio
Aéreo, asi como de un nimero de Compafiias de tra-
fico aéreo mas pequefias. Fué sostenido por una gran
parte de la economia alemana, y en primer lugar por
los principales Bancos, grupos industriales y gran-
des Compafiias de transportes maritimos. En el cam-
po olDuesto sé encontraba; la .Compafila de Trafico
Junkers A. G., que se presentd,;como e:yionente tra-
fical de la fabrica de aviones'Junkers. EIXloyd Aé-
reo y Junkers se hicieron durante los tres afios si-
guientes una seria conipdend4, a la'cual debe mu-
chos valiosos impulsos el desarrollo del trafico aéreo,
pues los éxitos de dicho trafico aumentaron de afio
en afio, pero no pudieron ocultar el hecho de que un
trabajo paralelo de dos organizaciones anélogas en la
aerondutica comercial era econémicamente imposible,
por el hecho de que su técnica se encontraba todavia
en el periodo de desarrollo, y porque los medios aun
limitados de que disponian para el desarrollo de la



aerondautica no debian ser empleados para la capitali-
zacion de la lucha. La competencia puede surtir un
efecto fructifero y productivo si las Empresas pue-
den mantenerse por sus propios medios.

Por tanto, el proceso de.centralizacion tenia que dar
necesariamente su Gltimo paso: la. unién del Lioyd
Aéreo y Junkers para formar una Compafiia Unica
alemana de trafico aéreo. En el otofio de 1925 se ini-'
ciaron Tiegociaciones, que terminaron a principios de

tima y de algunas de las grandes ciudades alemanas;
en el restante 45 por 100 participan el Estado aleman
y los paises alemanes. No solamente en la participa-
cion del capital, sino también en toda la composicion-
de la Sociedad predomina la economia libre. EIl es-
piritu de la. Aeronautica debe ser-espiritu de -hansea -
tos. Por este motivo, el temor de que la Hansa Aérea
pudiera ser burocratica, o llegar a serlo, es absoluta-
mente injustificado. Los éxitos lo han demostrado.

Aerédromo de Berlin (Tempelhof)

1926, con la fundacion de la Hansa Aérea Alemana.
Un camino descrito con pocas palabras, y no obstan-
te sembrado de obstaculos y- dificultades.

Rendimiento- anual de kilémetros-y rendimientos ma-
ximos diarios de vuelo en las lineas aéreas alemanas:

B Rendimiento Rendimiento Rendimiento Rendimiento
Afo  anual de'ki- méaximo dia- Aflo anual de ki- maximo dla-
limetros tio de vuelo iometros rio de vuelo
1919 580.139 _ 1924 1.583.492 15.030 km.
1920 480.053 3.060 km. 1925 4.945.661 35.174
1921 1.654.000 6.780 " 1926 6.141.479 37.222 "
1922 1.203.680 9.860 1927 9.208.029 49,898 r
1923 717.842 9.670 1

Organizacion

La Hansa Aérea Alemana debe su origen a h
voluntad comun del Estado aleman, de todos los pai
ses alemanes y de todas las grandes ciudades, asi
como de toda la economia al-emana. y s6lo asi ha sido
posible crear una entidad que es sostenida por toda
Alemania. Cuan precisa ha sido esta resolucién lo
demuestra el hecho de que también los demas gran-
des paises de Europa siguen la misma ruta. En In-
glaterra, Francia, Italia y en todas partes se efectua
una concentracion en el trafico aéreo, ya que las ex
périencias han demostrado que la aeronautica comer-
cial, en su periodo actual, se halla ain demasiado en
la infancia para poder satisfacer las exigencias de una
fuerte competencia; pero nunca jamas el asunto se
llevo a cabo con tal perfeccién como en Alemania,;
en ningln otro pais se apoya el trafico aéreo civil por
todo el pueblo tanto como en Alemania. La Hansa
Aérea Alemana, que se funddé con un capital de 2"
millones, se halla en su mayoria, o sea el 55 por 100,
en manos de la economia particular, es decir, de |a
gran industria, de los Bancos, de la navegacion mari

Por cierto, todos los proyectos de la Hansa Aérea se
examinan desde aspectos totalmente comerciales
Quien pretenda llamar a esto burocratismo no pued”
tener razoén.

En la organizacién de la Hansa Aérea es intere
sante la participacion de las llamadas “Compafias
regionales”, Estas Compafiias regionales son el re-
sultado de la unidn de interesados en la Aerondutica,
principalmente de ciudades, Asociaciones, Camaras
de Comercio, etc., de determinados distritos. Existen
en Alemania 18 de estas Compafiias, de las cuales
citaremos en este lugar s6lo unas cuantas: Hansi
Aérea Sur-Alemana, Trafico Aéreo Wurtemberg,
Sociedad anonima; Trafico Aéreo del Rhin, S. A., y
otras. Estas Sociedades, al formarse la Hansa Aérea,
aportaron sus aviones, y han llegado a ser accionistas
de ella; pero han renunciado a una actividad aérea
que les era propia. Ven mas bien su misiéon en cui-
dar en su distrito la idea del trafico aéreo, estudiar
deseos respecto al trafico y procurar los medios ne-
cesarios para la realizacion de estos deseos. Encargan
entonces la ejecucién de estas lineas a la Hansa
Aérea, con la cual, en cuanto a la realizacién de ellas,
estan también en la mé&s estrecha colaboracion. Las
Compaiiias regionales son el producto de la estructu-
ra especial de Alemania, y asi como la composiciéon de
Estados de Alemania eray es una suposicion para sus
progresos culturales, estas agrupaciones federativas
de la aeronautica alemana son también de un valor
incalculable. Ellas han contribuido al desarrollo del
trafico aéreo aleméan, concentrandolo y unificandolo
para llegar a su altura actual.

Respecto a la demas organizacion de la Hansi
Aérea, bastardn unas cuantas palabras. Se divide en
cuatro grandes secciones; Direccion Comercial, Direc-
cion Técnica, que a su vez se subdividen en ios mas
diversos departamentos. Para la vigilancia del servi-
cio exterior se han nombrado, ademdas de una inspec -



dén especial de control, cuya misién consiste en las
inspecciones y revisiones, seis direcciones territoria-
les, las cuales, en sus distritos, tienen que dirigir el
trafico con relativa independencia.

Se iia dado especial valor al perfeccionamiento, de
la organizacion del tréafico, es decir, de aqueUa orga

ta subvencién se halla en ultima relacion con el inte-
rés publico. En estos ultimos tiempos se oye con mu-
cha frecuencia la siguiente pregunta: ¢(Por qué es la
Aeronautica tan cara y cuando podra mantenerse por
sus propios medios ? El economista suizo Bonomo (i)
dice sobre esto: “Todos los medios de transporte han

Trimotor de pasajeros Rohrbach Roland

nizacion que se ocupa de los transportes propiamente
dichos. Seis departamentos especiales tienen a su car-
go la expedicion de personas, cargamento y correo
Una red extendida sobre todo el mimdo, de mas de
1.600 agencias, y un extenso sistema de propaganda,
en unién de todas las principales casas de transportes,
procuran la frecuencia necesaria. EI personal que ha
de estar en contacto con. el publico se instruye anual-
mente en cursos especiales, en los ramos complicados
del tréfico.

La orgajiizacién cuidadosa ha dado ya sus frutos,
que no se cifran solamente en el constante aumento
de pasajeros,
de la aeronautica alemana ha despertado la atencién
internacional. En este sentido ba, de apreciarse tani
bien que los billetes volantes internacionales propues-
tos por la Hansa Aérea, asi como los conocimiento”)
de carga unitarios y el trafico combinado de avion y
ferrocarril, establecido entr« la Hansa Aérea Alema-
na y la Compafia de ferrocarriles del Reich, han te-
nido aceptacién internacional.

Aviones de la “Lufthansa”

No teniendo en cuenta los tipos, de aviones peque-
flos y algunos modelos, se encuentran principalmente
en servicios los siguientes tipos de aviones de trans-
porte :

Albatros, mono y bimotor.

Dornier Merkur, moiiomotor.

Focke Wulf, monomotor.

Fokker Grulich, monomotor,

Junkers F. 13, monomotor.

Dornier Wal, bimotor.

Dornier Superwal, bimotor.

Rohrbach Rocco. bimotor.

Junkers G. 24, trimotor.

Junkers G. 31, trimotor.

Dornier Superwal, cuatro motores.

2. Economia de la Aeronautica comercial

La Aeronautica Comercial esta actualmente sub-
vencionada en casi todos los Estados de Europa, y es-

sino también porque la organizacionr

empezado siempre con la ayuda de subvenciones, y
gracias a esta subvencion han podido desarrollarse.”
En el libro de Henry Ford (2), EI Gran Hoy, el Mas
Grande Mafiana”™ encontramos la frase: “Ningdn
tractor, ninguna trilladora, ningn automovil, ningu-
na locomotora, en una palabra, ningdn nuevo invento
industrial, se ha llevado a la realizacion jamds sin que
el pueblo haya pagado los gastos de él.”

No es este lugar adecuado para describir detallada
mente el grado en que los distintos medios de trans-
porte actuales han sido subvencionados en otro tiem-

Avidn de pasajeros Junkers Q 24

po; pero se me permitiran, por lo menos, algunos
ejemplos; Las carreteras mundiales se han construi-
do V conservado siempre con medios publicos, y no
ha sido posible nunca que los usufructuarios pagasen
los tremendos gastos—el coste de la construccion de
un metro cuadrado es de 16,50 pesetas aproximada-

(1) Véase R. v. d. Borght, EI Trafico. (Manual y com-
pendio de las Ciencias Politicas, Primera parte, 7. volumen).
Tercera ediciéon modificada, Leipzig, 1925,

(2) Henry Ford: EI Gran Hoy, el Mas Grande MafOTiu.
Con colaboracién de Samuel Crowther. (Unica edicion ale-
mana y autorizada de Curt y Marguerite Thesing), Leipzig,
1926,



i CARDO

mente—. Puede decirse, por tanto, que cada carrero
que circula por la carretera recibe su subvencién. El
ferrocarril ha sido subvencionado en gran escala du-
rante decenios. Las donaciones de terreno para el fe-
rrocarril. por ejemplo, no s6lo han sido corrientes en

to significa que les han sido cubiertos los déficits por
los fondos publicos.

También la navegacién niaritioia ha recibido y re-
cibe hoy subvenciones muy considerables por ]>rimas
de construcciéon, asi como en forma de exencion do

Dornier <Mi;rcir»

los tiempos pasados, sino que son frecuentes todavia
—especialmente en ferrocarriles locales—. En Fran-
cia se han pagado frecuentemente todos los trabajos
terrestres con fondos publicos. Ademas se conoceii
muchas donaciones en efectivo. El Estado francés ha
participado en el afio 1875 con importantes cantida-
des en compafiias de ferrocarriles, y en la construc-
cion de los ferrocarriles de Saint Gotthard se ha pa-
gado el 50 por 1po aproximadamente del capital con
fondos publicos. En Prusia los ferrocarriles se han

derechos de Aduana, cuotas de preferencia para la
utilizacion de canales y. por ultimo, poniendo a su dis-
posicion puertos y sus instalaciones, faros, etc. Tam-
bién se han pagado subvenciones de recorridcj direc-
tas. Asi, por ejemplo, Francia habia concedido una
prima de recorrido de 1,70 francos por tonelada >
I oc» millas de recorrido. A esto hay qu« afadir la:
primas de equipo y otras subvenciones. Como ejem-
plo indicaremos que en el afio 1911 s6lo jjara el man-
tenimiento del servicio de vapores Francia-Inglate-

Avidn de liasajeros «Focke Wulf»

ayudado, a mediados del pasado siglo, por hacerse
cargo de las acciones y concesion de empréstitos, y en
Austria se ha concedido a las Compafias de ferroca-
rriles una venta garantizada de hasta 5 por 100, adf*-
mas de la amortizacion. En los ferrocarriles secunda-
rios y tranvias es distinto el caso, de los cuales, por
ejemplo, en el afio 1924, el 16 por 100 han trabajado
con pérdida y no han conseguido ningun interés. Es-

rra se pagaron mas de cinco millones de dolares por
parte de Francia. La Gran Bretafia concedié en el afio
1903 a la Linea Cunard, por espacio de veinte afos,
una subvencién anual de 3,6 millones de libras ester-
linas, y Austria, a los buques construidos en los as-
tilleros nacionales durante quince afios, una subven-
cion por tonelada neta registrada, mientras que el
Lloyd Austriaco recibié primas anuales por milla re-



corrida hasta siete millones de coronas. Aun hoy, im-
portantes Compafiias de transportes, no obstante el
desarrollo de decenios, reciben subvenciones del Es-
tado en Francia, lItalia, América, etc. (que eu la ac
tualidad, como en la Aeronautica, se han unido para
ios performances de recorrido).

En la navegacion fluvial encontramos la propor-
cién de subvenciones todavia mas acentuada. La cons-
truccion de canales y su conservacion ocasionan gas ¢
tos tan enormes, que por la navegacién maritima ny
puede cubrirse ni aun una fraccion pequefia de los in-
tereses de este capital. Por ejemplo, los gastos de
construcciéon de un canal ascienden a 3,5 millones ds
pesetas por kilémetro. El hecho de que de las canti
dades insignificantes que la navegacion fluvial es ca-
paz de pagar por la utilizacion de los canales, no
pueden sacarse los intereses de tales capitales inver-
tidos, no necesita ninguna otra explicacién. Por tan-
to, también aqui es pronunciada la subvencion del
trafico.

¢Por qué se pagan tales subvenciones? No para
perfeccionar el medio de transporte correspondiente,
sino porque perfeccionamiento del trafico significa

La misiéon del avién es transportar personas y mer-
cancias sobre grandes trayectos, con una rapidez que
exceda en mucho a la de los medios de transporte te-
rrestres. Esta mision Ja cumple el avion hoy ya has-
ta cierto punto. Solo en el trafico aéreo aleman se han
transportado en el aflo 1926 mas de 55.000 pasajeros
y mas de 940.000 kilogramos de mercancias. En el
afio 1927 se elevaron estas cifras a 102,000 pasajero.”
y 1.943.000 kilogramos de mercancias. El transporte
de correo y de mercancias, muy especialmente, ha to-
mado un incremento insospechado. El transporte aéreo
de mercancias se ha extendido sobre todos los trayec-
tos largos y los ramos de mercancias mas distintos.
Algunas veces la concurrencia fué tan grande que, no
obstante el empleo de aparatos auxiliares, no podian
satisfacerse todas las necesidades de los fletadores.
Lineas especiales de carga, con aparatos también es-
peciales, y segundas lineas sin escala, Illamadas “nue-
vo expres”, se han creado ya este afio en las lineas de
frecuencia grande. Estos son hechos dignos de aten-
cion, especialmente considerando el poco tiempo de
desarrollo, hechos en vista de los cuales el pesimista
no puede ciertamente pretender que el hambre de

El «Focke Wull» bimotor para el entrenamlnelo de pilotos en aviones multiraotores.

intensificacion de la economia. El economista Philon-
povich (i) dice sobre esto: “EIl progreso de los me-
dios de transporte puede considerarse directamente
como el exponente del progreso de la economia.” En
la apertura de un pais para !a economia la primera
necesidad es la creacion de comunicaciones de trans-
porte; el desarrollo de la economia siempre va unido
al desarrollo de los medios de transporte. Por tanto,
si el avién es un medio para imprimir “movimiento”
a la economia, los fondos publicos tienen el deber,
igual que han obrado en los casos de los medios de
transporte anteriores de ayudar a este nuevo instru-
mento del trafico, todo el tiempo que necesite de ella.
Habran de examinarse, por tanto, solamente las si-
guientes cuestiones: Si el avidn es un medio de trans-
porte verdadero, y durante cuanto tiempo necesitara
esta ayuda.

(i) Véase R. v. d, Borghi.

sensaciones inclina a los clientes por el avion. No;
los pasajeros y los fletadores han depositado su con-
fianza en el avién en su mayoria, porque acorta la
duracion del viaje y porque desean ganar mas tiempr
de trabajo—trabajo mental y trabajo de la mercan-
cia— . Como antafio, el paso de la diligencia al ferro-
carril se efectu6 s6lo bastante paulatinamente, y for-
zosamente se inicié un “tren” nuevo de la economia:
hoy también nos hallamos, por la introduccién del
trafico aéreo comercial, al principio de un acto man

rapido de la economia. Puesto que Alemania esta
enlazada estrechamente con el trafico de la economia
mundial, no puede excluirse de éste si no quiere ver
amenazada su economia social y sufrir fuertes pérdi-
das en el mercado mundial.

Alemania es ademds el pais que menos motivos tie-
ne para quejarse de una carga demasiado grande por
la subvencién de la Aerondutica, puesto que— cargan-



dose en cuenta todos los ~stos para el trafico aéreo,
incluso los de la organizacion terrestre, pruebas, etc.—
habra que calcular sélo con 1,50 pesetas anual apro-
ximadamente por ciudadano, mientras que en Francia

- ifioly™olvifn¢on/en
A ASnur Quaemd®

Jen. /itrmr/apr Mm M M Au”Scpt OHt Afe O«

Monatliche Befénierung ron P wt undZeitungen
im Deutichen LuftverHehr 1925-36-2J

Cuadro comparativo de transporte de correo y periadleos el el afio 25-27

e Inglaterra, a consecuencia de los tremendos gastos
ocasionados por el armamento aéreo, se alcanza la can-
tidad de 7,50 y 12 pesetas aproximadamente.

¢ Por qué son necesarias para el trafico aéreo sub-
venciones o, mejor dicho, “primas de recorrido”
pues de éstos se trata? Porque el desarrollo del avion
no in progresado lo suficiente para que sea posible
cubnr los gastos s6lo por «l ingreso de los transpor-
tes, como ocurre en los otros medios de transporta

&> ~tbr Hari /lpc floi /un luli Stpt Oht Uiy Dn.

MonotHche Beférderung t'on Fluggasten
im Deuhchen L\jftverKehr 1925-2d'27.

Cuadro comparativo de los viajeros transportados en los afios 1925-26-27

totalmente desarrollados. Estas reflexiones nos con-
ducen necesariamente a la cuestion de las tarifas.

Politica de tarifas

La fijacion de los limites superiores de las tarifas
en todo el trafico—sea cual fuere el ramo—es, en cier-
to modo, asunto de apreciacién. Para cada medio de

transporte existe un limite maximo admisible, hasta
el cual pueden elevarse las tarifas. En lo que se refie-
re al trafico aéreo, se cree, por ejemplo, en el trans-
porte de personas—por lo menos en Europa—haber-
se encontrado este limite en 0,30 pesetas por kiléme--
tro. También en los Estados Unidos los precios por
el transporte de pasajeros se mueven entre limites si-
milares. En esta relacion es interesante hacer cons-
tar que alrededor del afio 1800 el coste total de viaje
por una persona, con pretensiones modestas, eran 0,84
pesetas por kilometro, lo que con el valor actual de la
moneda serian 4,50 pesetas aproximadamente. No
obstante, en el trafico aéreo de todas partes se ha de-
mostrado que un aumento de las tarifas, tanto en el
transporte de personas como de carga, causaria una
disminucién del trafico, cosa que, precisamente en
el transporte aér”™o, es preciso evitar. Sin embargo,
debe intentarse conseguir ya ahora, por lo menos er.
algunas lineas especiales, que ofrecen ventajas de
tiempo extraordinarias, un aumento de las tarifas.
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Generalmente 110 sera posible subir las tarifas por el
hecho de que el publico no esta todavia lo suficien-
temente preparado para el nuevo “tren” de la econo-
mia, o con otras palabras, no aprecia lo suficiente la
mayor rapidez del transporte. El cliente sigue tan so6-
lo lentamente la orientacién a un nuevo medio de
transporte, pero paulatinamente habra de ajustarse
a él si tiene en cuenta la competencia. De otra parte,
no son recomendables momentaneamente precios con-
siderablemente mayores, por el motivo de que el avién
no satisface efectivamente las exigencias que pueden
hacerse a esta clase de medio de transporte.
Ciertamente, la rapidez es ya predominante, y otro
aumento de la misma se realizar4 indudablemente en
lazo no lejano, y la seguridad no es menor que la
de otros™ medios de transporte—la regularidad en las
lineas aéreas europeas es por término medio, segun
itinerario, 95 y 97 por 100— ; pero al avién le faltan
aln algunas cualidades, que serian la causa de que el
cliente pagase sin protestar precios mas elevados. Es-
tas son: mayor rapidez, seguridad también durante la
noche y en niebla, y confort maximo. Parece induda-
ble que estas cuestiones del porvenir de la Aeronau-
tica, o sean: rapidez, seguridad y comodidad, son sélo
una cuestion del desarrollo de los motores y de los



instrumentos, que serdn solucionados en breve pla-
zo. Sin embargo, también en este lugar debe dirigirse
a todos los colaboradores d« la Aeronautica— oficia
les 0 no oficiales— el urgente llamamiento de prestar
la méaxima atencién al desarrollo de los motores de
aviacion.

Aunque probablemente la rentabilidad en el trafi-
co aéreo se lograra primeramente en las ijrandes li-
neas transoceénicas y transcontinentales, y al princi-
pio, seguramente, por el transporte de correo y car-
ga, pero muy rapidamente también por el de personas
— fendmeno que observamos en forma similar tam
bien en el ferrocarril—en la cuestion del transport?.
de personas, y su rentabilidad debe llamarse la aten
cién sobre un punto que se tiene poco en considera-
cion, pero que ejerce una influencia extraordinaria
subre el trafico—este es el fendmeno.que pudiéramos
Illamar de la enfermedad del aire (mareo)— . Puede de-
cirse que en la mayor parte del publico ha desapareci
do completamente el miedo del peligro a volar. EI que
haya hecho alzuna vez observaciones en un “aero-
puerto” frecuentado, se habra extrafiado de la natu
ralidad con el publico hace ya viajes aéreos, siendo
interesante el hecho de que también aumenta la lon-
gitud de ios viajes; pero estd comprobado que el mie-
do, muy extendido, a la enfermedad del aire, aleja
aln a muchos del trafico aéreo. Por cierto, el temor
del publico es muy exagerado, puesto que la enferme-
dad ocurre mucho menos a bordo de aviones que a
bordo de buques, y se presenta realmente sélo con
tiempo excepcionalmente malo; pero también en este
caso debiera poderse remediar el mal, en parte por
las mismas Compafiias de transportes, que deben pro -
curar mayor confort en el avién, posibilidades de
acostarse, buena ventilacion, etc., y recomendar a los
piiotos constantemente la utilizacién de capas de aire
en las que reine calma, y, de otra parte, en primer
lugar, por los proyectistas, que al proyectar los avio-
nes deben prestar especial atencién a esta cuestion.
Exactamente igual que en el buque, las lineas de su
casco influyen decisivamente en su movimiento en el
agua; ocurre también esto con el avién en el espacio.
Un avién de transporte, que aunque posea en lo de-
mas buenas cualidades de vuelo, sea inestable en el
aire, de modo que los pasajeros sean atacados facil-
mente de la enfermedad del aire, no es sencillamente
un avion de transporte de pasajeros. Es interesante
Illamar la atencion en este lugar a que “Hapag”, Com-
pafila Hamburgo-América Linea, tiene actualmente
cuatro buques en servido que se llaman “los buques
sin mareo”, resultando que se ha logrado principal-
mente por formas y lineas especiales. (| No podria con-
seguirse también esto en la construccion de aviones?

Aunque simultdneamente con la eliminacidon de los
defectos anteriormente citados se elevaran considera-
blemente las tarifas, resulta dudoso si se podrdn mas
que duplicar, lo que seria alun necesario en las dis-
tintas lineas aéreas, para poder cubrir los gastos ver-
daderos sin subvencion de los fondos publicos. Para
conseguir mas rapidamente el fin perseguido, debe
efectuarse también una disminucion de los gastos del
servicio. Estos, que son actualmente todavia bastante
elevados, y que en Alemania estan influenciados ade-
mas por el hecho de que, no como en otros paises,
una gran parte de los gastos ocasionados por las ex-
tensas tareas de desarrollo y pruebas podran ir a care
go de una Aerondutica militar, dependen, por su par-
te, de tres factores: proporcién desfavorable del ma-
nantial de energia con relacién a la carga util, coste
de construccion demasiado elevado de avion y mo-

tor, y gastos de entretenimiento demasiado grandes,
a consecuencia de la complejidad excesiva del ins-
trumento de trafico. La proporcion desmedida éntre
peso total y carga abonable proviene del tiempo de la
guerra, en que los constructores de aviones habian de
considerar s6lo el rendimiento, sin tener en cuenta el
coste ni la “rentabilidad”. Si hoy todavia son nece
sarios 50 CV y més para el transporte de un pasa-
jero por el aire, esto influye la cantidad de los gastos
menos por el consumo de gasolina, que en la actuali-
dad importe s6lo 8 a 9 por 100 de los gastos totales,
qgue por los precios de adquisiciéon considerablemen-
te mas elevados y los consiguientes intereses y amor-
tizaciones. EIl segundo factor resulta de las pocas po-

FR/3CHT-D.-UND MCHTSTRECKEN
SWMEALUFWERHEHR 1928

Lineas Internacionales nocturnas y de carga

sibilidades de venta de aviones. La fabricacién de
aviones de transporte en serie, que es lo que sola-
mente seria capaz de ocasionar un abaratamiento con-
siderable, no es seguramente posible en ningldn pais
de Europa. Las amortizaciones necesarias sobre lo-!
altos precios de adquisicién actuales de célula y imo
tor importan en la actualidad mas del 20 por 100 de
la totalidad de los gastos totales. La tercera desven-
taja—los elevados gastos de entretenimiento del avion
y motor—es un fendmeno secundario natural, que re-
sulta del corto tiempo de desarrollo del avién y del
motor, pero que ocupa mas de 14 por 100 de los gas-
tos.

Debemos y podemos fiarnos en que nuestra técni
ca lograrda eliminar pronto, o por lo menos mejorar
considerablemente, estos tres defectos, que son auln
inherentes al avién actual, aunque debe admitirse que
en los mayores tipos de aviones construidos hasta hoy
los gastos no han disminuido, sino que, en parte, has-
ta han aumentado. En lo que se refiere al coste d“
entretenimiento, se ha iniciado ya el mejoramiento, lo
que resultard seguramente del hecho de que, mientras
antes todos los aviones tenian que entrar en talleres
para su repaso después de ciento cincuenta horas de
vuelo, esto se hace necesario en algunos tipos solo
después de mil horas de vuelo, lo que tiene, natural-
mente, una gran influencia en la disminucién de los
gastos totales.

Por lo anteriormente expuesto se ve claramente
que no es un optimismo sin fundamento el pensar de
que el avion es un medio de transporte que merece
su estudio y ayuda. Por cierto, es necesaria hoy aln



la ayuda financiera en grado importante, y segura-
niente lo sera también mafiana; pero esta préoximo e)
dia en que podré ser reducida, y no muy lejano, el en
que podra desaparecer totalmente. Cuan fundadas
son estas esperanzas, lo demuestran los éxitos de la
conocida Compafiia columhiana de transportes aéreos
Scadta, que estd trabajando ya desde liace afios con
éxito sin ninguna subvencion, a pesar de que su mate
rial de aviones esta influenciado por las mismas des-
ventajas financieras que el de otras Compafiias, por
el s6lo motivo de que las ventajas del transporte, a
consecuencia de las condiciones locales, son ya hoy en
en dia tan considerables, que el publico esta dispues-
to a pagar los elevados gastos de transporte necesa-
rios. Otro ejemplo para la perspectiva del transporte
postal aéreo nos lo da América. Un Banco grande de
Chicago economiza sélo en un mes 18.000 pesetas de
interés, por remitir sus valores ])or correo aéreo en
vez de por el medio corriente.

He tenido que oci:parme de la cuestion de la sub-
vencién con una extensidon extraordinaria, ya que es
una de las cuestiones vitales méas imj)ortantes.

3. Poritica aérea social y politica aérea del tra-
fico en la Aeronautica comercial

Con el creciente aumento de las necesidades del
trafico, originado por la civilizacion, y con la exten-
sion de la vida econémica mundial, el trafico acapa-
ra una im]jortancia cada vez mayor, y el concepto de
la economia social no puede separarse ya del de la
economia del trafico. La extensién de la economia
impone cada vez mayores condiciones al trafico, y de
este modo ha llegado a ser el avion de transporte una
necesidad de la economia. Las doctrinas de los prin-
cipios por los cuales se regula la Aeronautica de un
pais se llama politica aérea, y merece que se le dedi-
quen unos momentos de consideracion. Es interesante
el hecho de que en la Aeronautica pueden distinguir-
se muy claramente dos clases de politica: la politica
aérea, propiamente dicha, y la politica aérea del tra-
fico, diferencia que ya no encontramos en la politi-
ca de otros medios de transporte. En la actualidad
existe s6lo una politica de navegacion maritima, y so-
lo una politica ferroviaria, lo que ha de atribuirse a
que estos medios de transporte han llegado ya a uni
cierta conclusion. En sus periodos de desarrollo exis-
tian también en ellos esta diferencia.

La politica aérea tiene la mision de establecer, cui-
dar y regular internacionalmente las relaciones de los
Estados que se ocupan del trafico aéreo. Este es un
asunto de Estado a Estado. La politica aérea del tra-
fico persigue en cambio principalmente misiones eco ¢
nomicas: Direccién de las lineas aéreas y su imion
organica para formar una red de lineas unitaria. Se
ejerce por las Compafiias de transportes aéreos, pero
naturalmente de acuerdo con las autoridades intere-
sadas, y en Alemania, por tanto, con el Reich y los
paises y comunicadas. Del hecho de que casi todas
las lineas aéreas se dirigen hacia el extranjero, resul
ta que la politica aérea del trafico se introduce fre-
cuentemente en la politica aérea.

Politica aérea

_La politica aérea alemana tiene la mision de in-
dicar los caminos por los cuales puede lograr su des-
arrollo el trafico aéreo. Como en todas las actividades
politicas alemanas después de la guerra, el punto ini-
cial de la politica aérea ha sido el Tratado de Versa-

lles, cuyo parrafo con relacion a la Aeronautica dice
“La fuerza armada de Alemania no debe comprender
ninguna fuerza aérea de combate terrestre ni naval’.
No necesito explicar las consecuencias tan fatales que
ha tenido esta sola oracién para el desarrollo de la
Aeronautica alemana, y qué cadena de restricciones v
opresiones nos trajeron los liltimos afios. Después de
infinitas penalidades, de innumerables negociaciones
y de vencimientos de las mayores dificultades, se ha
logrado finalmente, a principios del afio 1926, levan-
tar algo el pesado yugo: la Aeronautica, por lo me-
nos, en lo que se refiere a !la Aeronautica comercial,,
es libre.

Ciertamente esta liberacion no se ha efectuado pafa
hacernos un beneficio, sino tan sélo porque en los
adversarios mas encarnizados del desarrollo del tréa-
fico aéreo aleman se arraigdé paulatinamente el reco-
nocimiento de que no seria posible limitar unilateral-
mente a un solo pais un medio de transporte, cuya
verdadera mision consiste en pasar las fronteras de
los distintos pueblos. Como acaba de decirse, la eco-
nomia estad imida indisolublemente con el trafico. Res-
tringir el trafico mundial significa, por tanto, también
poner cadenas a la economia mundial. De este modo
se explica el que nosotros, en nuestro afan de des-
hacernos de las cadenas que sujetan el trafico aéreo,
hayamos encontrado apoyo también en aquellos Es-
tados de Europa que se ocupan del trafico aéreo.

Cierto es que por la liberacion de las obstruccione’
hemos adelantado buen camino en la aerondutica ci-
vil; pero también ha de subrayarse en este lugar ex-
presamente que no-sc trata de un éxito pleno. Los di-
versos campos de la Aeronaiitica, especialmente en el
actual estado de la misma, estdn tan estrechamente
unidos unos con otros, que toda restriccion que se
im])onga a uno de sus ramos—como es sabido esta®
restricciones existen alun—infesta autométicamente
la totalidad.
Ni-oe
Politica aérea del trafico

Si nos dirigimos ahora hacia el campo de la poli-
tica aérea del trafico, encontramos en la mayoria de
los Estados cultos de Eurojja el mismo cuadro. I,a
gran atencion que el rapido desarrollo del avién ha
despertado durante la guerra en todo el gran publi-
co ha dado origen poco después de la terminaciéon de
ésta al deseo general de emplear el avion también en
el trafico aéreo civil. En todos los paises encontramos
en los primeros afios de la postguerra pequefios inten -
tos de este sentido, generalmente por la organizacién
de algunas cortas lineas aéreas de transporte. En to
das partes se abre camino el reconocimiento de que h
mision del avion debe ser principalmente constituir
un puente en los grandes trayectos por el trafico réa-
]ido. Esta idea ha sido siempre la espina dorsal de
todas las reflexiones politicas en el mundo de la Ae-
rondutica comercial alemana. Dos tareas debian solu-
cionarse desde el principio: el encontrar las lineas
del trafico internacional adecuadas y el buscar cami-
nos para vencer las dificultades internacionales que
se opusieron al avidn de transporte aleman y sus vue-
los en paises extranjeros. Las normas para solucio-
nar estas tareas son relativamente sencillas. Depen-
den del rendimiento, por ahora todavia limitado, de
los instrumentos del trafico, restringidos por el radio
de accién, la velocidad y la luz diurna. Estos tres
factores condujeron por si solos a las primeras li-
neas internacionales del trafico aéreo, que tenian cjue
buscarse lugares que no estuviesen demasiado distan-



ciados entre si, que tuviesen entre ellos relaciones
econémicas suficientes, y cuyas demas condiciones
técnicas fuesen favorables, debiéndose, naturalmen-
te, dar la preferencia a la travesia por agua, dada la
poca velocidad dCi los vapores. Asi resultaron las pri-
meras lineas aéreas internacionales de Copenhague
a Warnemuende, de Copenhague a Amsterdam, de
Londres a Paris, etc. La politica del trafico aéreo ale-
mé&n no ha perdido de vista, sin embargo, desde el
principio, el hecho 3e que tales lineas significan tan
s6lo los comienzos, y que pueden ser sélo trayectos
parciales de un gran sistema de trafico aéreo mun-
dial. La extraordinaria favorable situacién geografi-
ca de Alemania en el corazon de Europa, que el direc-
tor de la Aerondutica civil inglesa, Sir Sefton Branc-
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trechamente unida a la politica de subvencion, puesto
gue, como se ha explicado ya, la Aeronautica depen-
de todavia mucho de la ayuda de los fondos publicos.
Al considerar la red alemana de lineas, debe distin-
guirse en principio entre lineas internacionales e in-_
teralemanas. El Reich concede su subvencién sola-
mente para los grandes trayectos internacionales. EI
establecimiento de estos trayectos se efectua, por tan-
to, de tal modo que la Hansa Aérea confecciona, so-
bre la base de los medios de recorrido disponibles, un
itinerario aéreo, tomando por norma que Alemania
sea unida en todo lo posible con aquellos puntos en
los cuales late el pulso de la economia mundial. Deci-
sivas son casi exclusivamente las consideraciones co-
merciales, es decir, el examen de si la frecuencia que
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ker, denominé alguna vez con tanta precisiéon “la cruz
aérea de Europa”, facilita la pronta fijacion de los
proyectos politicos del trafico. EIl establecimiento de
las lineas aéreas Koenigsberg-Moscl y Berlin-Lon-
dres sigruficaba el camino de la viga transversal, y
la linea Copenhague con Berlin y la de Berlin-Munich
formaron las bases para la gran linea Norte-Sur. Hoy
dia la “cruz aérea” ha llegado a ser hasta una estre-
Ila de muchos rayos, una estrella que une a Alema-
nia con casi todos los puntos de Europa. Los huecos
gue existen todavia hacia el Suroeste, Sur y Sureste
podran llenarse en breve. La fecha en que podré lle-
narse el “hueco en direccion Este”, es decir, abrirse
un tréafico con Polonia, habrd de supeditarse al des-
arrollo politico.

Intentaremos explicar a continuaciéon los princi-
pios sobre los cuales se establece la red actual de li-
neas. Primeramente hemos de llamar la atencién so-
bre que la politica del trafico aéreo esta hoy audn es
ha de esperarse justifica el establecimiento de la Ili-

nea. Naturalmente que tampoco debe olvidarse qus
la aerondutica tiene una mision ideal similar a la de
la navegacién maritima, o sea ostentar la bandera
alemana en el extranjero, y que finalmente el avion
aleman que se presenta con regularidad diariamente
en los puertos aéreos extranjeros estd en mejores con-
diciones de hacer propaganda para la industria ale-
mana que cualquier otro medio. El avién representa
en si el espiritu excelente de los constructores alema-
nes, la mejor técnica alemana y el trabajo de taller
mas fino. No propaga, por tanto, solamente el trafico
aéreo aleméan y la fabricacion alemana de aviones, si-
no toda la industria y el trabajo alemanes. Por esta
razén no esta justificado que se oiga la pregunta;
¢Por qué nosotros los alemanes hemos de establecer
el trafico aéreo para otros paises? No estamos esta-
bleciendo ningun tréafico aéreo; Unicamente estamos
creando a la economia alemana un trafico rapido al
extranjero, y estamos llevando la bandera y la cul-
tura alemanas a otros paises, para mantener el pres



tigio de nuestra nacién. También se ha preguntado:
¢Por qué es necesario extender la red del trafico
aéreo tan rapidamente sobre Europa? Nos encontra-
mos actualmente en una situacion igual a la que exis-
tia cuando se repartieron las colonias del mundo. An-
te los paises cultos del mundo adun no se encuentra
trabajado el campo de las lineas aéreas mundiales, co-
mo en nigun tiempo las colonias, con la Gnica dife-
rencia de que Alemania se halla hoy en una situacién
mas favorable que entonces. Mientras que las gran-
des potencias de Europa—o0 se puede decir del mun-
do— emplean toda su energia y casi todos sus medios
para el armamento en el aire y para la creacion de
una poderosa flota aérea en Alemania—por primera
y Unica vez, puede decirse, gradas al Tratado de Ver-
salles—tenemos las manos libres y podemos utilizar
nuestras energias y nuestros medios para el perfec-
cionamiento de nuestra Aerondautica civil y para el
establecimiento de las importantes lineas del tréafico.
Los escrupulos expresados con frecuencia de que esta
politica pueda ser el motivo de que Alemania pudie-
ra llegar a ser antipatica a las demas potencias de
Europa y hacerla perturbadora de la paz de ella, pue-
den facilmente desecharse, pues la politica aérea ale-
mana no aspira—y esto no puede subrayarse todo 1o
fuerte y lo frecuentemente que seria de desear—a una
supremacia en el aire. Esto se demuestra muy eficaz-
mente por la norma siempre perseguida de que el tra-
fico aéreo aleman no entra en ningun pais sin invi-
tar a la Compania de transportes aéreos en él estable-
cida a su participacion en el servicio de que se trate.
Este sistema ha dado los mejores resultados desde el
comienzo de la Aerondutica. Mientras que los avio-
nes comerciales no se miran con ojos indiferentes con
disposiciéon internacional, como, por ejemplo, un co-
che-cama o un coche-restaurante, sino que en todos
los paises se veian con unas gafas de color bas-
tante nacional, este método es el Unico posible, y fra-
casaran todos los demas sistemas que aspirasen a re-
chazar los pueblos vecinos y una hegemonia de la
Aerondutica alemana. La estrecha colaboracién con
las demas Compafiias del trafico aéreo de Europa,
como se ejerce en la lata, anteriormente citada, en
forma modelo, ha demostrado ser muy eficaz. No ha
conducido solamente a relaciones amistosas y estre-
cha asociacion de servicio entre los distintos miem-
bros a los cuales pertenecen en la actualidad casi to-
das las organizaciones de trafico aéreo importantes de
Europa, sino que también ha aproximado paises y
gobiernos por numerosos puntos de contacto, cons-
tituyendo de este modo en el tiempo de la postguerra
uno de los primeros puentes entre los pueblos veci-
nos. Las comunidades de servicio anteriormente ci-
tadas se realizan sin rozamientos, de tal modo que se
emplean alternativamente aviones de las Compafiias
interesadas, y que cada Compafiia retiene sus sub-
venciones propias, pero que los ingresos resultantes
del trafico ingresan en la llamada comunidad Pool.
Si en un pais donde deseemos volar no existe adn nin-
guna Compafiia apropiada para entrar en comunidad
de servicio, efectuamos el trafico primeramente so-
los, pero el pais tiene en cualquier momento el dere-
cho de participar mas adelante activamente en el tra-
fico. Con esto se elimina también el temor frecuente-
mente expresado de que fuésemos desposeidos mas
adelante de los paises no amistosos.

Si falta todavia algo en la tela de arafia del trafi-
co aéreo aleman, esto tiene su causa, como ya queda
mencionado al principio, en que en una Compaiiia
particular de trafico aéreo deben predominar en el es-

tablecimiento de sus lineas, en primer lugar, puntos
de vista comerciales. No se establece en principio nin-
guna linea que no reuna todas jas condiciones finan-
cieras y técnicas- La creacién de una linea en el ex-
tranjero con medios técnicos o financieros insufi-
cientes para, por ejemplo, adelantarse a una compe-
tencia, significa un gran perjuicio para el prestigio
de la Aeronautica y del nombre alemanes.

Trataré ahora de la red del trafico aéreo interale-
mana, tan criticada y tan combatida, siendo, no obs-
tante, su construccion organica el resultado forzoso
de la situaciéon. Si se estableciesen s6lo algunas gran-
des lineas internacionales a través de Alemania, ha-
brian de llevarse probablemente sobre cualquier pun-
to situado aproximadamente en el centro de Alema-
nia, pero todas las demas grandes capitales, que tanto
abundan en ella para provecho de su cultura y des-
arrollo econémico, no tendrian ninguna participacién
en este nuevo medio de transporte. De este modo
existia en primer lugar la condicién preliminar para
las lineas secundarias que llevan los pasajeros a las
lineas internacionales y regulan el empalme con las
mismas. Ademas surgiéo natural y automaticamente
el deseo de establecer comunicaciones rapidas entre
las grandes capitales de Alemania. En contra de estas
lineas se opuso frecuentemente el que no podian per-
tenecer a las misiones futuras del trafico aéreo, y
por tanto, debian rechazarse. Yo contesto a esto que
nadie, por mucho que pueda alardear del don de pro-
feta, sera capaz de ver el futuro hasta tal punto que
pueda predecir cuales seran los caminos que tomara
el desarrollo futuro del avién, y si no, tal como en
el ferrocarril se han formado, ademas de los expre-
sos de largas distancias de caracter internacional,
otros de importancia mas bien local, también el tra-
fico aéreo necesitara, ademas de las otras lineas, co-
municaciones rapidas interiores. (Debemos, por tan-
to, rechazar ahora estas lineas? Una cosa hemos de
admitir, es decir, que los muchos aterrizajes interme-
dios no son deseables en el trafico aéreo; pero ¢por
gué existen entonces ?, se preguntara. Sin las grandes
lineas internacionales los encontramos s6lo aislada-
mente, y por lo general, a causa del radio de acci6n
del avion, en la actualidad aun limitado, o porque el
aterrizaje intermedio promete un considerable au-
mento de la frecuencia. Sin embargo, en los trayectos
interalemanes, los aterrizajes intermedios dependen
frecuentemente de otras circunstancias. Mencioné an-
teriormente que los medios que proporciona el Reich
se emplean exclusivamente para la subvencién de las
lineas internacionales. Las lineas interalemanas, que
son siempre el producto de la iniciativa de los Esta-
dos alemanes, ciudades y comunidades, son, por tan-
to, subvenciodadas frecuentemente por ellos. EI sen-
tido altamente desarrollado de las administraciones
de los Estados y ciudades para las misiones del tra-
fico de todas clases y la vista perspicaz para la im-
portancia del trafico aéreo comercial ha aumentado
en alto grado y rapidamente el interés de los Esta-
dos y ciudades hacia las comunicaciones aéreas. A
menudo, el establecimiento de una comunicacién rapi-
da entre dos grandes capitales, anhelada por los in-
teresados, fracasa por la falta de los medios necesa-
rios. Si entonces, por parte de estos interesados en
hacer posible, a pesar de esto, el financiar la linea co-
rrespondiente, se propone la colaboraciéon de una ter-
cera ciudad situada en la linea, ¢;habremos de recha-
zar estos deseos porque tal vez—subrayo las palabras
tal vez— en algunos afios se haya sobrepasado por los
acontecimientos el volar sobre estas lineas? ¢(Quiér



podria tomar la responsabilidad de esto, especialmen-
te si en lo deméas mucho o casi todo lo aconseja? Las
numerosas lineas interalemanas hacen posible un em-
pleo intensivo de nuestro parte de aviones, la adqui-
sicion de aviones nuevos y, en su consecuencia, la
ocupacién de la industria aeronautica, alemana, la
intruccién de un gran Estado Mayor de hombres ex-
perimentados en el trafico aéreo de los distintos ra-
mos del servicio y del trafico. Mas aun: cada kilome-
tro méas que se vuela nos proporciona mas experien-
cias en todos los aspectos, sirve ai desarrollo del avion,
a la construccion de los motores, a los instrumentos,
y finalmente, un tréafico aéreo que se extiende sobre
teda Alemania y comprende también muchas pobla-
ciones pequefias es la mejor propaganda para la Ae-
ronautica, mucho mas eficaz que conferencias y car-
teles, que prospectos y fotografias; ayuda a educar
a nuestro pueblo para la creaciéon de una nacion vo-
lante, y es nacional en el mejor sentido de la pala-
bra. Cuando tuve ocasion de hablar en Londres ante
la Sociedad Cientifica de Aerondutica, existia en la
discusion subsiguiente una sola voz de admiracion
para la Aerondutica alemana, que habia logrado edu e
car al pueblo “air-minded” (entusiastico para el aire"l.
Desde este punto de vista debe considerarse la red
del trafico interalemana, si no ha de hablar sélo el
éxito, que justifica mejor que todo lo demas el esta-
blecimiento del trafico. Las lineas interalemanas son,
en su mayor parte, tan frecuentadas como las inter-
nacionales, y parcialmente mejor alin que éstas, pro-
cediendo, por tanto, de una necesidad.

Después de halier estipulado la estructura de un
plano de lineas internacionales, para cuya confeccién
acabo de dar los principios, intentemos, por el esta-
blecimiento de las correspondientes lineas de comu-
nicaciéon, preparar una red de trafico intealemana,
que proponemos entonces a las Compafiias regiona-
les. Estas, por su parte, conferenciaran respecto a
estas proposiciones con las comunidades y gobiernos
correspondientes, y después recibiremos proposicio-
nes de modificaciones y nuevas ideas. Unir estas di-
versas jdeas y deseos es inmensamente dificil, y lo
es aun mas por la idiosincrasia especial de que mu-
chas ciudades alemanas con vida econ6mica propia
especial y ambicién econdmica propia estan situadas
muy proximas.

Un trabajo alin maés extenso lo constituye la con-
feccidon del itinerario, que exige una precision extra-
ordinaria, teniendo en cuenta los numerosos empal-
mes que tienen que ser garantizados a las distinta-;
poblaciones, y ademas por el hecho de que es preciso
tener en cuenta el enlace con las lineas del tréfico
aéreo de oiros paises y con las de la navegacion ma-
ritima y el ferrocarril.

La estipulacion de las tarifas para personas y mer-
cancias es también mas complicada de lo que gene-
ralmente se supone. Mencioné antes que la tarifa in-
ternacional es 0,30 pesetas aproximadamente por ki-
Iémetro ; pero en esto han de hacerse frecuentemente
modificaciones para adaptar unas a otras ciertas li-
neas paralelas y de competencia. Tales problemas se
presentan con gran frecuencia, pero se solucionan
generalmente sin dificultad alguna en las sesiones
de la lata anteriormente citadas.

Mas dificil resulta el cuadro de tarifas, que corres-
pondiendo a numerosos deseos de las Compafiias re-
gionales, la base del precio para el trafico aéreo inter-
aleman debia ser reducida a 0,21 pesetas por Kkilo-
metro. También aqui han de vencerse bastantes difi-
cultades y evitar que lineas interalemanas e interna-

cionales de igual direccién tengan, sin motivo, dis-
tintos precios. Si en la guia aérea publicada por i
Hansa Aérea se han calculado las tarifas de perso-
nas sélo para 12.000 distancias distintas, y si la reco-
pilacion de las muchas tarifas de mercancias com-
prende un cuaderno de 223 paginas, da esto una idea
del enorme trabajo que resulta por la extensa red de
lineas. Como consecuencia del Convenio internacio-
nal, se publican para las tres estaciones del afio— e
rano, otofio e invierno— itinerarios aéreos especiales,
exigiendo el del invierno una completa modificacién.

De importancia especial para la Aeronautica co-
mercial es el llevar a cabo también durante el invier-
no un servicio segln itinerario, como se ha intentado
por primera vez en el afio 1926, y generalmente con
bastante buen éxito.

Sin embargo, mientras todas las lineas aéreas no
estén equipadas con alumbrado nocturno debe reali-
zarte, teniendo en cuenta que los dias del irivierno son
cada vez mas cortos, una modificacion fundamental
de todo el itinerario aéreo. A consecuencia del im-
pedimiento del servicio volante, alun existente por la
niebla, los trayectos con condiciones de niebla desfa-
vorables, como se presentan especialmente en las
montafas centrales alemanas, deben evitarse duranti;
el invierno.

De igual necesidad es el vuelo nocturno. No cabe
duda que el porvenir de la Aeronautica sin vuelos noc-
turnos es imposible. Precisamente el recorrido d¢
grandes distancias y la travesia de extensos continen-
tes y océanos es imposible si los vuelos no pueden
continuarse durante el diay la noche. También en ei
desarrollo de este punto Alemania ha tomado la ini-
ciativa, y ha acumulado las experiencias necesarias
por el establecimiento de un servicio nocturno regu-
lar. Actualmente hace ya tres afios que existe la linea
aérea nocturna de Berlin a Koenigsberg, que hace
posible que el trayecto de Londres a MoscU pueda vo-
larse en un servicio no interrumpido. También
trayecto Berlin-Hannover se ha dotado en el afio 1927
de alumbrado nocturno. Las citadas secciones estan
provistas de instalaciones de alumbrado en toda si;
extensiéon, similar a las de la navegacién maritima,
disponen de numerosos campos de aterrizaje auxi-
liares y estan aseguradas por un extenso sistema de
informacion. No es pretender demasiado el asegurar
que el problema en si estd ya solucionado, y que seria
posible trocar paulatinamente todas las lineas en ser-
vicio nocturno. Los obstadculos que se presentan en
oposicién al vuelo nocturno son realmente los mismos
que estorban el vuelo diurno, pues perturbante es
también durante la noche no la obscuridad, sino !a
niebla. Por tanto, debe dirigirse la atencion de toda la
técnica aerondutica a la solucion del probelma del vue-
lo en niebla.

Trafico aéreo maritimo

Puesto que una parte de las lineas del trafico aéreo
habra de atravesar océanos, el trafico aéreo maritimo
debe desarrollarse muy especialmente. Por este mo-
tivo, Alemania tiene en servicio lineas especiales ma-
ritimas, de las cuales las de Stettin-Estocolmo, LU-
beck-Travemiunde-Oslo y Danzig-Calmar merecen
mencion especial. Las experiencias en estas lineas
con los tipos de hidroaviones actualmente empleados
y la esperanza de otros que vendran autorizan a su-
poner que dentro de poco estaremos en condiciones
de solucionar por lo menos una parte de los gran-
des problemas transoceanicos futuros.



No debe dejarse de mencionar en este lugar que
Ultimamente se ha lanzado varias veces la idea de
que el trafico aéreo maritimo tenga mas bien la mi-
sién de la navegacion maritima que la de la aeronau-
tica. No teniendo en cuenta que no podria justificar-
se el reemplazar nuevamente por el dualismo la uni-
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ficacion de la Aeronautica alemana, logrado feliz-
mente bajo tan grandes dificultades, hemos de hace/
constar que en la travesia aérea de los océanos no se
trata de una navegacién maritima "por el aire”, sino
de un “trafico aéreo sobre el mar”, Las tareas se re-
fieren en primer lugar al vuelo, y aun cuando fuesen
maritimas, son muy distintas de las de la navegacié.-,
maritima. Aun el marino mas experto no podra ma
niobrar con un avion en alta mar inmediatamente y
sin practica, y el mejor navegador maritimo, a bordo
de un avion tendra que aprender considerablemente
de nuevo. Que, no obstante, la Aeronautica comercial
alemana, para la solucién de sus misiones de ultramar,
debe apoyarse y se apoyara en el mayor grado posi-
ble en la navegacién maritima comercial alemana y
en su tradicion de muchos siglos; es un deber natn
ral que también en este lugar subrayamos una vez
mas,

4. Las misiones futuras de la Aerondutica
comercial

i Nos hemos aproximado, respecto al trafico, al ob-
jeto de nuestros deseos? Esta pregunta puede contes-
tarse con un “no” rotundo, y afadirse que no so6lo
técnicamente, sino también en lo que se refiere a la
red de lineas, nos encontramos todavia en la infan-

cia, Como ya queda dicho, las misiones futuras del
aviéon son principalmente el recorrido de grandes tra-
yectos sobre tierra y mar. Sélo asi el avion puede de-
mostrar realmente su superioridad sobre los otros me-
dios de transporte y so6lo asi sera posible la aproxi
macion a la rentabilidad, o sea la liberacion de sub-
venciones, Desde este punto de vista, la red de lineas
actual puede considerarse s6lo como una estructura
para el futuro. La linea actual Londres-Moscl no
puede encontrar ahi su objeto final; la de Escandi-
navia a Munich y Viena es un “torso” si no conduce
sobre los Alpes a Italia y sobre el Mediterraneo, y la
linea a Budapest espera su terminacién al Ooriente.
Verdaderamente, la vieja Europa es demasiado pe-
quefia para las misiones futuras de la Aerondutica.
Si realmente quiere cumjjlir sus tareas de unir los
centros econdmicos y cultos de la tierra, entonces
debe pasar sobre los océanos y continente, y s6lo en-
tonces creara las verdaderas carreteras del aire.

Una ojeada al Globo nos demostrara que no son
tantas: una linea Norte sobre el Atlantico a Nueva
York, donde existe ya un empalme con la costa occi-
dental de América; la linea Sur sobre el Atlantico,
desde Espafia a las islas de Cabo Verdey a la Amé-
rica del Sur; la linea transeurdsica, es decir, la union
de Europa con el lejano Oriente; la llamada linea del
Imperior Britanico, es decir, la union de Inglaterra
con la India; otra linea britanica desde EIl Cairo al
Coba, y finalmente, la linea del Pacifico, que debe
crear el eslabén de uniéon entre Asia y América. Si
y hasta qué punto podra Alemania colaborar y cola-
borard en la solucién de estos problemas, si sola o en
colaboracion con las Compafiias de transportes aé-
reos de otros paises y continentes, habra de esperarse.
Seguro es que precisamente para la Aeronautica ale
mana la colaboracién en el perfeccionamiento de U
red mundial de trafico sera especialmente dificil
mientras que no posea establecimientos y colonias
]Mopias, y tendra que buscar sus bases del trafico en
paises extranjeros. No obstante, también para la
Hansa Aérea debe ser valedero el viejo lema de las
Hansas “Nuestro campo es el mundo”.

En el sentido de estas ideas deben considerarse
también los diversos vuelos de prueba de la Hansa
Aérea, los vuelos de los dos aparatos Junkers G-24
Pekin, los vuelos de los Rohrbach Roland sobre los
Alpes a Milano, los vuelos de nuestros Dornier-Wal
en la América del Sur, donde ya se han puesto en
servicio regular trayectos parciales de la gran linea
costera Norte-Sur: las primeras pruebas del ejemplo
un paso en el largo camino, realmente no ya trabajo
de explorador, sino mas bien pruebas benerales. Los
grandes acontecimientos aéreos de los ultimos tiem-
pos— el vuelo de Franco a la América del Sur, las
magnificas travesias oceanicas de Lindberg, Chamber-
lain, Byrd y especialmente Kochls—que tanto admi
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ramos, y de los cuales podemos deducir muchos im-
pulsos, son, en primer lugar, perforaances deporti-
vos, y deben considerarse como trabajo de entrena-
dores. No deben desviar la Aerondutica alemana de
su objeto serio. Los vuelos de la Hansa Aérea deben

estar alejados de la ambicion deportiva, y estan ins-

pirados sélo en la pura idea del trafico, Pueden ata-
carse si existe un avién que no esté solamente en con-
diciones de efectuar un solo vuelo, sino que pueda
hacer seguir a éste también la apertura de un trafico
regular a consecuencia de sus cualidades técnicas.
Tampoco de este objeto estamos demasiado alejados.

Desde luego no se necesita ser un Julio Verne ni
un Wells para ver co6mo dentro de poco aviones gran

des multimotores, dotados.de todas las comodidades
del moderno lujo de viajes, llevaran en servicio re-
gular y en vuelo interrumpido, durante dia y noche,
viajeros y mercancias sobre todos los p~ses y sobre
todos los océanos de nuestro Globo, que hoy nos pa-
rece ha llegado a ser tan pequefio. Los alemanes de
nuestros dias han sido llamados recientemente, en un
libro intelectual, “el pueblo sin espacio”. La Aero-
nautica nos abre camino a un espacio nuevo, al es-
pacio mundial.

Lord Thomssen, un ex ministro britanico del Aire,
ha dicho una vez: “EIl porvenir del mundo esta en el
aire, para el bien de la Humanidad.” ;Queremos se-
guir el camino de este porvenir, o queremos que-
darnos a un lado?

La red de linedis aéreas en 1928

Advertencia a nuestros suscriptores

A todos nuestros suscriptores les enviamos la Revista por

correo certificado, por tanto, si se diera algun caso de no

recibida, agradeceriamos se nos comunicase inmediatamente
para hacer la oportuna reclamacion.



El desarrollo técnico del trafico aéreo
por ERHARD MILCH

Miembro de laJunta Direetiv& de la L~fibanaa.

Introduccién

El trafico aéreo, que en la actualidad cuenta una
existencia no mayor de nueve afios, ocupa la .opi-
nion del mundo en escala cada dia mayor. La admi-
racién ilimitada en los afios de sus comienzos, es
actualmente, cuando ei trafico aéreo ha llegado a
ser un ramo de trafico totalmente conocido y muy
utilizado, sometida a una critica muy sevem, la cual,
por lo genera], y esto lo afirmamos con complacen-
cia, es bien intencionada. Por lo tanto, los amantes
de la Aeronautica deben acoger esta critica muy ca-
lurosamente. Sdélo ella crea el contacto necesario, y
con esto la incorporacion a la economia. Economia
propia del trafico aéreo, gigantes aéreos para cien-
tos de pasajeros y vuelos transoceanicos regulares
sin escala son hoy en dia conceptos de realidad efec-
tiva. Se leen y se escuchan sobre esto las ideas mas
contradictoras, de modo que ha de temerse un des-
concierto de los espiritus por una actividad de pro-
paganda mas o menos habil. Muchos juicios se
mueven alrededor de un optimismo ilimitado, y
otros, en cambio, en el pesimismo mas obscui'o.

¢En qué estado se encuentra actualmente, en rea-
lidad, el trafico aéreo? Creo que no debe tenerse ni
un optimismo ni un pesimismo exagerados. La eco-
nomia absoluta no se ha logrado aun, El instrumento
del cual se dispone, o sea el avion, no esta desarro-
llado aun suficientemente. Nadie es capaz de prede-
cir hoy una féoha para lograr la economia absoluta.
Algunos hablan de cinco, otros de doce a diez y seis
afios: pero esto son solamente fechas caprichosas,
gue, por tanto, no pueden tomarse como bdase para
calculos serios. No obstante este juicio sobrio, ten-
go la firme conviccion de que la economia absoluta,
asi como el servicio transocednico con pasajeros, co-
rreo y cargamento, en aparatos gigantes para mu-
chos pasajeros, llegaran a ser un hecho. A conti-
nuacion me ocuparé de la cuestion del desarrollo
técnico desde el punto de vista practico.

Resultados en el desarrollo del afio 1927 al 28

1. Generalidades

Los perfomances en la Aerondautica, como en to-
das partes, también en Alemania, y aqui muy espe-
cialmente, han aumentado de afio en afio. Ni la in-
flacion, unida con el empobrecimiento general, ni los
obstaculos técnicos y politicos méas penosos, ocasio-
nados por los Estados vencedores han podido alterar
en nada esto. La Aeronautica militar—en otros pai-
ses el sostenedor principal de la idea aérea— fué pro-
hibida a Alemania en Versalles, reconocimiento in-
voluntario del espiritu volador aleman durante el
tiempo de la guerra. Para la actividad en gran es-
cala quedo sélo el trafico aéreo. EIl desarrollo de los
primeros afio.s es lo suficientemene conocido, puesto
que después de la destruccién de todos los aviones
militares se cred primeramente el pequefio avidn
comercia] monomotor. EIl cambio espiritual, es de-

cir, el cambio técnico constructivo, era seguramente
lo mas dificil, y cuan dificil ha sido puede compro-
barse mejor por el hecho de que paises que en la
Aeronautica se hallan en primer lugar, como, por
ejemplo, Francia, no ha logrado aun dar este pri-
mer paso en el desarrollo [técnico. Lo que en estos
paises vuela como avién de trafico aéreo es, por lo
general, no mas que un tipo de guerra algo modifi-
cado, Totalmente distinto es lo que ocurre en Ale-
mania. Desde 1919 a 1925 se cre6 y desarrollé en
varias fabricas el pequefio avién ntonomotor ante-
riormente citado, de distintos tipos y construccio-
nes. En 1925 se pas6, basados sobre las experien-
cias anteriores a la construccién de aviones mayores,
los cuales, como habra de verse mas detalladamente,
disponian de numerosos perfeccionamientos, que te-
nian que servir, en primer lugar, a la seguridad, y
después ifambién a la regularidad, puntualidad y co-
modidad.

También estard en la memoria de todos la cons-
truccion paulatina de la red de lineas, que prime-
ramente limitada a Alemania misma, tuvo que ga-
narse en luchas dificiles, muy despacio, la salida de
las fronteras. Con los trayectos aumentaron los per-
fomances. EIl afio 1927, con 9,7 millones de kiléme-
tros, 75.000 células de aviones y 115.000 motores,
pudo ofrecer un aumento de 50 por 100 con relaci6n
a 1926. Se efectuaron mas de 73.000 aterrizajes so-
bre 92 aer6dromos. Pudo observarse un mayor au-
mento de porcenitaje, de una parte, de los kilome-
tros de los aviones gigantes, y de otra, de jos aero-
puertos extranjeros. Durante el verano se logré una
regularidad de 96 por roo— también esta cifra se
'ha mejorado de afio en afio—. En el invierno, esta
cifra fué mudho mas baja, aunque en el peor mes del
afio fué aln 14 por 100 mayor que en el mes corres-
pondiente del afio anterior. Las causas de esto estan
en el tiempo, o sea casi exclusivamente en la niebla;
Actualmente no estamos aun en condiciones de ate-
rrizar con niebla. Es cierto que hemos aprendido,
después de la introduccion de aparatos especialmen-
te adecuados, como el inclinémetro giroscopico y el
derivémetro, a volar entre niebla y entre nubes, y
aun el despegue con niebla se ha efectuado varias
veces con éxito. Con un estado de tiempo de niebla
general debe contarse, por tanto, con irregularidad
des. También ocurren perturbaciones técnicas casi ex-
clusivamenite en el grupo motopropulsor. Todo nu.es-
tro cuidado se dirige a eliminar en todo lo posible
ambas dificultades— la del tiempo y la de la técnica—,
Las faltas del aflo 1927 hay que atribuirlas el 91 por
100 a causas técnicas y otras. También en lo sucesivo
esperamos un constante mejoramiento de todo el ser-
vicio, causado, de una parte, por el perfeccionamiento
del material de los aviones, de los motores y de los
instrumentos, y de otra parte itambién por el empleo
cada vez mayor de aparatos gigantes, por el mejora-
miento de la tripulacion con observadores y radiote-
legrafistas, y por ultimo,'también por las experien-
cias cada vez mayores del personal volante y te-
rrestre.



2. M aterial
a) Células

En el afio 1927 estuvieron en servicio 139 aviones
modernos de transporte. Un cierto nimero de avio-
nes antiguos, de los cuales habia que hacerse cargo
a la aportacién, y que se emplearon sélo para fines
especiales, como vuelos fotograficos, distribucion de
periddicos, y otros, que no los tengo en consideracién.
Con relacion al afio anterior, ha de sefialarse un au-
mento de 6,8 por 100 en los aviones, mientras que el
namero de kilémetros correspondiente a cada uno de
estos aparatos aumentd en 30 por 100. Aqui es inte-
resante iiacer constar que los monomotores aumen-
taron sé6lo en 9,4 por 100, y en cambio, los multimo-
tores en 46,1 por 100. La potencia de los motores fué
aumentada (teniendo en cuenta también el aumento
de la seguridad. Este aumento fué de 21,7 por 100
por avién, mientras que la carga atil media por avion
aumenté en 27 por 100. Todos los aviones juntos
disponian de 832 asientos de pasajeros. En el curso
del afio 1928 se pondran en servicio otros aviones
modernos, especialmente de las casas Junkers,. Rohr-
bach, Dornier, Albatros y Focke-Wulf. Entre ellos
hay 12 hidroaviones gigantes.

A principios de afio estaban en servicio 540 moto-
res, con una potencia total de 140.000 CV.

El namero de las esitaciones de T. S. H. ascendi6
en el Gltimo afio de 14 a 42, y el de los inclinémetros
giroscopicos con generador de 20 a 41. A bordo de
los hidroaviones habia, ademas, aparatos emisores
de T. S. H. de urgencia, para la emisién de noticias
después del amaraje.

b) Amones monomotores y muUimotores

Se discute con mucha frecuencia sobre la cuestiéon
de si han de merecer la preferencia los aviones mo-
nomotores o los multimotores, y especialmente se afir-
ma que éstos son menos econdémicos que aquéllos.
Desde el punto de vista técnico, tal comparacién es
ociosa. No pueden compararse al mismo tiempo téc-
nica y econdmicamente. Las condiciones que se exi-
gen al avion moderno desde el punto de vista de
seguridad, son mucho mayores y han de tener la
preferencia. En vez de un piloto, se encuentran a
bordo tres tripulantes, aparatos de telegrafia sin hi-
los, un equipo especial adicional de instrumentos,
como inclindmetros giroscopicos, bruajulas especiales
e instalaciones especiales para comodidad de los pa-
sajeros. Se exige de ellos que aun parandose un mo-
tor (debe contarse aun en la Aerondutica con las de-
ficiencias de los motores), puedan continuar su ca-
mino con plena carga. Se exige, por tanto, a estos
aviones una referva de potencia que en los trimoto-
res, por ejemplo, debe importar mas de 33 Va P°r 100
Esta tripulacion, instrumentos y reserva de potencia
adicional, restan a la carga util abonable un peso
considerable. Exigimos, ademas, a estos aviones gi-
gantes un radio de accién mayor, para satisfacer las
exigencias del trafico moderno en trayectos largos.
Asi, por ejemplo, la Hansa Aérea Alemana ha esta-
blecido en el afio 1928, por primera vez, lineas di-
rectas de Berlin a Paris, Zurich, Viena y Koenigs-
berg, sin escala. A esitos expresos aéreos seguiran
seguramente otros.

c) Desarrollo méaximo

Si yo defiendo aqui los aviones gigantes multimo-
tores, no quiero decir con esto, de ninguna manera.

gue sea hoy posible una mayor ampliacién. Es cierto
que estan efectuandose pruebas en este sentido, pero
nosotros colaboramos en ellas sélo hasta cierto limite.
Yo creo que en el desarrollo de los aviones habra que
detenerse en un peso de to toneladas para poder de-
dicar toda la potencia de trabajo al desarrollo ma-
ximo de este tipo, ya relativamente grande. Una am-
pliacion con el “pantdgrafo” no puede darnos avio-
nes Gtiles. La proporcién del peso en vacio con la
carga util llegaria a ser mas desfavorable en lugar
de ser mas favorable, y la seguridad de !a construc-
cion no estaria garantizada. También el namero de
los motores, tal como ha de considerarse hoy para el
trafico aéreo, esta limitado, y asimismo el niimero de
caballos reunidos en un motor encuentra 'hoy practi-
camente su limite en 600 CV. aproximadamente. Otro
motivo para decidirse, en lo que se refiere a las di-
mensiones, mas'por la calidad que por la cantidad,
se encuentra en las dificultades del tiempo. Aun los
aviones considerablemente mayores, no son més ade-
cuados para vencer la niebla que los actuales aviones
trimotores de seis a ocho toneladas, que disponen de
la tripulacién y equipo de instrumentos necesarios.

d) Aviones transoceanicos

Otro punto de la cuestion es la creacion de avio-
nes apropiados'para el transporte sobre los océanos.
También aqui habrd de considerarse el hidroavion
multimotor como el Gnico seguro. Teniendo en cuen-
ta esta seguridad, debe transigirse con todas las des-
ventajas respecto a una carga atil menor. La parte
principal en el peso la tiene la gran cantidad de com-
bustible que ha de llevarse. Asimismo debe transi-
girse también con la mayor dificultad del despegue
que es peculiar al hidroavién. En este aparato es de
maxima importancia conseguir, por un desarrollo
apropiado, condiciones méas favorables de carga util
con relacion al peso total. Para el trafico no habra,
por tanto, de tomarse en consideracion el vuelo sin
escala. Los aerdédromos secundarios existentes para
aterrizajes intermedios en el trayecto dei Atlantico
del Sur, o sean: islas Canarias, islas de Cabo Verde
y Fernando Noronha, y en el del Atlantico del Nor-
te, o sean: las Azores y las Bermudas, deben apro-
vecharse. No obstante lo anteriormente dicho, el avién
monomotor no ha perdido de ningin modo su valor.
También a él le quedan reservadas muchas misiones.
Por este motivo, habra que perfeccionarlo, pero su
porvenir dependera en grado sumo del aumento de
la seguridad del motor. Una importancia especial debe
atribuirsele, especialmente en servicios postales, y
habra de concederse importancia a mayor velocidad
con radio de accidn correspondiente. En el motor ac-
tual, la seguridad necesaria del avion monomotor de-
be lograrse por sobredimensiones de la potencia del
motor.

f) Motores

Hasta el afio 1926 teniamos en Alemania sélo mo-
tores refrigerados por agua hasta 260 CV. y motores
refrigerado”™ por aire hasta 120 CV. de potencia de
duracién. El aumento de las dimensiones del avion
exige también motores méas potentes. E'n el afio 1927,
y a principios de 1928, se pusieron, por tanto, en
servicio motores refrigerados por agua >hasta 600 CV.
y refrigerados por aire ‘hasta 500 'CV. Desgraciada-
mente, la técnica no ha podido combinar hasta la
fecha el nimero necesario de caballos con un peso
de motor que sea posible emplear en la Aerondutica,



con logro simultaneo de la seguridad, como existe,
por ejemplo, en las maquinas a vapor de tierra. Si
esta cuestiéon puede solucionarse con los actuales mo-
tores a gasolina, con la carga hoy todavia necesaria,
es dudoso. Los ensayos, ya muy adelantados, de ha-
cer el motor de aceite atil .también para el avion, son
(lei mayor interés. En estos ultimos, el fin debe ser
aumentar la seguridad del aparato considerablemen-
te, con peso unitario del motor por caballo y pesos
de combustibles aproximadamente iguales. Se aspira,
ademas, a la posibilidad de vigilancia de los motores
también durante el vuelo. En algunos aviones moder-
nos existe esto ya hasta cierto grado.

g) Hélices

Especial valor se da al desarrollo de los arboles
ci”efales, magnetos, accionamientos de magnetos, re-
frigeracion de aceite, refrigeracién de agua, bujes de
hélice y especialmente también a las hélices. En el
Gltimo afio se ha iniciado cada vez més la introduc-
cion de hélices metalicas, que existen hoy en Alema-
nia en forma atil para motores pequefios y medianos.
Ademas de la creacion de hélices metalicas para uni-
dades de motor grandes, se concede gran interés a
la cuestion de las hélices graduables, que son de im-
portancia decisiva para el aumento de la economia.

h) Comibustibles

Mientras que antes se empleaban, segin el tipo de
motor, varios combustibles, actualmente se emplea un
combustible Unico, formado por una mezcla de gaso-
lina y benzol, que esta vigilado por un control conti-
nuo (sélo en el ultimo afio se han efectuado 700 prue-
bas de combustibles y 20 de aceite) en su composi-
cion perfecta. En su consecuencia, hemos podido eli-
minar casi totalmente, por primera vez eri el afio
N927. perturbaciones del motor causadas por no estar
el combustible en debidas condiciones. Con el tiempo,
es decir, con la mayor ampliacion de nuestras lineas
al extranjero, nos veremos seguramente obligados a
emplear los combustibles tal como nos los ofrezca el
mercado extranjero. Por esta razon, sera influencia-
da considerablemente la construccién de los motores,
especialmente por la compresion volumétrica, asi co-
mo por las dimensiones de los dep6sitos de combusti-
ble y de los radiadores.

3. Instrumentos de a ljordo

El desarrollo del vuelo nocturno y la necesidad de
volar y aterrizar con mal tiempo, ambas cosas lo mas
urgentes en los vuelos de largos trayectos proyecta-
dos, han conducido a desarrollar constantemente los
instrumentos para la navegacion, para el motor, para
la vigilancia de la posicion del avion y para el servi-
cio nocturno. EIl gran nimero de estos instrumentos,
con su peso considerable, puede alojarse en su totali-
dad, s6lo en los aviones grandes. El equipode T. S. H.
solo pesa, con su radiotelegrafista, 140 kilogramos,
aproximadamente; pero, en cambio, tenemos la ven-
taja de encontrarnos durante todo el vuelo en comu-
nicacion radiotelegréafica con la tierra, de cuyo modo
pueden sernos transmitidas continuamente las altera-
ciones en los partes meteorol6gicos, asi como en los
partes goniométricos respecto a la situacion del avion.
En Europa comunican nuestros aparatos regularmen-
te con 54 estaciones de aerédromos. Un nimero con-
siderable de vuelos pueden realizarse sélo por el em-
pleo de la T. S. H. Son, ademas, de importancia es-

pecial los instrumentos que nos indican la po”sicion
del avion en el aire con niebla y entre nubes; esljos
instrumentos se basan generalmente en el principio
giroscopico. Son necesarios por el motivo de que el
ser humano no posee, sin ver el horizonte, ningun
sentido de la posicion exacta de su avion en el aire.
Se trata, en primer lugar, de la posicion lateral, pero
también de la longitudinal. En el perfeccionamiento
precisamente de estos instrumentos se trabaja con
especial ahinco. La vigilancia de motores de posicion
descentral se efectiia mediante termdmetro y cuenta-
rrevoluciones, ambos de distancia.

técnicas

4. Demas cuestiones

Ademas existe, naturalmente, un enorme numero
de otras cuestiones importantes, cuya aclaracion es
indispensable para el progreso técnico. Del gran nu-
mero de ellas, enumero en este lugar tan sélo algunas;
Construccién metalica y construccién mixta; aviones
especiales de carga y de correo; vuelos en la esfera
Strato; material (Dural, Electron, Lautal), duracién,
corrosion y vibraciones; estabilidad, graduabilidad de
los planos de deriva y de cola; ruedas de patin; re-
diictores, compensacion dinamica de los motores;
combustibles sintéticos; ondas cortas, antenas de po-
los D i; instalaciones de potencias centrales para uten-
silios mandados, echolot, indicador de capacidad, etc.

5. Personal

La Hansa Aérea Alemana (‘‘Lufthansa”) dispone
actualmente de 140 pilotos. Ejn el afio 1927 vol6 cada
piloto unos 80.000 kilometros, y cuatro pilotos han
pasado ya de los 500-000 kilémetros de vuelo. En los
meses de invierno, en los cuales el servicio volante
es limitado, se dan cueros de instrucciéon para todos
los pilotos, mecanicos de a bordo, radiotelegrafistas,
asi como para los jefes de aerédromos y auxiliares.
Las tripulaciones se instruyen especialmente en el
vuelo practico nocturno, y en el llamado “vuelo cie-
go”, es decir, en una cabina completamente cerrada,
ateniéndose s6lo a los instrumentos. Teniendo en
cuenta las grandes misiones oceanicas futuras, se ins-



truyeron especialmenie,;2i pilotos, en un curso.de cin-
co meses, en la escuela de navegacion maritima de
Libeck. Diecinueve pilotos recibieron el certificado
de “ Capitanes para grandes viajes aéreos” y dos para
“viajes aéreos pequefios”. En este curso no tomaron
parte, con el mejor éxito, s6lo pilotos de hidroavio-
nes, sino también de aviones. Los conocimientos prac-
ticos en el vuelo maritimo se adquirieron en un curso,
efectudndose simultdneamente en Travemuende, en
nuestra ,seccion maritima.

Durante el invierno, también pudo prescindirse en
las lineas de 200 mecanicos, que entraron en los ta-
lleres de reparacion. En éstos continuaron su ins-
truccion por trabajos de repaso en los aviones y mo-
tores completamente despiezados. La acumulacién de
experiencias de material en los repasos y reparacio-
nes, es la mejor base para un personal terrestre que
satisface técnicamente todas las exigencias. S6lo por
esta ocupacion invernal fué posible conservar en la
casa personal valioso, del cual dependia absolutamen-
te durante el trafico aéreo en el verano.

informacion técnica,
las experiencias

inspecciéon y
obte-

6. Servicio de
aprovechamiento de
nidas

De todas las reclamaciones que se presentan du-
rante el servicio, se da conocimiento inmediatamente
a las oficinas técnicas de la “Lufthansa”. Cada pi-
loto y cada mecéanico lleva consigo un "block” desti-
nado a estas comunicaciones. Los partes se rednen en
la central técnica, y alli se analizan. Como ya queda
dicho anteriormente, el estudio técnico del material
en los repasos y reparaciones dara otra buena base
para formar un juicio.

Ademas, se acumulan otras experiencias por el sis-
tema de inspeccién introducido en la Hansa Aérea.
Distinguimos cuatro distintas clases de inspeccion:

a) La inspeccion de despegue, que se efectia muy
detenidamente antes de cada primer despegue en la
mafiana, y en pruebas de lotes en cada aterrizaje in-
termedio. EIl parte respecto al estado se hace por es-
crito.

b) Desmontaje e inspeccion de miembros impor-
tantes de construccién, como son: .trenes de aterriza-
je, planos sustentadores, etc., a intervalos de ochenta
horas de servicio.

c¢) Inspeccion de los aviones por personal especial
de la Direccién Técnica, después de cada ciento a cien-
to cincuenta horas de servicio. Inspeccion detenida
con desmontajes parciales.

d) Inspeccién imprevista de los aviones, motores,
etcétera, de la tripulacién en vuelo y de todos los
6rganos en tierra, por una inspeccién de control bajo
las drdenes directas de la Presidencia.

Naturalmente, se efectllan ademas inspecciones muy
detenidas a la entrada del material.

Las experiencias obtenidas forman la base impor-
tante para los perfeccionamientos del material. Se
ordenan, en general, por disposiciones de modifica-
cion para cada caso. En el curso de un afio se intro-
dujeron, s6lo en los siete tipos de aviones mas im-
portantes, 151, 6 sea en total, en todos los aparatos
de este tipo, 7.000 modificaciones. A toda la industria
de aviones y motores se remiten estos datos, de una
parte, en el cambio de ideas corrientes, por escrito y
verbalmente, y de otra, en jrecopilacion semestral. Las
casas constructoras se enteran de este modo de todo
lo que es digno de conocrse sobre sus aviones, espe-
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El nombre BOSCH se conoce desde el co-
mienzo de los vuelos con motor.

Las magnetos BOSCH, bujias BOSCH vy
demas productos BOSCH han tomado parte
activa en toda clase de records y perfomances.

Han demostrado su superioridad en los millo-
nes de kilbmetros recorridos en los servicios regu-
lares aéreos.

Por todo esto el piloto confia en el
y material

nombre

B O S C H
NUEVOS EXITOS

Record mundial de vuelos de duracién Ristiz-
Zimmermann en 65 h. 25’

Travesia del Atlantico de Europa a América
en 12-13 de abril de 1Q28. (Koéhl, Hunefeld, Fitz-
maurice).

ROBERT BOSCH A. G.-Stuttgart



ciaJmente con el fin de mejorar las construcciones
nuevas ya desde un principio.

Las experiencias en el servicio interior de la Hansa
Aérea conducen a que las horas de servicio de un
tipo, entre dos repasos a fondo, pueden aumentarse
esencialmente. Estas se hallan actualmente, en los
aviones monomotores de construccién moderna, entre
400 y 600, y en los trimotores hasta quinientas-sete-
cientas cincuenta horas de vuelo. Esta cifra, con rela-
cion al estado de cosas de hace tres afios aproximada-
mente, se ha aumentado, por ianto, también al doble.
En cambio, el trabajo de repasos ha disminuido de
afio en afio en los altimos tres afios, de modo que en
esta cuestion importante la economia ha hecho gran-
des progresos precisamente en estos Ultimos afios. La
Hansa Aérea Alemana ve en la colaboracion con las
casas proveedoras que fabrican y construyen el mate-
rial, y con el Instituto Aleman para Ensayos de Aero-
nautica, una de sus tareas mas importantes. Acepta,
ademas, los extraordinariamente numerosos tipos dis-
tintos de aviones y motores (se trata de no menos de
44 tipos de aviones y 20 de motores), para dar a
toda la industria alemana correspondiente la posibi-
lidad de existencia. En esto difiere especialmente de
las compafiias de transportes aéreos extranjeros, que
en parte, como, por ejemplo, k K. L. M. holandesa,
tienen sélo un tipo de avion unitario, lo que es mucho
mas sencillo, pero una cierta variedad del material
y de los medios de construccién es de gran valor para
el desarrollo futuro, puesto que cada uno de estos
métodos posee ventajas con relacion a los demas.
Ademas, en cada fabrica habra éxitos y fracasos. Un
fracaso ocasional con tin tipo no permite formarse
un juicio definitivo respecto a la empresa correspon-
diente. En lo futuro, sin embargo, debe darse valor
a la mayor unificacion po~uble del material, teniendo
ya en cuenta la reduccion necesaria de los gastos de
servicio (almacén de piezas de recambio, personal es-
pecial, etc.). Aqui la Hansa Aérea tiene la obligacién
de mantener la media correcta entre las exigencias de
la economia propia y la capacidad de vida de la in-
dustria alemana, la cual—como ya se ha subrayado
varias veces—tiene que trabajar bajo circunstancias
bastante desfavorables. Es natural que, con el tiem-
po, deberdn eliminarse itodos aquellos tipos que no
satisfagan las condiciones que a ellos han de exi-
girse.

7. Observaciones finales

Finalmente, no quiero dejar de llamar la atencion
sobre algunos puntos especialmente importantes para
la “Lufthansa”, que tanto desde el punto de vista
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técnico como econdmico, son cuestiones vitales. Du-
rante los seis meses de verano, la Hansa Aérea tiene
gue volar una red media diaria de 60.000 kilometros.
Para este gran rendimiento de .trabajo ha de tener
dispuesto personal y material adecuados, al que se
exigen condiciones excepcionales. EIl invierno, en
cambio, estd subdividido en dos partes, en tres me-
ses con 25.000 kilémetros, aproximadamente, y otros
tres meses del verdadero, invierno con. sélo i.ooo ki-
lo6metros, es decir, de la red estival, por dia. La
disonancia esta claramente a la vista. Un despido de
personal por tres meses, en cantidad sensible, no es
posible, pues ¢de dénde se obtendria nuevamente en
la primavera el personal especial, educado durante
muchos afios? Por cierto, el personal ayudard, en
parte, durante el invierno, en los repasos, y en parte
encontrarda ocupacion en los cursos de instruccion;
j)ero esto no cubrird los gastos, que seran casi igua-
les. Es cierto que el trafico aéreo, en pleno tiempo de
invierno, no cumple las condiciones que se exigen a
los demas medios de transporte. La niebla y la nieve
hacen el servicio irregular y poco puntual, pero creo
que esto debe medirse con otra medida. La cuestion
principal para todo el trafico aéreo no es seguramen-
te hoy itodavia la magnitud del rendimiento de este
trafico, pues paraesto el niamero de pasajeros, correo
y mercancia transportados es todavia demasiado in-
significante con relacion al ferrocarril y al transporte
por automdavil, sino que mas bien es de maxima im-
portancia desarrollarle cualitativamente con tanta ra-
pidez como sea posible, para rhacerlo cuanto antes un
factor esencial también en la economia del tréafico, y
de este modo lograr la economia propia. Las expe-
riencias obtenidas hasta la fecha demuestran, ade-
mas, que la regularidad y puntualidad en el tréafico
estival se ha. mejorado de afio en afio, pero esto sélo
por haberse volado continuamente. Exactamente igual
ocurre en el trafico invernal. Si actualmente se vue-
lan diariamente sdlo i.ooo kildmetros, esto no es de
ningun modo suficiente para el desarrollo. Por el
contrario, éste estd retenido por esta causa decisiva-
mente. EIl trafico aéreo aleman debe volar en el in-
vierno, aunque no sea 'hoy todavia, en la misma ex-
tension que en el verano; aproximadamente, la mitad
de la red estival seria una medida correcta.

El trafico aéreo es todavia joven, y tiene aun por
delante la mayor parte del trabajo. Puedo esperar
que mis explicaciones os llevaran al convencimiento
de que el desarrollo técnico marcha con arreglo a
ideas fijas y precisas.

RUEGO

Encarecemos a todos nuestros lectores que sin duda en-
contraran interesante la Revista “ICARO”, la den a cono-
cer a sus amistades, con lo cual se propaga mucho mejor
la idea de la Aviacion en la que todos tenemos
tan gran empefo.
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Los talleres «Dornier-M etallbauten»

G.m.1>H.

El Stand principal de la casa Dornier-Metallbau-
ten G- m. b. H., de Friedrichshafen, se encuentra en
el centro del gran “Hall”, ndm. i.

Vemos en ella, como prototipo de la constrnccion
de las canoas volantes, desarrollada por la casa Dor-
nier, la canoa volante gigante de cuatro motores “Dor
nier Superwal”. que es la canoa volante mayor y mas
fuerte que se emplea actualmente en el trafico aéreo
practico. El aparato estd dotado de cuatro cotores
tipo Japiter VI, enfriados por aire, de 500 CV. cacU
uno. Se muestra con exacta igual instalacion que la
que se emplea en las lineas aéreas de la “Lufthansa™.
Como es sabido, con el mismo tipo fueron estableci-
dos a principios de este afio, por el aviador aleman
Wagner, 12 “récords” mundiales de velocidad, dura-
cion y altura de vuelo, con carga util de l.ooo, 2,000,
y 4.000 kilos. Este es el mayor niumero de “récords”
mundiales que en la actualidad ha podido reunir eti
si mismo un sdlo tipo de avion. Un vuelo de gran

«|LA»
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Dos cabinas <le pasajeros para once y ocho pasajeros, res-
pectivaiiiente.

Caiitidad de combustible normal: 3,800 litros de esencia
y 300 de aceite.

Ademas de las cabinas de pasajeros, el fuselaje tie-
ne todavia abundante espacio para mercancias y equi ¢
pajes, una cabina de navegaciéon y de T. S. H,, lava-
bos, etc.

La reserva de potencia del aparato, con el grupo
motopropulsor de cuatro motores, es tal, que el avién
con plena carga puede continuar su vuelo aln con un
motor parado. Esto lo demostré practicamente un
“Superwal”, que se halla en el servicio de la Luft-
hansa, que en un vuelo a Oslo, con un motor parado,
no solamente llegd sin dificultad a su aerédromo dg;
destino, sino que realiz6 también el despegue para el
vuelo de regreso, y efectud éste, de un recorrido di
800 kilometros hasta Travemuende, con s6lo tres mo-
tores.

El Superwal en vuelo

distancia, con una carga util neta de 6.000 Kkilos, y
efectuado bajo control oficial, no podia entonces ser
reconocido como “récord” mundial, puesto que la
lista de la F. A. L no contenia aln para esta carga
ningan “récord” mundial para hidroaviones.

El “Dornier-Superwal” se emplea actualmente en
el trafico aéreo en las lineas de la Lufthansa, asi co-
mo en las de la S. A. Navigozioni Aérea, de Géno-
va, y en las lineas Génova-Néapoles-Paiermo y Ostia-
Sardinia-(Barcelona).

Las caracteristicas mas importantes del tipo ex-
puesto son las siguientes:

Envergadura
Longitud
;eso neto en vacio......
Aeso normal en vuelo ..12,6 toneladas.
Velocidad maxima..... .220 km/h
Velocidad de Viaje....coiieinnninnecinees v r8u km/h.

..7,8 toneladas.

La casa Dornier construye también una nueva ca-
noa volante de transporte monomotor para el tréafico
fluvial y en lagos: el “Dornier Delfin 1117, equipadj
con un motor B. M. W. VI. Este aparato se ha des-
arrollado de la canoa volante “Dornier Delfin 117,
que se emplea ya desde hace afios en el trafico aéreo,
y con la cual esta efectuandose, entre otros, un ser-
vicio de linea y de vuelos de circuito en el lago de
Constanza, por ]Ja casa Aero Lloyd del Lago de Cons-
tanza. Las principales caracteristicas de esta canoa son
las siguientes:

ENVergadura ... 14,35 metros.
LONGItUA oo jgfi  metros.
Peso neto en vVacio.......eeneeeeeenens 2,650 kgs.
Peso normal en vuelo.. 3700 kgs.
Velocidad méxima...... 190 km/h.
150 km/h.

Velocidad de Viaje.....cimeiinncnenneeninnes
Cabinas de pasajeros para diez y once pasajeros, respec-
tivamente.



Cantidad de combustible normal; 570 litros de esencia
y 60 litros de aceite.

Sobre la variedad de los tipos de aviones desarro-*
liados, segun la construccion “Dornier”, da una idea
la coleccion de modelos expuestos en el Stand prin-
cipal.

El desarrollo de los aviones “‘Dornier” se demues-

tra con 25 modelos de distintos tipos de aviones de
las mismas dimensiones. Ademas de las canoas vo'

lantes gigantes metalicas, construidas durante la gue-

rra. que en la actualidad tienen ya una importancia
histérica, se ven aqui, entre otros, los modelos de la

pequefia “Libélula”, de las canoas volante monomo-
tores de transporte “Delfin 11”7 y “Delfin 1117, el

La cabina de pilotaje de Superwa]

Intctior de la espaciosa cabina del Superwal



El Superwai con su antena para el servicio de radio estando amatrado

muy conocido “Dornier W al”, asi como los distintos
aviones militares y de transporte construidos por lii
casa, que en su totalidad forman un trozo muy im-
portante en la historia del desarrollo de la construc-
cion de aviones.

No queremos dejar de mencionar que los hidro-
aviones y aviones “Domier” han establecido en los
ultimos tres afios 47 “récords” mundiales, reconoci
dos por la F. A. I.

Al lado del Stand principal, en una nave lateral dei
“Hall”, se ha instalado otro Stand de la casa, que
dara una idea de la extensa actividad de ensayos y
de investigaciones en Friedrichshefen

Mediante tablas sin6pticas y diagramas, explica-
dos por probetas en original, se muestran aqui los in-
teresantes resultados de pruebas estaticas y de exa-

menes de materiales. EIl desarrollo de la construccion,
basandose en resultados de investigaciones, se mues-
tra en largueros y costillas de ala, uniones, construc-
ciones y perfiles. De especial interés son los resulta-
dos de las pruebas referentes a la corrosion de dife-
rentes aleaciones de metales ligeros, que nos han fa-
cilitado algunas aclaraciones respecto a estas cues-
tiones vitales, precisamente para la construccién de
hidroaviones.

Una seccidn en que se hallan expuestas hélices y
otros accesorios construidos por la casa, como, por
ejemplo, radiadores, depésitos de gasolina, etc,, asi
como numerosas fotografias de aviones construidos,
completan la sinopsis respecto al campo de trabajo
de esta fabrica.

El nuevo tipo «Uelpliin Il1»



Asociacion de los elementos de la
aviacién nacional

En vista de que hasta la fecha solamente se han recibido
183 adhesiones, y como deseamos reunir un numero de in-
teresados en esta idea lo suficiente crecido para poder reco-
pilar la mayor cantidad posible de juicios acerca de la futura
organizacion de esta Asociacion, hemos decidido aplazar la
Convocatoria para el pré6ximo mes de noviembre.

Por este motivo, se rviega a todos aquellos que les inte-
rese nuestro proyecto llenen los boletines de adhesion, en-
viandolos a nuestras oficinas, Avenida de Pi y Margall,
namero 18, a la mayor brevedad.

A los aviadores americanos

Con el fin de extender cuanto sea posible nuestra Re-
vista por las Republicas americanas, nos es grato publicar
que para todas aquellas suscripciones que se hagan en lo
que resta del presente afio haremos un precio especial de
CIEN PESETAS por cada cuatro suscripciones, incluido
el envio por correo certificado. Para obtener este descuento
es indispensable enviar cuatro direcciones y el importe de
la suscripcion a nuestra Administracién, Avenida de Pi y
Margall, nim. 18, Madrid.



Como consecuencia de las condiciones impuestas a
Alemania por el Tratado de Versalles en io concer-
niente a la fabricacion de elementos de aviacién, se
dificulté durante algiun tiempo el desarrollo de los
accesorios vitales del avién, especialmente de los mo-
tores y de su equipo eléctrico. Si, esto no obstante,
hasta el Extranjero eligi6 para los vuelos de record
notables realizados en todo el Mundo encendidos ale-
manes ])or magneto, es esta una prueba de la superiori-
dad de estos productos y de la confianza que se tenia
en ellos en los circulos técnicos, aun durante estos
afios dificiles. El vuelo transoceanico, de Oeste a
Este, del “Bremen” ; el de De Pinedo por tres conti-
nentes del Mundo; el de Mittelholzer a Persia; el
del Junkers D 901 al Asia Oriental; el nuevo record
mundial de duracién de Grooy-Groenen, con carga
suplementaria de combustible en el aire; el record
mundial del hangaro Kaszala en su avioneta; el re-
cord mundial de altura del avién de transporte Rohr-
bach-Roland, son iperfomances de tal importancia
que comprueban la litilidad de los tipos de las mag-
netos y bujias Bosoh hasta hoy empleados.

Las restricciones en que vivia la industria alema-
na en este aspecto han cesado, pudiendo la técnica
alemana participar nuevamente con toda su fuerza
en la competencia de las naciones, para reconquistar
rapidamente su antiguo puesto en las primeras filas.
En poco tiempo se ha conseguido aumentar extra-
ordinariamente la potencia de los motores y lograr
resultados brillantes. Los constructores alemanes de
accesorios eléctricos se esforzaron igualmente en
abrirse paso con este desarrollo y adaptar especial-
mente el encendido por magneto a las mayores exi-
gencias de los motores actuales, y hasta intentaron
procurar para el porvenir, teniendo en cuenta el au-
mento de potencia que es de esperar.

No es un considerable aumento del ndmero de
revoluciones de los motores de Aviacién lo que po-
dria crear dificultades a la instalacién de encendido,
sino que mucho mas desagradables son las extraor-
dinariamente fuertes oscilaciones de rotacién que
ocurren en muchos motores de Aviacién modernos,
a consecuencia del empleo de un arbol cigiefal muy
largo, de relativamente poco peso y provisto de mu-
chos codos. Si el encendido por magneto se acciona
desde la extremidad opuesta a la hélice, ha de sopor-
tar oscilaciones de rotacidon extraordinariamente fuer-
tes. Mientras que el mecanismo de accionamiento no
se instale en el lado de la hélice del arbol cigtefal,
es menester construir el mecanismo de accionamiento
de encendido por magneto de tal modo que no puedan
causarle perjuicio ni aun las mas fuertes oscilaciones
giratorias.

Seguramente como consecuencia de estas condi-
ciones, F. G. Shoemaker, en el nimero de julio de
la conocida revista técnica americana The Journal of
the S. A. E., indica como condiciones fundamentales
para las construcciones de encendido para aviones
las siguientes; construccidon resistente, poco peso de
las piezas giratorias y resistencia contra trepida-
ciones. Los esfuerzos de los consttructores de en-
cendidos por magneto deberan, por tanto, encaminar-
se especialmente a que el momento de inercia de las
piezas giratorias sea lo mas pequefio posible. Segu-
ramente se exigird esto por las mismas fabricas de

aviones, especialmente también con vista al desarro-
llo futuro.

La Robert Bosch A, G., en Stuttgart, con cuyos en-
cendidos por magnetos se han ganado todas las gran-
des carreras de los altimos cinco afos, y que dis-
pone de experiencias de cuarenta afios, busca la so-
lucion del nuevo problema [también en esta direc-
cién. Contrariamente a otros tipos Bosch, que se han
comprobado tan brillantemente en los motores para
automoviles, el nuevo tipo GF se ha construido es-
pecialmente con el fin de obtener un momento de iner-
cia del rotor lo méas pequefio posible. Ademas se dis-
tinguen el modelo GF de los otros tipos para aviones
por su eje pasante torneado de una pieza. Ningun
remache o tornillo sufre fatiga en la transmisién del
par de rotacion, ventaja digna de atencién, de la cual
no dispone hasta la fecha ningin aparato de en-
cendido.

Este nuevo encendido por magneto GF se basa en
sus principios fundamentales sobre patentes y cons-

780SP
Magneto,OF 6/12 cilindros

trucciones muy antiguas de la casa Bosch. La idea
de no hacer girar ni el pesado inducido con arrolla-
miento ni la magneto de acero, de un peso especial-
mente elevado, sino piezas de guia de lineas de fuer-
za lo mas ligeras posible, se encuentra ya en la pa-
tente Bosch 116.832 del otofio de 1899. También el
primer aparato de encendido de aka tensién que ha
visto el mundo, el modelo Bosch HDh del afio 1902,
esta caracterizado por un ligero manguito giratorio.
No obstante, el nuevo tipo GF, teniendo también en
consideracion el desarrollo futuro de la técnica de
motores, estda tan considerablemente perfeccionado y
esta basado en tan nuevos principios, que bien me-
rece un estudio detallado.

En el campo magnético del encendido GF, se mue-
ve el llamado rotor, que produce la variacion del flu-
jo magnético. Sus dos piezas de guia de lineas de
fuerza de paquetes de chapas estan desplazadas en
i80,, una con relacién a la otra, y estan unidas in-
disolubles con el eje pasante de acero mediante fun-
dicion de metal ligero, pero en absoluto aisladas
magnéticamente. Gracias a esta construcciéon origi-
nal, este rotor, de peso insignificante, puede resistir
a todos los esfuerzos. Tiene un momento de inercia
de s6lo 2,9 cm.~/kgs. (contra un momenilo de inercia
hasta 11,0 cm.Vkgs. en los productos de la compe-
tencia). La mayor ventaja de este momento de iner-



cia insignificante la constituye el pequefio esfu-erzo
de] acoplamiento que en la actualidad se emplea. Este
acoplamiento no debe s«r solamente elastico, sino que
debe también amortiguar, es decir, destruir la ener-
gia de las oscilaciones. Por esta razon se elige gene-
ralmente goma como medio de .transmision. Por la
destrucciéon de la energia de oscilacién, esta goma

Fig. I. Modo d« trabajo del »n-
cendido por magneto GF 12.

Explicacién de Us denomi-

naciones:

A = Inducido fijo.

AS = Masas polares.

AZ = Eje de acoplamiento.

KO = Condensador (encirrado)-

L — Rotor.

M = Magneto de acero al co-
balio.

P — Piezas polares de la mag.
neto.

PW = Arrollamiento primario.
SV — Placa de disltibucion.

SW = Arrollamiento secundario.
UH = Dispositivo de ruplur*.
UN = Levas de ruptura.

VE = Portaescobilla rotativo.
VZ = Rueda denlada de distri-

bucion.

ZK = Bujia.

ZL = Rueda dentada de entre-
namiento.

N = Polo norte.

S = Polo sur.

sufre una fatiga paulatina, y es tanto mas rapida-
mente destruida cuanto mayor es el momento de iner-
cia del rotor en el encendido por magneto, Los aco-
plamientos de goma, en unién del nuevo tipo GF
Bosch, tienen, por tanto, a consecuencia de los mo-
mentos -de inercia extraordinariamente pequefios de
estos encendidos, una duracién muy larga.
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zas solares, desplazadas en 90” una con relacién a l'a
otra. Entre esitas cuatro piezas solares gira el ro-
tor que queda descripto. Por una rotaciéon de este
rotor se producen cuatro variaciones del flujo, y
con esto también cuatro incrementos de corriente en
el arrollamiento del inducido. En motores con mu-
chos cilindros resultan, a consecuencia de esta dispo-

KO vz VE

PK ZL un

sicion, ntimeros de revoluciones muy bajos; asi se
evita la transmisién muy grande, de otro modo nece-
saria, entre motor y eje de encendido, con sus con-
secuencias desfavorables.

El inducido fijo “A™, lleva dos arrollamientos;
uno primario, PW, que consta de pocos arrolla-
mientos de alambre grueso, y uno secundario, SW,

103b 109 110
76064
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Despiece del magneto OF

En lo demas, el aparato GF pertenece a los tipos
de cuatro rupturas, es decir, que una rotacion del
eje encendido produce cuatro chispas. Esta forma
de trabajo se logra por la disposicion original de las
piezas esenciales de este aparato; tanto el inducido
como la magneto, que consta de placas de acero al
cobalto en forma de discos, llevan cuatro largas pie-

con muchos arrollamientos de alambre muy fino. En
el arrollamiento primario se produce una corriente
por la rotacién del rotor “L ™, que es primeramente
puesto en cortocircuito por el interruptor UH fijo,
pero que se interrumpe en el momento de encendido.
En su consecuencia, ,se produce en el arrollamiento
del inducido una corriente de alta tension que se



conduce mediante el distribuidor mévil 112 al elec-
trodo 112a, el cual la distribuye entre los distintos
segmentos del disco de distribucion 113. Estos seg-
mentos de distribucion estan unidos mediante dos ca-
bles con el electrodo central de las bujias del motor,

En las nuevas construcciones en serie de los apa-
ratos GF no se emplean carbones, ni en el distribui-
dor, ni en la toma de alta tensién, de modo que se
evita toda formacion de polvo de carbdén. EIl inte-
rruptor estd provisto de una palanca de interrupcién
especialmente ligera, de manera que en el servido
de duracion puede producir con seguridad 20,000

Posicion 1,
Rotor poco antes de la In-
lerrupcion, (En Jas masas

™o6e polares.)

Posicion 2,
Rotor poco antes de la in-
terrupcion, (En U pieza po-
lar de la magneto,)

interruptor y distribuidor son de disposicion facil-
mente accesible.

Naturalmente, se ha puesto especial cuidado en
la eleccion de los materiales empleados, en la fija-
cion de las tuercas, en el engrase, y especialmente
en el examen de los productos terminados, de modo
gue en los aparatos GF puede garantizarse el maximo
de seguridad de servicio.

Si los constructores de aviones de Alemania, des-
pués de haber quedado sin efecto las restricciones
que impidieron el desarrollo de este ramo de la téc-
nica, se han esforzado, con grandes esperanzas y
gran ahinco, en alcanzar también en la construccién

Posicién 3,
Rotor antes de la Interrup-
cién. (En las masas pola-
res,)

Posicion 4-
Rolor poco antes de la In-
lernipclén. (En la pieza po-
lar de la maneto).

Fig. 2, Transcurso de las lineas de fuerza magnéticas
durante una rotacién del rotor.

chispas por minuto. En casos en que el servicio no
es tan exigente, y si asi se desea, se monta una pa-
lanca de metal ligero, que en servicio de duracion pro-
duce con seguridad absoluta 14.000 chispas por mi-
nuto. Aun esto es un niimero de chispas que no se
exige nids que raramente, pero que posiblemente sera
necesario en un futuro muy préximo.

En lo demas, los aparatos Bosch del tipo GF po-
seen todas las irisialaciones corrientes en magnetos
modernas, en construccion lo mas perfeccionada po-
sible : un condensador de mica encerrado en forma
absolutamente insensible contra las influencias del
tiempo y de la temperatura estd conectado paralela-
mente al interruptor y protege los tornillos de con-
tacto contra un desgaste indeseable por la forma
cion de chispas. EI momento de encendido puede gra-
duarse por giro de la caja del interruptor. También el

de grandes aparatos el primer puesto tan rapida-
mente como les sea posible, esta nueva clase de en-
cendidos por magneto para aviones demuestra que
también la industria de accesorios ha reconocido bien
su mision y ha tratado de solucionarla con tenaz
energia. Ya pueden registrarse los primeros éxitos.
Del 5 al 7 de julio de 1928 se estableci6 en Des-
sau, por Jos pilotos Risticz y Zimmermann, un nue-
vo record mundial de duracion, con sesenta y cin-
co horas veinticinco minutos de vuelo. El aparato
Junkers que logré este éxito estaba equipado con
magnetos Bosch del tipo GF y con bujias de la
misma marca. El afio 1928 nos traerd todavia al-
gunas grandes «mpresas en los distintos paises. Los
éxitos demostraran entonces si las esperanzas ale-
manas se han realizado y si se han logrado rendi-
mientos maximos verdaderos en cuanto a seguridad,
duracion y economia.
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Ranura de ala y seguridad de vuelo

La casa francesa F. Viluers ha empleado en su
nuevo sesquiplano de combate nocturno, tipo 24, un
ala de ranura automatica, segun patentes de 'a casa
Handley Page, para lograr una velocidad de aterri-
zaje pequefia. De la seccion de ala R. A. F, 31, com
probada en Inglaterra, desarrollé Villiers una seccién
de ala propia, con la denominacion de tipo A-5.

Figuta 1.

Como se ve en la figura i, al abrirse la ranura an-
terior la porte posterior del ala se tira hacia abajo
por un tul:)0 de torsion y un sencillo mecanismo de
palanca. Los disefios de esta figura dan las posicio-
nes de limite del movimiento, cuyo polar, con la ra-
nura cerrada, corresponde aproximadamente ai de una
seccion de ala de espesor normal, y con la ranura
abierta, muestra, con relacién a ésta, un aumento del
namero maximo de sustentaciéon de 93,8 por 100,
con 25® de angulo de incidencia, contra 16° con la
ranura cerrada. Esto significa una disminucion de la
velocidad de aterrizaje de 39 por 100.

El reglaje de las alas auxiliares puede efectuarse
tanto por el piloto como automaticamente (como esta
construido ya por la casa Handley Page), Es posible
abrir la ranura, con determinados angulos de inciden-
cia del ala, s6lo bajo la influencia de las fuerzas de
aire resultantes. EI borde de ataque del plano podria
reglarse de tal modo que se abra, por ejemplo, a -)- 8"
de incidencia del ala y se cierre a -|- 2”. En la subida
y en vuelos de acrobacia, el reglaje efectuado a vo-
luntad del piloto seria mas ventajoso.

Una comparacion de la misma ala, una vez sin ra-
nura y con ala posterior auxiliar, y otra vez con ra-
nura, da, con 20° de incidencia del ala auxiliar, un

THORNBLAD

aumento del nimero de sustentacién de 10 por 100,
en el primer caso, y 100 por 100 en el segundo, por
lo que resulta la ventaja del empleo simultaneo del
ala posterior auxiliar y de la ranura.

Figura 2

La disposicion de la ranura hace posible al piloto,
no solamente en grandes angulos de incidencia, en los
cuales se presenta el peligro de la barrena, dominar

Figura 3

SU avién y evitar el desplome al sobrepasar el angulo
critico de incidencia, asi como disminuir la velocidad
de aterrizaje, sino que impide también la caida por
barrena.

Frenos automadticos “Levasseur'’, para aviones

Estos trenos constan principalmente de una pa-
lanca de contacto dispuesta en el extremo del fu-
selaje, que al aterrizar, y desde el asiento del piloto,
puede extenderse lateralmente mediante una palanca
de trinquete accionada por un cable. La tracciéon pro-
ducida en la parte inferior del cable por el roza-
miento de la palanca de contacto sobre el suelo, hace
accionar las mordazas de freno de las ruedas.

No es posible un capotaje del avién por apretarse
demasiado fuerte el freno, puesto que tan pronto co-
mo se levanta la cola del suelo, lo hace también la
palanca de contacto, cesando entonces la traccién del
cable, con lo que se sueltan las mordazas.

‘El paracaidas

automatico”



Amortiguador de goma Weyderi n

Consta de un muelle espiral de chapa con empa-
quetadura de goma. Toda la unidad estd envuelta por
una camisa de chaucho, y se apoya en anillos de brida
del montante. La instalacion se compone de varios
de estos bloques huecos cilindricos, cuyo namero de-
pende del peso del tipo del avion.

Las pruebas del Lafeoratoire des Arts et Métiers
para un amortiguador de 42 mm. de altura (diame-
tro exterior, 35 mm.; didmetro interior, 16 mm.;
peso, 80 kg.), con una carga de 200 a 400 kg,, die-
ron un acortamiento de 9 a 23,4 mm., con un au-
men.to del didmetro de 40 a 48 mm.

Motores en estrella Le-Blond, tipo 40, 60 y 90

_Los distintos tipos del motor se distinguen prin-
cipalmente por el nimero de cilindros. EI 88 por 100
de las piezas de un tipo pued-en emplearse también
para los otros dos.

Cilindros.—~Cuerpo con aletas de refrigeracion de
una pieza, de acero-niquel, fijado en el carter-cigle-

fial mediante pernos. Las aletas en la parte central
de la culata van paralelas al torbellino de la hélice.
Alternativamente, una valvula de admisién y otra
de escape esitan dispuestas, formando un &ngulo gran-
de, una con relaciéon a la otra, directamente en la
culata del cilindro. Las partes exteriores del accio-
namiento de valvula estdn encerradas.

Embolos.— Estos son de aleacién de aluminio con

tres segmentos, uno de los cuales es rascador de
aceite.

Biela.— Una biela maestra, con el nimero corres-
pondiente de bielas auxiliares de acero-niquel.

Arbol cigiefal.—Este es de dos partes y va mon-
tado sobre cojinetes de bolas. EIl cojinete anterior
estd consitruido para un cojinete de presién. Se han
previsto contrapesos de bronce.

Carter ciguefial.~Es de aleacién de aluminio y
cerrado mediante tapa. El orificio anterior es de ta-
les dimensiones que puede introducirse el arbol ci-
guenal con estrella de bielas.

Lubrificacion.— Bombas de impulsiéon y de aspi-
racién, ambas de engranaje. Los engranajes de man-
do son de acero y los mandados de bronce.

Carburador.— Carburador Zenith, con regulacion

de altura entre los cilindros inferiores. La mezcla as-
pirada pasa por el sumidero (colector de aceite), ca-
lentdndose y refrigerando al mismo tiempo el aceite.

Encendido— Dos magnetos Scintilla con doble en-
cendido en la parte posterior del motor.

Motor en estrella Le Bloncl Motor en estrella

tipo 60 Le Blond tipo 90

Calibre .. e ios mm.
CAITEIA i e m ”
Consumo de combustible.......c.ccocevveiiiieiins 0,25 KG.-CV.-h.
ldem de aCeite.....ccoiviieiiiiieeeee e 0,013 kg-.-CV.-h.

Tipo 40 60 90 Dimensiones
NUmero <le cilindros.. 3 5 7 ”
Cilindrada ..cccocevveveveennne. 2,46 4,1 5,7 litro
Potencia .....ccooevvivvienne. 40 60 90 cCv,
NOm, de revoluciones, i.poo 1.800 1.850 p,-minuto
2200 [N 76 95 113 kgs.
Peso por caballo.... 1,9 1,58 i,26kg.-CV.
Potencia ,por litro.. 16,2 14,6 15,8 CV.-litr,
Diametro total 832 832 832 mm.
Longitud total 557 548 565 mm.

Plano sustentador variable de Fowler

Existen dos medios para hacer variables las fuer-
zas de aire en un plano sustentador. De una parte,
la sustentacién puede aumentarse por una amplia-
cion de la curvatura de los planos, mediante los ale-
rones. Un segundo medio se ofrece por alteracion
de las dimensiones del plano. EIl objeto de todos es-
tos dispositivos es principalmente la disminucion de
las velocidades de aterrizaje y despegue, y con esto
reduccion del rodaje en ambas operaciones.

El primer medio es el mas empleado. Con la se-
gunda forma, o sea la ampliacién de los planos de
sustentacion, el americano Fowler ha hecho ensayos
durante largos afios, que han dado resultados no-
tables.

Fowler logr6 la ampliacion del plano sustentador,
de modo que agreg6é a la parte central de un plano
sustentador normal, entre los alerones, un plano adi-
cional, que efectudé una prolongacion de la cuerda
del plano, que se ajusta en su perfil al del plano
sustentador. Este plano adicional puede intercalarse
desde el asiento del piloto en la parte inferior del
plano sustentador. A pesar del plano adicional, el
plano Fowler no pes6 méas que el plano sustentador
normal del aparato Canuck, que fué el que se utilizé
para los ensayos. Las dimensiones del plano Fowler
en el avion de prueba eran, sin el plano adicional.
12,65 y con él, 15,4 m~

Fowler afirma haber logrado por su plano sus-
tentador lo siguiente: que es posible duplicar la car-
ga util de un avion normal con la misma potencia del
motor. Que también puede aumentarse considerable-
mente la cantidad de combustible con igual carga
Gtil, y por consiguiente el radio de accién. Que con
el performance de vuelo exigido, la resistencia del
motor puede disminuirse en un 3 por ico; que, por
ejemplo, un aviéon con una potencia del motor de
150 CV. con plano Fowler demostrara la misma per-
formance de vuelo que el mismo avién con pla-
nos sustentadores normales, pero con un motor de
200 CV.



le Construccidn

Primer vuelo de la canoa volante gigante “Romar”
(De nuestro corresponsal)

La primera canoa volante gigante del iipo “Ro-
mar”, encargada el 8 de agosto de 1927 por la “Luf-

O~
=

de aviones

algunos vuelos rectos interrumpidos por grandes vij-

~Nanto los pasajeros de este vuelo, como los
representantes de la rrensa y demas publico, que tu-
vieron ocasion de presenciar los despegues y amara-

jes, quedaron extraordinariainnte satisfechos y muy

Rohrbach «Romar»

thansa”, efectué en Travemuende, el 7 de agosto
de 1938, sus primeros vuelos de prueba.

Su peso total era de 12,6 toneladas, y la tripulacion
estaba constituida por el piloto jefe Steindorf, como

primer piloto, por el ingeniero Tank como segundo

piloto, y el mecanico Lucas. La partida se hizo en
el “Poetnitzer Wick”, con una duracién de despe-
gue de 14,6 segundos.

La canoa vold sobre el golfo de Luebeck y realizé

bien impresionados por la grandiosa vista de esta ca-
noa gigante en vuelo.

Los resultados generales de estos primeros vuelos
que damos a continuacién, son en extremo satisfac-
torios :

Despegue extraordinariamente corto (14,6 segun-
dos con 12,6 jtoneladas y 30 segundos con 14,4 tone-
ladas), con mar en calma; buena capacidad de su-
bida.



La canoa reacciond con especial facilidad sobre
sus timores de altura y sus alerones.

El despegue se efectudé con especial suavidad, con
formacion de olas insignificantes, lo que demuestra
que los grandes esfuerzos realizados para el desarro-
llo de un fondo adecuado de la canoa no han sido
hechos sin provecho. Estos brillantes resultados se
deben en gran parte a la ayuda comprensiva del Ins-
tituto de Investigaciones para la Construccion de
Buques, de Hamburgo.

Resumiendo, puede decirse ya hoy que;

La canoa volante ha corresjiondido absolutamente
a las grandes esperanzas que se habian forjado res-
pecto a este nuevo tipo. Las muy severas condiciones
de recepcion del cliente, la “Lufthansa”, no sélo han
quedado satisfechas totalmente, sino que han sido so-
brepasadas.

Canoa volante Boeing DD, tipo B-1 D, de la Boeing
Airplane Co., Seattle, Washington

Empleo.— Transporte de pasajeros y de mercan-
cias.

Planos— Estos son de envergadura y ancho uni-
formes. No existe corrimiento. Ala superior de dos
partes, montada sobre una armadura de tubos de
acero. Ala inferior de ligera posicion en V, unida a
los bordes superiores del casco. Construccién de ma-
dera con revestimiento de tela, Bordes de ataque del
ala revestidos con chapa contrapeada. Préoximos a las
extremidades de las alas, dos montantes paralelos en
cada lado con diagonales de alambre. Diagonales de
alambre dobles en los planos de los largueros. Alero-
nes no compensados.

Casco.—”Canoa de quilla pronunciada; un rediente.
Construccién de madera entramada, con doble re-
vestimiento de caoba. Delante de los planos, cabina
espaciosa con grandes ventanas anteriores, laterales
y centrales; detrds de ella, departamento para equi-
paje y correo.

Grupo motopropulsor.— Motor refrigerado por aire
con hélice propulsora, en cabina especial debajo del
plano superior.

Empenajes— Empenaje de altura fijado en plano
de deriva. Plano de cola graduable durante el vuelo;
timones compensados. Planos de deriva y de cola
de construccion de madera; ,timones de construccion
de tubo de acero; forro de tela.

Flotadores. — Debajo de los montantes; forma
en V,
ENVergadura .. e 121 tn
LONQItUA oo 9,37 ”
ATTUTA o 3,67 "
Ancho (iel ala.. 20 "
Seccion del ala......ccoeiceiiii e Boeing 103.
Superficie del ala............. 432 m)
Motor; Wright Whirlwind.. 200 CV,
Peso en vacio.....ccceeeenene i,rc tonidas.
Carga Otil.ecee e s 0,45 "
Por tanto; Peso en VUElO.....ocovevieiiicvcnnnen, 1,55 tonldas.
Carga por metro cuadrado.....oveiennneienceens 36,0 kg.-m,*
Idem -por caballo......cccovnennnne ..7,8 kg.-CV,
Potencia por metro cuadrado.........nneenene. 46 CV.-m.'
Velocidad maxima.......c......... 150 km,-h-
ldem de aterrizaje.....inneieineeees e 83 "
Tiempo <le subida: a 1,000 metros.. 10 minutos.
Ticho 3.600 m
Coeficiente de vuelo rapido... . 14500 ”
Idem id, de diStanCia......cccouveivmiiiciineiiicis e 4-300 ”

Idem id, de altura.....ccoviviencinienereccesee e 4,900 "

Stinson HD “Junior'% tipo SM-2, de la Stinson
Airci-aft Corp., NorthvHle, Michigan, de construc-
similar al tipo “Detroiter”

Empleo.— Transporte de pasajeros y de mercan-
cias.

Planos.— Cantilever, fijados en el borde superior
del fuselaje, y se apoyan en dos montantes paralelos
que van hacia los bordes inferiores del fuselaje.
Construccion: de madera con forros de tela. Alero-
nes no compensados.

Fuselaje.— Rectangular, construccién de tubos de
acero soldados; debajo del plano, cabina espaciosa
con cuatro asientos, de los cuales los dos anteriores
estdn equipados con doble ‘mando:®* En los costados,
en la parte anterior y en'el techo se han dispuesto
grandes ventanas. Puertas de entrada en ambos cos-
tados.

Grupo niotopropiilsof. — Motor refrigerado por
aire con hélice de-madera “Hamilton”, suspendido
en forma corriente en el mamparo protector contra
incendios. Depdsitos de combustible en el plano, a
ambos lados del fuselaje.

Empeimjes— Plano de cola graduable; timén de
dos mitades, compensado; plano de deriva triangular
con timoén de direccién no compensado Construccién
de tybos de acero con forro de tela.

Tren de aterrisaje:—Cubo.'de la rueda en mon-
taje moévil por montante en V y soportado mediante
montante amortiguador hacia el montante anterior
del plano. Unién soportada hacia el borde superior
del fuselaje. Amortiguador de aceite. Rueda de cola
amordguada.

Envergadura ... 12,65 ni
Longitud 7,93 7
Altura ... 2,36 ”
Seccitn del ala....onnnne Clark Y
Ancho del ala....vnn, 19 m
Superficie del ala 220 m.'
Idem del alerén......... 20 7
Idem del plano de cola......ccccoveiiiiccnnnne. 18 7
Idem del timén de profundidad................. 16 7
Idem del plano de deriva........... . 0,48 ”
Idem del timén de direccion.. 0,97 ”
MOtor: Warner ... iio CV.
Nimero <le revoluciones.........coeveenenene. 1,850 p.-min.
Consumo d-? combustible... 0,22 kg,-CV,-h,
Peso en vacio........... 0,65 toneladas.
Carga Util..icce s 0,37 ”
Por tanto; Peso en vuelo.......ne 1,02 toneladas.
Carga por metro cuadrado... 46,5 KE,-m,"
ldem por CV .. 9,3 kg,-CV,
Potencia por metro cuadrado.. 50 CV,-m,
Velocidad maxima......ccoeeee. 177 km,-h.
Idem de viaje.......... 153 ”
Idem de aterrizaje......onncinnneen 4
Radio de acCiOn......ccceeecrncniecneeienes 69 horas.
Coeficiente de vuelo rapido 11,0 km.
Idem id. de distancia............ 33 7
Cantidad de combustible.......cccoviiiinnnns 205 litros.

Sikorsky S 35

Este sexquiplano es el avién anfibio mayor de
América. Fue construido Jior la Sikorsky Mamxfac-
turing Point, L. I,, para el trafico aéreo en América.

El avién esta <lestinado Jiara transportar nueve pa-
sajeros y dos ])ilotos; pero se han previsto ademan
dos asientos de urgencia.

La canoa dé un rediente estd constiuid4d de made
ra y revestida con planchas de duraluminio. Para lo-
grar una navegabili<lad mayor, se ha subdividido h,
canoa por seis mamparas. En los planos inferiores es-



tdn dispuestos flotadores que estan también subdivi-
didos en dos departamentos. Cada secci6on de la canoH
es accesible por ima tapa con un cierre en la cubierta
impermeable al agua. La seccién anterior se emplea
como almacén para el equipo maritimo; contiguo a
ésta estd el compartimiento para equipajes. Despué-
sigue la cabina con los asientos de los pilotos, y en b
popa de la canoa se ha dispuesto un segundo departa-
mento para los equipajes. Los planos estdn construi-
dos de perfiles abiertos de duraluminio. Como perfil
del ala se ha empleado un perfil de espesor medio.
El empenaje estd dispuesto en dos montantes que
parten del plano.superior y se apoyan en la canoa. El
]5erfil del empenaje no es simétrico. Los timones son
compensados. JLos dos motores Pratt und Whitnev
“W asp”, que desarrollan con 1.900 r, p. m. 400 CV ,
estdn suspendidos en el plano superior en barquillas
especiales, pero el soporte motor se ha hecho de tai
modo, que pueden montarse también los motores
Wright "Ciclone” y Pratt und Whitney “Hornet”.
Los depésitos de combustible se encuentran en la
parte central del j>lano superior, y los de aceite, de-
trds de los motores, en la barquilla. EI tren de ate®
rrizaje puede doblarse mediante una instalacion hi-
draulica hacia el plano inferior .cuando el avién an-
fibio tiene que amarar o despegar del agua. EI tren
de aterrizaje estd equipado con amortiguadores cor-
don-oleo. Las dimensiones y perfomances son los si-
guientes :

Ancho de los planos... 21,85
Envergadura............ 10,0.
Plano superior. 2,50.
Plano superior.. 1,50.
Plano inferior.., 12,8.
Plano inferior... (65
LONGItUA oo 4,08 .’
Superficie sustentadora 242 m.’
Superficie de los planos de cola 1,96 m.°

Superficie del timén de altura..... 14

Superficie del piano de deriva.......cccocecevennee.
Superficie del timén de direccidn........c........
DistribiKxén de carga

820 litros de combustible ... 500 kgms.
54 litros de aceite.......... . 41 "
Piloto ..o 75 "
Nueve pasajeros 700 "
EQUIPO i 60 ”
Carga Gtil total ... v 1.376 kgms.
PESO €N VACIO ettt e 2.640 kgms.
Peso en vuelo .4.016 ”
Coeficiente de seguridad; en el caso A. ....5,5.
Velocidad MAXiMa.....coee e 208 kni./h.
Velocidad de Viaje ... e 177 ”
Velocidad de aterrizaje . 82 ”
Velocidad de subida al nivel del mar............ 5 m/sec.
TECNO i 6.000 nits.
Rodaje al despegar............... .7,5 sec.
Tiempo de despegue del agua......ccoceeenvrvenenene 14 sec.
Aviones
GRAN BRETANA
“Armstrons-W hitworth-DD *“Atlas”, de la Com-

pafifa Armstrong-W hitworth Aircraft Ltd., Whilley,
Conventry”.

Empleo.— Observacién y combate.

Planos.— Plano superior corrido hacia delante, rec-
to, de tres partes, montado en una cabafia de dos mon-
tantes en V invertidos y dos pares de montantes incli-
nados. El ala inferior en posicién de V, poco pronun-
ciada en los bordes inferiores del fuselaje. Préoximo
a la extremidad del ala, un par de montantes inclina-

dos con diagonales de alambre. La. estructura es de
chapa de acero con refuerzo interior de tubo de ace-
ro; el forro es de tela. Los alerones son compensa-
dos, y s6lo existen en el ala superior.

Fiuelaje— Este es ovalado, y en la parte posterior
rectangular, Construccion de tubos de acero con re-
vestimiento de tela. EIl asiento del piloto se encuen-
tra detrés del borde posterior del plano superior aco-
tado, e inmediatamente detrds de éste, el asiento del
observador con torreta de ametralladora.

Grupo motopropulsor— Motor en estrella sin capot
en bancada de chapa de acero prensado, que estad fija-
do al fuselaje mediante cuatro pernos. El depésito
principal de gasolina estd en el fuselaje, y el adicio-
nal, en el plano superior.

Empenaje.—Los timones son compensados. La es-
tructura es de acero con forro de tela.

Tren de aterrizaje— Eje pasante, que se apoya por
montantes en V en los bordes inferiores del fuselaje.
Amortiguadores de aceite.

ENVErgadura... e 12,03 ni.
Longitud 8,45 m-
Altura........ 3,44 m.
Ancho de ala: ala superior... 2,16 m.
Ancho de ala: ala inferior .......ccoeevivevenne 1,83 ni.
Superficie de ala....ccoiiiinnciiiee 36, 5 ni.*
Motor: “Arm.strong Siddeley Jaguar, con

de 1 1 0,65 e 456 CV.
Peso en vacio......i, i,i6 t.
Combustible ... 259 kg
Tripulacién .. 163 kg
Armamento ..o 247 kg
Por tanto, carga Gtil.....ccccoeenns 669 kg. 0,67 t.
O sea, peso en VUEI0.....coceirceieees e 1,83 t.
Carga POr M. . e 50,0 kg. m.
Carga por potencia ....4,0 kg. CV.
Potencia por m.“... 125 CV. m!
Velocidad MAaXima.......enn .235 km.-h.

Velocidad en 3.050 mts. de altura.
Velocidad de crucero.....ccceene. .
Velocidad de aterrizaje.......cociincinnn e 89 km.-li.
Tiempo de subida a 1.530 mts., €N..ccvecevinenes e 4 min.

Idem id. id. a 3.050 idem, en
Idem id. id. a 4.580 idem, en
Radio de accién a velocidad de crucero........... 775 km.
TECNO oo
Coeficiente del vuelo de velocidad.
Idem id. de distancia.........cceceunus . .
Idem id. de altura....cccoeviiinineieceseseees e 4,6 km.

“A. D. C.-DD, “Nimbus”-Martinsyde”, de la
Compaifiia A, D. C, Aircraft Ltd”.

Empleo.—Caza y combate.

Armamento.—Dos ametralladoras con tiro a travé-"
de la hélice.

Planos.— Estos tienen posicion en V, poco pronun-
ciada. El plano superior es de tres partes; la parte
central se halla en una cabafia de cuatro montantes,
de madera, con diagonales de alambre. El ala inferior
estd fijada a los bordes interiores del fuselaje; pro-
ximo a las extremidades de ala se han previsto dos
montantes paralelos con diagonales de alambre. En
los planos de los largueros se han previsto diagonales
de alambre. La construccion es de madera con forro
de tela. Los alerones no son compensados.

Fuselaje— Este es rectangular, con la parte supe-
rior redonda. La construccidn es de madera. EIl asien-
to del piloto es abierto y se halla detras del borde pos-
terior del plano superior escotado.

Grupo motopropulsor. — Motor refrigerado por
agua: esta montado en la extremidad anterior del fu-
selaje; el radiador, debajo del motor, y el depoésito
de combustible, en el fuselaje.



Empenaje.—EIl plano de cola se apoya en montan-
tes hacia el borde inferior del fuselaje y estd sopor-
tado hacia el borde superior del plano de deriva, por
cables de acero. Los timones no son compensados. La
construccion es de madera forrrada de tela.

Tren de aterrizaje— EIl eje es pasante; éste y sus
cojinetes estan soportados por montantes en V hacia
los bordes inferiores del fuselaje. Los amortiguado-
res son de cordon.

ENVergadura ... 9,98 m.
Longitud ... 8,18 m.
Altura 2,90 m.
Motor: A. D. C. “Nimbus” 330 CV.
PESO €N VACIO..oiiiiiiiieeceecee e 0,gi t.
Combustible ..o 146,0 kg.
Dos ametralladoras “Vickers” 30,0 kg.
MUNICIONES .ociiccceie 42,6 kg.
Tripulacion 77,0 kg.
Por tanto, carga Otil......ns 295,6 kg.
Peso en vuelo.............. L1210t
Carga por CV..... ...3’66 kg. CV.
Velocidad maxima.... ...241 km.-h.
Velocidad de crucero ...211 km.-h.
..80 km.-h.

Idem de aterrizaje.......cc...... .
Tiempo de subida a 3.000 MtS......cccoovvvriviiricnnne 7,5 min.
Idem id. @ 4.600 fdemM....ccoviviriniiininiriririieee e in.
Idem id. a 6.100 idem..

TECRO oot 7.200 mts.
Duracion de vuelo con velocidad de crucero. 2,5 h.
Radio de acCiON.....cccoeevveviieiciceie e 527 km
Coeficiente del vuelo de distancia.....c.cccocevenes .o 3,2 km.

ITALIA

“Caproni-HD, tipo C. A,-97, de la Capronio-Soc,,
de Milano”.

Empleo.— Para todos los fines.

Plano.— El plano sustentador es rectangular, con
igixal seccién del ala para toda la envergadura y fija-
do en la parte superior del fuselaje. EIl ala es de po-
sicién en V, poco pronimciada, y se apoya en el cen-
tro, aproximadamente, por un par de montantes en
cada lado hacia los bordes inferiores del fuselaje. En
los planos de los montantes hay diagonales de alam-
bre. Los alerones estdn compensados por pequefios
timones auxiliares, que estan fijados en la parte su-
perior del ala. La estructura es de tubo de acero fo-
rrado de tela.

Fuselaje.— Este es rectangular, de estructura de
tubo de acero revestido de tela. EI puesto del piloto,
que es cerrado y provisto de ventanillas corredizas y
un asiento, esta dispuesto delante del plano sustenta-
dor. En el centro del fuselaje se ha previsto una es-
paciosa cabina para pasajeros, y detras de ésta un la-
vabo.

Grupo motopropulsor.— Segun su empleo, se han
previsto dos o tres motores. EIl tipo principal esta
dotado con tres motores en estrella; uno en la extre-
midad anterior del fuselaje y dos a ambos costados
del fuselaje. Los motores laterales, con capots en for
ma currentilinea, estdn montados en los montante?
del plano sustentador verticalmente sobre las ruedas
del tren de aterrizaje y fijados en las alas mediante
una pirdmide de tubos de acero. Ademas hay dos
montantes paralelos con diagonales de alambre, que
van de las bancadas del motor a los bordes superio
res de fuselaje. Los depo6sitos de aceite se hallan de-
tras de los motores, y los de combustible, en el plano
sustentador.

Empenaje.—EI plano de cola es graduable duranta
el vuelo; el timon de altura consta de dos partes, y no
estd compensado. EIl plano de deriva es fijo y el ti-

mon de direccion, compensado. La estructura es de
tubo de acero forrado de tela.

Tren de aterrizaje.— La distancia entre las ruedas
es grande. Los cojinetes del eje estan unidos por mon-
tantes en V, con los bordes anteriores del fuselaje y
soportados por montantes amortiguados, que van ha-
cia el montante anterior del plano sustentador.

ENVergadura ... 15,97 m
LONGItud oo 10,7r m
........ 3,33 «e
Ancho de ala..- 2,50 ﬁ1
40 m.’

Superficie de ala..

Primer empleo.— Transporte de mercanfias y pasajeros

Motor ... = 3 X 100 — 120 | X 2?0 | X 430 CV.
Peso en vacio. 12 1.0 12 t.
Carga atil....... 1,0 10 10 t.

Por tanto, peso en

VUEID s 2,2 2,0 22t
Carga por m."........ 55,0 50,0 55,0 kg/m,’
Carga por CV.... 73 8,0 5,3 kg/CV
Potencia por m.”... 75 63 10,5 CV/m.*
Velocidad maxima.. 195 177 121 km/h.
Velocidad de aterri-

Z8JE s 99 94 99 km/h.
Tedio i, 5.000 4.200 6.400 mts.
Coeficiente del vue-

lo rapido........... 18 16,2 16,5 km.
Coeficiente del vue-

lo de distancia.... 52 52 41 —
Coeficiente del vue- '

lo de altura.......... 74 6,6 6,9 _

Segundo empleo.—Servicio colonial
ffotor......... s e IOP — 120 CV.
Peso en vacio.......cceeveeiinas 12 t.

Un piloto y dos pasajeros 210 kg
Equipo radio telegrafico, dos ame-
tralladoras, paracaidas........c.cceeen. 190 kg.
Combustible y aceite
MUNICION s e
Por tanto, carga Gtil.....ccccoevunneee. 1,000 kg
Peso en vuelo 22t
Carga por m.A .. 55;" kg/m.>
Carga Por CV . 73
75 CV/m.»
ip2 km/h.
no km/h.
s 3.200 mts.
Coeficiente del vuelo rapido........ 17,2 km.
Coeficiente del vuelo de distancia. Si s’i

Coeficiente del vuelo de altura.......ccccevevvevenne

Tercer empleo.—Reconocimiento

Motor ... s | X 420 | X 500 CV.
Peso en vacio.......iin 1,2 1,2 t.
Un piloto y un pasajero,

equipo radiotelegrafi-

co, tres ametrallado-

ras, paracaidas............ 400 kg
Combustible y aceite... 600 kg
Por tanto, carga util.., i.000 kg.
Peso en vuelo.....i 23 22t
Carga por m.A.. 55,0 55,0 kg/m,’
Carga por CV. 5.2 4,4 kg/CV .
Potencia por m.' 105 125 CV/m,*
Velocidad méaxima....... 212 225 km/h.
Velocidad de aterrizaje. 99 44 km/h.
Techo 6.400 7.400 mts.
Coeficiente del vuelo rapido..... . 165 16.5 km.
Coeficiente del vuelo de distancia... 4.2 37 —
Coeficiente de! vuelo de altura... 6,9 71 —

Dirigibles.— Anda-ie de dirigibles en el Aerddro-

mo de la Lakehurst, N. Y.



En el mastil alto— Para completar el ag;ua y el
combustible conducen tuberias moéviles de conduccién
desde las tuberias del mastil a las del dirigible an-
clado. La seccién de las tuberias permite un surtido
de 4.500 litros por hora de gasolina, y 22 toneladas
por hora de agua, aproximadamente. En el pié de!
mastil se encuentra un depdsito de gasolina de 30.000
litros, y en su interior, tuberias de acero de 280 mili-
metros de didmetro para el gas de sustentacion. La
armadura de botellas con 600 cilindros de gas, esta
unida por mangas de alta presiéon con esta tuberia del
mastil. Entre el dirigible y la tuberia del mastil exis ¢
ten largas mangas de lona de 254 milimetros de dia-
metro. Hay empalmes para la transmision de noti-
cias desde el dirigible bacia todas las estaciones. Un
cable principal de anclaje de 14 milimetros de dia-
metro y 300 metros de largos, dos cuerdas de mani-
obra de Il milimetros de diametro y 360 metros de
largo y 48 bloques de anclaje estan dispuestos alrede-
dor del mastil a distancias iguales en un circulo de
152 metros de diametro. En la garita del mastil se
halla una instalacion de corrientes de alta tension.
Se dispone de corriente alterna monofasica de 110 y
220 voltios y corriente alterna trifasica de 220 y 2.300
voltios y no voltios para cargar las baterias. Existe
un calzo de 680 kilos.

Para el anclaje en tres puntos.— Esta dispuesto en
un mastil un tubo de anclaje orientable hacia todas

las direcciones de 18 metros de largo, que lleva
en su extremo superior una cabeza en forma de cam -
pana. Esta disposicion puede emplearse para un di-
rigible de las dimensiones del de “Los Angeles” y
para otros de menores dimensiones. Para que al des-
pegar pueda economizarse personal auxiliar, se ha
previsto un carro de carga de una rueda, provista de
neumaticos, que estd unida mediante cables a la bar-
qguilla posterior del dirigible. Existen 36 bloques de
ancla en circulo de 133 metros de esfera alrededor
del mastil. No existe ninguna conducciéon fija del gas
de sustentacidon, Los empalmes de combustible y del
agua son igual que en el mastil alto.

Hangar.— Las dimensiones son: longitud, 245 me-
tros ; ancho, 78,6, y altura, 52 metros; suficiente para
un dirigible de las dimensiones del de “Los Angeles”
y dos globos de 5.660 metros cubicos de cabida. Exis-
ten diez carros de transporte, seis de los cuales pue-
den transportar una carga de 20 toneladas, y cuatro,
de diez toneladas, c/u. Se han previsto todas las tu-
berias para agua, gasolina y gas de sustentacion. Ade-
mas se han previsto dos depdsitos de almacenaje d¢
combustible de 372 metros cubicos c/u. Las tuberias
para el “Helium” se encuentran en los costados del
hangar y las tuberias de conduccion al dirigible se
efectian en mangas de lona de 171 milimetros de dia-
metro. Dirigibles cargados de hidrégeno no deben alo-
jarse en el hangar.

Todo/ instrumentos para el tiro contra avione/

1) Anteojo combinado para observacién de aviones.
2.) Tele y altimetro.

3.) Aparato para hacer las correcciones balisticas.

4.)) Indicador y corrector de la altura.

5.) Indicador de la velocidad de vuelo.

6.) Calculadora automatica.

Harias y Bral:da
PRAHA Narodni, Z6



La &esta gloriosa del comandante Molas

Poseian el récord de altura en aerostaciéon los pi-
lotos alemanes que habian logrado alcanzar la altura
de 10.000 metros en globo libre. Para superar este
récord y batir el méas grande, el co
mandante Molas, uno de los pres-
tigios de nuestra aviacion, venia es-
tudiando en silencio, como corres-
ponde a los hombres de ciencia, du-
rante algun tiempo.

Cuando en Guadalajara subi6 a
la barquilla del Hispania, el globo
propiedad del Aero Club, con el que
el mismo comandante tomdé parte
en el concurso de la copa Gordon
Benett, apenas si nadie conocia cua-
les eran sus intenciones al despe-
gar, J3. que a cuantos pretendieron
informarse contesté con su modes-
tia frecuente que se trataba de una
a,scensién de estudio para compro
bar algunos extremos de la ciencic>
. meteorolégica.

La desgracia nos arrebatd en st;
gloriosa ascensién al héroe sereno;
el globo ha alcanzado la altura de
11.000 metros, y en d término mu-
nicipal de un pueblecilli de la pro-
vincia de Albacete hemos recogido,
con el cadaver del heroico aviador,
un bardégrafo precintado, ante cuyas
observaciones frias luchan las mas
autorizadas opiniones del pais para
tratar de descubrir a qué altura so-
brevino el accidente que ha costado la vida al piloto.

La ciencia, fria en sus razonamientos, no deja de
tener atrevimientos de un orgullo excesivo; al fin y
al cabo son instrumentos sin alma ni razonamiento y

El comandaate Benito Molas.

tos de inflexion, descensos bruscos, que acusan la lu-
dia del aerdstato con los elementos; pero no quiere
esto decir qué el factor hombre estuviera ausente de
esta lucha; pudo ser. y seguramente
lo fué, el director de la ascensiéon
hasta que la altura y el frio glacial
(30° bajo cero) de esas regiones pa-
ralizaran quiza el inhalador de oxi-
geno, o sencillamente privaran de
conocimiento al piloto, haciéndole
inepto para manejar sus elementos
de defensa.

Por altimo, cuanto sabemos de h.
gue ocurre en las zonas superiores
de la atmésfera son meras teorias,
deducidas de imperfectas observa-
ciones realizadas con la ayuda de lo;;
globos-sonda. ¢Existe efectivamen-
te el enrarecimiento que produce la
asfixia? ¢No podran existir gases
deletéreos a esas alturas? ¢La tem-
peratura es evidentemente como
creemos? La electricidad atmosfé
rica, ¢qué influencia puede tener en
esas capas ? Contestaciones plagadas
de doctrina cientifica hay para to-
das estas preguntas, pero la verdad
de la tragedia no podemos fiarla a
las huellas de una aguja de acero
sobre un papel; seria dejar el cora
z6n en un problema trascendental y
s6lo guiarnos por d ritmo isécrono
del cerebro.

La gesta heroica de Molas es hecho que. como
todos los heroicos, tiene alma, y no hemos de dejar-
la. Si para homologar un récord es imprescindible
que el piloto alcance con vida el punto mas alto de

Los preparativos para la salida del globo Mispania.

teorias de fria ldgica los que nos conducen en los
momenlos actuales a construir hip6tesis mas o menos
acertadas sobre el momento en que sobrevino el
accidente.

La curva del bardgrafo presenta oscilaciones, pun-

su ascensiéon, nadie podra asegurar que dejé de al-
canzarlo, ni aun las febriles notas incompletas de su
diario de a bordo, hijas de un estado nervioso ini-
cial, ya que él Unicamente conocia las dificultades
de su hazafa.



i CARDO

Y, por ultimd, si al hombre no, le concederemos
el récord al barografo del Hispania, globo espafiol,
piloteado por el heroico comandante Molas, que, pre-
tendiendo batir im récord que acusa su bardgrafo,
murié victima de asfixia, al intentar escalar las ca-
pas superiores de la atmésfera.

E S P AN A

Los capitanes Jiménez e Iglesias regresan
de Oriente

Tibien de manera callada, han regresado a su
patria- después de un glorioso raid al Extremo Orien-
te, los capitanes Jiménez e lglesias, valientes tripu-
lantes del Jesus del Gran Poder.

La daltima etapa del raid, de brillante resultado,
fue la de Constantinopla-Barcelona, que realizaron
felizmente sin escala, aterrizando en el aerédromo
del Prat de Llobregat.

Estos intrépidos navegantes han aumentado las
glorias de nuestra aviacion con su raid, de resulta-
dos rauy satisfactorios, en que se ha demostrado,
ademas de la pericia y valor de los pilotos, la bon-
dad de las construcciones aéreas espafiolas, ya que
el Breguet en que han volado ha sido completamen-
te construido en Espafia, en los talleres de Construc-
ciones Aeronauticas, de Getafe,

Al felicitar a los heroicos pilotos, lcaro se com-
place en hacer extensiva su felicitacién a los cons-
tructores del aparato.

* * I'f

Ha regresando a Madrid el piloto aviador D. Luis
de Urzaiz, hijo del general de Ingenieros del mis-
mo nombre, que ha pasado tres afios en los Estados

Unidos de Norteamérica estudiando las diferentes
fases de la aviacion en aquel pais, y muy especial-
mente sus organizaciones comerciales aéreas y sis-
temas de fabricacién de aparatos en serie.

FR ANTZ CIA

Los Asuntos de Aviacion estan ahora, mas que
nunca, al orden del dia, principalmente después de la
creacion del nuevo Ministerio del Aire, en la que to-
dos se han mostrado de acuerdo. Pero las dificulta-
des empiezan a surgir cuando se trata de definir su?
atribuciones, pues los servicios de los Ministerios de
la Guerra y de Marina manifiestan cierta resistencia.
El Ministerio dej Aire, reducido sdlo a la Aviacion
civil, no podria nunca resolver la crisis de la Avia-
cion francesa. Los aparatos comerciales no presentan
mas que una débil parte de la actividad de la indus-
tria aeronautica, que vive sobre todo de los pedidos
del Ejército y de la Marina,

En el Consejo de ayer, el ministro, Lauren Eynac,
insistié enérgicamente en la necesidad de centralizar
los pedidos y de vigilar las entregas y las pruebas,
si se quiere ejercer la intervencion que se impone. Pe-
ro no pudo llegarse a un acuerdo. Painlevé y, sobre
todo, el ministro de Marina, Leygués, sostuvieron
con energia el punto de vista de sus respectivos ser-
vicios. Y si Painlevé llega a mostrarse dispuesto a
conceder al Ministerio del Aire la fabricacion y la
vigilancia de los aparatos, asi como los créditos co-
rrespondientes, con tai que conserve en sus prerro-
gativas la utilizacién y el mando, en cambio el minis-
tro de Marina, por su parte, presenta un plan, que
tiende a hacer de la Aviacion naval un Cuerpo auté-
nomo, lo mismo que en Norteamérica.

(ITALIA) La red de las lineas afteas Italianas para 1929.



Historia complicada de la creacion del Ministerio
del Aire

Copiamos uc A B C del 27 de septiembre:

“Ya esta resuelto el conflicto ciel mando Gnico para
la Aviacién. Se ha decidido, por fin, 'n autonomia de!
Ministerio del Aire. Con toda imparcialidad vamos
a trazar aqui ia historia de las negociaciones entabla-
das al respecto, que han permanecido hasta hoy en
secreto y que atravesaron un momento tan dificil que
pudo temerse una crisis ministerial

Ante todo hay que reconocer la energia de que ha
dado pruebas M. Poincaré en la serie de conversacio-
nes que ha presidido, y que reunieron a M. Painlevé,
Leygnés y Laurent Eynac. Estas coiiversaciones no
se distinguieron siempre por su cordialidad, ya que
sucesivamente M. Laurent Eynac y Leygnés amena-
zaron con la dimisién: el primero, porque se le ne-
gaban los plenos poderes que él pedia, y el segundo,
ayer mismo, cuando se vio en el trance de ceder ante
su joven colega.

La Aviacion francesa debe particularmente grati-
tud a M. Doumergue, presidente de la Republica, que.
requerido como arbitro supremo en el debate, supo
defender las reivindicaciones de M. Laurent Eynac,
dandole asi la autoridad que necesitaba. M. Doumer-
gue se neg6 al mismo tiempo a aceptar la dimisién
que le ofrecia M. Leygnés. Se olvida a menudo, no
solamente en el extranjero, pero también en Francia,
el papel efectivo que el presidente de la Republica
ha desempefiado varias veces en ciertas horas graves
para la Aeronautica francesa. Nadie se ha interesado
mas que él en el prestigio aéreo de Francia, y nadie
como él tan ligado al preponderante impulso de la
Aviacion colonial.

La tragedia de Toul, que ocasiond la muerte del
jefe supremo de la Aviacion, impuso la necesidad de
llegar a una solucién. Los mas altos dignatarios de la
Republica percibieron las graves responsabilidades
que les incumbian y vieron claramente el deber que
se imponia a su conciencia, Empezaron entonces lo.s
trabajos para llegar al mando Gnico. Ello presentaba
muchas dificultades en el terreno politico. EI primer
ministro no compartia las opiniones de Laurent Ey-

nac y no olvidaba, porque tiene una excelente nienio-
ria, que este ultimo habia votado contra él en la Ca-
mara en una sesion memorable. Cuando Poincaré vol-
vié al Poder, Laurent Eynac no participé en el Go-
bierno. Entre ambos habia divergencias de criterio y
sus relaciones eran muy frias.

Se invocaron razones econémicas. Se suprimié la
Subsecretaria de Estado de Aeronatitlca para unirla
a la Aviacion del Ministerio de Comercio. Conocidos
son los resultados de esta Ultima combinacion y los
esfuerzos del malogrado Bokanowski para salvar a
la Aviacion, paralizada por un sistema administrativo
de que habia de ser victima él mismo en tragicas cir-
cunstancias.

La opinién publica, profundamente afectada por el,
accidente, exigia una reforma de la Aeronautica, y el
Gobierno se encontr6 frente a la necesidad de una or-
ganizacién completa. Era preciso un dictador del aire;
los circulos aerondauticos y los politicos se interesaban
en ello. La opinién, en fin, reclamaba un nombre
Lauret Eynac, hombre eminente, al que habia que dar
los mas amplios poderes.

La elevada conciencia de Poincaré di6 al olvido las
diferencias politicas del pasado, y por ultimo, el apo-
yo de M. Doumergue se hizo sentir vivamente. Que-
dé asi constituido el Ministerio del Aire, bajo la di-
reccion de M, Laurent Eynac. Faltaba la cuestién
de poderes; habia que chocar con las concepciones de
Painlevé, rodeado de su Estado Mayoi de generales,
y con las de Leynés, ministro de Marina. Era preciso
realizar el prodigio politico de poner a dos ex presi-
dentes del Consejo bajo el control del ministro mas
joven. No fue nada facil. Con mucha diplomacia y
con calma, virtudes que adornan a Poincaré, se bus-
c6 la formula, mientras que se impacientaba la opi-
nion publica, ignorante de estas dificultades y de las
gestiones lentas y convencionales de indole diploma-
tica, Unicas que podrian resolverlo. Todos los perid-
dicos reclamaban una solucién urgente. Entonces fué
cuando se reconoci6 la necesidad de llevar el asunto
de los poderes al Consejo de Ministros y someterle
al supremo arbitraje del presidente de la Republica.

Ya se sabe cual ha sido el feliz resultado y como
ha terminado la confecciéon, dificil, pero necesaria,
del Ministerio del Aire.™

(ITALIA) Trimotor CANT. 22 (C. N. T.) en servicioen la linca Trieste-TorlIno.
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El autogiro Cierva consigue un triunfo decisivo

Recordamos que en cierto banquete, cuando uno de
los oradores llamé inventor a D. Juan de la Cierva,
éste rechazé el calificativo, diciendo que era ingenie-
ro, y que, como tal, su misién, como la de todos Ins
ingenieros, era descubrir. '

Sentimos discrepar ,en este punto de tan autoriza-
da opinién; pero mtre el ingeniero que aplica pura y
simplemente féormulas esterébtipadas. o el hombn-,
que resuelve de manera originalisima problemas de
técnica aerondutica, hay un abismo: el primero po-
dra ser un ingeniero, pero el segundo es, en general,
un inventor, y en el caso concreto que nos ocupa, un
ilustre inventor.

Suelen estos seres sufrir en la vida fracasos y des-
engafios, qué sblo la fuerza de una idea grande pue-
den vencer y olvidar, y asi el ingeniero Peral, des-
prestigiado en su época, triunfé en la historia, y don
Juan de la Cierva, incomprendido en su patria, en-
contré en Inglaterra el eco acogedor para su invento.
No hemos de decir mas; los hechos han demostrado
como en esta, ocasion Espafia se ha equivocado.

El gran premio del Aire en Francia, huésped ilus-
tre en Oxford, no son galardones clue se otorgan a
cualquiera; pero por si era poco, su reciente viaje de
Inglaterra a Le Bourget, piloteando el autogiro, h<i
sido la prueba mas palpable de la bondad de su in-
vento, que revoluciona la Aviacién, resolviendo dos
problemas inherentes a la seguridad del vuelo de
enorme importancia: la pérdida de velocidad y el ate-
rrizaje forzoso.

Creemos llegado el momento de que Espafia recti-
figue su conducta, y el Aero Qub, como organism.o
mas caracterizado, debe'invitar-al ilustre compatriota
a un homenaje'nacional en que se le demuestre que
hiibo quiza error en el juzgar, pero nunca mala in-
tenciéon en sus éxitos, que deben enorgullecemos co-
mp espafioles.

IcARO, como revista genuina de aviacion, se com-
place en tributar el mas caluroso de los elogios, no
dudando que en breve las dificultades técnicas toda-
via no vencidas han de serlo, y las ideas del ingenie-
ro espafiol han de revolucionar la técnica -aeronautica
en el sentido de una mayor seguridad en el vuelo, que
de todos los problemas actuales de la Aviaciéon es el
primero.

A L EMANIA

Resuitados y rendimientos en vuelo de ta Compa-
ftia alemana de Aviacién Lufthansa durante el pri-
mer semestre de 1928

Los rendimientos en vuelo y transporte de la Luft-
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hansa en el primer semestre han experimentado un
aumento con relacién al mismo periodo del afio an-
terior. Se transportaron:

Pasajeros 46.231 (39.586)

357-522 kgs. 3j7:-443
Mercancias ... 471-984 276.368
1ICorreo y periddicos.. 185.064 ”  638.034)

Las cifras encerradas en los paréntesis son los re-
sultados de explotacién del afio pasado durante el
mismo periodo de tiempo. El nimero de kilémetros
recorridos ha ascendido a 3.000.000 en el primer se-
mestre de 1927, a 4.700.000 en el primer semestre
de 1928. EIl aumento de los kilémetros <le vuelo se
debe principahnente al establecimiento de las nue-
vas lineas exprés, efectuado en este afio, mientras
que en los demas la extension de la red de lineas de
la Hansa Aérea Alemana ha sido aproximadamentp
la misma que en el afio anterior. La frecuencia en
los trayectos del servicio exprés puede calificarse de
buena, y seguramente los afios proximos traeran para
estas lineas, a las cuales debe concederse en justicia
un cierto tiempo de evolucion, cifras de carga muy
aceptables. Digno de atencion en la estadistica semes-
tral es el hecho de que el rendimiento en el transporte
aéreo de mercancias ha aumentado en 80 por 100, se-
fial de la creciente importancia de este transporte, que
economiza tiempo e inconvenientes. EIl establecimien-
to de lineas especiales para transporte de mercancias
y el convenio de i de octubre de 1927 con el ferro-
carril para un servicio combinado ha contribuido al
considerable aumento en el transporte aéreo de mer-
cancias.

Instalacion interior de los aviones especiales
de carga

La Lufthansa (Hansa Aérea Alemana) ha emplea-
do en este afio por primera vez aviones especiales
de carga en los trayectos de Berlin a Paris y Lon-
dres. Esta medida se ha hecho necesaria, puesto que
e! trafico aéreo de mercancias entre las capitales ci-
tadas ha alcanzado una importancia insospechada.
AUn no se ha efectuado una completa separacion ge-
neral entre el transporte de personas y el de mercan-
cias, pero es de suponer que con el tiempo se crearan
aviones especiales de mercancias en todas las lineas
aéreas importantes. Actualmente se transportan to-
davia en los aviones de la Hansa Aérea pasajeros,
mercancias y correo—los dos ultimos en un depar-
tamento especial de carga situado en la parte poste-
rior del fuselaje—. EIl avidn de carga no precisa ni
asientos ni ventanillas,
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