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Fábrica de motores de Aviación

B A R C E L O N A :

P a s e o  d e  S a n  J u a n ,  1 4 9

M A D R I D :

D elegación : P a s e o  d e  R e c o l e t o s ,  1 9

R a r a  l a  N A V E G A C I Ó N  A E R E A

en vuelos sobre  el mar, en nieblas, sobre  nubes y  en  vuelos nocturnos, es indispensable

El  S E X T A N T E  " G a g o  C o u t ¡ n h o "

Construido por C. Plath. — Hamburgo, 11. — Stubbenhuk, 25

RECORD MUNDIAL
E  rvj E  u

“Question Mark” con 150 horas 

A© minutos cié duración, 

con seis magnetos

S C I N T I L L A
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AEROPLANOS ROMEO

ROMEO FÍO. 1,

v5. A. Officíne Ferrovíaríe Meridíonalí

I ta l ia Corso O rientales l 4  - N A P O L I

^ ¿ e n c ía s  en 

Parif yLondre/

Sucursal en

S e v i l l a

PR O V EED O R  DE UA AERONÁUTICA MIl It AR

Accesorios en general p ara  aviación, m otorísrao e industria.-M otocicletas A . J .  S. 

A lb e r to  A g u ile ra , l 4  M ADRID T elé ío n o  n ú m . 5 lS 7 Z

V endedo r  exclusivo de los p roductos  de

I N D U S T R I  A S

n ) í l . í l l
G E T A F E  (Madrid) Teléfono número 29

Proveedores de la Aeronáutica Militar

F ábrica  de m aénetos B . T , H ., brú ju las, altím etros, cuentavueltas, term óm e- 
i> o tros, inclinóm etros, y  en éeneral toda clase de aparatos científicos « » 
a fi <i Fábrica de barnices N O V A V IA  especiales p a ra  aeroplanos «>*>«* 

S í » #  Fabricación nacional de radiadores L A M B O N  de agua y  aceite => 
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N A V I G A Z I O N E  A E R E A ,  S .  A .  (O én ...)

Linea aérea: B a r c e l o n a  « M a r s e l l a  -  G é n o v a  -  R o m a

S e r v i c i o  r e g u l a r  s e m s n a  1
ial lcia d @ B a r c e lo n a  toc ios  los m ié r c o le s  
. legada  s B a r c e lo n a  t o d o s  los lu n e s  a la

Precios-. B a r c e l o n a  -  M a r s e l l a  162 ,50  p e s e t a s
B a r c e l o n a  -  G é n o v a  3 3 5  »
B a r c e l o n a  -  R o m a  4 3 2 ,5 Í) »

B i l le te s  com ks inados  con las otras lineas de la Oompa^Ta 

R o m a - N á p o l e S ' ' F * a i e r m o - J R o m a - S i r a c u s a ' T r i p o l i

R ara  In fo rm e s  y  d e s p a c K o  d e  b i l le te s  d ir ig i r s e  a sljs ssern tes  

M I J O S  D E  (VI. C O IS ID E N /II IM A S  

IVIADRIC3 C s rm e r i .  S T e lé fo n o  S04.4-®

BARCELONA VALENCIA S E V I L L A  S A N  S E B A STIA N  A L M E R I A  P A L M A
R; Sta. Móiiica, 2S.31 Doctor Romagosa, 2 S a n t o T o m á s ,  17 Plaza Guipúzcoa, 11 Plaza Principe, 42 Siete Esquinas, 6

V A G E N C I A S  D E  V I A J E S

CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S. A.
Getafe -  M adrid : A rlabán , 7 •  C ádiz
C o n stru cc ió n  d e  av io n e s  d e  g ran  re c o n o c im ie n to  en  s e r io i-  H id ro av io n es
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Compañía Española de Aviación
Dirección: Olózaga, 5 y 7 

M A D R I D
A p a r t a d o  7 9 7

Unica Escuela oficial 

de Pilotos Aviadores

T R A B A JO S  D E T O P O G R A F ÍA

P la n o s  de c iu d a d e s .— P la n o s  ca tas ­

t ra les .— P la n o s  d e  c o n ju n to .— C a r ­

to g ra f ía .— P rep arac ió n  d e  m apas 

c o lo n i a l e s . - V i s t a s  panorám icas  de 

fábricas y  em presas

Aplicaciones agrícolas, 

marítimas y postales

Publicidad Aérea

i ;

::

:■
: ■ 
••

■A viam otor>  13 X  18
S U ffe n  & H ey m an n

Blumeshof, 17

TODOS  LOS
A p a r a t o s  e s p e c i a l e s  p a r a  F o t o g r a m e t r í a  a é r e a  y t e r r e s t r e

Kle ist-S tr. 10

D R E S D E N - N .  2 3
Fabricante: Cuílav Heyda (Drasden) T b Is Q.! A e p o t o p o
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K 1 n u e v o  ra d ia d o r

C H A V A R A  Y  C H U R R U C A
k a  d esp ertad o  e n  to d o  e l m u n d o  

a e ro n á u tic o  e l m a y o r  in te ré s  p o r  

su  peso re d u c id o , m á x im o  de re ­

fr ig e ra c ió n , s e n c ille z  y  d u ra c ió n  

de su  c o n s tru c c ió n

U  [ H  [ □

Chavarra y Cliurruca I .  I 
I I Magallanes, S.-Madrid

Alumbrado y señales
para

Campos de Aviación
( F a b r i e a c l ú n  e s p e c i a l )

“General Electric C.
o í t

Sociedad Ibérica de Construcciones Eléctricas
Sociedad  A n ó n im a .— C a p ita l:  20.000.000 de pesetas

D irección  general:

B a rq u illo , l . -M A D R ID .-A p a r ta d o  9 9 0
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R E V I S T A  I L U S T R A D A  D E  A E R O N Á U T I C A  M U N D I A L

D i r e c t o r :  F R A N C I S C O  S a V ^ N /

R e d a c c i ó n  Y  A D M I N I S T R A C I Ó N :  Pl y MARGALL, l8y¿í^Veíl^
k Y  

11608 -  M A D R I D

M a d rid
(a  ’S  5

¥ M a r z o  1 9 2 9 \ * Í , 2 / » l N úm . 15

--------------------------------------------------------

I z q u ie rd a :  E l E x c m o . S r .  D . B e n i to  M u s so l in i ,  M in is t ro  d e  A e r o n á u t ic a  deV [Italia , s a lu d a n d o  a  l a s  f u e rz a s  
a é r e a s  i t a l i a n a s  a  s u  r e g r e s o  d e l  (c ru c e ro  p o r  el M e d i te r r á n e o .

P c r c c h a ;  Epscmo. S r .  D .  M ig u e l  P r im o  d e jR iv e ra ,  P r e s id e n te  d e [ C o n s e j o  d e  M in is t ro s ,  y  d e l  C o n s e jo  S u p e r io r
de  l a A eronáu tica  española .
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V
Récords aeronáuticos italianos y  noticias de 
las principales empresas aéreas realizadas

[ I

La m ejor demostración del progreso efectuado por 
la Aviación italiana desde octubre d e ' 1922, cuando 
Benito M ussolini, con la m archa sobre Roma, ins­
tauró  un nuevo orden de cosas, se deduce de los 
récords conseguidos y de los raids realizados.

Si bien algunos de estos récords fueron posterior­
mente superados,
esto no disminu- — . .  —  
ye para  nada el 
mérito de haberlo 
c o n seg u id o  y de 
haberlo mantenido 
por largo tiempo, 
y, de todos mo­
dos, también por 
la s  empresas en 
las cuales I t a l i a  
actualmente ha si­
do superada, ella 
se encuentra to ­
davía '“en el g ru ­
po de cabeza” de 
las naciones que 
persiguen con ce­
lo el progreso ae­
ronáutico.

Después de la 
g uerra  y antes de 
la m archa sobre 
Roma, una sola 
em presa clamoro­
sa había dado fa ­
m a a la Aviación 
italiana.

E n  la primave­
ra  de 1920 al­
gunos aeroplanos 
iitalia-nos proce­
dentes de  la gue­
r r a  partieron en 
vueJo hacia u n a  
m e ta  lejanísima;
T o k io . C i e r t a ­
m ente los medios 
empleados e r a n  
i n f e r i ó  r e s  a  la 
empresa. P o r eso 
mismo es mucho 
más admirable el 
éxito de uno de 
estos pilotos, eil comandante A rtu ro  F erra rin , aquel 
mismo que con un aeroplano poderoso 'ha unido re ­
cientemente de un solo salto Rom a al continente 
brasileño.

F u e  después del advenimiento al poder del partido 
fascista, después que Benito M ussolini se puso a  la 
cabeza de la Aviación y ila reconstruyó, cuando I ta ­
lia, año p o r  año, con “ creciendos” portentosos, con- 

- quistó en cada aspecto de la Aviación miiltiples éxitos.
E n  1923 y  en 1924 la Aviación italiana, ocupada 

en la propia reconstrucción, no realizó más que al­
gunos pequeños raíds de prueba por cielos europeos. 
Se recuerda todavía que con todo éxito navegantes 
en  hidros italianos atravesaron muchas veces los 
Alpes para  ir a países del N orte  de  Europa.

E l 21 de  abril de 1925 un hidro m onom otor de 
•tipo Sávcia-M aíchetti, conducido desde enionces por 
el teniente coronel Francisco De Pinedo, partió  de 
la base de Sesto Calende, en Italia Meridional, y en 
80 etapas, con doscientas setenta horas de vuelo, rea­
lizando un  recorrido total de 55.000 kilómetros, tocó

la  India, giró al-
------------  \ rededor de Aiis-

tralia, alcanzó To- 
, • kío y con asocia­

ción de vuelos ra ­
pidísimos volvió a 
la patria, am aran- 
d o e n Rom a en 
presencia del je ­
fe del Gobierno. 
E s ta  em presa es 
considerada como 
una de las m á s  
bellas hasta aho- 
r  a reaJizadas, y 
f u é ciertamente 
fruc tífe ra  en úti­
les enseñanzas pa­
ra  aquellos q u e  
d e s p u é s  realiza­
ron otras simila­
res.

E n  e l m is m o  
año de 1925 otros 
aeroplanos e h i­
dros italianos v o ­
laron en patrulla 
hacia varios pai- 
s e s d e  Europa, 
realizando viajes 
m uy interesantes, 
y tocando t  a m  - 
bién en Polonia y 
Rusia.

E n  1926 íie cre­
yó más oportuno 
no dispersar 1 o s 
esfuerzos en vue- 
l o s  interesantes, 
pero e x c e s i v a ­
m e n t e  breves y 
q u e  constituían 
un  gasto grande 
e n  relación c o n  

moral que se conse-

Italo Balbo, pilo to  y subsecretario  del M inisterio  de  la A eronáutica  italiana 
T en ien te  G enera l de  escuadra quien, con  su  valiosa actuación, h a  dado  un 

g ra n  em puje  a  la A eronáu tica  de  su país.

ics resultados de instrucción y 
guían.

F ué  en 1927 cuando el m arqués Francisco D e P i­
nedo, obedeciendo a la orden deil Duce, quiso superar 
su prim era em presa con un  nuevo raid.

E sta  v€z no solamente el aeroplano era italiano, 
sino ¡también los motores que lo m o v ían ; el aeroplano 
era  el ya célebre hidro Savoia-M archetti S. 55, que 
fué bautizado con el nom bre de “ Santa  M aría” ; los 
motores eran de la casa Iso tta  Fraschini y del tipo 
Asso, con una potencia m otriz de  550 H P . cada uno- 

Después de  una preparación pertinaz y silenciosa 
del entonces coronel Í)e  Pinedo, el capitán piloto 
Del P re te  y el m otorista  Zacchetti, zarparon de Sesto 
Calende.
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L a  verdadera salida de Ita lia  fué de  Elm as, en 
S ardeg iia ; después se d«tuv¡erort en Bolama. L a teni- 
peralura  tropical obstaculizó y  retardó por algunos 
días el salto del Atlántico. E l mal tiempo sobre la 
costa brasileña obligó a  los pilotos que allí habían 
llegado a volver a trás hasta la isla de San Fernando 
de N oronha, que dista del continente cerca de 500 ki­
lómetros.

Despiiés, el vuelo prosiguió por R ío  Janeiro  y  Bue­
nos A ires; continuó a  lo largo de los grandes ríos

De Pinedo pudiese proseguir. E n  efecto; el .nuevo 
vuelo iniciado de N ueva Y ork , proseguido por Nueva 
Orleáns, rem ontó al N orte  hacia Chicago, Quebec y 
Terranova. Desde T erranova se realizó, la segunda 
travesía del Atlántico, in terrum pida con un  am araje 
por agotamiento de la bencina. F ué  completada, sin 
embargo, en vuelos, después de una breve parada; 
asi que, después de cuatro meses de la salida de Italia, 
el g ran  aviador fué acogido en Rom a con las justas 
alabanzas del je fe  del Gobierno.

X/

E n  U  par te  superio r; Da B ernardi; en ei centro; A rtu ro  Ferrarin ; a  !a izqu ierda: Del Pre te; a  la derecha; De P in e d o

del interior del continente americano, a través de 
itemporales v io lentísim os; volvió a tocar la  costa a t­
lántica de P a rá ;  pasó a  través de los archipiélagos 
de la Am érica Central, insidiosos de variación atm os­
férica, y  alcanzó los Estados U nidos en N ueva O r­
leáns, prosiguiendo después hacía la costa del P a ­
cífico.

P e ro  en la  etapa de  Roseveelt Dam, :mientras se 
procedía al abastecimiento, el aeroplano, preso del 
fuego, quedó destruido. E&te incidente no hizo más 
que poner en evidencia, de un lado, el ánimo de los 
pilotos, y  de  otro, la p rontitud  con la que el subsecre­
tario  de Estado de  la Aeronáutica, S. E . Balbo, to ­
madas las órdenes del Duce, ordenó el enviar a Am é­
rica un  nuevo hidro idéntico ad primero, a fin de que

N o es necesario insistir sobre la importancia de 
este vuelo, porque ésta fué revelada por iodos los 
países del mundo,

Del 24 de  abril al 27 de mayo de  1927 £ué efec­
tuado un  vuelo notabilísimo, no solamente por la lon­
gitud, por la  variedad y dificultad de las regiones 
visitadas, sino, sobre todo, porque (lo cmnplió un sub­
secretario de Estado d« la Aeronáutica, el honorable 
Italo  Balbo, el cual quiso fuese considerado c o m o .^ a  
inspección a  las d iferen tes dépendencias.^L as.aero ­
planos empleados fueron un  Savoia-M archetti tipo 
S- 55. y un “ M arina  i .°” , hidro metálico. - • ■

Del lago de  Bracciano, cerca de  Roma, el hidro tocó 
L ero  y  Rodi, en el inar E g eo ; T robuk  y  Bengasi, en 
G irenáica ; después Trípoli, con ailgunas .excuraones
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en el lejano oasis de  Gadames, Giarabub y  Agedayia. 
. E l  vuelo term inó en R om a después de  un recorrido 
de 7.000 kilómetros.

.En el mismo año el subsecretario Balbo, con un 
pequeño aeroplano terrestre , realizó otro vuelo nota­
ble ; R om a-l^ndres-B erlín -R om a.

E l 1928 fue muoho m ás feliz para  la  Aviación

crucero era el mismo general Balbo. el cual había 
confiado el m ando de las escuadrillas al general De 
Pinedo.

E l raid mediterráneo, no obstante haber debido 
afron ta r  en Los Alcázares un am araje dificilísimo por 
causa de fuertes vientos, se realizó sin incidentes, 
de m anera  que constituyó, por tanto, el prim ero del

Los 61 Hidroplanos italianos al reg resar  de  su  crucero  p o r  el M editerráneo, v o lando  so b re  Roma.

italiana. Flubo, ante todo, el “ Crucero aéreo medi­
te rráneo” sobre el recorrido O rtebello-Elm as (Sar- 
degna), PoUensa (BaJeares), Los A lcázares y  P u e r ­
to A lfaques, en E sp añ a ; B erre  (M arsella) y volvió 
a Ortebello (Roma).

I ,a  longitud de este viaje fué  de  apenas 3.000 ki­
lóm etros; pero el enorm e interés que despertó en 
iodo el m undo reside en el hecho de que fué cumpli­
da por 61 h idros en form ación de escuadrilla; je fe  de

m undo, por el m ayor núm ero de aeroplanos sobre el 
recorrido más largo.

Del 28 de junio  al 10 d€  julio, doce aeroplanos te ­
rrestres, ba jo  el m ando de  S. E . Balbo, realizaron un 
vuelo de servicio, con objeto de es-tudiar, mediante 
inspección personal, alguna oficina aeronáutica de 
Ing la terra  y de Alemania, y sobre todo por asistir 
a la g ran  m anifestación aérea de  H endon. E ste  viaje 
fué entorpecido muchísimo a  causa del mal tiempo.
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U n a  rev ista  de  escuadrillas.

A

X

F orm ación  de Ac. 3 en  vuelo.
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y  aquellos que asistieron a la llegada del general Bal- 
bo y de una parte  de sus aeroplanos, bajo el aguace­
ro, en Berlín, aplaudieron mucho la audacia y la b ra ­
vura  de sus tr ip u lan tes; po r eso esta excursión, si 
bien no constituye un éxito, no queda sin fam a en la 
historia de la Aviación italiana.

E s  bueno añadir que, con una clara visión de la 
oportunidad, de da propaganda por medio de la  P re n ­
sa, el M inisterio de la Aeronáutica, como había he­
cho partic ipar en el viaje aéreo mediterráneo a una 
docena de  perio­
d i s t a s ,  así hizo 
también que diez 
de ésos siguiesen 
en vuelo el raid 
m ilitar a Londres 
y  a Berlín.

P ero  el raid que 
s u p e r a  sin par, 
po r la audacia y 
p o r  1 a fortuna, 
todos los o tros y 
que, por haberse 
realizado de  i m  - 
previsto, sin ad­
v e r te n c ia  previa, 
ha  sorprendido al 
m undo entero, es 
aquel que los pi­
l o to s  com andan­
t e s  Del P re te  y 
F errarin , con un 
aeroplano del ti- 
p o especial “ S .
6 4 ‘”  , i d e a d o  y 
construido por la 
casa Savoia-M ar- 
chetti, con un m o­
to r F ia t de 550 
H P .. tipo A. 22, 
realizaron d e 1 3 
al 6 de  julio de 

en cuaren­
ta  y  ocho horas 
d e  vuelo, s u p e ­
r a n d o  los 7.173 
kilómetros e n t r e  
R o m a  y Turos, 
cerca de Puerto  
Natal, en el B ra­
sil.

E s t e  v u e l o  
constituyó un ré ­
cord m undial de 
d istancia e n  1 i -
nea recta, sin escala ni aprovisionamiento en vuelo.

H asta  aqui hemos hablado de los v ia jes; nos que­
d a  por decir algo de los récords.

E n  1924 la Aviación italiana hizo su prim era prue ­
ba en este campo, alcanzando el 25 de agosto, con el 
hidro Savoia-M archetti “ S. 58” , el récord de altura 
con una carga inutilizable de 250 kilogramos, llevada 
a S-380 metros.

E l 23 de diciembre, con aeropíanos terrestres F iat 
“ B r. i ” , alcanza el récord de 5.520 m etros, con carga 
inutilizable de  1.500 kilogramos.

E n  1926 Ita lia  alcanza una serie de récords con el 
hidro Savoia-M archetti “ S. 55” . A nte todo, el de 
distancia, con 2.000 kilogram os de carga, que fué 
llevado a cabo a 950 k ilóm etros; después, el de  du ra ­

ción, con la m ism a carga inutilizable, que fué llevado 
a  cabo en cinco horas y cuaren ta  y un  m in u to s ; des­
pués, el de velocidad sobre 500 kilómetros, con la 
mism a carga, que fué  de 173,50 kilómetros por hora, 
y, en fin, el de velocidad sobre mil kilómetros, alcan­
zando los 166 kilómetros por hora. Naturalm ente, es­
tos récords suponen también el aum ento de los ré ­
cords análogos de categoría in fe r io r : por ejemplo, 
con las cargas de i.ooo, 500 y 250 kilogramos.

E l 26 de m ayo de 1927 el piloto A ntonini, con aero­
plano Caproni t i ­
po  “ 73” , baiió el 
récord de altura, 
con carga inutili­
zable de  2.000 ki­
logramos, eleván­
dose a  6.262 m e­
tros.

H e m o s  hecho 
un  salto cronoló­
gico p a ra  p o d e r  
hablar m ás despa­
cio de la  partici­
pación de  Ita lia  en 
la Copa Schnei- 
der.

L a s  alternati­
vas de  este con­
curso habían lle­
vado el tro feo  a 
A m ér'áca i. L o s  
americanos d e  s - 
cendiie|r<iin. bien 
p reparados; I t a ­
lia, a pesar de  que 
no tuvo t i e m p o  
s u f i c i e m te  para  
p repararse  d e s - 
pues de  la de rro ­
c a  s i^ f r id .a  e n  
1925, g a n ó  d e  
m anera limpia, a 
1 a velocidad d e 
396,50 kilóm etros 
por hora, s u p e ­
r a n d o  b rillan te ­
m ente a los ame­
ricanos.

E l  a e r o p l a n o  
i t a l i a n o  ganador 
de la  CopaSchnei- 
der de 1926 fué 
u n  m o n o p la n o  
Macchi “ M . 39” , 
con m otor F i a t  

“ As. 22” , de  882 H P .  E s  necesario, además, ha ­
cer constar que pocos d ías después, con el mismo 
aeroplano, D e B ernardi alcanzó el récord de veloci­
dad de 416,50 kilóm,eti'os por hora.

Y  verdaderam ente desde aquel día, no sólo la b ra ­
vu ra  de los aeronautas italianos, sino, sobre todo, los 
progresos admirables de la industria  de la  Península, 
fueron plenamente dem ostrados; ésta había vencido 
completamente la crisis en la cual la habían lanzado 
la incomprensión de los gobernantes de la época pos­
terior a  la guerra  y ganado el tiem po perdido, po ­
niéndose victoriosamente en competencia con ilas más 
adelantadas Aviaciones del mundo,

E s  cierto que en Venecia, en 1927, la  Copa Schnei- 
der fué  perd ida ; pero se demostró que esto e ra  debi­

C ap itán  D onati, poseedor del «récord> de  a ltu ra  m undia l de  192S,
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do a hechos puram ente incidentales, pues pocos días 
después D e Bernardi logró en el mismo aeroplano 
Macchi “ M. 52” , con m otor F ia t “ As. 33” , a 479 
kilómetros por hora, el récord de velocidad.

Además, en cuanto a velocidad, el material italia­
no dem ostró poder todavía superarse a sí mismo,

Finalmente, otro récord italiano es el de Del Pre- 
te  y F erra rin , los cuales, el 2 de junio de 1928, con 
el aeroplano Savoia-M archetti “ S. Ó4” , m otor F iat 
“ A . 22 T .” , conquistaron el récord de duración en 
circuito cerrado, quedando en el a ire  cincuenta y 
ocho horas y cuarenta y un minutos.

H idroav ión  M acchi M, 52, q u e  h a  batido  el «récord> m undia l de  velocidad de  1928.

■pues el 30 de m arzo del año 1928, con el mismo aero­
plano y con el mismo motor, el mismo comandante 
D e B ernardi alcanzó la velocidad de 512 kilómetros 
por hora, la cual hasta ahora no ha sido superada 
por nadie.

E l 1927 term inó con otra  estrepitosa victoria ita ­
liana: el piloto iilaliano Donati, en T urín , el 22 de 
diciemlbre, conquistó el récord de altura, con aeropla­
no y m otor construidos en Italia, alcanzando la cota 
de 11-827 metros.

N o cabe duda de que la bondad de la organización 
aeronáutica del Estado, tanto civil como m ilitar; los 
progresos científicos y  técnicos conseguidos por la 
industria  italiana, y  la excelencia del material que em ­
plean y que producen quedan suficientemente de­
m ostrados con estos resultados concretos,

N o hay que olvidar que una gran  parte  del mérito 
debe atribuirse  al activo espíritu que, bajo la guía de 
Benito Musso>ljni, anima ahora a  la' próspera  nación 
italiana.

PLUS ULTRA C O M P A Ñ Í A  A N O N I M A  DE S E G U R O S  
(Antes CENTRO CATALAN DE ASEGURADORES)

F U N D A D A ISI 1 S  e  7

O i r e c d á n  g e n e ra l :  M A D R I D :  ^ I s z a  cJ e  l a s  C o r t e s ,  6

R A M O S :  ACCIDENTES, VIDA, INCENDIOS, MAQUINARIA, ROBO, TRANSPORTES, 
Y RESPONSABILIDAD CIVIL
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L a  Aviación comercial, para  ser lucrativa, debe ha­
cer transportes sobre grandes distancias con el fin de 
que la economía de tiempo y la comodidad del viaje 
representen una v en ta ja  real y efectiva respecto a 
los otros medios de transporte.

P o r lo tan to , la península italiana, por su form a 
característica y  por su posición en el M editerráneo, 
no  puede perm itirse una red de líneas aéreas para  
com petir con los otros medios de transporte , y es­
pecialmente con los ferrocarriles; red que por los 
estudios de  los técnicos italianos y la bondad de  los 
materiales producidos en Italia ha  llegado a  un  aJto 
g rado de  desarrollo.

L a  extensión del territorio  de ia  península no es 
g rande; la distancia entre los principales centros no 
es tal qu e  perm ita  pref erir el aeroplano a los cómodos 
y rápidos trenes nocturnos; en fin, Italia, del N orte  
está circundada por una alta barre ra  de m ontañas y 
la península está seccionada por o tra  cadena m on­
tuosa un  poco menos alta, pero inaccesible en algu­
nas temporadas. A  pesar de esto, no solamente existe 
en Ita lia  una aviación de transporte  aéreo bien orga ­
nizada, .sino que al final del año  1928 su longitud to ­
tal e ra  de  8.994 kms., siendO' la  tercera  de  Europa.

E n  1922, cuando el fascismo asum ió el gobierno 
de Italia , en este país no existía  n i siquiera una línea 
aérea.

Los largos años de inacción no pudieron ser recu­
perados inmediatamente, así que transcurrieron  otros 
cuatro  años en negociaciones y organizaciones p re ­
liminares, y  hasta el i .“ de  abril de 1926 la  prim era 
línea aérea italiana no  fuá  inaugurada. E s ta  fué la 
de T urín-T rieste .

Sucesivamente se  inauguraron  la de Génova-Roma- 
Nápoles-Palerm o, la de  Venecia-Viena, la de  Brin- 
disi-Constantinopla y la de V enecía-Tríeste-Zara.

E n  el año 1927 se inauguró la línea de  Venecia- 
R om a; en 1928, la de Ostia-Terranova-Cagdíari, la 
de Rom a-M ilán, la  de  M ilán-M uních de Baviera, la 
de Rom a-Siracusa-Trípoli y la de  Roma-Barcelona. 
Además, se organizaron en Ita lia  las lineas aéreas 
de  Albania.

E l criterio  seguido en la organización de este g ru ­
po de  líneas aéreas fué el de empalmar ias redes 
del N orte  de  E uro p a  con la zona m editerránea de 
A frica y  con O riente, em palm ar las líneas aéreas 
de Occidente con el O riente de Europa. L as líneas 
aéreas italianas actualmente en explotación, su lon­
gitud y el tienlpo empleado en el recorrido aparecen 
en ei cuadro  sigu ien te :

Brindísi-A tenas-Constantinopla, 1.437 km., reco­
rridos en once horas.

T urín -T rieste-Porto rose , 600 km ., recorridos • en 
¿inco horas.

T rieste-Portorose-Z ara, 277 km ., recorridos en dos 
horas.

G énova-Palerm o, 1.070 km ., recorridos en cinco 
horas.

Roma-Venecia, 500 km ., recorridos en tre s  horas.
Venecia-Viena, 510 km., recorridos en tres  horas 

y media.
R om a-M ilán, 510 km ., recorridos en cuatro horas.
M ilán-M uních de  Baviera, 460. km., recorridos en 

tres horas.
R om a-Terranova-Cagliari, 510 km., recorridos en 

tres horas.

R om a-Siracura-Tripoli, 1.210 km., recorridos eri 
siete horas.

Roma-Génova-Barcelona, 1.050 km., recorridos en 
diez horas.

Brindisi-Valona, 130 km ., recorridos en una hora.
T irana-E scú tari (Albania), 95 kms., recorridos en 

cincuenta minutos.
T irana-K oritza , 125 km., recorridos en  una hora.
T irana-V alona, lO O  km., recorridos en u n a  hora.
Venecía-Ancona, 240 km., recorridos en una hora.
A ncona-Zara, 170 km., recorridos en  u n a  h o ra  y 

cuarto.
N o  se puede decir que este servicio de  transporte 

aér«o sea lucrativo por las razones geográficas y eco­
nómicas que hemos citado antes. P ero  eso constituye 
un  empeño m oral que el Gobierno italiano ha tomiado 
y  al cual dedica su atención siempre. U n  em peño m o­
ral derivado de la voluntad de  contribuir al progreso 
de la aviación y tam bién de  no perm itir se ausente 
la p ropia  bandera en este im portantísim o campo de 
la hum ana actividad.

Los esfuerzos del Gobierno italiano en este aspecto 
no han sido infructuosos.

E n  el p rim er año de explotación de las líneas aé­
reas, con  3.894 km . de red, se volaron en total 
523.122 km . E n  1927, con un a  red  de  4.7T4 km., se 
volaron en to tal 1.327.557 km . E n  1928, con una red 
aérea de  8.994 km., se, volaron cerca de  dos millones 
de kilómetros.

E n  los años mencionados los pasajeros y los 
cargamentos transportados aparecen en el siguiente 
c u a d ro :

A ño 1926: pasajeros transportados, 5.142; correo, 
equipaje y  mercancías, 46.470 kg.

A ño 1927: pasajeros transportados, 12.506; correo, 
equipaje y mercancías, 141.570 kg.

A ño 1928: pasajeros transportados, 15.590; correo, 
equipaje y  mercancías, 250.000 kg.

L a  regularidad del tráfico progresó siempre, pues 
en e l año 1926 fueron realizados el 83,77 p o r  100 
de  los viajes previstos, no pudíendo efectuar el resto 
por malas condiciones atm osféricas y averías de los 
motores.

E n  1927 el porcentaje  resultó ser del 86 por 100; 
en 1928, de  92 por 100.

H asta  el final del año 1928 ningún accidente ha 
ocurrido, ni a  los pasajeros, ni al correo, ni a las 
mercancías, en las líneas aéreas italianas.

Los aeroplanos y  los motores usados en estas lí­
neas aéreas son casi todos de construcción italiana, 
y  g ran  parte  d e  ellos de  invención italiana; los pilotos 
y  nlecánicos son tam bién italianos.

L as Sociedades explotadoras tienen el Consejo de 
Adm inistración y  los capitales casi en su totalidad 
italianos.

N o  hay duda que el alto coeficíen:e de regularidad 
se debe, además de a  la bondad del material, también 
a la magnífica organización de los servicios y de  las 
indicaciones de  los aeropuertos.

L a  comodidad de los pasajeros está asegurada por 
rápidas comunicaciones automoviiistas y por empal­
mes con los trenes y con los piróscafos. Todo esto, 
unido a la delicia del clim a y del cielo italiano, debe 
persuadir a  los viajeros que van  a visitar la  península 
donde florece el naran jo  a usar las líneas aéreas ita ­
lianas como elemento de transporte.
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El «Savoia MirchetU S- 04> subre la pista para despegar, antes de emprender el vuelo Roma-Brasil

Hidroavión «Savoia Marchetti S. 55> utIIIsodo por De Pinedo en su vuelo atlántico

r r - —ES??- -

El <S. 55>, liidro comercial que presta servicio en la linea aérea Roma-Cagliari.
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La Aeronáutica Italiana durante la guerra europea 1 9 1 5 - 1 9 1 8
p o r  e l  a g r e g a d o  a e r o n á u ü c i i  d s  l a  R e a l  E m b a j a d a  I t a l i a n a  e n  M a d r i d ,  D,  U L I S S E O  L 0 M 6 0

L a  a c c i ó n  d e  i a  A e r o n á u t i c a  i t a l i a n a

L a A eronáutica m ilitar italiana fué  la única entre 
las que participaron en la g ran  guerra  contra los Im ­
perios Centrales que se encontró en condiciones de 
tener ya en su activo una campaña de guerra.

E s  oportuno recordarlo.
Recién nacida, y antes de haber logrado tener una 

organización, la Aeronáutica italiana fué llamada a 
tom ar parte en Libia con el Cuerpo especial de opera­
ciones, m andado por S. E . el teniente general Cane­
vá, en las operaciones de guerra  contra T urquía , y  no 
obstante haber sido dotada con medios aéreos defi-

Excmo. Sr. M arqués D José Médici del Vascello, E m bajador de 
Ita lia  en  E spaña, g ra n  en tus iasta  de  la Aviación

cientes en cantidad y calidad (dos dirigibles de peque­
ña cubicación y  diez aeroplanos de tipos varios), des­
provistos de medios eficaces de ofensa y  privados de 
todos los medios de defensa, supo siempre en toda 
ocasión m ostrarse  a la a ltu ra  de su misión, tanto, que 
obtuvo, después de term inada la guerra , el m ás e fu ­
sivo elogio del general Caneva para  las escuadrillas 
y  ocho ascensos en  los varios grados por m éritos de 
guerra, seis menciones honoríficas en la O rden  m ili­
ta r  de Savoia, i8  medallas de plata y  cuatro medallas 
de bronce para  la tripulación. E n  aquella guerra  la 
A eronáutica italiana efectuó, la p rim era en el mundo, 
bombardeos sobre el enemigo y  reconocimientos fo to ­
gráficos desde las a l tu ra s ; tuvo el p rim er m uerto en 
vuelo de guerra  y  el prim er aparato caido en pleno 
desierto por accidente de vuelo.

L a  experiencia de la guerra  de Libia, la visión exac­
ta  de la im portancia que esitaba, cada día más, a su ­
miendo el A rm a del cielo sobre los campos de F ra n ­
cia en el 1914-15, la posibilidad de una eminente en­
trada de Ita lia  en la lucha que ya se dibujaba muy 
cruenta y  larga, em pujó al Gobierno italiano a es­
tud iar y  a aplicar en seguida un  vasto plano de o r ­
ganización de la Aeronáutica.

Pero  los acontecimientos políticos se precipitaron, 
y la entrada en guerra  de Ita lia  contra A ustria  tuvo 
lugar cuando todavía el desarrollo del program a 
aeronáutico estaba apenas iniciado.

E l 24 de mayo de 1915, en el momento que el Rey 
V ittorio  Em anuele I I I  lanzó su proclama de guerra, 
Italia no pudo poner a disposición de su E jército  y 
de su M arina sino m uy pocos y no perfeccionados 
medios aéreos.

E n  aquel p rim er día de la m archa contra el E jé r ­
cito austríaco, Italia no pudo poner en vuelo más que 
12 escuadrillas de aeroplanos con cerca de 60 apara ­
tos de varios tipos: seis bases de hidroaviones con 
28 aparatos de los tipos más v a riad o s ; cuatro dirigi­
bles de pequeña cubicación y uno de cubicación m e­
dia y seis secciones de globos observadores; pocos, 
apenas suficientes, en el principio, e ran  los pilotos, 
y no todos perfectam ente instruidos.

L a pequeña escuadra aérea italana se mostró, sin 
embargo, desde el principio audazm ente agresiva y 
se multiplicó, presentándose sobre cada punto  del 
vasto campo de guerra  te rrestre  y marítimo. Y a  en 
la noche del 26-27 mayo, dos dirigibles se aso­
m aron amenazando sobre las líneas enemigas: el 
“ P. 5” , sobre el cielo de R osega; el “ M . 1” , sobre 
la zona de Lubiana.

Rechazados del vivísimo fuego antiaéreo enemi­
go que golpeaba en más puntos el involucro del 
“ M . l ” , se prepararon inm ediatam ente a la rev an ­
cha, y la noche después, el “ P . 5” bombardeó eficaz­
mente las fábricas eléctricas de M onfalcone, y  el 
“ P . 4 ” , el 29, se adelantó a bom bardear la estación 
de hidroaviones de S. Caterina, cerca de Pola.

E l 2 de junio  siguiente, apenas cumplida.s las ór­
denes necesarias para  la dislocación de las escuadri­
llas, los aeroplanos en tran  en acción y ejecutan re ­
conocimientos hasta  cerca de Tolm ino y Aidussina, 
trayendo las señales gloriosas de la lucha aérea. Y  
los hidroaviones de la  M arina iniciaron en seguida, 
el 24 de mayo, la lucha contra  los barcos austríacos 
que se habían presentado a bom bardear las costas del 
Adriático y  contra las bases navales enemigas.

E n  el mes de julio de 1915 los aeroplanos italia­
nos ofensivos “ C aproni”  en tra ron  en lucha e Ini­
ciaron en seguida sus no interrum pidas series de 
cruentos bombardeos de los puntos m ás importantes 
de la organización m ilitar enemiga, m ientras que en 
el mismo período la Aviación de combate ya  estaba 
preparada a las nuevas luchas y  se aprestaba a ini­
ciar aquel período luminoso de acciones de combate 
que asignó las prim eras victorias aéreas en el cielo 
d f  M edeuzza (U dine) y  de Cortello (Udone), el 7 de 
abril de 1916.

E l  desarrollo y la extensión de las acciones de gue­
rra, la  presencia sobre el fren te  italiano de la A via­
ción alemana, llegada en ayuda de la Aviación aus­
tríaca, puso en peligro la necesidad de conquistar el
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dominio táctico del aire para  la protección de las tro ­
pas, de las ciudades y  de los convoyes marítimos in­
sidiados por los sumergibles de llevar el espanto so­
bre las retaguardias adversarias, de ejercitar severa 
e inmediata acción de represalia contra el enemigo 
que enviaba sus aeroplanos a bom bardear las ciuda­
des indefensas, fueron  estímulo de Italia para dedi­
car el m ayor cuidado al incremento de la propia 
Aeronáutica.

De m anera que ya, al final del 1915, las escuadri­
llas de aeroplanos movilizadas habían llegado a ser 
23 sobre nueve aparatos, divididos en seis grupos de 
escuadrillas; las aeronaves habían salido ocho; otras» 
cuatro estaban de reserva, y las estaciones aerostáti­
cas, nueve.

Prolongándose la guerra, Italia tuvo la posibilidad 
de desarrollar casi completamente su vasto progra ­
ma aeronáutico, y  al fin  del 1917, inmediatamenti; 
después de la re tirada del fren te  al Piave— retirada 
que es necesario decir no costó a Italia ni un  aero­
plano, ni una aeronave, n i un gtlobo— , la flota aérea 
de Ita lia  poseía 21 dirigibles, 15 grupos de escuadri­
llas de aeroplanos, 26 bases de hidroaviones y  27 es­
taciones aerostáticas con 40 globos.

L a Aviación italiana no limitó su acción sobre el 
fren te  austríaco, sino que se preseniió en Albania con 
tres escuadrillas, en Macedonia con dos escuadrillas 
y  en Francia  con un  grupo de bombardeo.

E n  el fren te  de Albania, m ás bien uno de nuestros 
más atrevidos pilotos, el capitán Ercole Ercole, se 
ganó la  medalla de oro al V alor M ilita r; en F r a n ­
cia, después, el 18,“ grupo italiano recogió una gran 
gloria y mereció, al f in  de la misión, un caluroso elo­
gio del mariscal Foch.

E l año 1918 fué también el que señaló el verdade­
ro  tr iu n fo  de la A eronáutica italiana: los talleres y 
los astilleros hicieron porfía  ])ara hacer aflu ir  sobre 
el fren te  de combate aeroplanos y municiones en me­
dida extensísima— se calcula que más de 20,000 aero­
planos fueron  .puestos a disiiosición de las escuadri­
llas de tie rra  y  1.800 hidroaviones a las de m ar— ; 
pudo no sólo conservar totalmente la supremacía en 
el cielo, sino llevar también la destrucción y  el es­
panto a las bases enemigas militares, marítim as y 
aeronáu ticas; proteger eficazmente los convoyes m a­
rítimos de tropas y  de víveres y  tener diariamente 
perfectam ente inform ados los_ altos mandos de los 
movimientos y de las condiciones tácticas y estraté­
gicas del enemigo y privar a la flota austríaca de un 
fuerte  num ero de buenas unidades.

E n tre  las más atrevidas operaciones de guerra 
aérea bastará recordar el jirim er bombardeo de Lu- 
biana, el 18 de febrero  de 1916, en el que nuestros 
“ C aproni” fueron  puestos a  dura  prueba, y por el 
cual se mereció la medalla de oro al V alor Militar 
el piloto capitán O reste  Salom one; el audaz y muy 
bien logrado bombardeo aéreo de Durazzo, ejecutado 
por hidroaviones de la M arina, el 26 de septiembre 
de 1916; el legendario bombardeo sobre las Bocche de 
Cattaro, ejecutado por una escuadra de doce aeropla­
nos “ C aproni” , en la noche del 5 de octubre de 1917, 
y en el cual tomó parte  Gabriel d ’A nnunzio ; los re­
petidos y  bien ejecutados bombardeos de Pola, sobre 
la cual se calcula habían volado 201 ap a ra to s ; de F ió ­
me, de Chiapovano, de Idria, de Assling, etc.

Y  todavía será justo  recordar las catorce m aravi­
llosas misiones especiales de! piloto Eugenio Casa- 
g rande sobre el te rrito rio  enemigo para  deponer y  pa­
ra  volver a  tom ar los valientes militares que se habían 
espontáneam ente ofrecido p a ra  recoger noticias, y

que mereció al Casagrande la medalla de oro al Valor 
M ilitar y el título nobiliario de conde de Villaviera y 
al observador aéreo Camillo de Cario la medalla de 
o r o ; las 34 victorias aéreas de Francisco B aracca ; las 
acciones de bombardeo y  de ametrallamiento desde 
b aja  a ltu ra  durante todas las grandes batallas y espe­
cialmente en los días del mes de junio de 1918, que 
p repararon  la victoria final, y en las cuales— el día 
19— la Aviación italiana perdió el más fúlgido expo­
nente, Francisco Baracca, herido por ¡a fusilería ene­
miga sobre el M ontello ; las gloriosas operaciones 
aéreas de la batalla final, de V ittorio  Veneto, durante 
la cual se calcula que 800 aeroplanos italianos vola­
ron a baja a ltu ra  sobre las tropas enemigas en reti­
rada, ametrallándolas y desconcertándolas.

N o  podemos olvidar los 35 bombardeos diurnos y 
nocturnos que en el breve período del 28 de agosto 
al 12 de septiembre de 1917 los hidroaviones de la 
M arina ejecutaron sobre las obras militares y sobre

C o m andan te  Ulisseo Longo

los navios de Trieste, donde tiraron 690 bom bas; el 
grande y  único en toda la guerra  y sobre todos los 
frentes combatimiento aéreo de Fossalunga, el 26 de 
diciembre de  1917, y por el cual fué  concedida la me­
dalla de bronce al V alor M ilitar ai 6.“ grupo de aero­
planos ; aquél del 22 de abril de 1918 sobre el cielo de 
Kovigno, en el que diez hidroaviones se adelantaron 
a  bom bardear buques enemigos, cumpliendo en el di.i 
trein ta y dos vuelos y capturando un  hidroavión ene­
migo. A  éstos, otros, y  de no m enor importancia, se 
podrían añadir, en tre  ellos el épico combate del tenien­
te C abruna contra 30 aeroplanos enemigos, abatiendo 
uno y  obstaculando a  los demás al alcanzar su objeti­
vo ; el vuelo sostenido de A rtu ro  dell’O ro, el i  de sep­
tiembre de 1917, sobre el cielo de Belluno, contra un 
aparato  enemigo, que, impotente a golpearlo con el a r ­
ma, inutilizada, abatió con el choque, precipitándose
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juntos con el vencico, ejemplo altísimo de valor y  de 
admirable abnegación; los bombardeos de Durazzo, 
en el 1917 y  1918, y  de Cattaro, el 12 de mayo, e je ­
cutados por la A eronáutica de la M arina.

Los dirigibles contaron entre los del E jército  y  los 
de la  M arina  250 acciones de bombardeo sobre los 
centros vitales del enemigo, tirando más de 53.000 k i ­
logramos de explosivos. L as aeronaves de la M arina 
efectuaron además 1.255 misiones de escolta a  los con­
voyes y  de exploración.

La Aviación de reconocimiento durante toda la gue­
rra  se prodigó, y fué  siempre el ojo vigilante de los 
grandes Estados Mayores, abierto sobre las acciones 
del enemigo.

C o n s t i t u c i ó n  f i n a l

Al acto del Armisticio la flota aérea movilizada de 
Italia, es decir, excluyendo las escuadrillas de aero­
planos dislocados en las ciudades del in terior p a ra  la 
defensa antiaérea, se encontraba así constitu ida:

Ejército .— U n  mando superior de A eronáutica cer­
ca del m ando supremo y  seis mandos de A eronáutica 
ei; las Arm adas, de los que dependían las siguientes 
unidades tácticas;

Dos mandos de agrupamiento “ aerostieri” con 13 
grupos de secciones aerostáticas (en total, 54 seccio­
nes).

Cinco aeronaves de media curvatura.
23 grupos de aeroplanos (de los cuales algunos r e ­

unidos en una masa de combate y  otros en una masa 
de bombardeo, creados p a ra  las necesidades de las 
batallas finales) con u n  total de 60 escuadrillas divi­

didas en las especialidades: bombardeo, reconocimien­
to y combate.

M arina .— L a  M arina tenia dos Direcciones de los 
Servicios aeronáuticos con 46 escuadrillas de h idro­
aviones reunidos en tres grupos y  escalonados en 40 
estaciones; 15 aeronaves en plena eficiencia y  13 sec­
ciones aerostáticas de fortaleza.

P é r d i d a s

E l arro jo  de los aviadores italianos, contrapuesto a 
la audacia de los aviadores adversarios, movió a nu ­
merosas acciones de combate m ás frecuentes a dos, 
los cuales casi siempre no se a rrestaron  sino con la 
derro ta  de uno de los com batientes; la organización 
vasta y  activa de la  defensa  con traria  enemiga puso 
muy frecuentem ente a  ru d a  prueba sus medios y p ro ­
du jo  m uchas victorias. Todavía ías pérdidas de la A e­
ronáutica italiana se m antuvieron sobre el fren te  de 
com bate en núm ero limitado, y  precisamente la  Ae­
ronáutica italiana iterrestre y m arítim a perdieron, en 
conjunto, y  por efecto de combates aéreos, 206 aero­
planos, 37 hidroaviones y  ocho dirigibles.

P o r  o tra  causa de guerra  perdieron 900 aeroplanos, 
290 hidroaviones y  nueve dirigibles.

C ifras estas que tienen un  valor mínimo fren te  a 
las de 20.000 aeroplanos, 1.800 hidroaviones y  68 d i­
rigibles construidos duran te  la guerra.

L a  pérdida su frida  del personal aeronáutico ita ­
liano fué  de 198 entre oficiales y  militares en acción 
de guerra  y  de cerca de mil en consecuencia a los 
accidentes de vuelo en los campos movilizados y en 
el país.
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U no de los «D orn ier SupervíaU  q u e  se e m p le a i  en  el tráfico aéreo m  España, Italia y A lemania.
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Desarrollo de la Real Aeronáutica 
italiana desde 1922 en adelante

Al finalizar la guerra  europea, la Aviación italiana, 
que había entrado en ella con escasísimos materiales, 
había alcanzado una gran  importancia, imponiendo su 
voluntad aí enemigo.

Pero  duran te  los años que siguieron, por culpa de 
los Gobiernos, escasos de energía y poco cuidadosos 
del porvenir de la patria , preocupados únicamente en 
satisfacer las necesidades inmediatas, la Aviación ita ­
liana fué disuelta, los pilotos dispersados, el material 
fué vendido o malamente almacenado, deteriorándose, 
en consecuencia.

Los grandes sacrificios soportados por Italia du­
rante la guerra  habían producido una impresionante 
falta de fondos, y  a esta causa material se añadieron 
las causas antedichas p a ra  producir el derrum ba­
miento.

P ero  Benito M ussolini am aba la Aviación, y  en un 
discurso pronunciado después de su advenimiento al 
Poder en Ita lia  se expresó de la siguiente m an e ra ;

“ L as esperanzas de los italianos no quedarán de­
fraudadas ; este ala vuelve a  em prender hoy su vuelo, 
y no será nunca m ás quebrantada.”

E n  aquella época, la M arina tenía una Aviación 
propia, y una Aviación propia tenía también el E jé r ­
cito.

Benito Mussolini comprendió que de esta separa­
ción irracional del A rm a dependía su desarro llo ; com­
prendió también que la Aviación, además de poder 
cumplir precin.sísimas acciones auxiliares del E jé r ­
cito y  de la M arina, puede obrar como fuerza  armada 
por sí misma, con objetivos propios.

P o r  esto, la A eronáutica del Estado se reunió en 
un solo organismo, abarcando la parte  militar, que 
fué denominada Real Aeronáutica, y  la parte  civil.

E n  sus prim eros tiempos, este organismo se llama­
ba “ Com m isariato” para  la Aeronáutica, del cual de­
pendía un  M ando general, que se ocupaba del em­
pleo m ilitar de los aeroplanos, y una Intendencia ge­
neral, que se ocupaba de su producción, aprovisiona­
miento, escuelas d e  pilotaje y Aviación civil.

Los créditos, antes repartidos entre el Ministerio 
de la G uerra  y  el M inisterio de M arina, fueron tam ­
bién reunidos y  transferidos al M inisterio del In te ­
rior, porque el honorable Benito Mussolini, que era 
je fe  de la Aeronáutica, desempeñaba también la car­
tera del Interior.

E n  1923, los aviadores fueron  reunidos en una 
p lan illa  única; en o tra  plantilla fueron reunidos los 
ingenieros de A eronáutica y  en o tra  el personal ad ­
m inistrativo civil y militar.

E l decreto que creó la Real A eronáutica los dis­
tribuía como sigue:

A rm ada aérea, destinada a cumplir el cometido de 
guerra  ofensiva y defensiva.

A eronáutica para  el Real E jército.
A eronáutica para  la Real M arina.
A eronáutica para  las Reales T ropas Coloniales.
E stas tres últim as secciones de la  Real A eronáu­

tica, en tiemipo de paz y en guerra  dependen, para el 
empleo respectivo, de los m andos del Real E jército, 
de la Real M arina  y de las Reales T ropas Colonia­
les, y  actúan en los trabajos que dichos mandos Ies 
destinan.

Salvo esta dependencia para  el empleo, pertenecen

al organismo único Real Aeronáutica, jun to  con la 
A rm ada aérea.

Actualmente, el personal de la Real Aeronáutica 
comprende oficiales, suboficiales y  tropa.

Los grados de oficiales son los siguientes:
Oficiales genera les:
General de escuadra aérea, igual a general de 

Cuerpo de A rm ada del Real E jército.
General de división aérea, teniente general del Ge­

nio Aeronáutico, igual a generales de divisiones del 
Real E jército.

General de brigada aérea, general de Genio A ero ­
náutico y general del Comisariado M ilitar de A ero ­
náutica, igual a generales de brigada del Real E jé r ­
cito.

Oficiales su p erio res:
Coronel, teniente coronel y m ayor del A rm a A e­

ronáutica del Genio Aeronáutico, del Comisariado 
M ilitar de Aeronáutica.

Oficiales inferiores:
Capitán, teniente y subteniente del A rm a A eronáu ­

tica, del Genio Aeronáutico, del Comisariado M ili­
tar de Aeronáutica.

Los grados de suboficiales son los siguientes:
M ariscal de prim era clase, igual a mariscal mayor 

del Real E jército.
M ariscal de segunda clase, igual a mariscal jefe 

del Real E jército.
M ariscal de tercera clase, igual a  mariscal del Real 

E jército.
Sargento mayor, igual a sargento m ayor del Real 

E jército.
Sargento, igual a  sargento del Real E jército.
Los grados de los “ aviere” son los siguientes:
P rim er “ aviere” , igual a cabo m ayor del Real 

E jército.
“ A viere” escogido, igual a cabo del Real E jército.
“ A viere” , igual a soldado del Real E jército.
Los oficiales de la Real A eronáutica pertenecen a 

los siguientes Cuerpos o A rm a s :
A rm a Aeronáutica.
Cuerpo del Genio A eronáutico (ingenieros).
Cuerpo del Comisariado Aeronáutico.
E l A rm a A eronáutica está destinada a ejercitar 

todas las funciones transferidas al m ando de los ae­
roplanos, así como también todas las demás funcio­
nes técnicomilitares inherentes al empleo de los m e ­
dios aéreos y  al adiestramiento y empleo de todas la ' 
fuerzas en servicio activo y en reserva.

E l Cuer])o del Genio Aeronáutico es un Cuerpo 
m ilitar compuesto de personal provisto del diploma 
de ingeniería o de otros títulos equivalentes, y está 
destinado a ejercitar todas las funciones técnicas, d i­
rectivas, inspectoras y experim entales inherentes al 
proyecto, a la construcción, al aprovisionamiento, al 
guarnicionamiento, al arm am ento y a la manutención 
del material aéreo móvil e inmóvil de la Aeronáutica 
del Estado.

E l Cuerpo del Comisariado A eronáutico es tam ­
bién un  Cuerpo m ilitar destinado a ejercitar las fun ­
ciones adm inistrativas y  de carácter directivo, o sea 
en cuanto se refiere a  la gestión económica y  la direc­
ción de los servicios.

E l personal del A rm a A eronáutica se divide en dos
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plantillas: plantilla combatiente y  plantilla especiali­
zada. L as  dos plantillas tienen carrera  d is tin ta ; no se 
adm ite el pase de una a  otra.

L a  plantilla combatiente se divide en tres catego­
rías : pilotos de aeroplano o de hidroaviones, oficiales 
de bordo y pilotos de dirigibles. Oficiales de aero­
puerto.

L a  plantilla especializada se divide en seis catego­
rías : motoristas, montadores, armeros, fotógrafos, au ­
tomovilistas, gobierno.

E l personal del Cuerpo del Genio A eronáutico se 
divide en dos p lan tillas; ingenieros y especialistas.

L as dos plantillas tienen carrera  d is tin ta ; no se ad­
mite el pase de un a  a  otra.

L a  plantilla de ingenieros se divide en cinco ca­
tegorías : ingenieros aeronáuticos, ingenieros civiles, 
ingenieros químicos, ingenieros radioelectricistas, in ­
genieros de armamento.

La' plantilla especializada se divide en tres catego­
rías : radioelectricistas, radioaerologistas y  asistentes 
técnicos.

E l personal del Cuerpo del Comisariado militar 
aeronáutico se divide en dos plantillas: de C om isa­
riado y  de Administración.

L as dos plantillas tienen carrera  d is tin ta ; no se 
admite el pase de tina a otra.

E n  1926, el Comisariado para  la A eronáutica fué 
transform ado en M inisterio de la Aeronáutica, y así 
tuvo existencia propia.

E l crédito de la Aeronáutica, que en el 1923 era de 
12 millones, en el 1926 llega a 668 millones; después, 
en el año siguiente, pasó a 700, y ha  permanecido 
hasta ahora invariable, por las exigencias generales 
financieras del Estado.

Con las modificaciones sucesivas, actualmente la 
estructura  del M inisterio de la A eronáutica es como 
sigue:

Gabinete del ministro, del cual dependen una ofici­
na  de Leyes y Decretos y una oficina de Esilampa y 
Propaganda,

Dirección general del Personal M ilitar y de la 
Escuela.

Dirección general del Personal Civil y  de los A sun • 
tos generales.

Dirección Superior de E studios y de Experiencias,
Dirección general de Construcciones y  de A pro ­

visionamientos.
Dirección general de los Servicios del M aterial y 

de los Aeropuertos.
Oficina central del Dominio Aeronáutico.
Inspectorado de Comisariado Aeronáutico.
Oficina central de Sanidad.

Además, del m in istro  dependen directamente el 
je fe  de Estado M ayor de ia Real Aeronáutica, con 
una oficina propia, dividida en dos departamentos, 
cada uno de los cuales está dividido en tres  grupos.

E l je fe  de Estado M ayor de la  Real A eronáutica se 
ocupa de la ejecución de los estudios inherentes a la 
guerra  aérea.

Preside la organización, la preparación a la guerra  
y  ál empleo de la A rm ada Aérea, recibiendo del je fe  
de Estado M apor general la directiva de máxima 
para  el concurso de la m ism a A rm ada A érea en el 
alcance de objetivos comunes con el Real E jército  
y  con la Real M arina,

E l tiene la alta dirección de los estudios relativos 
a las construcciones aeronáuticas, a  las arm as, a los 
aprestam ientos terrestres de pertenencia de la Real 
A eronáutica y, en general, a todas las cuestiones iii-

cumbentes al personal y  al m aterial de la Real A ero ­
náutica,

E jerc ita  las funciones de inspección de la fuerza 
aérea, sus servicos y  sobre la Escuela de la Real A e ­
ronáutica, por encargo del m inistro, del cual depende.

E n  la constitución de la Real Aeronáutica, teni­
das presentes algunas consideraciones relativas al he­
cho que no es posible pedir al país graves sacrificios 
financieros, fué examinado el problem a a base de  la 
organización que se deberá dar a la £uerra  aérea en 
sus múltiples aspectos.

Se calculó que una fuerza en tiempo de paz de 182 
escuadrillas, con aeropuertos y  servicios auxiliares, 
pudiese conciliar las opuestas tendencias y ser c o n ­
siderada como la situación final a  la cual se podría 
llegar en caso que perduren las condiciones político- 
m ilitares existentes.

P a ra  la organización de tal fuerza se adoptó el 
criterio de ac tuar en tiempo de paz, en lo posible, la 
misma organización que se deberá tener en guerra, 
a fin de evitar en la movilización transform aciones y 
cambio de dependencia, siempre dañosa, dañosísi­
mas en un  A rm a de inmediato empleo, cual es la 
Aeronáutica.

E l te rrito rio  nacional fué  dividido en tres zonas 
aéreas territoriales.

E l m ando de zona aérea atiende a  la preparación de 
la guerra  sobre el territorio  en el cual tiene jurisdic­
ción y  a  las tropas y  servicios de la A eronáutica que 
allí residen, ejerce vigilancia sobre los servicios téc- 
nicoadministrativos y  extiende su acción sobre fl 
Gobierno, disciplinando sobre la instrucción técnica 
y profesional, sobre el funcionamiento de todos los 
mandos, las oficinas, las unidades, los aeropuertos, las 
escuelas militares y  las escuelas civiles de pilotaje, en 
la jurisdicción susodicha.

Del m ando de zona aérea depende un  centro de 
zona, una sección de los servicios, del m aterial y  de 
los aeropuertos, una sección del Domanio, una sec­
ción del Comisariado, un a  oficina sanitaria y  una ofi­
cina de los Reales Carabineros (G üardia civil).

Después, las medidas de carácter institutivo rela­
tivas al personal fué provisto a aquella medida que te ­
nían que asegurar el sucesivo reclutamiento.

L a p rim era  y  m ás im portante de estas medidas fué 
la creación de la R eal Academia Aeronáutica, la  cual 
es una escuela de reclutamiento p a ra  oficiales de s e r ­
vicio perm anente efectivo, destinados a  tareas de 
vuelo, y especialmente de conducción, guía y  mando 
de ios aparatos.

Si bien su estructura  es análoga a la  de la Escuela 
M ilitar del Real E jérc ito  y  de la Real M arina, y 
ella se había aprovechado de la experiencia adquirida 
de estas escuelas para  alcanzar rápidam ente un  alto 
grado de perfección, las dificultades de superar, dada 
la novedad de la cosa, no fueron pocas. H oy  día, la 
Real Academia A eronáutica es apreciadisima ta m ­
bién en el E x tran je ro , y lo comprueba el hecho de 
que muchos Gobiernos ex tran jeros  envían los p ro ­
pios aspirantes oficiales pilotas a  seguir les cursos.

Ü tra  medida im portante en lo referen te  al p e rso ­
nal fué la constitución, instalación y  desarrollo de 
la Escuela de Pilotaje, la cual, sobre todo por conve­
niencia económica, y también para favorecer el des­
arrollo de la  Aviación civil, fué  confiada a  casas p r i ­
vadas.

U n a  idea fundam ental fué  la que instituyo la  R e ­
serva Aeronáutica.

T an  pronto como la A eronáutica pueda responder 
a las exigencias de guerra, debe, como el E jérc ito  y
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l C A R o
cuniü la M arina, hacer enseñanzas subre fuerzas que 
sean complementarias de las perm anentes en tienipo 
de paz. A  estas consideraciones se debe la  creación 
de la Reserva Aeronáutica.

A si como después de la  guerra  la ¿\.viación italia­
na pasaba por el periodo de crisis que en o tra  parte  
hemos tra tado, la  Aviación de los otros países ex­
tran jeros hacia notables progresos también en la par­
te que se refiere a los aeroplanos y  a los motores.

Cuando el fascismo se aprestó  a  la obra de recuns- 
tiucción debió volver a  ganar el tiempo perdido, j  
p o r  esto, duran te  los prim eros dos o tres años se de­
bió lim itar a hacer construir aeroplanos de tipos ya 
anticuados; después, la actividad de estudio, expe­
riencias y  trabajos dieron su  fru to , y  comenzaron a 
salir nuevos aeroplanos completamente italianos de 
proyecto, de cons-trucción y de prim eras macerias.

A sí que actualmente no sólo todas las escuadri­
llas m ilitares están dotadas de aeroplanos italianos 
movidos por m otores italianos, sino que todas las 
grandes empresas realizadas con aviadores italianos 
lo fueron  usando materiales exclusivamente nacio­
nales.

E n tre  los tipos en servicio enumeraremos sola­
mente los m ás no tab les:

L a  Aviación de combate dispone de los aeroplano? 
AC3, AC4, C r I y C r 20, constituidos por la Socie­
dad  A eronáutica de Italia y  por la Fiat.

A dem ás dispone de los hidroaviones Macchi M . 41, 
Savoia M archetti S . 58 bis y Cant. 18.

L a  Aviación de reconocimiento dispone de los ae ­
roplanos Romeo Ro. i  A . 120, de la Sociedad A ero ­
náutica de Ita lia ; Ba. 7, de la  casa Breda, y  R. 22, 
construido por la Sociedad Fiat,

Ademas dispone de los hidroaviones Savoia M ar­
chetti S. 59 y  S. 62.

E l bombardeo dispone de los aeroplanos Caproni 
Ca. 73, F ia t Br. 2 y  de los hidroaviones S. te r y 
M . 24 ter.

E stán  ya construidos y en vía de experiencias otros 
tipos interesantísimos. Grandes aeroplanos de bom­
bardeo, como los Capronio tipo 90, tipo 69 y  tipo 65, 
y pequeños aeroplanos, como P s. 6 bis. Ps. 6 ter, 
P. 8, M . 40 y M. 53.

I-os tipos ya en servicio se conocen también en el 
E x tran je ro , habiendo efectuado muchísimos viajes 
en vuelo.

P a ra  los tipos en experimentación, razones de re ­
serva no ñus perm iten por ahora comunicar los re 
sultados de las experiencias.

E s necesario aquí recordar el nom bre de los m o­
tores italianos que consiguieron recientemente es­
pléndidos éxitos. Son los tipos F ia t A. 20, de 410 ca­
ballos; A . 22, de 520 H P . ; As. 3, que equipaba el 
aeroplano más veloz del mundo, y  que tenía r.ooo

caballos; el Asso de 500 caballos de la Iso lta  Fraschi- 
m, que equipaba el S. 55 de De P inedo ; el Isotta 
Fraschini Asso 450 combate, con reírigeracrón de 
a ire ; el Iso tta  Fraschini Semi-Asso, de 200 H P ., v 
el Iso tta  Fraschini doble í®lsso de i.ooo I IP .

E s  bien arduo resum ir en pocas itáginas el enorme 
trabaj'o realizado por la A eronáutica italiana en los 
pocos años que ha  sido formada.

H em os descuidado completamente, po r ejemplo, el 
exponer cuanto se refiere a las instalaciones, los cam­
pus, los hangares y las guarnición s varias sobre és­
tos, y  tam bién hemos descuidado hacer mención a la 
obra diurna de adiestramiento y  a las interesantísi­
mas m aniobras aéreas que se han  hecho en 1926 
y 1927.

N o  term inarem os este artículo sin hacer mención 
a! espíritu que anim a al personal. Eso se ha demos­
trado  en muchas empresas clamorosas, pero se acre­
dita también en la infatigable y férvida actividad de 
todos los días.

No hay duda que gran  parte de estos resultados se 
deben a la iniciativa potente que se desprende de la 
obra de  los colaboradores que el Duce, M ussolini, ha 
escogido p a ra  acelerar el progreso de la  Aviación de 
su patria.

Uno de tales colaboradores es el conocido general 
m arqués Francisco de Pinedo, aviador de los océanos 
y de los continentes, ahora  subjefe de E stado  M ayor 
de la Real Aeronáutica, con funciones de je fe  de E s ­
tado M ayor.

P ero  colaborador principal del Duce es el doctor 
Italio Balbo, general de escuadra aérea  y  subsecreta­
rio de Estado de la Aeronáutica, el cual no  sólo con 
gran  am or y con perspicaz estudio orienta la  activi­
dad realizadora de la industria, de las oficinas, de las 
entidades varias que de él dependen, sino que con 
actividad incansable vuela y se arriesga.

Después de haber conseguido el titulo de piloto 
de aeroplano, completado con el de piloto de A v ia ­
ción, él, no como pasajero, sino como piloto del pro 
])io aeroplano, vuela continuam ente en los cielos de 
Ita lia  y de las colonias, trasladándose de uno a otro 
campo p a ra  inspeccionar la actividad.

H a volado tam bién muchas veces desde Ita lia  a 
varias capitales de Europa, y  recientemente, enviado 
por el je fe  del Gobierno a representar a  I ta lia  en el 
Congreso Internacional p a ra  la  N avegación Aérea, 
de W áshigton, no sólo representada por él digna­
mente en las varias reuniones, sino que ha sabido apa­
recer como piloto expertísimo, trasladándose en vuelo 
de uno a  o tro  de los lugares que debía visitar.

Con estos ejemplos vivos an te  los ojos se com­
prueba la  exactitud de las palabras del Duce, M usso­
lini: “ Los aviadores italianos, a juicio de los ex tran ­
jeros, están entre los m ejores del m undo,”

L  e  c  t  O r  ! !

¿por qué no 

colaborador y suscriptor?
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F I A T

Actualmente, ante Ja renovación que se manifiesti 
en todo el país, rtanto en la Aviación m ilitar como en 
la civil, la Casa F ia t está satisfeclia de poder ofrecer 
nuevos tipos de motores de una concepción absoluta­
m ente moderna, y  que han dado les mejores rsulta- 
dos n  largas y  severas pruebas en el riño.

O tra  de las causas de  que depende el valor efec­
tivo de los modernos tipos de motores de Aviación 
es el esmero con q-ue se lleva a cabo su construcción. 
Bien se sabe que la construcción de los motores de 
Aviación requiere una mecánica precisa, ya que se 
tra ta  de mecanismos complicados que deben reunir

F ia t  A  50, 85 /9 0  CV,

E n  el estudio y en la construcción de nuevos moto­
res la Casa F ia t ha seguido los m ás recientes progre­
sos de la técnica m oderna, ío  que ha facilitado, no 
solamente su experiencia amíerior, sino el que figura 
en tre  las Casa más modernas ddicadas a la construc­
ción de aviones, por cuyo miotivo conoce a fondo las 
exigencias técnicas que requiere el vuelo.

F ia t  A  so, 85 /90  CV.

en sí las m ejores cualidades con el máximo de segu­
ridad y  ligereza.

L a  Casa F ia t no  ha vacilado en instalar, con gran ­
des gastos, un taller especialmente destinado a  esta 
fabricación, taller que ha  dotado con la m aquinaria 
más moderna, así como de los medios de prueba v 
verificación m ás modernos. Además ha destinada a

Avión (le tu rism o A. S. i
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A. S. 1

este taller sus mejores obreros, elegidos entre todo 
su personal, con lo cual dispone de mecánicos real­
mente experimentados, por lo que puede dar toda 
oíase de  garantías.

P o r  estas razones, y basándose todo en los últimos 
adelantos de la técnica moderna, con el fin de ase­
g u ra r  un a  producción de  verdadera importancia, ha 
podido lograr la v en ta ja  de estar en perfectas con-

A. 22

diciones para  sum inistrar productos que tienen la 
característica de  una intercamíbiabilidad absoluta.

Las principales ventajas obtenidas son las siguien­
tes : uniform idad y analogía de ensam blaje y  de cons­
trucción en todos los nuevos modelos de motores,

aun cuando han conservado una similarídad en sus 
características generales, de  modo que su entreteni­
miento, así como todas las operacíons d monjtaj, son 
análogas para  los diferentes modelos.

L a  venta ja  que se deriva  de  esto es de imiportancia 
capital, especialmente para  los mecánicos de  A via­
ción, para  los que, de esta form a, es suficiente cono ­
cer perfectam ente un  sólo modelo de estos motores 
para  poder presta r sus servicios también, sin m ás 
preparación, en o tras  escuadrillas en que se empleen 
otros modelos.

Respecto a  los pesos de  esftos m otores modernos, 
se ha  conseguido una ligereza notable a consecuencia 
del empleo de aceros de resistencia m uy grande, así 
como de  aileacions especiales de aluminio, más ligeras 
y m sá  resistentes que las normales de  aluminio y  co­
bre. L a  ligereza de  estos m otores con relación a su 
potencia constituye, naturalm ente, una venta ja  enor­
m e para  los aviones, que son m ás rápidos y tienen 
m ayor potencia de subida. Al idear estos nuevos mo­
tores se ha  dado, como es natural, una importancia 
m uy grande a iodo  el sistem a de alimentación, con el 
fin de obtener un  consumo m ínim o de combustible. 
E l consumo de  aceite se ha dism inuido tam bién nota­
blemente, debido a los grandes cuidados que se han 
dispensado al buen asiento de los órganos lubrifica- 
bles. E s ta  disminución del consumo, unido a la  gran 
ligereza de los motores, aum enta la carga útil de  los 
aviones.

L as pruebas efectuadas con estos motores han con­
firmado plenamente las características especiales v

A. 22 A. 23
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c o m p l e t a  a p t i í u d  p a r a  r e s p o n d e r  a  t o d a s  l a s  e x i g e n ­

c i a s  m á s  m o d e r n a s  q u e  p u d i e r a n  p e d i r s e  a  l o s  m o d e r ­

n o s  m o t o r e s  d e  A v i a c i ó n .

M otor  modelo  A -2 0

P o te n c ia ,  C V ........... ..............................................................  410-455
K evo luciones p o r  m in u to .................................................  2.060-2.400
N ú m e r o  d e  -cn ind ros..........................................................  12
P e s o  d e l  m o to r  s in  aceite, p e ro  co m p ren d id o  el 

b u je  d e  la hélice, bom ba d e  gaso lina , m andos 
•de a m e tra l la d o ra s ,  • cu en ta rev o lu c io n es  y  a p a ­
ra to  d e  p u e s ta  en m a r c h a :  k i lo g ra m o s ............  336

P e s o  p o r  C V ..........................................................................  0.739

Avión d e turism o y  d e escu e la  Fiat A. S. 1

E l  a v ió n  d e  tu r is m o  y  d e  escu e la  F i a t  A . S . r es u n  m o ­
nop lano , b ip laza , d e  co n s tru cc ió n  cn ix ta  de m a d e ra  y  m etal. 
E s t á  d o ta d o  d e  u n  m o to r  F i a  A .  50, d e  85-90 CV ., r e f r i g e ­
r a d o  p o r  a ire , y  u n a  hé lice  t r a c to r a  d e  nogal.

PERFORMAJ.-CES

V eloc idad  m á x im a  e n  el su e lo ............................ 170 k m s.-h .
V eloc idad  m á x im a  a  3.000 m e t r o s .......................... i6 o  km s.-h .
V e lo c id ad  m ín im a  a  500 m e t r o s ..............................  fio km s.-h!
R o d a je  a l  d e s p e g a r ..........................................................  90  m.
R o d a je  a l  a t e r r i z a r ..........................................................  90  m.

M otor modelo  A -22

R .  22

P o ten c ia ,  C V ..........................................................................  550-590
R evo luc iones p o r  m in u to .................................................  1.900-2.100
N ú m e r o  d e  c i l in d ro s ........................................................  12
P e so  d e l  m o to r  s in  aceite, p e ro  co m p ren d id o  el 

b u je  d e  la  hé lice , bo m b a  d e  g aso lin a ,  m an d o s  
d e  a m e tra l la d o ra s ,  c u en ta rev o lu c io n es  y  ap a ­
r a t o  d e  p u e s ta  e n  m a r c h a :  k i lo g ra m o s ..............  444

P e s o  p o r  C V ..........................................................................  0,757

T ie m p o  d e  subida r.ooo 3.000

5 , 15 ”  13 , 2 5 ”

T e c h o  p rá c t ic o  (aprc 5.000 m .
A u to n o m ía  d e  v u e lo ........................................................... 7  h. 30  m.
R a d io  d e  a c c ió n ....................................................................  i .o o o  km s.

Avión d e recon ocim ien to  Fíat R, 2 2
E l  a v ió n  F i a t  R .  22  e s  u n  sex q u ip la n o  d e  reconocim ien to .

R. 22

M o t o r  m o d e lo  A -25

P o ten c ia ,  C V ..........................................................................  9001980
R evo luc iones p o r  m in u to .................................................  1.750-2.000
N ú m e r o  d e  c i l in d ro s ........................................................  12
P e s o  d e l m o to r  s in  aceite, p e ro  co m p ren d id o  el 

b u je  d e  la  hélice, 'bom ba d e  gaso lina , m an d o s  
d e  a m e tra l la d o ra s ,  c u en ta rev o lu c io n es  y  a p a ­
r a to  d e  p u es ta  e n  m a r c h a :  k i lo g r a m o s ............ 812

P e s o  p o r  C V ..........................................................................  0,826

b ip laza , d o ta d o  d e  u n  m o to r  F i a t  A .  22, d e  12 c ilindros 
e n  V _ y  500 C V . d e  po tencia . S u  c o n s tru cc ió n  e s  to ta lm e n te  
m e tá l ica  y  posee  cu a lid ad es  a e ro d in ám icas  y  m il i ta re s  m u y  
aprec iab les . S u  p ro y e c to  y  co n s tru cc ió n  re sp o n d e n  a  la s  con­
d iciones ex ig id as  p o r  la  téc n ic a  má.s m o d e rn a  y  av an zad a .

DACOS TÉCNICOS V CARACTERÍSTICAS DE VUELO

E n v e rg a d u ra  
L o n g itu d  . . .

14,20 m . 
9,20 m .

Avión de caza C . R. 20

Ayuntamiento de Madrid



CALCULO DE PESgS

■ i i  r

A vión de  bombardeo B. R. 2

A l tu r a  ................................................................................  3,50 m.
S u p erfic ie  s u s te n ta d o ra ................................................. S i  m . '
C om bustib le  ...................................................................... 560 k g s .
A c e ite  ..................................................................................  50 k g s .
P e s o  d e l  a v ió n  e n  v a c í o - , ........................................  1.600 kgs.
C a rg a  ú t i l  ........................................................................  900 kgs.
C oeficiente de s e g u r id a d ............................................. I 3>5
R a d io  de a c c ió n .............................................................  6  h.
R o d a je  al d e s p e g a r ........................................................  300 m .
R o d a je  al a t e r r i z a r ........................................................  275 m-
V eloc idad  m ín im a  a  500 m e t r o s ............................  90 k m s.-h .
V e lo c id ad  m á x im a  en  e l  su e lo ............................... 242 k m s.-h .
V e lo c id ad  m á x im a  a  2.000 m e t r o s .....................  235 k m s.-b .

T ie m p o s  d e  sub. a  ras . 2-000 3.000 4.000

18’

S.ooo

30’

P e s o  e n  v a c io ..........................................
C om bustib le  ............................................
A c e ite  ..........................................................
P i l o to  e  in s tru m e n to s  d e  a  b o rd o .
A m e tr a l la d o ra s  y  a r m a m e n to .........
D isp o n ib le  .................................................

C a rg o  p o r  C V ...................................
C a rg a  p o r  m e t r o  c u a d r a d o -----
P o te n c ia  p o r  m e t r o  c u a d ra d o .  

C oeficiente  d e  s e g u r id a d :
C é lu la  ..................................................
F u s e la je  ..............................................

CARACTERÍSTICAS D E VUELO DEL A V IÓ N  “ F IA T ’

V e lo c id a d  a  2 .000 m e tro s .  
V e lo c id a d  m ini'.na a  500 
V e lo c id a d  d e  a t e r r i z a j e . .

07 .S k g s .
210 kgs.

20 k<s.
00 kgs.
70 k g s .
10 k g s .

420 kgs.

1.305 k gs.

3 32 kgs.

,54 k g s .
16 20 kgs.

14.5
18

C. R, 20

270 k m s.-h .
264 k m s.-h .
100 k m s.-h .
90 k m s .-h

T ie m p o s  d e  su b id a  a  m e t r o s ;

2.000 3.000 4.000 S.ooo 6.000

4 .3 S 11,40” 16,30”  24,30”

R o d a je  a l  d e s p ^ a r .............................................................  180 m.
R o d a je  al a t e r r i z a r .............................................................  225 m .
T e c h o  te ó r ic o ..........................................................................  7-750 m .
P la f o n d  p r á c t i c o ....................................................................  7-250 m-
R a d io  d e  a c c ió n ....................................................................  2  h. 30  m.
C a rg a  ú t i l ..................................................................................  i-SSO kgs.
P e so  to ta l  del a v ió n  co n  p le n a  c a r g a .....................  4 - ipó  kgs.

PEUFOEMANCES

V e lo c id a d  m á x im a  en  e l  s u e lo ..............
V e lo c id a d  m á x im a  a  m e t r o s :

i.o o o  2.000 3.000

245,5 k ras.-li.

241 239 2 3 4

4.000

227

Avión d e  re co n o c im ien to  A. 1 2 0

E l a v ió n  de  reco n o c im ien to  A , 120 es u n  a p a ra to  m o ­
noplano, b ip laza , d e  c o n s tru c c ió n  to ta lm e n te  m e tá l ic a ,  d o ­
ta d o  d e  u n  m o to r  F i a t  A . 22, de  530 C V .

S u  a rm a m e n to  co n s is te  e n  d o s  a m e t r a l l a d o r a s ;  t jn a  V i-  
k e r s  en  la p a r te  a n te r io r ,  s in c ro n iz a d a  p a r a  el t i r o  a  t r a v é s  
d e  l a  hélice, y  u n a  L e w is  e n  la  p a r te  p o s te r io r ,  so b re  la tó ­
r r e l a  g ira to r ia ,  m a n e ja d a  p o r  el o b se rv a d o r .

L o s  dos d ep ó s ito s  d e  com bustib le , u n o  p r in c ip a l  e n  el fu se ­
la je  y  o t r o  a u x i l ia r  e n  e l  a la , am b o s  p ro v is to s  d e  p ro tecc ió n  
S c m a p e  y  capaces  p a r a  560 k i lo g sa m o s  de  esenc ia  a p r o x im a ­
da m e n te ,  d a n  a l  a v ió n  u n a  a u to n o m ía  d e  s ie te  a  ocho  h o r p  
a p ro x im a d a m e n te ,  lo  q u e  c o r re s p o n d e  a  u n  r a d io  d e  acc ión  
<lc u n o s  1.650 k iló m e tro s .

Avión d e  caza  F ia t  C. R. 2 0

E l  a v ió n  d e  c a z a  F i a t  C . R - 20 e s  u n  b ip lano , m onop laza , 
d e  c o n s tru c c ió n  to ta lm e n te  m e tá l ic a ,  d o ta d o  d e  u n  m o to r  F ia t  
A . 20, d e  410 C V ., r e f r i g e r a d o  p o r  a g u a ,  y  e s tá  prov ist- i 
d e  u n a  hé lice  t r a c to r a  d e  nogal. A. 120
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Al surg ir la  A eronáutica en el 1908, estos talleres 

estaban ya  preparados para  las construcciones de mo­

tores de Aviación, y duran te  los años que precedieron 

a la g ran  guerra  habían producido algunos motores 

p a ra  dirigibles. AI comienzo de la  guerra, la Iso tta  

Fraschini había puesto a punto el m otor V . 4, de 

150 H P ., al que siguieron el V. 4  B, de 200 H P ,, y 

el V. 6, de 260 H P ., todos ellos de pu ra  concepción 
italiana.

D urante  la guerra, 4.000 de estos motores fueron 

montado."; sobre todos los hidroaviones de la Real Ma-

lianas y  extranjeras, de las crisis que siguieron al gran 

conflicto, no pudo orientarse rápidam ente hacia una 

determ inada dirección técn ica ; pero esta época de pa ­
ralización forzosa no hizo m ás que estimular mayor-

Asso 200 CV.

riña italiana y sobre muchos de los aeroplanos del 

real E jército.

E n  el intervalo de 1922 a 1924, la fábrica Isotta  

Fraschini, atorm entada, como todas las industrias ita ­

Asso 500 CV-

mente a- la  O ficina técnica, que por el valor de sus 

componentes es hoy una de las prim eras de Europa, 

hacia la creación de un  m otor verdaderam ente moder­

no que reasumiese en sí mismo todos los progresos 

de la  técnica.

L a  fam a del m otor Asso 500 se elevó de repente y 

se esparció en todas partes, des¡)crtando general inte­

rés y entusiasmo.

Potencia, ligereza, economía de consumo, seguridad 

de funcionamiento, impedimentos reducidísim os; nun 

ca se habían refundido así en un conjunto armónico 

todas estas cualidades en un m otor de Aviación, lo 

que está plenamente probado por los éxitos alcanza­

dos en un  brevísimo espacio de tiempo.

«
Continúa esta iníormación en la página 43.

R ecom iende usted esta Revista a sus amistades, por  

ser la de mejor información.
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Ottíco Meccaníca Italiana, S. A. í
L a  óptica mecánica italiana está especializada en la 

construcción de aparatos aerofotográficos, au tom áti­
cos y  aerofotogram étricos.

Los aparatos han  sido proyectados y  construidos

Máquina aeiofotográfica automática para recooocimlento táctico,
60 placas de 13 por 18 y IS por 24.

según los planos del Sr, U m berto N istri, oficial ob­
servador de aeroplano en la guerra  europea, y  g ra ­
cias a sus conocimientos perfectos del problem a prác ­
tico ha  realizado mecánicamente todo lo que se pue-

P o r estas caracteristicas y por los inm ejorables re ­
sultados, los aparatos aerofotográficos N istri han  sido 
preferidos por la Real A eronáutica Italiana sobre

Máquina aetoíotogtaiíca y película para reconocuníen*
ío estratégico, 13 por 18 y 18 por 24. Depósito de 500 clichés. Car­

ga a  plena i

otras m áquinas italianas y ex tran jeras presentadas ai 
concurso expresamente convocado en 1924. y estár 
oficialmente adoptados y en servicio duran te  varios 
años, dando satisfacción absoluta.

Máquina aecoprospéctica, con depósito, a  S ó 12 placas y a  80 im­
presiones sobie película.

de exigir en esta m ateria de la técnica aeronáutica.
Las características de estos aparatos son las si­

guientes :
I.® Construcción completamente metálica.

Fotometragliatrií simple y ctonográfica, 1.500 impresiones; carga 
a plena luz, mandos directos y a distancia.

Los aparatos N istr i han ganado im portantes con­
cursos en el E x tran je ro , donde se emplean con gran 
éxito.

Reveladoras, m áquinas de obtención de positivas.

Nivel periscópico de mira con estabilización automática.

2.* Construcción en piezas separadas y  fácilmente 
desmontables e intercambiables.

3.® M áxim a simplicidad de mecanismo, m aneja ­
ble p o r  cualquier profano.

A paratos aerofotogram étricos de impresión. 
Fotocartógrafo  N istri.
Pedid  inform aciones, catálogos, instrucciones deta­

lladas, ofertas. Roma, 42 ; V ía  Francesco N egri, 11.
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S. A. R. A. 
vS. A. Levantamientos Aerofotoéramétrícos

E l método de levantamiento aerofotograraétrico 

“ N is tr i” , interesantísimo científicamente, se realiza 

prácticamente con el fo tocartógrafo  “ N is tr i” median­

te la resolución mecánica del vértice del tetaedro en 

el espacio, problema de por si complejo si se ejecuta 

analíticamente, y  con el subsiguiente trazado por mé­

todos completamente mecánicos continuos; es decir, 
no por puntos.

D e aquí la g ran  importancia práctica y  económica

L a  S. A. R- A. posee g ran  cantidad de certificados.

L a  S. A . R. A . suministra, junto  con los mapas 

topográficos, los mapas fotográficos, en escala aproxi­
madam ente igual a aquella del levantamiento y  en la 

mism a división en hojas.

Im portantes Sociedades filiales son constituidas y 
se van constituyendo en el E x tran je ro  para  el em­

pleo del método “ N is tr i” , e importantes concursos 

internacionales han sido ganados por la S. A . R . A.,

Roma, Monte Sagrado, caria gtrográllca a escala 
1: 1000. ejecutada para las oficinas técnicas del 
Gobernador de Roma por el método «Nistt¡>. Ruma, Monte Sagrado (fotografía relativa).

que esto ofrece, porque hace posible !a ejecución de 
levantamientos topográficos planimétricos y altimétri- 

cos a cualquier escala con precisión m áxim a, con fide­

lidad absoluta y con costo mínimo, factores que no 

se consiguen a  igualdad de tiempo con los procedi­
mientos terrestres.

E l método se practica desde hace varios años, y 

la S. A . R. A. ha  ejecutado muchísimos trabajos para 

entidades públicas y  privadas en Ita lia  y en el E x ­

tran jero , trabajos para  planos reguladores, con fines 

catastrales, para  saneamientos, p a ra  proyectos de ca- 

.minos, etc., con la absoluta satisfacción de las enti­
dades que los han utilizado.

con referencias de prim er orden y con precios sin 

competencia.

Cualquier levantamiento puede ser ejecutado por 
la S. A. R. A. con el método “ N is tr i” , a ciialquier 

escala y  para  cualquier ñn.

E n tre  las ventajas principales del fotocartógrafo 
‘'N is t r i” figura la posibilidad de trazar m apas a es­

cala grande ( i / i .o o o ,  1/1.500 y  más) y a escala pe­

queña con la m ism a rapidez, precisión y fidelidad. 

U n  último perfeccionamiento introducido en el m é­

todo perm ite el trazado de mapas siempre a pequeña 

escala en zonas de territorios desprovistos en todo 

o en parte  de puntos de referencia.

tCl g e n e r a l  I t a l o  B a l b o (V é a se  r e t r a to  e n  la  p á g .  6)

A  pesar de contar solamente tre in ta  años, S. E . Ita ­

lo Balbo es una de las personalidades de más relieve 

y de las m ás activas en el régimen fascista. Doctor en 

Ciencias sociales, fué  en 1914 un ardiente partidario 

de la guerra  al lado de los aliados. Con el grado de 

teniente de Cazadores Alpinos, se comportó como un 

adm irable combatiente, y su brillante conducta le va­

lió m ás de una medalla como recompensa al valor mi­

litar. Después es un fascista de los más fervientes, fo r­

mando parte del C uadrunvirato  en  la  época de In 

m archa sobre Rom a de los “ camisas negras” en eí 
año 1922.

Diputado del Parlam ento, subsecretario de la A e ­

ronáutica, Italo  Balbo es tam bién un  excelente pilo­

to. Recientemente ha sido nom brado general de es­

cuadra aérea, el g rado m ás alto existente en la je ­

rarqu ía  aeronáutica. Su brillante y  fecunda actividad 

ha tenido un  justo  reconocimiento.
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El vuelo del “Jesús del Gran Poder“

U n  t r i u n f o  co m p le to  p a r a  la  A v ia c ió n  y  la  in d u s t r ia

n a c io n a le s

AI ce rra r  la edición del p resen te  n ú m ero  rec ib im os noticias 

cablegráfícas an u n c ia n d o  la l legada  a  las co s tas  brasileñas 

del «Jesús del O ra n  P ode r> ,  t r ipu lado  p o r  el cap itán  J im é­

nez y llevando a b o rd o  c o m o  o b se rv ad o r  al cap itán  Iglesias.

Los hero icos  av iadores  han  d a d o  el g ran  saito  del A tlántico  

d e m o s tra n d o  una  vez  m ás  su pericia, su va lo r  y  su  hero ísm o.

unto  con  nues tras  a labanzas  a  los tr ipu lan tes  h e m o s  d e  p ro ­

digarlas a los co n s tru c to re s  del «Jesús del G ra n  P o d e r» ,  este 

adm irab le  a p a ra to  co n  el q u e  se han  rea lizado  ya d o s  fo rm i­

dab les  raids.

La C A S A  pu e d e  sen tirse  o rgu llosa  d e  su p ro d u cc ió n  y  n o s  

co m p lacem o s  en felicitar ca lu rosam ente ,  a d e m á s  d e  a  los 

cap itanes  J im énez  e Iglesias, a  los cons truc to res ,  Sres. O rtiz  

E chagüe  y  S o u z a  p o r  el éx ito  lo g ra d o  c on  el a p a ra to  de su

construcción .

:

Su Majestad el Rey (I) interesándose por el lundonamiento dei cairo de colii auxiliar para el de^ pegue.—El jefe superior de Aeronáutica, D. Alfredo Kin- 
delán (2).—El director general de la casa consliuclola del <](síis del Orfit Fcdei>, Sr. Oiliz Ecliagiie (3).—Csfilán J i i i í r t z ( 4).—CapiWn Iglesias (5J-
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El “ C aproncíno’' Ca. 1 0 0  (avión  p eq u eñ o  d e  tu> 
rism o)

H ace días se dieron por term inadas las pruebas 
de aparatos de turism o que se efectuaron en eí cam­
po experimental de Montecelio con motivo del con­
curso convocado por el M inisterio de Aeronáutica, y 
al cual concurrieron varias casas italianas. Los mejo­
res resultados los alcanzó el aparato Ca. loo , presen­
tado por la casa Caproni, porque, unido a su sencillez 
y fuerza, está el ser m uy práctico. E l excelentísimo 
señor Balbo quiso probar personalmente este apara­
to, y  después de haberse expuesto con él a difíciles 
acrobacias, ha  expresado los m ejores testimonios so­
bre las cualidades de este aparato.

L a  seguridad en  el vuelo es la característica más 
im portante—al menos en Aviación es una caracterís­
tica que puede tener un gran  valor sobre las otras—  
para aquellos aparatos que han de ser confiados a 
aviadores no profesionales o en entrenamiento, y  la 
casa Caproni ha  dotado a su pequeño ítparato de los 
dos inventos m ás recientes, que aseguran en máximo 
grado la facilidad de conducción de un  aeroplano, es 
decir, el ala a ranu ra  patente H andiey P age y el 
m ando diferencial de los alerones. Estos dos inven­
tos han sido aplicados sobre una célula basada esen-

ciahnente en la conocida arm adura  Caproni, y el ala 
inferior, m ás grande que la superior, da al aparato una 
g ran  estabilidad y  facilidad para  despegar y aterrizar.

Naturalm ente, la célula, propiam ente dicha, ha te­
nido que su frir  las adaptaciones necesarias para  per­
m itir el repliegue de las alas en tierra  y  la colocación 
de una nodriza en el ala central superior. E sto  pro 
porciona la m áxim a sencillez en el sistema de alimen­

tación del motor, y en unión a la pared protectora 
de incendios colocada entre el m otor y  el piloto y a 
la instalación de a bordo, garantizan al piloto contra 
los peligros de incendio.

E l aparato ha  sido presentado por el m ayor De 
B frn a rd i;  la habilidad del piloto ha encontrado ima 
perfecta correspondencia con la calidad del aparato. 
E l m ayor D e B ernardi ha <lemostrado que el peque­
ño Ca. IC O , o sea el “ Caproncino” , como acertada­
mente le ha bautizado S. E. Balbo, teniendo en cuenta 
su sem ejanza coa los aparatos de bombardeo de la 
m ism a marca, sus hermanos mayores, es hoy, sin 
duda, el aparato de deporte que corresponde por 
completo a  la expectativa general.

E s  éste un  aparato sencillo y  potente, elegante, sin 
excesiva e inútil afectación, que puede despegar y 
a terrizar en los campos m ás lim itados; consume poco 
más que un automóvil pequeño, de facilísimo mane­
jo, y  en él se ha eliminado el peligro de la tan  tre ­
m enda pérd ida de velocidad, y, finalmente, tiene la 
ventaja de d ifund ir prácticam ente el “ spo rt” de la 
Aviación y  de m antener entrenados a aquellos pilotos 
que hoy sólo pueden con:ervar íntegras sus aptitudes 
por u n  entrenam iento interm itente costoso y de gran 
sacrificio.

Algunos de los principales datos de construc­
ción son;

El Ca. ICO  es un  b'plano cuya ala inferior tiene 
•una envergadura de lo  metros, y  la superior, de 8,355 
m etros. L a  a ltu ra  total es de 2,76 metros, y  el largo, 
de 7,295 metros. La superficie del ala inferior es de 
12.026 m etros cuadrados, y  de la superior, 10,380 me 
tros cuadrados. E l peso del aparato con carga es de 
700 kilogram os; por tanto, corresponden 31 kilogra­
mos por ffíetro cuadrado. E l aparato en vacío pesa 
unos 420 kilogramos, y  la carga útil es de 280 k i­
logramos.

L a  velocidad de crucero de este avión es de unos 
140 kilómetros por hora, con una duración de vuelo 
de cuatro  horas y  media, casi cinco, con la dota­
ción norm al de gasolina y  aceite. N o  obstante, puede 
aum entarse la dotación de gasolina mucho más, per­
mitiendo así efectuar “ ra id s” a  g ran  radio de acción.

E l alojamiento del ])asajero está dotado de m a n ­
dos desem bragabas a vo luntad-del piloto, y tanto 
éste como el j^asajero están cómodamente alojados 
en el fuselaje, al abrigo del aire, y  gozan de la m áxi­
m a visibilidad aun  en el momento del aterrizaje. E sta  
fase, la más difícil del vuelo, se ha facilitado en ex­
trem o por la g ran  visibilidad, por el funcionamiento 
automático de las alitas de ranuras y  por las particu­
laridades de construcción del tren  de aterrizaje, de 
ejes independientes con nudos centrales construidos 
de acero especial, que puede ser impunemente some­
tido a  grandes trabajos.

Los resultados oficiales obtenidos en el campo ex ­
perimental de Montecelio por el Ca. 100 han  sido los 
s igu ien tes:

R e c o rr id o  a l  d e s p e g a r ...............................................  i o 5 - i i o m .
I d e m  a l  a t e r r i z a r ........................................................  80-105 m.
V e lo c id a d  m á x im a .......................................................  164 k m s ./h .
Id m  m ín im a ....................................................................  64 k m s , /h .
S u b id a  a  i .ooo  m e t r o s ............................................... 7 ’ 40” .
Id e m  a  2.000...................................................................  17’ 24” ,
Id e m  a  2.500...................................................................  23’ 18”.
C o n  m o to r  G ipsy  d e .................................................  85 C V .
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Ei biplano “ Caproni 7 9 ”

E n  los círculos aeronáuticos ya  se tenía conoci­
miento de los trabajos del cuatrim otor metálico de
2.000 CV. recientemente ultimado en la oficina Ca- 
proni, de Vizzola Ticino.

E l “ Ca. 7 9 ” es el segundo tipo de aparato metáli­
co ultimado en estos últimos meses por la casa Ca- 
proni, y  es el m ayor aparato metálico de concepción 
y  construcción italianas,

Los tipos de aparatos metálicos estudiados en los 
talleres de la conocida casa lombarda son cinco, a  sa­
b e r :  el “ Ca. 7 9 ” , el “ Ca. 90” , el “ Ca. 95” . el “ Ca 
97” y el “ Ca. lO l” .

E l empleo del duraluminio en la estructura  del 
“ Ca. 7 9 ” es muy limitado. Largas y repetidas prue­
bas se ejecutaron para  tener seguridad de la  efica­
cia de su empleo, dada la delicadeza del tratam iento

los elementos de duraluminio, y  las uniones son por 
tubos y  alambres de acero.

D onde la construcción es mixta, las jun tas  se han 
hecho por remaches, y. donde la construcción es ex ­
clusivamente de tubos de acero, las uniones se han 
hecho con ligaduras, según la importancia de los es­
fuerzos. Todas las piezas de acero están marcadas 
in terior y ex terio rm ente ; los tubos son m arcados.so- 
lamente al exterior, y por el in terior están  protegidos 
contra la oxidación por un  barniz adecuado, y des­
pués son cerrados en sus extremidades.

C é l u l a

Cada plano está compuesto de tres piezas, una cen­
tral y  dos extreinas, im idas entre sí mediante cascos 
de unión. E l plano superior es horizontal, y  el infe-

Avión de gran bombardeo Caproni 79

térmico que éste requiere para  ciertos trabajos. P o r 
esto se han fabricado de duralum inio solamente 
aquellos elementos cuyo gran  núm ero perm ite una 
notable economía de peso en comparación con el ace­
ro, po r ser de excesivo espesor respecto al nece.sario.

E 1 sistema constructivo del “ Ca. 79” se diferencia 
tam bién bajo otros aspectos del “ Ca. 97” . M ientras 
en este último toda la estructura  se ha  basado en el 
empleo exclusivo del acero en form a de tubo, en el 
“ Ca. 7 9 ” sólo se ha  adoptado este sistema constructi­
vo en el fuselaje y timones de profundidad, mientras 
que los largueros de las alas se han construido por 
elementos en planchas de acero estampado unido 
por travesaños de duraluminio, y las cimbras tienen

rio r lo es solamente en la parte centra!, ya que las 
alas extrem as form an una ligera V. L a  estructura 
del ala es la  normal, es decir, constituida por dos 
largueros, an terior y  posterior, unidos por pequeñas 
vigas espaciadas entre s í;  a  los largueros están fija­
das después las cimbras.

Los largueros están form ados por dos piezas de 
planchas onduladas de acero de alta resistencia, uni­
das por medio de remaches.

Las costillas son ligerísimas y  del tipo de perfil 
sem igrueso ; son de travesaños, con los elementos de 
duralum inio perfilado. U n  mismo clavo une los ele­
mentos m ontantes y  ataque del cruzamen. L a  es­
truc tu ra  de la cimbra es regulable y perm ite poner
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preventivamente en tensión los varios elementos que 
la constituyen. E l borde de ataque del ala está cons­
tituido por planchas de duralum inio envolvente; el 
borde de salida es de alambre de acero; los bordes 
extrem os de  las alas son de planchas de duraluminio 
rellenado. Los alerones, de superficie compensada, 
son tam bién de estuctura metálica de cimbras fijadas 
en un  larguero por tubos de acero, llevando la bisa­
g ra  de rotación y anclaje de un  falso larguero de las 
alas extrem as inferiores.

Los m ontantes están form ados cada uno de dos 
tufaos de acero unidos entre sí con remaches de dos 
elementos de acero; todo ello encerrado después en 
una cubierta de duraluminio, en form a que ofrece la 
m ínim a resistencia.

F u s e l a 5 e  y  a r m a m e n t o

El ala central in fe rio r está suspendida al fuselaje 
en tubo' de acero. E n  la parte  central, la estructura es 
completamente en tubo, y  el larguero in ferior es una 
verdadera viga, a la cual se anclan los trenes, los ti­

la to rre ta  para  am etralladora y el puesto para  el ob­
servador, con los mandos de desenganche de las 
bombas.

L a  to rre ta  es del tipo compensado, y  una pasarela 
circular, a la a ltu ra  conveniente, perm ite efectuar el 
tiro  con facilidad. P a ra  el observador se ha hecho 
una instalación apta, que perm ite la observación y  el 
lanzamiento de bombas sin que moleste el a ire ;  tal 
objeto se ha obtenido poniendo a la proa del fuselaje 
una m oldura a  peldaño y practicando en el plano del 
peldaño una ventana horizontal con cristal para  la 
observación. D etrás del puesto de mando, y, por 
tanto, debajo del ala central, se hallan alojados los 
lanzabombas por m ando eléctrico. Estos se han ins­
talado de tal m anera que perm iten la utilización de:

C uatro  bombas en el in terior del fuselaje, de 500 
kilogramos, o bien ocho bombas de 250 kilogramos 
cada una.

Cuatro bombas en el exterior del fuselaje, de 800 
o de 500 kilogramos cada una.

T ien ta  y  dos bombas en el interior del fuselaje de 
ICO kilogram os cada una.

r

CapronI 79

rantes para  la rigidez del ala central inferior, los lan­
zabombas, etc. Los nudos de unión del fuselaje a los 
largueros del ala, los trenes, etc,, están  constituidos 
por piezas de acero.

E n  el lado izquierdo, dos puertas dan acceso ai 
iiiterior del fu se la je : una, anterior, directamente al 
puesto del piloto, y  otra, posterior, a la parte  detrás 
del ala. E l in terior del fuselaje es de intercomunica­
ción ; al final del mismo, sobre su fondo, está dispues­
to un  pasadizo desde la proa hasta la to rre ta  de 
am etralladora posterior. E l puesto del piloto, muy 
amplio, está en alto, delante del larguero anterior del 
ala, al cual se unen los respaldos para  ios pilotos con 
hueco p a ra  el paracaidas; a los dos asientos, espa­
ciados entre sí, se entra  por una pequeña escalera 
central.

Dada su posición, los pilotos gozan de perfecta vi­
sibilidad y  son grandem ente protegidos por el para- 
caídas. E l m ando es del tipo particular Caproni a 
doble volante y  doble pedal. E n tre  los dos pilotos, y 
sobre el techo del fuselaje, están unidos los mandos 
para  los motores, m ientras que delante de los pilotos 
se hallan instalados los instrum entos precisos para  la 
navegación. E n  la p roa del fuselaje están  instalados

Después de los lanzabombas se encuentra superior­
m ente la to rre ta  p a ra  la am ertalladora posterior, de 
un sistema que consiente el tiro  sobre la vertical, 
bien sea a la derecha o a  la izquierda del fuselaje.

E n  la parte in ferior se encuentra la to rre ta  para  el 
tiro  en depresión; ésta desciende p o r  el peso de la 
am etralladora y  desaparece completamente al interior 
del fuselaje cuando no se precisa su empleo.

P o r  tanto, la tripulación norm al la constituyen cin­
co personas, o sea los dos pilotos, dos ametralladoras 
co personas, o sea los dos pilotos, dos ametralladores 
y  un  observador.

E l fuselaje term ina en un  tubo grueso que hace 
de m ontante term inal y  al mismo tiempo de casquillo 
del patín, orientable con muelles de acero.

Ligeros travesanos de tubo de acero y corrientes 
en perfiles de duralum inio dan un contorno poligonal 
al fuselaje y  favorecen la perfecta tensión de la tela 
de revestimiento. L a  proa  del fuselaj. sin mbargo, 
está  revestida de planchas de duraluminio.

E m p e n a j e

L a  cola es monoplana, con un  sólo tim ón de direc­
ción, y  es completamente construida de tubos de ace­
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ro. A l plano vertical de deriva, cuya incidencia es re­
gulable, está unido al tim ón de dirección de superfi­
cie compensada y m andado por una sola palanca cen­
tral.

E l plano fijo  de cola es de incidencia regulable en 
vuelo por medio del m ando desde el puesto del piloto.

E l conjunto del em panaje es rigido, debido a los ti­
rantes regulables de acero fijos a la parte inferior del 
fuselaje y  al tim ón vertical.

T r e n e s  d e  a t e r r i z a j e

Cada tren  constituye en su conjunto una pirám ide 
triangular, de cuyo vértice se destaca el je  de las dos 
ruedas. T odo el conjunto am ortiguador de los tubos 
está  recubierto por una chapa de aluminio para  evi­
ta r  la resistencia. Las ruedas son de neumáticos a 
ba ja  presión.

P a t í n  d e  c o l &

E l patín  de cola es fundido en metal ligero y  p ío- 
visto de una chapa con espuela de acero duro. E l  pa ­
tín  está unido al m ontante terminal del fuselaje por 
una horquilla de tul50 giratoria, que perm ite la orien­
tación del mismo. E l patín, en sus oscilaciones verti­
cales, puede mover una especie de pistón contenido en 
el tubo giratorio, cuya carrera  está obstru ida por un 
taco de acero, lo que constituye el sistema am ortigua­
dor der patin.

G r u p o  m o t o p r o p u l s o r

Los cuatro motores del tipo Asso 500 CV. es tá r  
colocados de la siguiente fo rm a: dos centralm ente a 
la célula sobre el fuselaje y  los otros dos sobre el ala 
central inferior en tándem.

Los dos motores centrales están colocados en tán ­
dem sobre un  robusto castillo fijado  directam ente a 
los largueros del ala central inferior, constituido por 
dos largueros de duraluminio y sostenido cada uno 
por tres montantes dispuestos en fo rm a de “ N ” . Los 
dos motores, opuestos el uno al otro, accionan cada 
uno ima hélice de dos palas, la an terio r tractora  y In 
posterior propulsora. U n  sólo radiador an terior con 
otros auxiliares sirve para  los dos motores que tienen 
también un solo depósito de aceite colocado entre los 
dos.

Los motores laterales están fijados sobre repisas 
desmontables. Estos, con los otros, accionan cada uno 
una hélice de dos palas, ambas tractoras, y están com­
pletamente cubiertos.

E n  la cubierta de empalme con el ala está el de­
pósito de aceite. Cada m otor es refrigerado  por un  ra ­
diador propio, colocado en alto sobre el m ontante 
central anterior de la célula.

Los motores laterales tienen el e je  vuelto hacia la 
cola, de modo que el viento de las hélices converge 
sobre ella sin que, por tasto, su fra  en aso de parada 
de uno de los dos m otores en uestión.

L a  puesta en m arha de los dos motores se onsi- 
gue por medio de a ire  comprimido, producido en un 
grupo de m otor com presor colocado bajo el asiento 
del piloto de la derecha.

C o m b u s t i b l e  e  i n s t a l a c i o n e s

El aceite, como ya se ha dicho, está contenido en 
depósitos colocados seguidamente detrás de los mo­
tores, y  su circulación se produce por medio de la 
bomba de aceite del m otor dicho.

E n  c a m b i o ,  l a  g a s o l i n a  s e  a l m a c e n a  p a r t e  e n  e l  f u ­

s e l a j e  y  p a r t e  e n  e l  a l a  c e n t r a l  i n f e r i o r ;  e n  e l  f u s e l a ­

j e  l a  g a s o l i n a  e s t á  c o n t e n i d a  e n  d o s  g r a n d e s  d e p ó s i ­

t o s  d i s p u e s t o s  u n o  a  p r o a ,  e n t r e  e l  p u e s t o  d e  p i l o t a j e  

y  d e l  a m e t r a l l a d o r  a n t e r i o r ,  y  o t r o  p o s t e r i o r m e n t e ,  

e n t r e  l o s  l a n z a b o m b a s  y  l a  a m e t r a l l a d o r a  p o s t e r i o r ; 

e n  e l  a l a  s e  a l m a c e n a  e n  d e p ó s i t o s  e n  e l  i n t e r i o r  d e  

d i c h a  a l a  y  d i s p u e s t o s  a  l o s  l a d o s  d e l  f u s e l a j e ,  e n t r e  

é s t e  y  l o s  m o t o r e s  l a t e r a l e s .

L o s  d e p ó s i t o s  d e l  f u s e l a j e  a l i m e n t a n  l o s  m o t o r e s  

c e n t r a l e s ,  y  l o s  d e l  a l a  a  l o s  m o t o r e s  l a t e r a l e s ,  a  l o s  

q u e  s e  h a l l a n  u n i d o s  p o r  c o l e c t o r e s .  L a s  d i v e r s a s  t u ­

b e r í a s  t i e n e n  l l a v e s  d e  r e g u l a c i ó n  a l  a l c a n c e  d e  l o s  

p i l o t o s .

L a  c i r c u l a c i ó n  d e  l a  g a s o l i n a  s e  c o n s i g u e  p o r  m e ­

d i o  d e  b o m b a s  “ L a m b l i n ” , d i r e c t a m e n t e  s o b r e  l o s  m o ­

t o r e s ;  u n a  b o m b a  d e  m a n o  s i r v e  p a r a  l a  p u e s t a  e n  

m a r c h a  d e  l o s  m o t o r e s .

C o m o  y a  q u e d a  d i c h o ,  l o s  m a n d o s  d e  m a n i o b r a  s o n  

d e l  t i p o  e s p e c i a l  “ C a p r o n i ” ,  a  d o b l e  v o l a n t e  y  d o b l e  

p e d a l ,  q u e  l l e g a n  a  l o s  m a n d o s  m o v i b l e s  p o r  m e d i o  

d e  t r a n s m i s i o n e s  d e  c a b l e  f l e x i b l e  d e  a c e r o  p o r  p o l e a s  

m o n t a d a s  s o b r e  c o j i n e t e s .  L o s  m a n d o s  d e  l o s  m o t o ­

r e s ,  s i n  e m b a r g o ,  s o n  r í g i d o s ,  c o n s t r u i d o s  p o r  v e r i l l a s

o  p a l a n c a s .

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

p e c c i ó n .

A  b o r d o  s e  h a  i n s t a l a d o  u n  e x t i n t o r  a u t o m á t i c o  d e  

i n c e n d i o s  d e l  t i p o  “ K n o c k o u t ” , y  o b r a  d i r e c t a m e n t e  

s o b r e  l a s  b o c a s  d e  a s p i r a c i ó n  d e  l o s  c a r b u r a d o r e s ; 

a d e m á s  l o s  p i l o t o s  t i e n e n  a l  a l c a n c e  d e  s u  m a n o  u n  

e x t i n t o r  e n  f o r m a  d e  p i s t o l a ,  c o n  e l  q u e  p u e d e n  d i r i ­

g i r  a  v o l u n t a d  e l  f u e g o  i g n í f ^ i g o .

L a  i l u m i n a c i ó n  d e  a  b o r d o  e s  d e  i n s t a l a c i ó n  R .  T . ,  

y  e s t á  a l i m e n t a d a  p o r  a c u m u l a d o r e s  y  d í n a m o s  a c c i o ­

n a d o s  p o r  h é l i c e s .

C a r a c t e r í s t i c a s

E n v e r g a d u r a ...................................................................... 351 m.

L o n g itu d  ............................................................................. 16,40 ’■

A l t u r a ............................................................................... .... 7  ”

D is ta n c ia  e n t r e  lo s  p l a n o s .......................................... 4  "

D ie d ro  t r a n s v e r s a l .......................................................... 3 ”

S u p e r f ic ie  d e  la s  a la s ,  co m p re n d id o s  los alc-

to n e s  ............................................................................. .... 220 ni-“

S u p e r f ic ie  del e m p en a je  h o r i z o n ta l ................... ....15,79 "

Id e m  id. v e r t i c a l .......................................................... .... 10,22 ”

Id e m  del t im ó n  d e  p r o f u n d id a d .............................. 6 ,50  ”

Id em  de! id. d e  la  d i r e c c ió n ..................................... 5,01 ”

P o te n c ia ,  c u a t r o  m o to re s  A sso , d e  500 H P . ,

p o r  1 .850...................................................................... .... 2.000 C V .

P e s o  e n  v a c io ................................................................. .... 6.500 kgs.

C a rg a  ú t i l .............................................................................4-500 ”

P e s o  t o t a l ........................................................................ .... 11.000 ”

Id e m  p o r  m e tro  c u a d r a d o ........................................  50 ”

Id e m  p o r  H P ...................................................................... 5,50 ”

V e lo c id ad  m á x im a ............................................................ 190 k m ./h .

Id e m  m ín im a ........................................................................90 ”

P la f o n d  p r á c t i c o ...............................................................4.60Ü ”

S u b id a  a  2.000 m e t r o s ............................................... ....10 m in .

P a ra  re p ro d u c ir  a rtíc u lo s  d e  es ta  

R ev is ta  e s  co n d ic ió n  In d isp en sa*  

b le  e l c ita r  su p ro ce d en c ia .

■¿SlSHSESESESHSHSE5HSHSESí5HSHSZSZSZSZ5H5HSESESZSaSB

Ayuntamiento de Madrid



S O C I E T  A  I D R O V O L A N T I  A L T A  I T A L I A

■ S. I. A. I. s
S E S T O  C A L E N D E - I T A L I A

E s la fábrica más antigua de hidroaviones de I t a ­
lia, porque fué  fundada hacia la m itad  del año 1915.

Después de pocos meses entregaba ya  a la Real M a­
rina algunos hidroaviones, que fueron  los primeros de 
construcción italiana, aunque de tipo extranjero , es 
decir los F . B. A., de los cuales la S. I. A. I  tenia ad­
quirida la licencia exclusiva de fabricación en Italia, 
siendo considerados entonces como los m ejores hidro­
aviones.

P a ra  tal fabricación fueron  montados dos talleres, 
uno en Sesto Calende, aprovechando y ampliando el 
antiguo establecimiento para  la elaboración de made­
ra  de la  casa Capé, y el otro, con un  puerto  para h i­
droaviones, en Santa  A na, a orillas del Lago Mayor. 
L a  organización de la Sociedad y la actividad de los 
talleres fueron  tales, que se alcanzó en breve tiempo 
la regular producción de un  hidroavión diario, ade-

AIlí también se lleva a  cabo la activa fabricación de 
los motobarcas “ Savoia” , de reconocida fam a m un­
dial, y  construidos bajo el mismo grado de perfección 
que se trabajaban  los hidroaviones y  aeroplanos “ Sa- 
voia” .

El taller de Santa  A na ocupa una extensión de
27.000 m etros cuadrados, en gran  parte cubierto por 
amplios cobertizos, destinados para  el m ontaje y han ­
gares de los aparatos, que, mediante los cuatro desli­
zadores del puerto, pueden llegar al agua en la ense- 
nadura  del I-ago M ayor.

E n tre  las grandes series de aparatos ideados y  cons* 
tru idos por la S. I . A .  I . anotamos los más recientes 
adoptados por la Real A eronáutica italiana y  por di­
versas Aeronáuticas militares ex tran jeras;

T ipo S. 58, de combate.

5oaeTÁ iM L f id T i  ftLTft JTftLift s e s T O  m í t m t

más de las reparaciones y de la producción de gran 
núm ero de piezas de recambio, hélices, fuselajes, acce­
sorios varios, etc.

E l taller de Sesto Calende ocupa una extensión de
33.000 m etros cuadrados, cubierto en g ran  parte  y en 
comunicación con el ferrocarril M ilán-Sempione. Allí 
están establecidas las Oficinas técnicas y  adm inistra­
tivas, el Gabinete p a ra  ensayo de los materiales, la 
O ficina experimental para  la construcción de los tipos 
nuevos y  grandes almacenes, secador, tipo Alberto, y 
los siguientes departam entos de fabricación: Elabo­
ración mecánica de m adera, Construcción de alas. 
Construcción de cascos y flotadores. Fuselajes, E n te ­
lado, P in tura , Mecánica, Guarnición y  m ontaje de 
aparatos terrestres, Taller de reparación de motores. 
Sala de prueba de motores, etc., etc.

Idem  S. 59 bis, de reconocimiento y  bombardeo.
Idem  S. 62, ídem id. id.
Idem  S. 55, torpedero y bombardeo.

E n tre  los aparatos civiles son dignos de hacer m en­
ción los siguientes:

Tipo S. 56, p a ra  escuela y  turismo.
Idem  S. 59 bis, con cabina, empleado en la línea 

Brindisi-Valona.
Idem  S. 55, pasajeros, empleado en las líneas Ostia- 

Cagliari y  Brindisi-Atenas-Constantinopla.
Idem  S. 62, empleado en las líneas de transportes en 

general.
Idem  S. 63, pasajeros, destinado a  la línea Ostia- 

Cagliari.
Idem  S. 64, tipo gran  raid.
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La Sociedad H idroaviones 
A lta Italia, S. 1. A. I,

Hidroavión “ S avo ia  M arch ett i” , l ip o  S. 6 2 ,  civil C a s c o

E l hidroavión “ Savoia M archetti” , tipo S. 62, ha 
sido m uy especialmente construido para perm itir el 
empleo de los m otores más modernos de 600 a 750 CV,

E s este el aparato m onom otor de m ayor potencia 
que existe en la  actualidad, y  retiene en sí mismo, 
además de todos los perfeccionamientos, las brillan­
tes características constructivas y de rendimiento de 
los hidroaviones anteriores de la misma serie “ Savoia 
M arche tti” , o sea; S. 16 te r (De Pinedo), S. 57, 
S. 58 y  S. 59.

El hidroavión S. 62 está construido principalmente 
de m adera, con parte  de herrajes de acero y  parte  de 
duraluminio.

C é l u l a

L a  célula es del tipo biplano y  representa las líneas 
generales del S. 57, con dos montantes en cada lado.

E l perfil estudiado de ala semigrueso, de m uy alto

E l casco ha sido estudiado con el doble fin  de te­
ner su m ejo r resultado sobre el m ar y  la m áxim a fa ­
cilidad de despegue con carga máxima.

Con este fin, no sólo han  sido m ejoradas las líneas 
aerodinámicas, sino tam bién la solidez de la estructu­
ra, cuyo coeficiente de seguridad a la  ro tu ra  por abo­
lladuras ha sido elevado hasta diez, un  coeficiente que 
no ha sido alcanzado hasta ahora por ningún hidro­
avión existente.

_ E n  la proa  están dispuestos los asientos para  seis 
viajeros, que d isfru tan  de un  buen confort y  de una 
visibilidad perfecta.

Directamente, en la parte  posterior, se encuentran 
los asientos del piloto y del mecánico en una posición 
m uy ventajosa para  el m anejo  y  la vigilancia del hi­
droavión.

E n  previsión de grandes viajes, y  con objeto de d is ­
m inuir el cansancio del piloto, se ha  aplicado al h i­
droavión una disposición especial, patente “ Savoia

Savoia-Marchetti S-62, tipo reconocimiento.

rendimiento, permite alcanzar un a  velocidad muy bue­
na  ( 2 0 0  kilómetros por hora), con una carga útil has­
ta  1 . 4 0 0  kilogramos, con el m otor “ A sso” , Issota 
Fraschini, de 5 0 0  CV.

E l  coeficiente de seguridad de la cékila con la car­
ga  útil norm al es diez.

E l radio  de acción norm al p a ra  el equipo de serie 
es X .5 0 0  kilogramos, aproxim adam ente, con carga 
completa de pasajeros.

M archetti” , para  el reglaje de la incidencia del plano 
f ijo  de cola duran te  el vuelo.

D e este modo el pilotaje podrá  ser efectuado sin 
preocupaciones, aunque de vez en cuando se abando­
nen  las palancas de mano, debido a  !a grai: seguridad 
del sistema de velamen de nuestro aparato.

E n  la extrem idad an terio r del casco, u n a  com puer­
to da  acceso a un  pequeño com partim ento destinado 
a  almacenar los equipajes ligeros.
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D i m e n s i o n e s

Savoia-Matchelti S-62, tipo comercial

“ S avoia  M arch ett i’' S. 6 4 ,  m otor  d e  5 0 0  CV.

E n v e rg a d u r a  m á x im a .................................................... 15,50 m.
A l t u r a  m á x im a ............................................................. 4  m.
L o n g i tu d  ............................................... ........................ ....11 ni.
P e s o  en  v a c ío .....................................................................2.000 kgs.
S u p e r f ic ie  s u s te n ta d o r a ............................................ ....65 n i.“

C a r a c t e r í s t i c a s

E n  a tm ó s fe r a ,  t ip o  p  — 760 m m . t  =  i j “.
M o to r  “ A s s o ”  I s o t t a  F r a s c h i n i . ........................  500 C V .
C a rg a  ú t i l  n o r m a l ...................................................... i .o o o  kgs.
C a rg a  ú t i l  m á x im a ......................................................  1.400 ”
V e lo c id a d  m á x i m a ......................................................  200 k m ./h .
Id e m  m in im a ...................................................................  85 ”
S u b id a  a  3.000 m e t r o s ...............................................  2 4  m in.
T e c h o  p r á c t i c o ...............................................................  4.200 m.

E l mismo tipo S. 62 se emplea con gran éxito en 
varias A eronáuticas, como eficaz aparato de reconoci­
miento y  bombardeo, teniendo un radio de acción de 
2.500 kilómetros.

Características del aparato terrestre monoplano, mo- 

noviotor

E n v e r g a d u r a ..................................................................... 21,.50 m .
L o n g i tu d  ........................................................................ ... 9  m .
A l t u r a ............................................................................... ... 3,70 m .
S u p e r f ic ie  s u s te n ta d o r a ............................................ ... f i o m “
P e so  en  v a c io ............................................................... ... 2.400 k g .
C a rg a  ú t i l  m á x im a ................................... ................ ... 4.600 k g .
P ro p o r c ió n  del peso  de  la e s t ru c tu r a  con  la

c a r g a  to ta l  en  v u e lo ................................................ 0,34.
P e so  to ta l  e n  v u e lo ....................................................... 7.00U kg .
C a rg a  p o r  m e tro  c ú b ic o ..............................................117 kg .
C a p a c id a d  d e  g a s o l in a .............................................. ... 6.500 lit.
C a p a c id a d  de  a c e i t e ....................................................... 200 lit.
C o e fic ien te  a  la  r o t u r a  co n  c a r g a  c r^m p le ta .. . 4,50.
C o e fic ien te  d e  la  f i n u r a  a e ro d in á in ic a ............ ... 15.
R e n d im ie n to  n e to  del e s fu e rz o  de  la  h é l i c e . , . 0,8.
V e lo c id a d  m á x im a  a  m ed ia  c a r g a ..................... ... 235 k m /l i .
R a d io  de  acc ión  m á x im o ...........................................11,500 kn i.
M o to r  F i a t  A .  23, p o te n c ia ................................... ....500 C V ,
C a rg a  p o r  C V ............................................................. ... ^4 kg .
G ru p o  m b to p ro p u lso r ,  inc lu id a  h é lic e  de  dos

p a las , d i á m e t r o ........................................................ ... 3 m,

r r -  '

S . 64 (g ran  ra id )
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C o s t r u z i o n i  M e c c a n i c h e  A e r o n a u t i c h e :
S. A. GENOVA — Vía A. Msncci, 3

•:
;■
«

Astillero Aeronáutico e Hidropuerto

M a r i n a  di  P i s a  

Licencia Dorn ier
<.

~"J.I»ÍÍIH --

Un Wal, el mismo tipo que lia prestado en la campaña de Marruecos tan Impotlantes servicios.
En uno de los próximos números dará el ICARO más datos refcteiites a este Iiuportante astillero Italiano.
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Los Talleres Aeronáuticos Bergamaschi, C. A. B., 
en P on te  S. Pietro , situados a seis kilómetros de Ber- 
ganio (800 m etros de la estación ferroviaria  de Ponte 
S. P ietro . sobre la  línea M ilano-Usmate, y  a 40 k i­
lómetros de Milano, por la autopista M ilano-Berga- 
mo, de ¡a cual se sale a Trezzo d ’Adda).

Disponen de un  campo de aviación que, por su po­
sición geográfica, en la parte  septentrional de la lla­
nura padana, a los declives-alpinos, goza de una visi- 
l)il¡dad excelente en todas las estaciones, con falta  ab­
soluta de nieblas y  con un  fondo perfectam ente ade­
cuado para  el a terriza je  de los aeroplanos pesados, 
también en la época de lluvias. E l campo mide 1.500 
m etros de largo por 500 de ancho.

E n  los bordes del campo se hallan los hangares, 
que ocupan una superficie de 3.000 m etros cuadra­
dos, aproxim adam ente, y  las oficinas de construccio­
nes y  de reparaciones, que se extienden sobre más 
de 4.000 m etros cuadrados.

Las actividades de los talleres son las siguientes:

1. M antenim iento de una escuela de pilotos para 
alumnos civiles y  militares. P a ra  ello dispone de siete 
pilotos y  cinco profesores teóricos, de 60 aparatos 
eficientes y, además, de los edificios próxim os al 
campo para  el alojamiento de los alumnos y  servicios 
correspondientes, que ocupan otros 2.000 m etros cua­
drados de superficie.

L a  media de las horas de vuelo anuales son 3.50o, 
y  entre las varias escuelas italianas, la de C. A. B. po­
see el récord de la rapidez de instrucción, tanto  indi­
vidual (una instrucción en menos de setenta y  siete 
días de asistencia efectiva, alumno Milone), como 
colectiva (el 60 por 100 de los títulos en menos de 
cinco meses, en el año 1928), así como de la caza,

2, Reparación de los aparatos militares del Go­
bierno. según el presupuesto anual fijado por él.

Bancada del A. R, 1

A dem ás de lo anteriorm ente citado, los talleres re ­
paran  los aparatos de escuela de su propiedad y  efec­
túan  reparaciones por cuenta de terceros.

3. Construcción de aparatos.

De izquierda a  derecha; Sr. César Redaelli, director de la Escuela C. D. B,; Sr. Dante Bulgarelli piloto Instruc­
tor; Sr. Itig, Carlos María Calligatis, director técnico de la C. D, B.; Sr. Roberto Qiampaoll, reo. de la C. D. B.

Roma, y Sr. Comen. Dr. Fillppo De Bernardis, director general d é la  C. D. B. ‘

A e r o p l a n o s  p a r a  e s c u e l a

L a  escuela de C. A . B., 
habiendo desde hace m u­
chos años adoptado para 
el p rim er período de en­
señanza el avión H enriot, 
se ha especializado en la 
construcción de estos apa­
ratos en los cuatro tipos 
s igu ien tes:

A eroplanos de rodaje, 
40 H P .

Aeroplanos de vuelo rec­
to, 80 H P .

A e r o p l a n o s  de doble 
mando, 120 H P .

A eroplanos d e  m a n d o  
simple, 120 H P .

Y  especialmente los dos 
últimos, denominados “ A. 
R . I ' ’ y  “ A . R . 2 ” ., que 
tienen condiciones carac­
terísticas.

A unque se conservan las 
brillantísimas c u a l id a d e s  
del ligero aeroplano de ca-
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C A. B. A. R. I

za y de acrobacia, la construcción de los “ A. R . i ” 
y “ A. R. 2 ” es notablemente reforzada y simplificada.

Los alerones son de mando por varillas en los apa­
ratos de m ando simple, y por cables los de 
doble m ando; las alas inferiores son in ­
tercambiables; el fuselaje está revestido 
con un  forro  especial desmontable, que 
perm ite una cómoda inspección de los ca­
bles de mando.

E l patín  de cola, distinto del original, 
es orientable, y el tren  de aterrizaje  es 
de dos unidades y con revestimiento rec­
tilíneo rígido.

E stas modificaciones han demostrado 
duran te  largos años de experiencia que 
lo que era un ligero aeroplano de caza hn 
podido ser transform ado en un aeroplano 
de escuela de prim er orden,

E n  el año 1926, los talleres C. A. B. se 
han dedicado también a  construcciones 
nuevas en el estudio de un aeroplano-es­
cuela para  el segundo período de instruc­
ción en el vuelo de caza.

E 1 avión tipo “ C. I . ” , de construcción 
m ixta (alas de m adera y  fuselaje p rin ­
cipalmente metálico en tubo de acero), con 
bancada del m otor desmontable, de chapa 
de acero patentada, ha sido ideado desde el punto de 
vista de la intercambiabilidad de sus piezas y  simpli­
cidad de construcción, como e ra  necesario para  un 
avión de escuela, y  ha resultado de una solidez ex ­
cepcional y  de grandes cualidades de acrobacia.

E n  el ano 1928, este avión ha 
sido adoptado por la escuela d iri­
gida por los talleres C. A . B. como 
aparato p a ra  el segundo período y 
de acrobacia, con resultados muy 
satisfactorios, tanto  con el tipo de 
mando simple “ C. I . ” como con 
el otro con doble m ando “ C. 2 ”. L a 
finura aerodinámica de estos ses- 
quiplanos, dotados de 34 motores 
H ispano Suiza de 150 CV-, es ver­
daderam ente notable, según han 
demostrado las pruebas oficiales, 
que dieron por resultado 80 y  ig s  
kilómetros por hora  de velocidad 
m ínim a y  m áxim a, respectivamen­
te, y  con el aparato de m ando sim ­
ple, y  90 y  205 kilómetros por hora, 
velocidad mínima y  m áxim a, con 
el de doble mando.

Estas velocidades m áxim as son decididamente su­
periores a aquellas obtenidas con aparatos análogos 
dotados con igual motor, y  pueden competir con las

C  A, B. A. R. 1

C .A .  B. A. R, 1

que se exigen a  los aviones p a ra  el te rcer período de 
instrucción, dotados con m otores de 250 H P . de po ­
tencia.

A ctualm ente está en construcción el avión para  el 
tercer período, “ C, 36" , de construcción metálica, de 

tubos de acero soldados. A  con- 
tiuación damos algunas de las

■ ; características de los aviones ci­
tados :

\  T ipo “A .  R .  i ”. U n  solo m an­
do, m otor L e Rhone 120 CV. 

Velocidad, 160 k ./h .
T iem po de subida a  200 m e­

tros, nueve minutos.
R adio de curva, una hora 

veinte minutos.
Tipo “A .  R . 2 ."  Doble m an­

do, m otor Le R hone 120 CV. 
Velocidad, 160 k ./h .
Tiem po de subida a 200 me­

tros, once minuíos.
R adio de curva, ima hora. 
Tipo "C . i ”. U n  solo mandO;
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motor H ispano Suiza 150 CV.
Velocidad m áxim a, 192 k ,/h .
Velocidad minima. 81 k ./h .
Tiem po de subida a  5,000 me­

tros, trein ta y  cinco minutos.
Carga por m.^, 42,2 kilos.
C arga por CV., 5,8 kilos.
Peso en vacio, 675 kilos.
Tipo “C. s ”. Doble mando, 

m otor H ispano Suiza 150 CV.
Velocidad m áxim a, 205 k ./h .
Velocidad mínima, 85 k ./h .
Tiem po de subida a 4.000 m e­

tros, cuarenta minutos.
Carga por m.^. 45 kilos.
C arga por CV., 6,3 kilos.
Peso en vacio, 6 q o  kilos.

A v i o n e s  d e  t u r i d m o

Basándose en el mismo prin ­
cipio, se ha proyectado y  construido el avión de tu ­
rismo “ C._ 4 ” , con arreglo al encargo del Ministerio 
de Aeronáutica.

E ste  aparato es un  sesquiplano dotado con motor 
Siemens de 84-95 CV. de potencia, de doble mando. 
Los dos asientos son de disposición con puertas de

—V '

C . A B. A. R. 1

entrada laterales. L as alas pueden plegarse hacia 
a trá s  con rapidez y  por una sola persona por un me­
canismo e.special que impide en absoluto un afloja­
miento de los tornillos. Las alas plegadas quedan r í ­
gidas y  perfectam ente unidas al fuselaje, por cuyo 
motivo es posible efec tuar el 
transporte del aeroplano a re ­
molque de cualquier automóvil.

E l tren  de aterrizaje, contra­
riamente a los de los demás avio­
nes de alas plegables, no es a 
e je  único y  de gran  distancia 
entre  ruedas, cualidades muy 
apreciables en un  avión de tu- 
r i ^ o .

E ste  aparato es, además, un 
monoplano de turism o de cons­
trucción metálica, de tres pla­
zas, dotado con m otor Bristol 
“ L u c ife r”  de 120 CV. de p o ­
tencia.

L a  Sociedad anónim a T alle­
res A eronáuticos Bergamaschi,

C  A. B, A. R. 1

ya Sociedad anónima Airone, fué constituida en j u ­
nio de 1920, y  cuenta, po r tanto, ocho años. Empezó 
como escuela, pasando gradualm ente a las otras ac­
tividades anteriorm ente citadas.

Su presidente es el comandante Faustino  Benve- 
nuti, industrial de raza, que dedica su múltiple e in­

tensa actividad a varias indus • 
trias de la A lta Italia.

Proyectista es el ingeniero 
Carlos M aría  Calligaris, joven 
en años, pero ya m aduro en ex­
periencia, adquirida p r á c t i c a ­
mente en los talleres.

Colaboran en las varias fun ­
ciones de la adm inistración el 
Sr. M ario Vivaldi, director de 
los talleres, je fe  técnico, expe­
riencia y  capacidad comproba­
das, y  dirige la escuela de pilo­
tos el Sr. César Redaelli, je fe  
técnico y  piloto de m ás de .diez 
a ñ o s ; un  verdadero veterano de 
la Aviación, que tuvo el honor 
de tener de piloto a  S. E . el jefe 
del Gobierno.

La Sociedad C. A . B,, ocu­
pándose también de su propia 

organización comercial, que se encuentra en vías de 
desarrollo, ha nombrado ya  representantes en los 
países balkanos y en Budapest, en la persona del 
doctor caballero oficial A ntonio Finardi, Postafick 
147, Budapest.

C. A  B. A R. 1
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LOS AEROPLANOS ROM EO
C o n s t r u i d o s  p o r  l a  OFF IC INE FERROVIARIE M E R ID IO N A L I  d e  Ñ a p ó l e s

Aeroplano de turismo Ro, 5

Después de las bien conocidas victorias obtenidas 
en el campo del automóvil por el famoso “ A lfa-R o- 
m eo” , el Cab. de Gr. Cr. Nng. Nicolás Romeo quiso 
dedicar su actividad a las construcciones aeronáuticas, 
y  m ientras de un  lado iniciaba las construcciones de 
los m otores de Aviación en los mismos talleres A lfa- 
Romeo, por otro lado creaba una sección de Avia­
ción en sus talleres ferroviarios meridionales de Ná- 
poles, que son !a

1 n 'organización 
dustrial más po­
tente del Medio­
día de Italia.

Los aeroplanos 
“ R om eo” t i e n e n  
como característi­
ca principal la de 
la construcción de 
los armazones de 
los trenes de ate­
rrizaje y  de otras 
p a r t e s  accesorias 
con tubos de acero 
soldados con au tó ­
gena, m ientras que la estructura  de las alas es de m a ­
d e ra ; esta solución ha  desultado ser, tanto  desde el 
punto de vista práctico como industrial, la m ejor y  la 
más conveniente.

E n tre  los tipos más interesantes construidos actual­
mente por la O ffic ine Ferroviarie  M eridionali figu ­
ra  el Ro. 5, pequeño aeroplano de turism o, que cree­
mos oportuno describir ampliamente, po r ser el que 
m ayor interés puede tener actualm ente en 
el mundo de la Aviación.

El aeroplano de turism o Ro. 5 ha  teni­
do un gran  éxito en  las esferas de la 
Aviación italiana después de las m agní­
ficas pruebas ejecutadas recientem ente en 
Montecelio (Roma) en competencia con 
numerosos aeroplanos de turism o presen­
tados por casi todas las casas italianas.

EI Ro. 5 ha  dem ostrado desde las p ri­
meras pruebas ser el m ás veloz en el aire 
y  el más rápido en el despegue; después 
ha dem ostrado sus admirables condicio­
nes de m anejabilidad y  robusted, term i­
nando el prim ero la du ra  prueba de cien 
horas de vuelo sin haber sufrido la más

pec^ueña averia ; dicha prueba  (en eta­
pas de seis o siete horas cada una) se 
ejecuta por personal militar, sin el 
concurso de técnicos ni mecánicos de 
la O ffic ine Ferroviarie Meridionali, 
y hacia el fin fueron ejecutados tantos 
aterrizajes como fueron  necesarios 
para  alcanzar la  bella c ifra  de lO O . El 
anchísimo í  r  e n d e  aterrizaje  del 
“ R o .s ” y la estruc tu ra  metálica de  la 
arm adura  de tubos soldados a la autó­
gena dem ostraron prácticam ente la 
bondad de los sistemas constructivos 
adoptados p o r  el proyectista de la 
Romeo. O tra  particularidad especial 

del “ R 0 .5” es que los alerones se pueden b a ja r  si­
multáneamente en vueJo, como explicamos m ás ade­
lante en la descripción; con es.ta fácil m aniobra, e je ­
cutada por el piloto antes de partir  y  antes de ate ­
rrizar, se abrevia notablemente el recorrido sobre el 
terreno.

H a  sido, en fin, resuelto de m anera adm irable el 
sistema de pliegue de las alas que puede ser ejecuta­

do por una sola 
persona en tres 
minutcs-

L a  descripción 
del “ R 0.5”  que 
damos a  conti­
nuación y las fo ­
tografías que la 
ilustran  se refie ­
ren al tipo 192S; 
el tipo 1929 se­
rá , a petición de 
los clientes, trans- 
fonnable  en “ guía 
in terna” , t e n d r á
I o s am ortiguado­

res oleoeJásticos en el tre n  de aterriza je  y será  ac­
cionado por el nuevo m otor F ia t 85 H P . ; nos reser­
vamos publicar en o tro  núm ero la descripción y  las 
fo tografías del “ R 0 .5” tipo 1929, del que la Casa 
está organizando la construcción en serie para  lan­
zarlo al mercado a  precios m uy  convenientes.

O tro  aeroplano construido por la casa es el Ro. i , 
que, siendo usado desde hace muchos años por la  Real

R0 . 5
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A eronáutica Italiana, bien en Ita lia  o  en las colonias, 
es tan  conocido que nos permitimos omitir la des­
cripción; publicamos solamente una fo tografía  en la 
que es visible el nuevo de  aterrizaje  oleoeiástico, p ro ­
yectado por los técnicos de  la Sección de Aviación 
de las Officine Ferroviarie  M eridio- 
nali.

E ste  tren  de  aterrizaje  ha tenido en 
Italia éxitos rotundos, tanto, que la 
A eronáutica Italiana ha  pedido una 
notable cantidad p a ra  los R o. i  ya 
existentes, p a ra  los de nueva construc­
ción o para  aplicarlos a o tros ae ro ­
planos.

Las venta jas del tre n  de  aterrizaje 
oileoelástico sobre el ordinario  son ta ­
les, que compensan el m ayor costo y 
el pequeño aum ento de  peso. E stas son 
las siguientes:

1.^ L a  desaparición total de  los 
saltos, no  sólo en los aterrizajes n o r ­
males, sino también en los violentos, y,
por consiguiente, la disminución del peligro de  volcar.

2.® L a  notable disminución de  los esfuerzos a que 
está expuesto el aparato 
e igualdad de condiciones 
de aterrizaje  y  de rodaje 
que con los trenes de ate­
rriza je  usuales.

3 “ L a  posibilidad de 
aterrizar en terrenos m u ­
cho peores de  l o s  q u e  
perm iten los otros trenes 
de aterrizaje, o  sea con 
velocidad vertical mucho 
mayor sin perjuicio para 
el aparato.

D escrip c ión  d  e  I a e r o ­

p lan o  d e  tu r ism o  Ro. 5

E l R o. 5 es un  mono­
plano, biplaza, de  doble 
m a n d o  desembragable 
con m otor de siete cilin­
d ros en estrella, refrige ­
rado por aire, de  85 CV. 
de potencia.

E l fuselaje es de ¡tubos 
de acero soldados a la au ­
tógena; la parte  anterior, desde el castillo portamo- 
to r hasta  el puesto del piloto, está form ado exclu­

sivamente de astas rígidas, m ientras que en la parte 
posterior los travesaños están  contrapeados p o r  dia­
gonales de  ailambre de acero. E l  revestimiento es de 
tía.

E l castillo portam otor está fijados al fuselaje me-

Ro- 5.

Ro. I, con lien de attcrizaje óleoeUstico.

Ro. 5.

diante cuatro tom illos, siendo rápidam ente desmon­
table, lo que perm ite también la aplicación de  m o to ­

res de  tipos distintos. E s-
........................  ..... . tá  constiftuido, c o m o  e!

. • fuselaje, po r t u b o s  de 
: acero soldados a  la au ­

tógena, revestidos con  un 
. ,  ̂ capot de aluminio.

■ . • . • E l m otor es en estrella
de  85 C V ., enfriam iento 
por aire.

E l tren  de aterrizaje  es 
del tipo ancho (dos m e­
tros entre  ruedas) y está 
form ado por dos semi­
ejes con pernos laterales 
debajo del fu se la je ; el pe­
so es soportado p o r  dos 
am ortiguadores constitui­
dos de tubos de  anteojos 
que, entrando u n o  e n  
otro, comprimen u n a  co- 
lumina de tapones de  go­
m a divididos en o t r o s  
tantos platillos metálicos. 
B1 extrem o superior del 
am ortiguador está  suje­
to por pernos a una p i­

rám ide de tres astas tubulares que, soldadas a la  au­
tógena, form an una sola pieza con el fuselaje. E l

vértice de  dicha pirámide 
sirve tam bién de  ataque a 
los m ontantes anteriores de 
las alas.

E l  asiento p^ra  el pasa­
je ro  está  situado sobre el 
tren, o sea en correspon­
dencia cotí el c. d. g . : el 
acceso del pasajero se fa ­
cilita por una porttezuela 
lateral practicada en el la ­
do del fuselaje.

E l sitio del piloto está 
inm ediatam ente detrás del 
del pasajero.

Los mandos son dobles 
y unidos a paralelógraraos: 
el piloto puede, mediante
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una palanca, desem bragar al mismo tiempo todos lo9 
mandos del pasajero.

Las alas están construidas en tres  p a r te s :
1.“ U n  plano central, de  form a de caja abierta 

superiormente, unido mediante cuatro tomillos a  la 
arm adiira superior del fuselaje, y contiene el depó­
sito de esencia, que tiene una sección longitudinal se­
m ejan te  a la de un perfil de ala m uy grueso.

2.® Dos alas propiam nte dichas fijadas con per­
nos ai plano c e n tra l; éstas están constituidas por dos 
vigas de  m adera “ spruce” de una sola pieza, de sec­
ción rectangular, de a ltu ra  constante y ancho varia­
ble y de cim bras con alma de madera compensada 
perfo rada  y  plaitabandas de madera de  tilo; la a r ­
m adura  in terna se compone con puntales tubulares 
de duarlum inio y tirantes de  alambre de acero ; H 
revestimiento es de tela, con eil borde de ataque re ­
forzado.

Los alerones son de extensión igual a  aquella de 
los dos planos laterales y tienen un m ando suplemen­
tario  (accionado por el piloto) que permite variar la 
incidencia de los citados alerones sin detener la ac ­
ción diferencial del m ando principal; con este mando 
suplementario puede aumenitar el piloto la incidencia 
de  las alas durante la salida y el aterrizaje, obtenien­
do un  mejoramiento de la velocidad m ínim a de más 
de un 10 por ico , y viceversa, puede dism inuir dicha 
incidencia y con ello también la resistencia pasiva, 
doirante la velocidad máxima, m ejorando esta últim a 
en más de un 6 por lOO.

Los montantes anteriores, así como los en V  pos­
teriores parten desde los orígeijes del tren  d? aterri­
zaje  y sostienen las alas; están consdtviidos por tu ­
bos perfilados de acero.

Eli repliegue de las alas se o b tien e :
1.® Desembragando las pequeñas bielas de trans­

misión del m ando de los alerones e invirtiendo com­
pletamente los alerones sobre el ala.

2.*' Desembragando las partes inferiores de los 
montantes anteriores.

3-° Desembragando las partes que unen las v i­
gas anteriores de  los planos lateraües al plano cen­
tral.

4® Invirtiendo la parte  posterior del plano cen­
tral, que esitá unida al depósito por medio de visa- 
gras a propósito.

Con esto puede efectuarse el repliegue, que se hace 
por rotación alrededor del eje vertical que pasa por 
el ataque de la viga posterior al plano central, así 
como por el ataque in ferior de los montantes en V.

El depósito de gasolina, como ya queda dicho, está 
situado sobre el plano central y tiene una capacidad 
de 130 litros, suficientes p a ra  seis horas y media.

L a  gasolina sale por gravedad por tres tubos que 
se reúnen después en uno solo, el cual, po r medio de 
im grifo  m andado por el piloto y de uii filtro des­
montable, llega al carburador, que se encuentra al 
exterior.

E l depósito de aceite está colocado sobre el castillo 
p o rtam oto r; el aceite llega por gravedad a la bombn 
de  envío.

E l lugar para equipajes está siiiuado detrás  del pi­
loto y  es suficientemente amplio para  contener el 
equipaje de dos p e rso n as ; o tros espacios situados de ­
lante del pasajero permiten tran sp o rta r  un suplemen­
to de  equipaje y cualesquiera accesorios.

Los timones de profundidad, como las alas, tienen 
el esqueleto de m adera y el revestimiento de  tela.

El pai:ín es de tubo de acero, libremente orientable, 
y  su elasticidad ce logra mediante un anillo de goma.

CARACTERISTICAS

P o te n c ia  .................................................................... .........  85  C V .

P e s o  e n  v a c ío ....................................................................  420 kgs.
C a rg a  ú til  (c inco  h o r a s  v u e lo ) .....................  280 ”
V e lo c id a d  m á x im a ........................................................... 175

Id e m  m ín im a ......................................................................  65 ”
T o c h o  p r á c t i c o .................................................................. 4.000 m e tro s .
C oeficiente  d e  s e g u r id a d ............................................. 7

E nviando  este c u p ó n  a nues tra  A dm in is trac ión , A ven ida  d e  Pi y  Margal!, 18, 

M adrid , y ai m ism o  t iem po, po r  O iro  pos ta l  o  transferencia  bancaria ,

10  p e s e ta s  p a ra  E sp aña, 
15  — — A m é ric a  d e l S u r, 
18  — — to d o s  los d e m á s  p a íses ,

se adm iten  n u e v o s  suscr ip to res  pa ra  el añ o  1Q29.

Este c u p ó n  so la m e n te  t iene  validez  h as ta  el m es  d e  jun io  

de 1Q29 para  E uropa , y has ta  a g o s to  de 1929  para  A m érica  y 

res tan tes  países.

Nombre y  apellidos .................................................................................... ....... ...... 

D o m ic ilio ................................................................................ ...................................

P oblación, nación
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f I ^ O T T A  F R A S C H I N I  \ Q

E l  m o t o r  I .  F . A s s o  1 .0 0 0

Asso 500 CV.

E l Asso i.ooo representa una nueva e impontante 
adición a  la serie de motores previstos en los planos 
de la I. F. cuando dió comienzo a la construcción 
del ya  bien conocido Asso 500 de 500 H P .,  aun 
cuando en m ayor escala, todas las características más 
salientes y las varias disposiciones mecánicas m ás im­
portantes del Asso 500 encuentran comparación en 
el Asso i.ooo.

E s, pues, un  mecanismo compuesto de elementos 
de bien acertada eficiencia y  perfección mecánica, 
probada largam ente en los m ás duros servicios, que 
no d e jan  asi duda a defectos o a incertidumbres de 
ningún género. Efeotivarrtente, desde las primeras 
pruebas se ha dejado entrever en seguida el infali­
ble éxito de la nueva construcción, tanto  que, des­
pués de  un brevísimo período preparatorio , se ha 
obtenido en seguida la aprobación oficial,

B ajo  el minucioso controJ de  la Comisión de A pro ­
bación de  la Real Aeronáutica, el Asso i.ooo, feliz 
y brillantemente, ha superado la prueba de las cin­
cuenta horas. E n  cinco períodos consecutivos de die:< 
horas cada uno, a 9-10 de potencia, ha  desarrollado 
900 H P . a  1.550 vueltas, accionando en el último 
período una hélice de características prescritas; al 
iterminar esta prueba el m otor fué  remitido al banco 
y  probado duran te  u n a  ho ra  a 1,000 H P . a  r.6oo 
vueltas, y después, duran te  media hora, a su potencia 
m áxim a de i . io o  H P . a  1,750 vuehas.

Los técnicos de  la I. F . continuaron después, por 
su cuenta, las pruebas, por espacio de muchas horas, 
a distintos regímenes y potencias. N ingún incon­
veniente ha  interrum pido o estropeado la excelente 
prueba que ha  puesto de relieve las óptimas caracte­
rísticas del nuevo moitor, sus brillantes “ rep ris” , la 
falta  completa de vibraciones a todos los regímenes 
y su consumo reducidísim o; después de la aproba­
ción, el m otor fué  completamente desmontado, y ha­
biéndose procedido a una m uy detenida verificación 
de  todas las piezas, se vio que estaban en plena 
eficiencia y en las m ejores condiciones posibles. Fn  
este m otor se han resuelto satisfactoriam ente algunoii 
im portantes problemas respecto a  la perfecta  distri­
bución del gas, a los cilindros, el enfriam iento y  :a 
disposición de los accesorios y  de los mandos.

Debe notarse de  mianera especial:
L a  disposición paten tada  de  los carburadores y de

los conducios de aspiración que 
dejan completamente libre el es­
pacio entre las lineas de ios ci­
lindros, siendo los seis carbu­
radores <iispuestos externamente 
a W  en la parte superior de 'a 
medianía del cárter.

E l m ando de los seis carbura­
dores, directo y de extrem a sim­
plicidad.

L a  disposición patentada de 
los tubos de circulación de agua, 
que aseiguran un  enfriamiento 
uniform e de todos los cilindros 
y de las cabezas.

B1 m ando pateixado de los 
magnetos y del anticipo al en­
cendido por engranaje  hepici- 

cloidal, que en un espacio reducidísimo provee tam ­
bién a la necesaria correlación de sus velocidades de 
rotación respecto a aquélla del árbol motor.

L a  simplicidad, el orden, Ja elegancia del conjunto 
y la perfecta protección de estancamiento de aceile 
de todas la.s partes en movimiento.

E l Asso l.ooo  es verdaderam ente un m otor nota­
ble bajo  todos los aspectos y representa ima adición 
de gran  valor a la producción aeronáutica de la L F. 
E l lugar que ocupa es reducidísim o; su m ínim a su­
perficie frontal y su bajo peso unitario hacen que sea 
una unidad motriz excelente para aparatos de gran 
])Otencia.

E s  casi inútil recordar que los niiateriales emplea­
dos en la construcción del Asso i.ooo son de la n rs-

Asso 1.000 CV.
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m a excelencia que ios usados en 
ia del Asso 500, que la  construc­
ción es igualmente esmeradísi­
ma, que los num erosos controles 
de fabricación son m uy  riguro ­
sos y las pruebas severisimas.

CARACTERÍSTICAS DEL MOTOR HE 

¿AVIACIÓN ISOTTA F R A S C IIIN I ASSO 

D E  I.OOO H P .

N úm ero de cilindros en W  a 
40", 18,

Diámertro de los cilindros, 150 
núlimetros.

C arre ra  de los cilindros, 180 
milímetros.

Correlación de  comprensión,

5-3-
Hélice, en tom a directa.
Régim en norm al, I-600 vueltas.
Potencia garantizada a dicho régimen, 900 H P . 
Réginíen máximo, 1.700 vueltas.
Potencia garantizada a dicho régimen, i.ooo H P .

A sío  750 CV.

Peso del m otor con buje de hélice, 803 kgs. 
Peso por H P .,  0,803
Consumo de bencina por H P .-ho ra , 220 gr. 
Consumo de aceite pO'r H P .-h o ra , 15-18 gr.

S
^oaaooaaoQooooooGOoooooooooooooooooooooaooaaaaaoaaoooooaoQo

M otor p a ra  aviones de caza, refr igerado  p o r  aire, 420 CV.

OOQQOaoaQQCOGaOOOQQOQQÔ

AOaQOGOGGOO

%

ÔOOOOOOOOOOo

^OOaOOQQaOOOOGQaoaoaGGGGOOOaQQGGGOOÔ
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♦ ♦ ♦ T a l le re s  aero n á u t ico s  de  la Sociedad BREDA ♦ ♦ ♦
♦ ♦ ♦

Los talleres aeronáuticos de la Sociedad Breda, 
una de  las industrias mecánicas m ás antiguas de  I ta ­
lia, aparecieron el año 1917 con ei p rogram a de cons­
tru ir  diariamente cuatro grandes aparatos de bom­
bardeo. Sin embargo, el armisticio de 1918 cogió los 
talleres cuando su construcción y  organización no 
habían llegado a  la m itad ; en menos de un  año a

periencias mecánicos y de vuelos llevadas a  cabo. 
H abiendo vencido con  fuerzas propias el período 
de incertidum bre en el campo de  las construcciones 
aeronáuticas que siguió a  la  g ran  guerra, la Breda se 
dedicó con g ran  fe  y  con continuo y  metódico estudio 
a  ia  creación de toda una serie de tipos originales, y 
no es pequeña la contribución que esta Casa ha dado

Vista de una  sa la  de  m ontaje

partir  de su fundación tenían ya  construidos un  cen­
tenar de aparatos trim otores (900 H P .)  para  bom­
bardeo nocturno.

L os Talleres Aeronáuticos B reda son actualmente 
los rqás grandiosos y m ejor organizados de  Europa, 
tanto  por la producción en grandes series como por 
la cons.lrucción de aparatos de ensayo y por las ex-

Breda A .  7.— A parato  de reconocimiento terrestre 
e hidro. E s un monoplano parasol, con alas parcial­
mente a salto, con doble mando, provisto de m otor

en Ita lia  y  en E uropa a la construcción de aparatos 
para  lá instrucción de  pilotos y para  las construccio­
nes metálicas en general.

A  p a r tir  de  1921, m ás de  20 tipos diferentes de 
aparatos han  sido estud iados; en tre  ellos citaremos, 
en honor a la brevedad, solamente los principales, que 
son los siguientes:

ro  clavado. Puede ir  provisto de íres o cuatro am e­
tralladoras, aparatos p a ra  lanzar bombas, radiotrans­
m isor y receptor. E n  las pruebas ha resultado ser uno

A. 7

de 500 H P . (Asso 500 Iso tta  Fraschini). Construc­
ción de tubos de  acero y  alas de m adera, en dos mi­
tades, o bien enteram ente en chapas delgadas de ace­

de los m ejores aparatos de reconocimiento, hoy exis­
tentes : está actualm ente experimentándose, en  las es­
cuadrillas de la Real A eronáutica Italiana.
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Breda A .  4 .— P a ra  la instrucción elemental de los 
alumines. A parato biplano, de alas iguales, con doble 
m ando desembragable, con m otor de 130 a 140 H P .,

dad, disminuyendo' asi la inmovilización del almacén 
de las piezas de recambio, reduciendo los gastos de 
explotación de la Escuela. Con este mismo fin se ha

A  4

refrigerado indistintamente por agua o por aire. Se 
caracterizan, como iodos los aparatos de la Escuela 
Breda, por la esmerada standardización de las d ife ­
rentes partes, iguales hasta donde es posible entre 
ellas, de m anera que pueden sustituirse con facili-

estudiado el tipo de construcción, que es m ixto de 
madera y acero. E l aparato ha sido adoptado oficial­
mente en sus dos aspectos, terrestres e hidros, po r la 
Real A eronáutica Italiana y la Escuela de pilotaje 
Breda.

Breda A .  p.— P ara  la instrucción de caza y acro­
bacia completa de los alumnos, el precedente apa­
rato,. E s  un biplano, con doble mando desembraga­

b a  construcción es m ixta , de nm dera y acero, 
standardizado al m áxim um . Con la fácil sustitución 
de la célula, el aparato  sirve tanto  para  la instrucción

A  9

bJe, provisto de m otor de 250 H P . (Asso 200 Iso tta  
Fraschini).

de caza como p a ra  la de  acrobacia. E l aparato, como 
en general sucede con todos los aeroplanos Breda,
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puede transform arse fácilmente en hidro, sustitii- E s tá  adoptado oficialmente por Ja Real Aeronáu- 
yendo los flotadores al tren  de aterrizaje. tica Italiana y  por la Escuela Breda.

A.Q

Breda A . 14.— A parato trim otor para  bombardeo la torrecilla, y por el tiro  ventral, de bembas o tor- 
y transporte  de pasajeros. Biplano provisto de tres pedos, y  de radio. Construcción m ixta de m adera v

A. 14

motores Jú p ite r  450 H P , ;  carga útil, 2.600 kilogra- acero. Como aparato civil puede transpo rta r 12 pasa­
mos : puede ir  provisto de ametralladoras de caza en jeros en cabina cerrada, además de los dos pilotos.

A. 14
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Breda A . i $.— A parato biplaza con cabina para tu ­
rismo. E s un aparato que se ha revelado superior a to ­
dos los tipos conocidos para  el pequeño turismo. P ro ­
visto de un m otor refrigerado  por aire de 85 H P .

exigen al “ automóvil del a ire” . E l costo es igual al 
de un automóvil de turismo y consume por kilóme­
tro lo mismo que un pequeño automóvil.

L a  actividad aeronáutica de la Sociedad Breda es

A, 15

Tiene una gran  diferencia entre la velocidad m áxim a 
(180 km, hora) y la mínima (55 km. hora), de nrodo 
que puede aterrizar fácilmente en un espacio muy 
reducido (cerca de 90 m.), logrando alcanzar velo­
cidades de crucero como los grandes aparatos. Po-

incesanite, y  continuam ente nuevos tipos y nuevas 
construcciones se idean y se realizan.

Cerca de los talleres de construcción funciona una 
gran  escuela de pilotaje (la m ás grande en Ita lia  y 
una de ilas mayores de  E uropa), de propiedad de la

A. 15

see un  mando muy suave y poco sensible a los erro ­
res de pilotaje; puede volar hasta duran te  un  mi­
nuto sin  usar las palancas de m ando y  sin que el 
aparato  se resienta. R eúne en sí mismo todas las 
cuailidades de seguridad, comodidad y rapidez que se

casa y explotada completamente ppr ella. E s  la p ri­
m era  forpiadora de pilotos militares para  la Real 
A eronáutica Italiana, aiinque está ..tam bién  abierta 
para  todos aquellos que sientan deseos de ser pi­
lotos.
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Talleres Aeronáuticos de los Astilleros 
Navales Tríestinos

E n tre  las varias actividades de ios astilleros nava­
les Triestino. el potente organismo industrial bien co­
nocido en Italia y en el E x tran je ro , por su perfecta 
organización y  p o r  
s u s  m a r a v i l l o s a s  
construcciones nava­
les, entre las cuales 
f iguran  las “ inoto- 
nav i” “ V ulcania” v 
"S a tu rn ia ” , a q u e l la  
cuyo aumento y des- 
irro lio  aum enta cons­
tantemente, es la re ­
lativa a la industria 
de construcciones ae­
ronáuticas.

Guiada con crite­
rio moderno e impul­
sada por actividad de 
la fé rrea  m ano de los 
hermanos C osu lich . 
dirigida técnicamen­
te por u n  “ a s” de h  
ingeniería aeronáuti- < C a n t7»

ca, el ingeniero Con-
flenti, esta industria, en los breves años de su exis­
tencia, ha alcanzado un  desarrollo que la ha  puesto 
en prim era linea entre  las Em presas similares, tanto 
italianas como extranjeras.

les se han ampliado recientemente, para corresponder 
al aum ento de producción, es cerca de 9.000 metro? 
cuadrados. Todos los departamentos están  organiza­

dos para  la produc 
! ción en serie, y  dis­

ponen de la maqui­
naria y  de las insta­
laciones más moder­
nas y  perfectas para 
ej ecutar c u a l q u i e r  
trabajo  en m adera o 
en metal.

L  a organización, 
perfeccionada hasta 
el m á x i m o  grado, 
perm ite reducir e 1 
precio de costo a un 
nivel que hace pocos 
años parecía inalcan­
zable, y  al m i s m o  
tiempo abreviar no­
tablemente los plazos 
de entrega d e  l o s  
aparatos.

H o y  la capacidad 
productora de los talleres aeronáuticos de M onfaico- 
ne es cerca de 200 aparatos de media potencia al a ñ o : 
pero nada impide que este límite pueda superarse, 
puesto que el espacio para la ampliación de los talle-

A paralo  «C ant 2!>, h id ro  de  reconocim iento y  pequeño bom bardeo , con  m o to r  Iso tta  Frasch in i A sso 200. 

C a r a c te r ís t ic a s:  Largo, 10,90 metros; envergadura , 16 m etros; a ltu ra , 3,90 m etros; superficie 60 peso en  vacio, 
1.880 kilogram os; ca rg a  ijtil, l.IOO kilogram os; veiocidad m ínim a, 100 km./h.; ídem  máxima, 200 km.íh.; coeficien­
te de seguridad , 10,50 m etros; techo práctico, 5.000 m etros; ídem  teórico, S.S^O; m o to r  Isotta F raschin i Asso,

500 C V  ; radio  de  acción, 10 horas.

Los talleres aeronáuticos constituyen una sección se ­
parada completamente del resto del establecimiento, 
tanto  en la dirección técnica como en las instalaciones. 

E¡ área ocupada por los talleres, parte de los cu a ­

tes no falta, y  que, en caso de necesidad, los otros de­
partam entos del astillero, dispuestos para  trabajos 
análogos, pueden con facilidad transform arse en ta ­
lleres auxiliares de la Sección aeronáutica.
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E sta  especial venta ja  que tienen los talleres de Mon- 
falcone los coloca en situación de poder en cualquier 
momento aum entar la capacidad de producción.

E n tre  sus productos figuran una serie completa de 
aparatos, que se puede decir corresponden a todas las

A parato  escuela, «Cani 18>, con m otor Isofta F raschini Asso 200 

C a ro í ím s / f c a s . 'E n v e rg a d u r a ,  8,675 metros; la rg o , 10,50 metros; a ltu ra  3 25 
m etros; peso en  vacio, 960 kilogramos; ca rg a  útil, 300 k ilogram os; velocidad 
máxima, 195 km./h.; Ídem m ínim a, 95 k m ./ l i ; techo práctico, 5.000 metros, v 

coeficiente de seguridad, 12.

exigencias actuales de la Aviación m ilitar y civil. Ju n ­
to a los aparatos “ Cant 7 ”  y  “ Cant 18” , expresamen 
te construidos para  el entrenamiento de los pilotos, 
existe el hidro m ilitar “ Cant 21” , de reconocimiento 
y  de pequeño bombardeo; el “ C ant 6 ”, trim otor p a ­
ra  g ran  bombardeo, y el “ Cant 25” , combate; el 
“ Cant 13, aparato anfibio de reconocimiento.

P a ra  los fines civiles, los talleres aeronáuticos de

la línea T rieste-B udapest E l “ Cant 22”, único apa­
rato civil de los 61 hidroplanos que tom aron parte  en 
el grandioso raid  m editerráneo dirigido por S. E . Bal- 
bo y  el general D e Pinedo, ha  sido utilizado para  el 
transporte  de Iss agregados militares ex tran jeros acre­

ditados en las Em bajadas rom anas de los 
’’ principales Estados europeos, y  se ha  con­

ducido magníficam ente duran te  el largo re ­
corrido.

Vamos a  reseñar a continuación las m úl­
tiples producciones de los talleres aeronáu­
ticos del astillero naval T riestino : Todos 
los aparatos descritos m ás adelante son de 
concepción original italiana y  construidos 
por obreros y con m aterial tam bién comple­
tamente nacionales. Los aparatos civiles, de 
ios que tenemos tan ta  penuria de tipos ita ­
lianos, no son derivaciones m ás o menos 
acertadas de análogos aparatos militares, si­
no que han  sido estudiados expresam ente 
para  satisfacer a las particulares exigencias 
del servicio que deben cumplir.

Todo conocedor de cuestiones del aire sa­
be bien cuán diversas son las característi­
cas que se deben exigir a un  aparato civil en 
relación con cualquier o tro  militar, y  podrá, 
por consiguiente, darse cuenta de la imposi­
bilidad de conciliar exigencias tan  diversas.

Desdichadamente hasta ahora  en Italia, y 
tam bién en diversos países ex tran jeros, no 

se ha  apreciado en la  ju s ta  medida la necesidad de te ­
ner aparatos comerciales que posean en m áxim o gra­
do las cualidades que los pasajeros exigen, es decir, 
sobre todo la comodidad y  la seguridad. Los aparatos 
civiles ideados por los talleres aeronáuticos responden 
a  una verdadera y  sentida necesidad.

L a  p rim era  línea civil inaugurada en Italia, gracias 
a  la gestión personal del Duce, la T rieste-T urín , se

• C a n t  13»

M onfalcone construyen el “ Cant 10 te r ” , empleado 
duran te  tres años con m agníficos resultados en la lí­
nea aérea T rieste-T urín , la priinera creada en Ita lia ; 
el Cant 22” , destinado a la línea Trieste-Génova, y 
el “ Cant 2 3 ” , aparato terrestre  que será empleado en

explota desde su creación con aparatos “ Cant ro  te r ” , 
construidos en M onfalcone, Y a  han  volado u n  m i­
llón de kilóm etros sobre esta línea con regularidad 
perfecta, sin que ningún accidente ha.yí tenido que 
lamentarse. P a ra  corresponder al desarrollo gradual
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del tráfico  duran te  los tres años de ejercicio se em­
plearon en esta línea los aparatos “ Cant 22”, de m a­
yor cabida, los cuales, como m ás a rriba  hemos indi­
cado, realizan el servicio entre las dos mayores m e­
trópolis del comercio italiano, M ilán y Genova.

Los “ Cant 2 2 ” se usan  también en la linea 
aérea Brindisi-Valona y en la de recien- ; 
te  creación Trieste-Zara-Ancona-V enecia- 
Trieste.

E l “ Cant 23”  es un  aeroplano completa­
mente metálico, provisto de tres m otores ■ 
Asso de 200 caballos cada uno y de una có­
moda cabina para  el transporte  de nueve ; 
a  doce pasajeros. U n a  prim era serie de apa­
ra tos de este tipo, y casi dispuesta para  las 
pruebas de recepción, hace creer que los re ­
sultados técnicos no serán inferiores a los 
obtenidos con el “ C ant 22” . Se emplearán 
en la linea aérea Trieste-Budapest, de rá ­
p ida creación.

Ya, hasta ahora, los aparatos construidos 
en los talleres aeronáuticos del C. N . T. 
han adquirido justa  fam a en los servicios 
comerciales sobre las líneas aéreas italianas, 
y ciertam ente por la perfecta regularidad y 
seguridad que han  dem ostrado en más de 
tres años de constante ejercicio, se adopta­
rán  en la m ayor parte  de las lineas que va­
yan organizándose poco a poco. E l desarro­
llo de las negociaciones ahora en curso per­
m ite afirm arlo  con todo fundam ento. P a ra  cjm])le- 
ta r  la serie de los aparatos civiles se ha añadido re ­
cientemente el “ C ant 26” , aparato de turism o, pro­
visto de un  m otor de 70 =  80 H P .,  de dos plazas, 
piloto y  pasajero. E ste  aparato ha sido presentado al 
concurso recientemente anunciado del M inisterio de 
la A eronáutica para  aparatos de turism o, realizando 
con éxito brillantísimo la serie de severas pruebas

los cuales construyen dos tipos, uno el “ Cant 7 ” , pa­
ra  el período de instrucción preliminar, y o tro  el 
“ Cant 18” , especialmente apto para  acrobacia y  para 
el perfeccionamiento de los alumnos pilotos.

E stos aparatos están construidos en serie, y nume-

H idroavión civil, « C a n t  22», con tres m otores Isotta Frasehini A sso 2 0 . 
C a ra c ie r is ilca s:  Largo, 16 metros; envergadura , 2 i metros; superficie, 100 
metros cuadrados; potencia, 600 CV.; velocidad, 180 km./h.¡ peso en  vacío 
com prendido equ ipo  de  la cabina, etc., 4.200 kilogram os; ca rg a  útil, ?.000 k i ­

logram os; peso total, 6 200 kilogram os.

rosos ejemplares han sido cedidos a la Escuela de p i­
lotos de Portorose, explotada por la Sociedad Italia­
na  Servicios Aéreos (S. I . S. A.).

E n  lo relativo a los ti])os militares, los talleres ae­
ronáuticos de M onfalcone construyen tres tipos, cada 
uno de los cuales corresponde singularm ente a  la cua­
lidad necesaria para  las diversas acciones de la guerra  
aérea.

A erop lano  civil, «C a n t 23», con tres motores Isotia F rasch in i, tipo  A sso 200 H P,

L a s  c a r a c te r ís i ic a s  g e n e r a le s  d e l  a p a r a to  s o n  la s  s ig u ie n te s :  Largo, 14 metros; en v erg ad u ra , 21 m etros; altura, 
4,80; superficie, 91,60 m etros cuadrados; volum en de  la cabina, 16 m etros cúbicos; volum en, departam en to  y  correo, 

4 m etros cúbicos; potencia, 600-750 H P.; velocidad máxima, 200 km./h.; velocidad de  crucero, 180 km,/h,¡ velocidad 
m ínim a, 100 km ,/h.; com bustible, 600 k¡Iogr«mos; peso tripulación (dos personas), 210 kilogram os; T, S. H . e  in s tru ­

m entos de  navegación , 90 k ilogram os; carga com ercial, 900 Iciloíram os; peso en vacío, 2.775 k ilogram os; carga,
50 kg./m ,2; peso total, 4 575 k ilogram os.

prescritas, clasificándose en los prim eros puestos en­
t re  los num erosos aparatos presetnados de varias ca­
sas italianas.

Los talleres aeronáuticos de M onfalcone se han  es­
pecializado en la construcción de aparatos escuela, de

El “ Cant 6 ” es un  aparato trim otor de bombardeo, 
de g ran  carga, reproducido en numerosos ejemplares 
por cuenta de ía R eal Aeronáutica Ita liana’; -el 
“ C ant 2 i ” es u n  tipo modernísimo de hidro de reco­
nocimiento y  pequeño bombardeo, cuyas carai:terís-
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G R A N  C O N C U R S O
para elegir la Reina de las aviadoras

del Mundo

L a  é ra n  partic ipación  del sexo fem enino 
en el deporte aeronáutico  k a  inducido  a 
I C A R O  p a ra  convocar u n  concurso íjue 
se celebrará e n  el mes de octubre de este 
año  y  en el que se concederá u n

P R I M E R  P R E M I O

consistente en

una avioneta, valorada en ^0.000 ptas.,

adem ás de o t ro s  valiosos otorgados p o r  
diversas entidades.

T en d rá  lu ^ a r  en el m ás kerm oso campo 
de aviación, Sevilla, d u ran te  la  Exposición .

P a ra  fac ilita r la  partic ipación  de todos 
los países se designarán  Com isiones.

Las av iadoras  cíue no  p uedan  acud ir a 
dicko concurso p o d rán  m a n d a r  u n a  pelí­
cula de 3 O m etros, con objeto de compo­
n er u n a  película u n iversa l, en la  cual po ­
d rá n  verse todas las señoritas ejerciendo 
este nuevo  y  a iroso  deporte.

/C A R O  coatinxiará in fo rm a n d o  a m p lia m en te  a su s  lectoras 
de las condiciones del C o n c u rso , así como tam bién  en nuestra  
R edacción  se  facilitarán  g u sto sa m en te  cuantos deta lles se

soliciten .

S \ J V 2
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L a s  c a r a c te r ís t ic a s  g e n e ra le s  

del a p a r a to  so n  la s  s ig u ie n te s :

Largo, 7  raelros; ancho, 10 m e­
tros; a ltura , 2,67 metros; superfi­
cie portante , 26,2 J m etros cuad ra ­

dos; potencia, 80 HP-; velocidad 
máxima, 150 km./h.; velocidad m í­
nima, 62 lcm,/h.¡ com bustible, ki» 

logram os 120; tripulación (dos per* 

sonas), 160 k ilogram os: p^so eti 
vacío, j70 kilogram os; peso total, 
650 Itiiogramos; carga p o r  m etro 

cuadrado , 25 k ilogram os; « P la -  
fond>, 5.000 metros.

Aeroplano de tu rism o «C a u t 26», m otor 80 H P.

ticas han sido estu­

diadas de m anera tal 

que puedan cumplir 

las exigencias opues­

tas de velocidad, car­

ga, autonom ía y  sa­
lida.

E s  e l  verdadero 

aparato de masa, pre­

cioso auxiliar de ca­

da acción bélica, na­

val y  terrestre , capaz 
de realizar las más 

variadas a c c io n e s .  

E jem plares de estos 

aparatos f u e r o n  

construidos para  la 

R e a l  A eronáutica 

Italiana, y reciente­

mente un  hidro, el

• C a n t 10 ter.», h id roav ión  m etálico p a ra  pasajeros. 

C a r a c te r ís t ic a s :  E nv e rg ad u ra , 15,310 metros; la rgo  m áximo, 11,155 metros; 
a l tu ra  máxima, 4,13J metros; superficie sustentadora, 58 m .2; potencia, 500 CV. 
peso en v a d o , 1.950 kilogram os; carga  total, 900 kilogram os; peso a p len a  carga, 
2.850 kilogram os; velocidad máxima, 1Q5-200 km./h.; ídem  m ínim a, 90 ktn./h.; 
Idem de  crucero, 170 km./h.; techo teórico, 4,50 metros; radio  de  acción {a 

rég im en  de crucero), 3,5 horas.

“ Cant 2 l ” , fué  cons­

tru ido para  la A rgen­

tina, y  con éste el te ­

niente Olivero reali­

zará un  g ran  raid  en 

América del Sur.

E l “ Cant 25” es 

un  aparato de com­

bate que resume en 

sí los resultados de 

las m ás recientes ex­

periencias de los hi- 

dros de este tipo. So • 

metido a las pruebas 

m ás severas, no sólo 

ha cumplido, sino que 

ha superado, las con­

d i c i o n e s  impuestas 

por el M inisterio de 

la Aeronáutica.

• C a n t 25.
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INTERNACIONAL

El Director de la Deutsche Lufthansa A. O .,  D. Otto Meikd, que lia cum­
plido cincuenta años y es una de las personalidades más salientes de la 

Aeronáutica alemana

E S P A Ñ A

El R eglam ento  de la E scuela  Superior A ero técn ica

E l título de ingeniero aeronáutico

Redactado por la Comisión de técnicos nom brada 
al efecto el proyecto de Reglam ento para  la Escuela 
Superior Aerotécnica, creada por Real decreto de 19 
de septiembre de 1928, e inform ado por el Consejo 
Superior de Aeronáutica, ha sido aprobado por Real 
orden de la Presidencia del Consejo de M inistros, que 
se ha publicado ya en la Caceta.

Inserta  a continuación el periódico oficial el cita­
do Reglamento, que consta de 43 artículos y varios 
transitorios.

E n  el Reglamento se determ inan las condiciones pa­
ra  el ingreso en la Escuela, plan de enseñanzas para  
obtener los títulos de ingenieros aeronáuticos y nave­
gantes aéreos, profesorado, material y  program as 
acerca de la extensión de las asignaturas.

Para obtener el título de ingeniero aeronáutico

Cumplimentando lo dispuesto por Real decreto so­
bre la legalización y  nacionalización de los títulos y 
certificados de estudios para  ingenieros aeronáuticos 
expedidos por alguna escuela ex tran jera , y  los que

merezcan la eficacia, continuidad y notoriedad de los 
conocimientos y prácticas aeronáuticas y trabajos 
aerotécnicos de los ingenieros españoles que no ten ­
gan título ex tran jero  de ingenieros aeronáuticos y as­
piren a  la obtención del español, la Comisión que se 
nombró al efecto ha  form ulado su propuesta de re ­
glas, que aprueba la Presidencia del Consejo de M i­
nistros en la siguiente form a;

L os que hayan aprobado en alguna escuela ex tran ­
je ra  los estudios necesarios para  ser ingeniero a e ro ­
náutico en la nación correspondiente acom pañarán a 
sus instancias el título, o certificado donde no exista 
título, de aprobación de la totalidad de sus estudios y 
prácticas que constituyen dichos cursos, y les será 
concedida la revalidación para el titu lo  español en el 
caso de que, a  juicio unánim e de la Comisión-Tribu- 
nal, los estudios y prácticas acreditadas sean equiva­
lentes a  los de la escuela que se crea.

L a  eficacia, continuidad y notoriedad de los estu­
dios y  prácticas aeronáuticas y trabajos aerotécnicos 
de los ingenieros españoles que no tengan título ex ­
tran jero  de ingenieros aeronáuticos y  que aspiren a 
la obtención del español, habrán  de ser demostradas 
por las siguientes condiciones: H aberse dedicado más 
de cinco años al ejercicio de la especialidad aerotéc­
nica de la ingeniería y  haber calculado y dirigido 
construcciones aerotécnicas y  de m otor originales que 
hayan sido experim entadas con éxito sancionado por 
la práctica m ás de un  año, según criterio unánim e de 
la Comisión.

Los que dem uestren el cumplimiento de las ante­
riores condiciones en la ram a de construcción aero ­
náutica recibirán el título de especialista en construc­
ciones aeronáuticas, y los que las demuestren en m o­
tores obtendrán el título de especialista en motores. 
L a  concurrencia de ambos da  derecho al título de in ­
geniero .aeronáutico.

El piloto Fisbacli, que perdió la vida en un accidente ocurrido con una 
avioneta <Albert>, seguramente a causa üc una pérdida de velocidad
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H aciendo p rá c t ic a s  d e  p ersec u c ió n  d e  g io b o s  s e  
m ata  un su b ofic ia l p ilo to  aviador

Realizando prácticas de persecución de globos en 
el aire unos cuantos aparatos del G rupo de Instrucción 
del aerodrom o de Getafe, uno de los aviones era con­
ducido por el suboficial de Ingenieros D. José Gómez 
Cano, piloto m ilitar de aeroplano, cuando, hallándose 
a escasa a ltu ra  (unos lO O  m etros), entró  en barrena, 
p o r  causas que no han podido esclarecerse todavia, y 
cayó violentamente a  tierra . E l aparato, que era un 
M artinsyde, de la  escuadrilla de este grupo  de ins­
trucción, se incendió, quedando destrozado.

E l infortunado piloto m urió en el acto.
E l desgraciado piloto Sr. Gómez Cano ingresó en 

el Cuerpo de Ingenieros el i  de febrero  de 1923, y na ­
ció el 14 de septiembre de 1901.

E ra  suboficial desde enero de 1927, y había ingre­
sado en el Grupo de  Instrucción de Aviación el 12 de 
abril de 1924.

Consiguió el título de piloto m ilitar en noviembre 
de 1925.

P o r  su brillante comportamiento en los combates 
en que intervino en A frica  se le había concedido la 
M edalla M ilitar de M arruecos, el pasador de Tetuán 
y  la  cruz de M aría  Cristina.

F allece  la v íc tim a d e  un a c c id e n te  de A viación

E l teniente Garría Maroto

A  consecuencia de las heridas sufridas en acciden­
te de Aviación ocurrido en G uadalajara el día 20 del 
pasado mes de febrero, ha  fallecido en el H ospital M i­
litar de Carabanchcl el teniente piloto aviador don 
A ntonio G arcía M aroto  Castaño.

E l aviador Sr. García M aroto nació el d ía 2 de ene­
ro de 1903. Inglesó en el servicio el 8  de septiembre 
del año 20, y  en la actualidad se hallaba disponible 
en la prim era región, y  en comisión al servicio de 
Aviación de Guadalajara.

IN G L A T E R R A

Ei p r e s u p u e s to  d e  A eronáu tica  en  e l Parlam ento  
in g lé s— Ei Gobierno red u ce  los  g a s t o s ,  pero  no 

dejará in d efen so  al país

Al hablar en la Cám ara de los Comunes acerca del 
presupuesto del ‘M inisterio de Aeronáutica, el señor 
H oare  ha declarado que los gastos en concepto de a r ­

E n  el In s t i tu to  Físico-técnico de la  U n i ­
vers idad  de J e n a  (A le m a n ia ) ,  in s ta la d o  
e n  H e lm k o ltz w e é , nú m ero , 6, te n d rá  lu ­
g a r  del 3 a l  20  del m es de a t r i l  del p re ­

sen te  añ o  el

V I  C U R S O  D E  F O T O G R A M E T R I A

explicado p o r  ei p ro feso r D r. O .  v. G ru -  
ber, del In s t i tu to  Geodésico de la  E scu e ­

la  T écn ica  S u p e r io r  de S tu ttg a r t  

P a r a  m ás  detalles  d ir í ja n se  ’a  n u e s tra  
ü e d a c c ió n

mamentos aeronáuticos han  experimentado un aum en­
to en todos los países del m undo, y, en cambio, los 
gastos netos británicos por ese concepto, duran te  cua­
tro  años, han  disminuido en su valor real. “ A  ello 
contribuyen cuatro factores im p o r ta re s— dijo eJ se­
ñor H oare— , que son: i.» A  fines del año fiscal se­
rán  elevadas desde 75 a  82 escuadrillas; pero, a  pesar 
de ello, serán inferiores a las de o tras potencias. 2.® El 
servicio aéreo británico acusa progresos científicos y 
técnicos. 3.“ el servicio aéreo regular con la India se­
rá  inaugurado dentro de algui^as sem anas; y 4.“ E n  
el presupuesto del departam ento de A eronáutica se 
establecen disposiciones encaminadas a  inducir a los 
jóvenes ingleses a  hacer el aprendizaje para  estar en 
condiciones de pilotar aparatos aéreos.”

A gregó el Sr, H oare  que el Gobierno de la Gran 
B retaña  experim enta una g ran  satisfacción al proce­
der a reducir las fuerzas aéreas en general, pero no 
dejará  que Ing la terra  quede indefensa y pueda ser 
vulnerable.

*  *  *

E l 12 de  febrero, cuatro aviones de la Real Fuerza 
A érea  Británica, bajo el m ando del je fe  de Escua­
drilla O . R. Cox, em prendieron el vuelo del Cairo a 
Villa Cabo y  regreso.

L a  llegada de los aviones a Villa Cabo se había 
fijado para  el 7 de marzo, regresando después dé 
varias prácticas en unión con la  Real F uerza  A érea 
del A frica  del S u r al Cairo el 6 de  abril.

E s te  vuelo, que supone unas 44,000 mjillas del m o­
tor, es actualmente una práctica anual del servicio, 
puesto que es el cuarto  año en que ha  sido realizado.

Como en veces anteriores, se habían elegido para 
la realización del ra id  en el año 1929 cuatro aviones 
Favrey, dotados con m otores N apier. E n  los tres 
años anteriores, el vuelo se había llevado a cabo sin 
“ panne”  alguna, volando los aviones en form ación y  
según un  itinerario  previamente fijado.

L a  elección de los m otores N apier por la Real 
Fuerza  Británica— el cliente m ás escrupuloso del 
mundo respecto a  aeronavesi—dem uestra  una vez 
más la elevada opinión que tiene de  la  seguridad v 
eficiencia de este famoso m o to r británico.

Fueron  tam bién m otores N apier los que fueron 
utilizados p o r  el m ayor vuelo en escuadrilla de I n ­
g laterra  : ida y  regreso a Singapoore, y los anteriores 
éxitos obtenidos con este mortor, que, para  c i ta r 'la  
revista Flight, nunca ha  fallado en la Reail Fuerza 
Aérea, auguran  un a  feliz terminación del presente 
vuelo.

AUTOGENA MARTÍNEZ, S. A.
Valleltermoso, 9 - MADRID - Teléfono 33959

F A B R I C A  D E  O X Í G E N O  

A p a ra to s  y  m a te r ia l p ara  

s o ld a d u ra  a u tó g e n a  

- T a lle re s  d e  c a ld e re r ía  -

-  F á b r ic a  de  m u e b le s  de  ace ro  -
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P íd a n s e  o f e r t a s  de e s ta s  C a s a s :

T r a d u c c i o n e s  

Ubersetzungen
( t o d o s  i d i o m a s )

diríjanse a í C A R O

M A D R I D  Pi y Margall, 18

B M W
M o l o r e s  é e  A v i a c i ó n

^ i i i ^

M  i i  n  c  h  e  n

INSTRUM ENTOS P A R A  NAVEGACION 
EN AVIONES

W. Ludolph A. G.
B R K M E R H  A V E N

Z ü rn ,  Jackenkro l l  &  Go.
B e riin  w  3 0 ,  F ra n k e s tr , 9
Aparatos de a bo rd o  para aeronaves, espe- 

pecialmente: b r ú j u l a s  mágnéticas, sistema 

<Zürn>, horizonte giroscópico, sistema *Hom- 
berg», indicadores de la presión del aire, m a­
nóm etros de aceite, m anóm etros de gasolina, 

term óm etros de  distancia, aparatos redondos 
y  perfilados, chalecos salvavidas especiales.

P a r a c a í d a s  “ R o b u r "
CARL H. LUNDHOLM  

Stockholm, 16 S U E C I A

ALBATROS B E R L I N

Johannis ta
FABRICA D E AVIONES

Z F B E R L I N

R lu m e s h o f, 17

H  A R L A S  &  B R A Z D A

PRIIC-STARÉ STRASNIGE GP: 800
TelegrámaS: A r t i l la s  

Casa especializada en cdlculádores, instrum en tos cientíñcos 
y  m a te iía l de precis ión para A i ti Hería.

G e n e r a lv e r t r e tu n é  

des “ ÍC A R .O ”  f u e r  D e u fsc lila n d : 

G o e t z  V.  S G H E V E

B e rlín  - Jo h an n is th a l

A V I A M O T O R
Cámara aerofotográfica

B e r l in  W  3 5
S te ffen  &  H eym an n

B lu m esh o f, 17

S t e r n p la tz  4a 

Fernruf Oberspree 3133

ANDALUCIA AERONAUTICA
R e v i s t a  m e n s u a l  i l u s t r a d a

Ó R G A N O  OFICIAL DEL

REAL AERO CLUB DE ANDALUCIA
Diredor. Don Felipe Acedo Colunga

S e v i l l a
M a rq u é s  d e  S an ta  A na, 18

W ALTER
híotors de Aviation. PRÁG AoJinotiice

Gliantiers Aero ■ M ari l im es de la Seine
C .  A .  M .  S .

16, ru é  D *A gu esseau  - P A R IS

S e  r u e g a  r e f e r i r s e  a l ICARO e n  s u s  p e d id o s
Talleres ilpcgcáficos de <EI P ina iic iero , S. A, — Ibiza, 13
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Indice de Proveedores de la Aeronáutica ¡Militar, 
Naval y Civil

Ace«sorios «n general p a ra  aviación

S inchez  Q u iñ o n es  (Santiago), A lberto  A guilera , U :  M adrid. 
Sociedad ¿ener»! Aplicaciones Industria les, Paseo  de  Rícoleto», 19

A eeres

Acero» P c ld i,  S. A ,— P laza de  C ham beri, 5.

AeHmuiadore*

Sociedad Espafiola del A cum ulador  «T u d o r» , Victoria, Z

Agencias «speclalizadat 
p a ra  tran sp o r te s  aé reo s

A paratos de  a  borde

S i« ch ez  Q uifiones (Santiago).— G etafe (M adrid).

Aviones

B R E Q U E T .— Construcciones A eronáuticas.—A riabán, 7: M adrid. 
C A U D R O N .— A vioneta  de  reconocim iento.—Sánchez Q uiflonei 
D O R N fE R —.C onstiucciones A eronáuticas, S. A .—Cádiz 
F O C K E  W U L F .—Francisco Savanay.— A lberto  Bosch, 3. 
L O R IN G .—Jo rg e  L o r in g . - A n to n io  M aura, 18.
N IE U P O R T .— La H isp a n o — O uadaiaiara .
R O H R B A C H .—Wm. F, Mallet.— A larcón, 9 ¡ M adrid.

Barnices

Aplicaciones In d u s tr ia le s .-P a s e o  de  Recoletos, 19.
N O V A V IA .—Sánchez Q u iñ o n es  (Santiago).—Oetafe.

Bombas

O a n z  Ibérica, S. A . E .-A lm lr a n ie ,  15; M adrid.

Bombas de  alim entación

L A M B L IN .—Sánchez Q uiñones (Santiago).— O etafe (M adrid) 
A plicaciones Industriales, Paseo de  Recoletos, 19.

C arliuradores

Z E N IT H .—Sánchez Q uiñones (Santiago).— O etafe (M adrid .)

Compañías de fo to s ra f ía  aé rea

CEA.— O ló ía g a , 5  y 7 ; M adrid.

Compañías de navegación aé rea

5i^*-~ S ev illa -L arache .—Antonio Maura. 18.
C E A .— Olózaga. 5 y  7; M adrid .
C LA SSA .— A lcalá, 71.

Escuelas de aviación

C E A .— Albacete.

E xtintores

M atafuegos Biosca.— Pi y  M argall, 18; M adrid.

F ib r ica s  de  aviones
C onstrucciones Aeronáutica», S. A..— A riabán, 7} M adrid, 
H i tp a n o  (La).— O uadalajara .
L o rin g  ( J o rg e ) . -A n to n io  M aura, 18; M adrid.

Fotografía

M. Q uin tas , Cruz, 43.

Hélices

Industr ias  E lectro-M ecánicas.— Oetafe.
O sorio  (Luis). — Talleres: San ta  U rsu la , 12; T eléfono T2956. Co- 

rrespondencia : C a lle  de  S an ta  Bárbara, 11.
A m allo  Diaz.— Oetafe.

f n s t a i a d o n e s  p a r a  a « r o d ro m o s

P ah am a , S. A .— AlarcÓD, 9; M adrid.

M agnetos

Q uiñones (S a n tia g o ).-O e í» le . 
S C IN T IL L A .— Brown Boveri.— O ra n  Via, 21.
S. E. V.— A nton io  D ía z . - P r in c ip e  de  V ergara, 12; M adrid.

M otores de  aviación

E L IZ A L D E .— Paseo de  San  Ju a n , 149; Barcelona
M a d r id — Paseo de  Recoletos. 19. 

H I S P a N O -S U IZ A .—C. Rivas, 279.—Barcelona.
N A P IE R .—Sánchez Quifiones (Santiago).—A lberto  A guilera , t í  
W A L TE R .— Savanay (Francisco).—A lberto  Bosch, 3 .

M aterial eléctrico

A dolfo  H ie ls c h e r . -S a n  A gustín , 2.

M otores e léctricos
B row n Boveri.— O ra n  Via, 21.
H ielscher (Adolfo).— S an  A gustín , ?; M adrid.
O a n z  Ibérica. S. A . E.—A lm irante , 15; M adrid.

Neumáticos

PA LM ER .— Sánchez Quifiones.— A lberto A guilera, 14; M adrid.

Oxígeno

A u tó g en a  M a rtín ez .-V a lleh e rm o so , 19.

P aracaídas
ORS.— Sánchez Quifiones (Santiago).— O etafe  (M adrid). 

Radiadores

C h a v ara  y  C h u rru ca .— M agallanes, 8; M adrid.
LA M B LIN .— Sánchez Q u iñ o n es  (Santiago).— Oetafe (Madrid).

R espiradores de oxígeno de 
p ro tección  y  salvam ento

E n rique  C. F r ic k e .-C a r ta g e n a .

Roentgenología industrial y  médica

Siem ens R e iniger Veifa, S. A.— Fuencarra l, 55; M adrid .

Tela

C ontinen ta l.— O énova, 19; (W arfelm ann y  Steiger S. L). 
A plicaciones industriales,— Paseo  de  Recoletos, 19.

T ran sp o rtes  in ternacionales
L. C habloz .— Felipe IV, 2 duplicado.
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SAVIGLIANO
Societá Nazionale d elle  

Officine d i S a v í g l i a n o

TORINO
r ^ :

Hangares para dirig ibles  
A e ro p u e r to s

£ n  u n o  de  lo s  p ró x im o s  n ú m e ro s  h a b la re m o s  c o n  d e te n im ie n to  de  la s  

in te re s a n te s  c o n s tru c c io n e s  de  e s ta  im p o r ta n te  casa
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