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Una escuadrilla de la Aeronéautica naval espafiola tomando parte en los Gltimos
ejercicios de la escuadra.
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AEROPLANOS ROMEO
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\VS. A. Officine Ferroviarie Meridionali

Italia Corso Orientale, 14 - NAPOLI
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PROVEEDOR OS |I.A AERONAUTtCA MIUTAft

Accesorios engeneralpara aviacion, motorismo e industria.-Motocicletas A.J.S.

Abato Agllera 14 MADRID  Tedamonim 3572

Vendedor exclusivo ds los productos de
INDUSTRI AS
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GETAFE (Madrid) Teléfono numero 29

Proveedores de la Aerondutica Militar

Fabrica de magnetos B. T. H., brdjulas, altimetros, cuentavueltas, termémetros, inciinémetros, y en general toda
clase de aparatos cientificos.— Fabrica de barnices NOV VIA, especiales para aeroplanos. — Fabricacién nacional
de radiadores LAMBLI ") de agua y aceite

Cuatro nuevos récords mundules establecidos con la soilJt<id4 y fdmos> motocicietr mares a.J. S. en el
autédromo da Brookiands pe el corredor A. Danly, el 6 de .bri de 1929.
[n Maquina 600 c. c. con sidecar: En 50 kilémetros velocidad 138,8 km por hora; en 50 millas, 138.9; en 100 kil6-
K metros, 139, y en una hora, 139,4.
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Los dos Ultimos records mundiales de los motores ,WALTER®.

A los notables éxitos obtenidos en el
afio pasado por los motores ,Walter®
corresponden los que han sido recono-
cidos por la F. A. I. como records mun-
diales de los motores pequefios de avi-
acion. De ellos existen especialmente
tres;

El record mundial en circuito cerrado
establecido el 6 y 7 de Junio por el Co-
mandante Vicherek, que ha cubierto
2.500 Kms. en 19 h, 53 min. sobre el

Cmdt. A. VICHEREK, ing. dipl. E. S. A¢.

monoplano ,Avia“ BH. 11 b. dotado
con motor ,WALTER“ de 60 CV.

El record mundial en circuito cerrado
del Capitan de Estado Mayor Hermansky
y del Suboficial Machacek. Estos pilotos
han cubierto el 11 de Julio una distancia
de 1.600 Kms. en 11 horas de vuelo
tripulando tm avién biplaza ,Avia“
BH 9 equipado con motor ,,WALTER*"
de 60 CV.

El record mundial en linea recta ha
sido establecido por el Comandante
Vicherek. Este piloto vol6 en Praga
el dia5de Octubre una distancia de 2.011
Kms. conun avién ,Avia“ BH 11b. «qui-

pado con motor, WALTER" de 60 CV.

Deseamos llamar la atencion especial-
mente sobre los dos records mundiales
Gltimamente citados de nuestros pilotos,
aprovechando la ocasion de homologa-
cién de la ultima perfomance del Coman-
dante Vicherek, como record mundial.

El record del Capitdn de Estado
Mayor Hermansky, que pilotaba el
avion, y del observador. Suboficial Ma-
chacek, se logré en el recorrido fijado por

Capi.

las autoridades, Praga-Rip-Nové Benatky,
que tiene una longitud de 100 Kms.

El avion despegd a las 4 de la mafiana
y voléd con gran regularidad sobre los
puntos de control durante 15 veces
hasta consumir totalmente su provisiéon
de combustible. Estos 1.500 Kms. han
sido cubiertos con una velocidad media
de 137 Km./h. Esta elevada velocidad
no corresponde al régimen econémico
dei motor que gir6 a 1.460 r. p. m. en
vuelo horizontal y consumié 10 Kgs. de
esencia por hora. Esto fué debido a la
hélice que se vié obhgado a adoptar en
los dltimos momentos para reemplazar

a la que originalmente se habfa montado
y que sufri6 averia durante el altimo
vuelo de prueba. Esta hélice permitia
un régimen econémico de 1.280 r. p. m.
a la velocidad media del avion de 120
Km/hj con un consumo de 130 Kgs.
de esencia por hora.

Las caracteristicas principales del avion
del record, son las siguientes;
Envergadura
Longitud

Cmdt. HEUMANSKA?

Superficie sustentadora ... 13 m* 6

Peso del avién en vacio .,,, 375'5 Kgs.
Peso del equipo ...152  Kgs.
Peso del combustible ...216'5 Kgs.
Peso del aceite . ... 20 Kgs.
Peso total ...7163  Kgs.

El Comandante Vicherek, que varias
veces ha demostrado ya sus excelentes
cualidades de piloto, se elevé el 5 de
Octubre a las 8 h. 45 min. en el Aeré-
dromo de Kbely con su avién ,jAvia“
BH 11 b. equipado con un motor ,WAL-
TER®“ de 60 CV. en la esperanza de
cubrir en un solo vuelo la distancia de
Praga a Omsk.



Las caracteristicas técnicas princi-
pales de su monoplano, derivado del
biplaza Avia BH 11., son las siguientes;
Envergadura .lo m 40
Longitud........... . 6 m 82
Superficie sustentadora ... 13 75
Peso del avién en vado__ 347 Kgs-

Peso del combustible
Peso del aceite
Peso del piloto...cvvicicinee
Peso de los aparatos de a bordo
Peso total .

No obstante la carga de 136 Kgs. por
CV. despeg6 el avion facilmente y al-
canzé pronto una altura de 300 metros,

fa ctml era sxificiente para llegar con
®"Sundad hasta Nachod, a una distancia
ali- ®P™'t™ ddamente de Praga.
Alh el piloto se veia obligado a elevarse
a una altura de 600 m. pero podia atra-
vesar por los valles, la cordillera Krko-
nose que se levanta al Nordeste de Bo-
hemia. Para alcanzar esta altura volé

durante 10 minutos en el valle, alre-

dedor de una pendiente, aprovechando
asi las corrientes ascendentes. Después
se clrigi6 hacia Alemania y Polonia en
la djrecaén de Balbinovo, Rositz y Polot,
en la frontera rusa. El piloto estaba obli-
Ado a hacer este rodeo puesto que el
Gobierno soviético habia dispuesto esos
puntos de paso, de modo que, en reali-
dad, ha cubierto 2.200 Kms. Navegando
siempre por la brdjula, el piloto se diri-
gié hacia Moscl que pasé en vuelo por
su parte Sur. Hasta media noche, del
tiempo jocal, todo iba bien a bordo, pero
entonces desapareci6 la luna asi como
las estrellas y el cielo se cubrié de nubes.
El piloto tuvo que atravesar tre'i violentas

Avion AVIA B H 11. b

tempestades de nieve de las cuales la
Gltima tuvo consecuencias fatales para su
empresa. La temperatura descendid
a—7“C (menos 7»C) y sopl6 un fuerte
viento. Viendo que no conseguiria vencer
estas circunstancias atmosféricas, volvié
el avién contra el viento y constaté de
encontrarse en una altura de 50 m. apro-
ximadamente sobre wun terreno libre.

Motor WALTBR 60 CV.

Address all correspondence and any change
of address lo:

THE MOTOR-CARS ANO AERO-
MOTORS COniPANY LTD.

t. WALTER & CO.

PRAOUE XVII.JINONICE
Tuephones; 40431, 40452, 41054.
Telegrams: Waltermotor Fragie.

Samtliche Korrespondem imd Adressen-
anderungen sind zu richten an dieAdresse:
AUTOMOB IL-UND
FLUGMOTORENPABRIK
J. WALTER & CO.
PRAGUE XVII-JINONICE

Telephon: 4045" ,40452, 41054.
lelegramme; Waltermoior Prag.

Creyendo aterrizar méas facilmente, vacié
los depositos que aun contenfan 170 Kgs.
de combustible, pero desgraciddamente

Ueg6 a ser todavia menos mane-
jable. Aun cuando evité una caida sobre
la cola, aterrizé con bastante fuerza sobre
un ala y el piloto sufrié heridas leves.
Una vez restablecido por completo, el
piloto remitié el motor a nuestra fabrica
y regres6 el 27 de Octubre a Praga donde
fue recibido calurosamente.

El motor, que llegé en uno de estos
dias, se desmonté delante del piloto y de
los 6rganos de Inspeccién del iViinisterio.
thon gran alegria pudo constatarse el
estado excelente del motor y que el ater-

rizaje forzoso habia sido debido séla-
mente al estado atmosférico y a las con-
diciones meteorolégicas que encontrd
despues de haber volado sobre Moscd.

Llamamos poderosamente la atencién
sobre estos magnificos perfomances de
ios motores que comprueban de nuevo
sus altas cahdades. En comparacién con
otros motores, los motores ,\WALTER*
son muchisimo menos esforzados, de
modo que disponen de una considerable
reserva de potencia que puede aprove-
charse para la marcha del motor a un
numero de revoluciones mayor sin pe-
hgro alguno para el mismo.

Por este motivo, aun el aviéon sobre-
cargado, puede despegar con gran rapidez
ya que el motor facilmente puede dar

A A pronto como se haya alcan-
zado la altura deseada se mantiene, por
la acQOn extrangulada del combustible,
al regimen econémico del numero de
revoluciones. Esta marcha econémica
es debida también al carburador Zenith
que se emplea en nuestros motores

En fIn de afio la casa WALTER orga-
niz6 un banquete en honor de todos los
pilotos que han contribuido a la divul-
gacion de la buena reputacion de los
motores. Durante el banquete, el Pre-

sidente de la Sociedad, M. Rumpera,
apreci6 en un discurso las hazafias de
Mda uno de los pilotos, entregandoles

los premios que la Casa les habla otor-
gado en conmemoracién de sus proezas.

Adresser toute la correspondance ei change-
ment d'adresse & la:
LA CnM-

SOCIETE ANONYME POUR
STRUCTION D'AUTOMOBILES ET DE
MOTEURS D’AVIATION

J. WALTER & CIE.
PRAGUE XVII.JINONICE
Télépkones: 40451, 40453, 41054.
1elégrammes: Waltermotor Frague.
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cLIZALUE

Fabrica de motores de Aviacion
BARCELONA:

Paseo de San Juan, 149
MADRID:

Delegacion: Paseo de Recoletos, 19

Para la NMAVEG ACION AEREIA

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

El SEXTANTE “GagoCoutinho*

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

RECORD MUNDIAL

d H-
“Question Mark” con 1S5S0 horas
4 6 minutos de duracion,

conNn seis magnetos

SCINTILLA



REVISTA

El vuelo del

Con exito rotundo viene realizandose el raid
Espafa - Ameérica del Jesds del Gran Po-
der”, aparato construido por la Sociedad es-
pafiola Construcciones Aeronauticasy tripula-
do por los valientes aviadores Jiménez e Igle-
sias.

La primera etapa, Sevilla-Bahia, supone un
recorrido de 6.746 kilometros, que efecfiiaron
en cuarentay tres horasy cuarentay ocho mi-
nutos, y que supone, en cuanto a distancia, el
segundo vuelo mundial, Gnicamente superado
por los italianos Ferrarin y Del Prete en su
raid Roma-Natal, con un recorrido de y.180
kilometros, en cincuenta horas y cincuenta y
nueve minutos.

Estos datos dicen mucho méas que cuantos

“Jesus del Gran Poder

ILUSTRADA DE AERONAUTICA MUNDIAL

adjetivos pudiéramos prodigar a los tripulan-
tes del “Jests del Gran Poder”, por la im-
portancia del vuelo.

Cuando escribimos estas lineas, nuestros
aviadores, después de llegar a Buenos Aires,
han aterrizado en Santiago de Chile y han
realisado una patridtica labor de pacificacion
en la cuestién de Tacna y de Arica.

Por xUtimo, el aparato con el que se realiza
el Vitelo fué el mismo que el afio pasado con-
dujo a los tripulantes a NasirigaJi, contando,
por lo tanto, en su haber la respetable canti-
dad de 27.000 kilometros recorridos.

Este es también el mejor elogio que puede
tributarsele a Construcciones Aeronduticas,
Sociedad andnima.



Diez afios de aviacKin cofnerclal alemana

El 5 de febrero de 1919 se inaugurdé la primera li-
nea de trafico aéreo alemana entre Berlin y Wimar.

El motivo oficial de esta inauguracion era la aper-
tura de la sesion de la Asamblea Nacional en Weimar,
que exigi6é una comunicacion rapida entre el centro
del Gobierno y del Parlamento constitucional. La or-
ganizadora de esta empresa era la Deutsche Luft-R”-
derei, cuya fundacion data del afio como filial
de la Compaiia general de Electricidad, que durante
mucho tiempo fué el dnico accionista. Es necesario
recordar la situacion de Alemania en aquella época
para poder apreciar la realizacion de esta idea en toda
su importancia. Inmediatamente después de una gue-
rra perdida, cuyo proceso durante cuatro afios habia
consumido todas las fuerzas del pueblo y del pais, en
medio de grandes acontecimientos politicos y socia-
les que podian conducir al caos, se habian encontra-
do entonces, a principios de 1919> hombres que pusie-
ron su esfuerzo y los medios para la realizacién de
una nueva idea, la del trafico aéreo, cuyo desarrollo
futuro era tan incierto como el del imperio aleman
mismo. Del atil de guerra “aviéon”, erizado de ametra-
lladoras y lanzando bombas, habia que idear un medio
de trafico econémico para la paz. Esta idea en aque!
tiempo era decisiva, mas que la realizacion del servi-
cio en si, que se efectu6 a veces bien y a veces mal,
utilizando aviones viejos de guerra abiertos

El 5 de febrero de 1919 celebrd la Aerondutica co-
mercial alemana su X aniversario. Dos meses y me-
dio antes, el 17 de diciembre de 1918, conmemoraban
los Estados Unidos de América, y con ellos el mundo
entero, el XXV aniversario del dia en que los herma-
nos Orville y Witbur Wright se elevaban por prime-
ra vez en una aeronave '""mas pesada que el aire”, des-
de el suelo. Nada resulta mas significativo en lo rela-
tivo al desarrollo rapido de la Aviacién que el hecho
de que quince afios después del invento del arte de
volar el primer avién de transporte surcara los aires,
y que diez afios después, buques aéreos metalicos, de
un peso de més de diez toneladas, con cabinas confor-
tables de pasajeros y departamentos para equipaje y
carga, unan con regularidad y seguridad las capitales
de Europa. Comparemos con esto los primeros diez
afios del ferrocarril: 1825, el primer ferrocarril circu-
16 entre Stockton y Darlington; pero diez afios des-
pués, el 1835, existian sélo 475 kilometros de ferro-
carril en la Gran Bretafia e Irlanda y seis kilometros
en Alemania. La rapidez con que se ha efectuado has-
ta ahora el desarrollo de la Aviacién es una promesa
para el porvenir.

Al primer itrayecto Berlin-Weimar, de la Deutsche
Luft-Reederei (Astilleros aéreos alemanes), fueron
agregados, en el aflo 1919, los recorridos Berlin-Ham-
burgo y una comunicacion de Berlin hasta Hannover,
con el territorio industrial occidental. La carencia de
transportes era entonces general. EI trafico por ferro-
carril era todavia inseguro, sometido a grandes res-
tricciones y con frecuencia interrumpido totalmente
por huelgas.

La Administracién de Correos alemana reconocio,
con su acostumbrada perspicacia, la importancia del
avidn para el transporte del correo, periédicos, paque-
tes y cartas, y no solamente los envios denominados
“correo aéreo”, sino también el correo corriente se
entreg6 a la Deutsche Luft-Reederei-

Que la Administracién de Correos, como primera
autoridad oficial, impulsaba y amparaba el trafico
aéreo, concediendo desde aquellos dias, siempre con
acertada comprensién, su apoyo, merece ser tenido en
cuenta por el hecho de que en un futuro préximo del
trafico aéreo ha de encontrar ain mas que hoy su
centro de gravedad en el correo aéreo.

Durante el verano de 1919 se llevé a cabo el primer
servicio de balnearios entre Berlin y Swinemunde.
Berlin y Werneiinde y Hamburgo y Westerland.

En 1920 se estableci6 el primer servicio de Ferias,
para las Ferias de primavera y otofio, de Leipzig.

A mediados de 1919 se empleaban con éxito los
aviones de transporte de la Deutsche Luft-Reederei
para establecer la comunicacion con el mundo exte-
rior del Gobierno de Ukrania, entonces aislada, asi
como para transportar a este pais el papel moneda que
se habia impreso en Alemania, y que era de urgente
necesidad para la vida econémica de aquel pais.

Si el trafico aéreo se habia desarrollado hasta en-
tonces en el interior de Alemania, fué otra vez la
Deutsche Luft-Reederei quien dirigi6 ya, en el afio
1919, la mirada méas alla de las estrechas fronteras
alemanas en el reconocimiento de que, con la peque-
fiez de los Estados europeos, las ventajas de! avion
pudieran tener su plena utilizacién sé6lo en el tréafico
internacional. La Deutsche Luft-Reederei entr6 co-
mo uno de los fundadores en la primera Asociacién
de Compaiiias de transportes aéreos, o sea la Interna-
tional Air Traffic Association (Jata).

El afio 1920 fué implantada por la Deutsche Luft-
Reederei, en estrecha colaboracién con las Compafiias
holandesas y danesas, la primera comunicacién aérea
regular con el Extranjero, o sea la linea Copenhague-
Hamburgo-Amsterdam, el llamado vuelo Noroeste-
Europeo, que es todavia una de las mejores lineas, en
la que colaboran holandeses, daneses, suecos y ale-
manes.

Si con el vuelo Noroeste-Europeo se realiz6 el em-
palme de la red de trafico aéreo alemana con el Oes-
te y Norte de Europa, la fundacién de la Compafiia
rusoalemana de trafico aéreo Deruluft era todavia de
mayor alcance para el trafico aéreo de Oriente. El
Gobierno ruso formaba la mitad en esta Compafiia
mixta rusoalem&na, fundada en el afio 1921, La De-
ruluft fué una de las primeras organizaciones porta-
doras de una aproximacién vecinal amistosa y una co-
laboraciéon econdmica entre Alemaniay la nueva Ru-
sia. y ha demostrado su fuerza interior resistiendo a
todas las agitaciones. El i de mayo de 1922 inauguro
la Deruluft su trafico con el trayecto Konigsberg-
Moscu, y mejor6 hasta hoy, en trabajo tenaz progre-
sivo, su servicio para una gran seguridad, extendién-
dola desde Berlin hasta Moscu y Leningrado.

Ademads de la Deutsche Luft-Reederei, se crearon
en los afos 1920-21 otras Empresas de trafico aéreo,
o0 sean: Lloyd Luftverkehr Sablating (trayectos Ber-
lin-Bremen, Bremen-Dortmund); Lloyd Ostflug (tra-
yecto Berlin-Konigsberg), en el cual estaba también
interesada la casa de aviones Junkers, y la Deutsche
Luft-Lloyd (trayectos Hamburgo-Leipzig-Dresden.
Hamburgo-Magdeburgo-Breslau).

La Aero Union, fundada en 1921 por la A. E. G.
Hapag y la casa Zeppelin, como Holding Company,
condujo a una aproximacion entre la Deutsche Luft-
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Reedereiy los actuales talleres de construcciones Dor-
nier.

Ha perdido actualmente interés el seguir las trans-
formaciones y fusiones de las distintas Compafiias.
No hubiera existido nunca ningun trafico aéreo im-
portante aleman si no se hubiese producido muy pron-
to una gran desunion.

Ademas de las grandes Empresas anteriormente ci-
tadas surgieron espontaneamente muchas Compaifias
pequeias (fueron durante algun tiempo mas de trein-
ta) que explotaron Ointentaron explotar, con absolu-
ta libertad en la competencia, lineas de trafico aéreo
interalemanas, atrayendo por una extensa propagan-
da la opinion publica, sin tener en cuenta la forma-
cion metdédica de una red.

Este proceso presenta un gran parecido con la des-
union de los ferrocarriles alemanes a mediados del si-
glo XIX, cuando las distintas Compafiias de ferroca-
rriles se combatian luchando con una fuerte compe-
tencia, fracasando el establecimiento de grandes lineas
directas por consideracion a los intereses locales, con
la “consecuencia natural de que tales Empresas inde-
pendientes llegaban a ser menesterosas” (Sax).

La unidn de los intereses del trafico aéreo hizo po-
sible crear para la Deutsche Aero .Lloyd una organi-
zacion que descansO sobre ancha base de la economia
particular alemana. Para aumentar el capital entraron
como accionistas todos los Bancos alemanes, Empre-
sas principales de la gran industria alemana, una par-
te del cotnercio alraan, especialmente las casas inte-
resadas en el comercio de Ultramar; pero la impor-
tancia de este paso no estaba so6lo en el esfuerzo mo-
vil y financiero de la Deutsche Aero Lloyd para sus
planes futuros, sino también en el hecho de que casi
toda la industria alemana se unié ante la idea del tréa-
fico aéreo.

El movimiento que tuvo como consecuencia la fun-
dacion de la Deutsche Aero Lloyd no alcanzé en el
afio 1923 aun su grado maximo. Los talleres Junkers,
que se habian asociado primeramente en la Lloyd
Ostflug al trafico aéreo, salieron de esta Empresa, e
hicieron su departamento “Trafico Aéreo”, portador
independiente de sus intereses en el trafico aéreo, que
se dirigieron entonces, especialmente acoplados, con
intereses de fabricacion sobre Rusia. Los excelentes
resultados técnicos de los talleres Junkers con el co-
nocido tipo Junkers F. 13 trajeron consigo un aumen-
to de la venta de los aviones Junkers, y con esto tam-
bién una ampliacién del trafico aéreo Junkers. Este
trafico se ocup6 principalmente de dos territorios de
interés, o sea de los Estados fronterizos balticos y de
las comunicaciones que condujeron desde Suiza sobre
el Sur de Alemania hasta Austria Hungria. En 1923
se efectud la unién de estos territorios, de interés para
la Unién transeuropea. En el otofio de 1925 se inten-
té la fusion de todas las Compaifias en las cuales es-
jaba interesado el Trafico Aéreo Junkers, y a'las
cuales se habian vendido aviones Junkers para una
unién europea, un intento interesante, pero que no
llegé a tener realizacién.

Los afios 1923 a 1925 se caracterizaron por el dua-
lismo entre la Deutsche Aero Lloyd A, G. y la Jun-
kers Luftverkehr A. G. Las dos Empresas sostuvie-
ron una seria lucha de competencia, que aumenté la
extension del trafico, y que tuvo como resultado nue-
vas lineas y el aumento del nimero de transportes.

Hasta fines de 1925 se explotaban lineas extranje-
ras alemanas a Londres, Amsterdam, Copenhague,
Malmo, Estocolmo, Helsingfors, Basilea, Zurich y
fiudapest
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Ademas, en el aflo 1924, se inicié una fuerte inten-
sificacion de la red interalemana, en la cual fueron in-
cluidas también las ciudades mas pequefias.

Los esfuerzos febriles de las Asociaciones, Comu-
nidades, Camaras de comercio, etc., para asegurarse
un empalme con la red de trafico alemana antes de
que fuese demasiado tarde, y para eclipsar al “queri-
do vecino”, habian sido influenciadas por recuerdos
de la construccion del ferrocarril, aunque precisamen-
te este punto de vista no acertdé respecto al tréafico
aéreo, que en la organizacion de sus lineas tiene una
movihdad contraria al ferrocarril con sus vias fijas
de carriles. Estos esfuerzos coincidieron con la aspi-
racion de las dos Compafiias de trafico aéreo de re-
forzar su capital, debilitado por la inflaccién, y atraer
otros medios de manantiales nuevos para la amplia-
cion de su parque de aviones y de su red volante. Este
desarrollo fué favorecido, especialmente por la Jun-
kers Luftverkehr, pues le ofrecid simultdneamente
dos ventajas: la venta del avion tipo Junkers, cuyas
ganacias iban a los talleres, y la ampliaciéon de la in-
fluencia en el trafico. De la primera ventaja no pudo
aprovecharse la Aero Lloyd, puesto que representé
una casa naviera pura, que no estaba interesada en la
construccion de aviones,

La ampliacion tempestuosa de las dos grandes Com-
pafiias de trafico aéreo en los afios 1924-25 en el pais
y el Extranjero excedid, sin embargo, las fuerzas in-
teriores de ambas Empresas, y era equivalente a una
inflaciéon enfermiza, cuyas consecuencias desfavora-
bles llegaron todavia hasta los primeros afios de la
Luft-Hansa. La base econémica de ambas Compafiias
estaba tan debilitada que en la Deutsche Aero Lloyd
no pudieron efectuarse las amortizaciones necesarias
en d parque de aviones, y que la Junkers Lufverkehr
experimentd graves y serias dificultades financieras.
Desde el punto de vista general, no podia justificarse
ya el trabajo paralelo de dos organizaciones de forma-
cion igual en el trafico aéreo comercial, puesto que el
trafico aéreo es alimentado en su mayor parte al ma-
nejo de fondos publicos, y que estos medios limitados
tenian que servir para el desarrollo técnico, pero no
para financiar la lucha mercantil de competencia.

Asi, el movimiento de concentraciéon iniciado en
1923 tenia forzosamente que llegar a su Ultima etapa.
Al final del otofilo de 1925 se iniciaron con colabora-
cion del Reich y de los Estados las negociaciones para
fusionar el Aero Lloyd y Junkers Luftverkehr en
una Compafiia publica de trafico aéreo aleméan, nego-
ciaciones que terminaron a principios de 1926 con la
fundacién de la Deutsche Luft-Hansa A. G.

La Deutsche Luft-Hansa A. G. se basa en la vo-
luntad armoénica del Reich, de los Estados, de las
grandes ciudades y de la economia alemana. Sélo de
este modo ha sido posible crear una Empresa exten-
dida por toda Alemania. La mayoria de los tres pai-
ses europeos han precedido en el camino de unién del
trafico aéreo para una Compafiia unitaria, o han se-
guido el ejemplo de la Deutsche Luft-Hansa A. G.
con sus ramas especiales; economia, trafico, servicio
técnico, aparecen en el disefio adjunto. La Deutsche
Luft-Hansa A. G. empled en pleno servicio, durante
el afio 1928, un personal de r.152 empleados de plan-
tillay 1.733 obreros, que se distribuyd sobre la admi-
nistracion principal de Berlin; seis Direcciones de dis-
tritos, una Direccién de ruta, ocho representacione®
extranjeras, 89 Direcciones de vuelo y tres talleres de
reparaciones. El parque de aviones constaba de 143
rapDdemos aviones multimotores de cabina, entre los
cuales se encuentran los siguientes tipos: Junkers



G. 31, Junkers G. 24, Rohrbach Roland, Dornier
Wal, Dornie(r Superwal, Junkers F. 24 ko, Focke
Wulf Move, Domier Merkur, Junkers F. 13, Fok-
ker-Grulich F. Il 'y F. Ill y Gaspar C. 35.

La Deutsche Luft-Hansa A. G. es una Compaiiia
mixta, en forma de Sociedad andénima, en que parti-
cipa decisivamente el Estado, pero cuyo servicio st
rige por principios de economia particular y no ofi-
cial.

Las Compafiias regionales son las cooperadoras
financieras de la red y del trafico aéreo interalemén,
que ha merecido ocasionalmente la critica del publico.

Aunque sea exacto que el porvenir econémico de la
Aviacion como medio de trafico rapido esta en el ven-
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cimiento de grandes distancias, y que esto nos sefala
las grandes lineas internacionales como las mas apro-
piadas sobre tierra y mar, con esto no se han conde-
nado aun las lineas locales, que en parte mantendran
su importancia como lineas auxiliares de las grandes
lineas. Las experiencias, hasta la fecha, han demos-
trado que algunas lineas interalemanas tienen una
afluencia tan favorable como las lineas internaciona-
les, especialmente en donde las comunicaciones por
ferrocarril estan obligadas, por montafias, a rodeos,
con pérdida de tiempo.

Habria que poner reparos s6lo si las Compafiias re-"
gionales intentasen influir la marcha de las grandes
lineas directas con unas locales y particulares, dificul-
tando con esto la libertad de movimiento del tréafico
aéreo hacia el exterior.

Una densa red de trafico aéreo interalemana que
comprenda también las pequefias poblaciones es, ade-
maés, la mejor propaganda para el trafico aéreo de las
grandes lineas, pues el que haya vencido el primer te-
mor, todavia muy propagado el vuelo, y que se ha en-
tusiasmado en un vuelo corto, por ejemplo, sobre las
montafias de las bellezas del vuelo, volara la préxima
vez con pasajeros de Berlin a Londres; de este modo
la jdea de la Aeronautica se llevara a circulos, cada
vez mayores, del pueblo aleman.

Finalmente, constituye el trafico aéreo interaleman
la base amplia nacional, en la que se adquieren todas
las experiencias de servicio que se aprovecharan en el
gran trafico aéreo fuera de Alemania. Asi es el tré-
fico interaleman la escuela para los futuros pilotos,
mecéanicos y radiotelegrafistas aéreos, para la instruc-
cion de ese gran estado de hombres experimentados
al servicio, en el trafico de las distintas ramas espe-
ciales, desde el jefe de vuelo hasta el montador.

El mismo punto de vista que estd en contra de la
idea que la Luft-Hansa debe restringirse a trabajar
Unicamente las grandes lineas internacionales y dejar

la explotaciéon de las lineas auxiliares interalemanas a
otras Compaifiias, por ejemplo, las regionales. No tie-
nen en cuenta que entonces la unidad del trafico ale-
man, creada con tantas dificultades, se romperia, re-
produciéndose la desunién interior. Significaria tal
separacion una contrariedad muy profunda en la
constitucidon organica. Las experiencias hechas en mu-
chos sitios respecto al trafico aéreo aleman se perde-
rian, y no se aprovecharia para el desarrollo general,
pues se comprendera facilmente que las Compafiias
locales no pueden ocuparse de la direccién unitaria
del desarrollo técnico que se persigue por la Luft-
Hansa, en unién con la Deutsche Versuchsanstalt fur
Luftfahrt (Instituto Aleméan para Ensayos de Aero-
nautica) y el Ministerio del Reich, si adquiriesen, por
ejemplo, sin método y sin criterio propio, aviones aqui
y alla, indiferentemente, y sin atender a que su tipo
constituya un eslabdn valioso en el desarrollo téc-
nico.

Alrededor de la cuestion de la economia en el tra-
fico aéreo o, con mas exactitud, sobre de qué mane-
ra el trafico aéreo puede llegar mas rapidamente a
tener existencia econdémica propia, se ha iniciado ulti-
mamente una viva discusion; una buena sefial, que
demuesiira el gran interés que el trafico aéreo en-
cuentra actualmente en el publico. La “economia
propia” de un medio de transporte quiere decir cu-
brir los gastos del servicio con los ingresos por el con-
cepto de transportes. El que no se haya alcanzado aln
en el trafico aéreo la economia propia tiene su origen,
tanto en el débito, o sean los gastos, como el crédi-
to, o sean los ingresos.

El coste por unidad de transporte, tonelada por Ki-
lobmetro, es mayor que en los otros medios de trans-
porte, porque la proporcion entre el peso muerto y la
carga util es méas desfavorable (5 i, aproximada-

mente), y porque la potencia necesaria para el trans-
porte de una tonelada es cuarenta veces mayor, apro-
ximadamente, en el ferrocarril. En los aviones de
transporte modernos se necesita i C. V. para trans-
portar 2,5 kilogramos de carga util, aproximadamen-
te. La potencia necesaria es tan elevada porque el
avion, no solamente tiene que ser impulsado para la
marcha hacia adelante, sino también mantenerse flo-
tando en el aire. EIl potente grupo motopropulsor con-
sume mucho combustible y aceite, que ha de llevarse
a bordo como peso muerto, y que disminuye el radio
de accion del avion. El motor de Aviacidn esti en el
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vuelo horizontal durante el viaje, mas cargado que el
motor de automoévil, cuya admisiéon, generalmente,
tiene un estrangulamiento. La mayor carga fatiga, a
su vez, en mayor escala el grupo motopropulsor, pro-
piamente dicho, de modo que, no obstante el material
de primera calidad, y aun admitiendo una conserva-
cion cuidadosa, el desgaste es grande y rapido. Pues-
to que es preciso que, tanto en el grupo motopropul-
sor como en la célula del avion, se economice peso,
hace que las dimensiones sean lo méas pequefias posi-
ble—lo que reduce la duracion—y que se emplee ma-
terial ligero refinado (por ejemplo duraluminio), lu
que aumenta el coste.

La fabricaciéon de aviones y motores exige un tra-
bajo especialisimo. Con el rdpido desarrollo de la téc-
nica de Aviacion la construccion en serie de los avio-
nes de transporte no recompensa todavia. Cuanto me-
nor es el nimero de aviones de un tipo, tanto més es-
ta cada uno de éstos cargado con los gastos del pro-
yecto. Por todas estas razones resulta necesario un
capital inicial muy alto del avién, o sea—por unidad
de transporte de una tonelada, cuarenta veces, apro-
ximadamente mayor que en el atitocamién y doscien-
tas veces mayor que en el ferrocarril—que, en unién
a una corta duracidén, obliga a la fijacion de una cuo-
ta elevada de amortizacion. En su consecuencia, ha de
contarse con una amortizacion de la célula del avion
en tres mil horas de servicio, y del motor en mil ho-
ras de servicio, en lo que esta incluido el peligro de
que el aparato se haga viejo, desde el punto de vista
de su rendimiento econdmico. Las amortizaciones, en
union con los gastos de entretenimiento, importan
40 por 1cOo, aproximadamente, de los gastos totales,
y constituyen una carga mayor para el servicio de vue-
lo que los gastos corrientes de servicio. En 1927, en
la Luft-Hansa, los gastos extraordinarios eran 38 por
IcCOo y los fijos 62 por 100. Los gastos fijos compren-
den: amortizacion, intereses, administracion, seguro
de casco, debiéndose tener en cuenta que la organiza-
cion terrestre en munerosos aer6dromos aumenta des-
proporcionadamente los gastos de administracion.

Desde la fundacion de la Luft-Hansa puede obser-
varse una disminucion creciente de los gastos. Cier-
tamente, los resultados de los primeros afos de tra-
fico aéreo que caen bajo la inflacién son utilizables
Gnicamente como términos de comparacién. Ademas,
no disponemos en estos tiempos de estadisticas exac-
tas de las distintas Compafias. En cambio, dan una
buena idea las cifras econdmicas de la Deutsche Aero
Lloyd, de 1924, el primer afio de la estabilizacién de
la moneda. El coste por kilometro volado daria una
idea erronea, ya que la carga util por unidad de avion
ha aumentado considerablemente desde entonces, a
consecuencia del empleo creciente de aviones multimo-

forma de calculo econémico mas corriente, el
kilbmetro por tonelada, no puede emplearse, puesto
que en la Deutsche Aero Lloyd no se emplea aun este
tipo de unidad; pero determinados son, en cambio, los
rendimientos por C. V./Km. de ambas Compaifiias, de
modo que éstos, con relacion a los gastos de un afio
de servicio, constituyen una base aproximadamente
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segura, en cuanto que el grado de economia de tréafico
aéreo, en el cuadro de la Compafiia Unica, puede ser
aumentado con relaciéon al trafico aéreo anterior, ex-
plotado por varias Compaifiias;

Deutsche Aero Lloyd Deutsctie Luft-Haasa

19 2 4 19 27

Gastos de servicio... Pias. 1,06por laOCv-km, Ptas. 0,97por 100Cv-km.

Idem admlnlstraddn — 0,24 — gQ _ _
Amortizacion............ — 022 — _ 023 .

Pfas. 1,52por loo Cv-km, Ptas. 1,34 por 100 Cv-km.

De esta recopilacion resulta que los gastos totales
en el trafico aéreo Unico han disminuido a razén de
0,i8 pesetas por 100 CV./Km., aunque la amortiza-
cion de la Luft-Hansa es mayor que la de la Aero
Lloyd, que los gastos de administracién han dismi-
nuido a razéon de 0,15 pesetas por 100 CV./Km., es
la consecuencia de la centralizacion.

Contra estos gastos mayores del trafico aéreo exis-
te una sola ventaja excepcional con relacion a los
otros medios de transporte, y es la mayor velocidad,
La velocidad de viaje del avién de transporte es dos
veces mayor aproximadamente que la del exprés y
cinco veces mayor que la del vapor.

Por este motivo resulta que al avion se le emplea
Unicaioente en aquel trafico que necesita un transpor-
te rapidisimo y que esta dispuesto a pagar esta venta-
ja. Del trafico de personas en el ferrocarril aleman en
1926, 98,5 por 100 de los viajeros eran de tercera y
cuarta clase, y sélo 1,5 por IDO de primeray segun-
da; 83 por 1co del trafico de mercancias en 1925 era
de mercancias generales. EI trafico de mercancias del
servicio de exprés, en cambio, era s6lo de r,i por 100.
Estas cifras bastan para subrayar el hecho de que.
en general, la mayor parte de los transportes son de
trafico barato de pequefia velocidad, y s6lo una pe-
guefia proporcidon del trafico exprés de gran veloci-
dad, Unicamente este ultimo constituye la base eco-
némica del trafico aéreo.

De esto se desprende que el trafico aéreo no esta
llamado a hacer desaparecer los medios de transporte
existentes, sino a complementar el de ferrocarriles
y navegacion maritima para un servicio especial ra-
pido de grandes distancias, lo mismo que el auto
complementa al ferrocarril el trafico préximo.

Nuestra vida econémica obedece a la ley de veloci-
dad creciente. Las necesidades del trafico exigen una
diferenciacién en mejora del mismo. EIl principio
“trafico produce trafico” es valido también para el
aéreo, que despierta nuevas necesidades de trafico.

Para el transporte por via aérea deben considerar-
sé viajeros que por lo general utilizan las clases
primera y segunda, mercancias que de una parte son
de valor tan elevado que pueden soportar el mayor
recargo del flete aéreo y de otra exigen .rapidez en el
transporté. Puesto que en el publico existen aun con
frecuencia ideas errdneas sobre el trafico aéreo de
mercancias, debe hacerse notar que para el transporte
de una mercancia por via aérea no es decisivo el va-
lor propio de la mercancia, sino—permitasenos esta
nueva expresion—“el valor exprés”. La experiencia
demuestra, por ejemplo, que el comercio de pelete-
ria prefiere transportar sus preciosas pieles por la eco-
nomica via de ferrocarril/ ya que generalmente no



le importa la rapidez. En cambio, una pieza de re-
puesto de una maquina, que se necesi'.a con toda ur-
gencia en Paris, se entreg;a, no obstante su valor in-
significante, al avion. La lista de carga de mercancias
del trafico aéreo, que se ha sextuplicado desde la
existencia de la Luft Hansa, contiene, por tanto, la
mayor variedad de cosas: peliculas, seda artificia!,
confecciones, sombreros, guantes, articulos de radio,
flores naturales, pajaros vivos, ranas vivas, anteojos,
articulos de acero, oro, platino, etc.

Una de las mercancias de mas valor y que simul-
taneamente necesita mas rapidez es el correo. Si el
trafico aéreo postal, dentro de Europa, se mantiene
aln encerrado entre limites modestos, es debido a
las distancias cortas que separan las capitales euro-
peas y a las buenas comunicaciones nocturnas del fe-
rrocarril, pues para la remesa postal, como también
para la mercancia, es favorable emplear para el trans-
porte la noche, como intervalo entre las horas habi-
les de negocio; pero el trafico aéreo no se realiza
actualmente con preferencia dentro de los limites de
la luz del dia, en cuanto no se hallen instaladas lineas
especiales para el vuelo nocturno, como, por ejem-
plo, Berlin-Hannover, Berlin-Koenigsberg, como tro-
zo central de la linea Este-Oeste Londres-Moscu.
Sin embargo, puede contratarse también bajo las con-
diciones actuales un aumento satisfactorio de los en-
vios aéreos postales.

Las tarifas del trafico aéreo oscilan en el transpor-
te de personas alrededor de 0,30 pesetas por kilome-
tro con relacion a 16,7 cts. (sin contar el aumento en
las lineas especiales) en la primera clase de ferroca-
rril. Si se cuenta con 12 pasajeros por tonelada de
carga util y un aprovechamiento medio del espacio de
50 por i1co, resulta un ingreso de 1,80 pesetas por to-
nelada-kildémetro. En el trafico aéreo, el precio de
transporte por cada tonelada-kilometro, con un apro-
vechamiento del 80 por 100 del espacio para la carga,
es, por término medio, 2,40 pesetas. Los ingresos del
correo aéreo son considerablemente mas favorables.
Con el aumento de 30 céntimos para la carga de 20
gramos, resulta un ingreso de 22,50 pesetas por Ki-
logramo (se calcula con 75 cartas por kilogramo).
partiendo de que la distancia media para el trans-
porte del correo aéreo dentro de Europa es de unos
500 kilometros, significaria esto un ingreso por to-
nelada-kilometro de 45 pesetas con aprovechamiento
del espacio para la carga de 100 por 100, y de 36 pe-
setas con aprovechamiento de este espacio de un 80
por roo. En esto debe hacerse constar que los ingre-
sos del aumento del correo postal no sostendran ple-
namente el trafico aéreo, puesto que de dichos in-
gresos hay que deducir una parte para cubrir los gas-
tos de expediciéon, y que los ingresos por este con-
cepto de paquetes y de periodicos son naturalmente
menores que los de las cartas. Sin embargo, resulta
que los ingresos del correo aéreo se aproximan mas
al coste del servicio que se encuentra en los aviones
modernos: 6 pesetas por tonelada-kilometro, ofreci-
do aproximadamente, que ios ingresos del trafico aé-
reo para personas y carga.

Un aumento de las tarifas hasta cubrir los gastos.
.0 sea, aproximadamente, el cuddruple en el trafico de
personas y el triple en el de mercancias, desanimaria
el trafico y conduciria a una disminuciéon de la fre-
cuencia, lo que precisamente debe evitarse en el pe-
_riodo de desarrollo del trafico aéreo.

Ya que los ingresos del trafico cubren los gastos
solo parcialmente, no se ha logrado aun en el trafico
jjéreQ, la existencia de "econpmia propia”. ¢Rlerece
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la pena desarrollar y sostener este nuevo sistema de
transporte? Si a esta pregunta fundamental se con-
testa afirmativamente, es razonable cubrir por me-
dios publicos el déficit hasta que el trafico aéreo pue-
da vivir con sus propias fuerzas. La historia de la
economia demuestra que casi todos los medios de
transporte han sido ayudados en su periodo de des-
arrollo por subvenciones. EIl ferrocarril necesitaba en
los primeros decenios, en casi todos los paises, gran-
des apoyos publicos. Conocida es la subvencion de
lineas maritimas, aun en los tiempos mas recientes,
en Francia, los Estados Unidos y la Gran Bretafia.
Ferrocarriles, canales, puertos, carreteras, lineas te-
legraficas. estaciones radiotelegraficas, no se constru-
yen o establecen para que den ganancias, sino para
servir a la generalidad.

Existen, por ejemplo, en cada red de ferrocarriles
un namero de lineas cuya existencia no esta justifi-
cada por los ingresos que puedan conseguirse particu-
lar y econdmicamente, pero que son necesarios por
razones nacionales econémicas. Menos aln existe una
economia propia en los puertos de mar o vias fluvia-
les, donde los derechos de utilizacién no cubren los
intereses del gran capital empleado en los gastos de
entretenimiento. La ayuda publica al trafico se basa
por lo general en que a los “medios de transporte,
durante el proceso de desarrollo de la creciente inten-
sidad de Ja economia, pertenece un papel especial”.
(Sax).

El trafico abre nuevas posibilidades de venta. Es
facilmente comprensible que desde la creacion de un
medio de transporte hasta su total aprovechamiento
econémico hay un intervalo de tiempo que puede pre-
cisarse segun mayor o menor periodo de desarrollo
en todo medio de transporte.

En consecuencia, el trafico aéreo de todos los pai-
ses, y en su actual periodo de desarrollo, esta subven-
cionado. Estas subvenciones pueden servir al desen-
volvimiento del mismo durante el periodo de desarro-
Illo anicamente si las concesiones sobre las cuales se
basa comprenden un gran periodo de tiempo (por
ejemplo, en Inglaterra, Holanda, Francia, Estados
Unidos, Japén, durante diez afios). Como las sub-
venciones se conceden de presupuesto a presupuesto
y dependen de las corrientes politicas variables, no se
ha sentado la consecuencia final del deber del Estado
para con la concesion de las subvenciones. No hace
falta mas que preguntarse si antes, en el periodo de
desarrollo dei ferrocarril, se hubiese encontrado una
Empresa que hubiera empezado la construccion de
una linea férrea basadndose en un convenio de subven-
cion del Estado de un afio, para conocer lo insano
econdmicamente de una subvencién a periodo corto.
Por convenios de subvencién de periodos cortos—en
Alemania, un afio—, un trabajo a largos periodos es
imposible, y la continuidad del desarrollo estd sensi-
blemente perturbada.

A estas reflexiones sobre la base econdmica del
trafico aéreo se debe la conclusién de que la técnica
de aviones y la politica del trafico aéreo tienen que
ir de acuerdo para atacar d problema de la vida eco-
noémica propia. La mision de la técnica es aumentar
las performances del avion como instrumento de tra-
fico, disminuyendo al mismo tiempo el coste del ma-
terial y los gastos de servicio. Una mision de la po-
litica es emplear la Aviacidon en las vias y clases de
trafico correspondientes a sus caracteristicas.

El reconocimiento de que la ventaja principal de la
Aviacion es la superior velocidad, puede tener su ren-
dimiento sé6lo en grandes distancias, empujando el



trafico aéreo hacia las grandes lineas transcontinen-
tales y transoceanicas. Si en el Mapa-Mundi las
lineas de comunicacion entre los territorios de la ma-
yor intensidad econémica y poblacién mas densa se
obtienen por los futuros caminos reales del trafico
aéreo mundial, para Alemania, como pais del centro
de Europa Central, las comunicaciones Europa-Orien-
te lejano, Europa-América del Sur, Europa-América
del Norte son las principales.

Asia oriental, con China y Japdn, comprendiendo
casi-la tercera parte de la poblacién total de la Tierra,
se tocuentra en rapido ascenso, constituyendo en el
futufo, mas que hasta la fecha, una poderosa ayuda
para la economia mundial. La linea del lejano Orien-
te puede ser realizada por rutas distintas, o sea por
Rusia-Siberia-Mongolia o0 Mandchuria, o por el Asia
central, sobre la India y sobre la peninsula malaya.
Para la via aérea sobre Rusia, la Luft Hansa ha he-
cho ya un valioso trabajo preparativo por el vuelo a!
Asia oriental en 1926 (Dr. Knauss), Berlin a Pekin
y regreso, y por los vuelos a Siberia en 1928 (von
Schroder). A consecuencia de estos reconocimientos
de la ruta Norte, puede decirse que estd técnicamente
en condiciones, de modo que con los aviones de ser-
vicio actuales hoy dia puede organizarse el servicio.
Aqui, las dificultades se encuentran en el terreno po-
litico, especialmente en la tirantez existente en la
frontera rusochina. La ruta central asiatica, la mas
corta en la linea aérea, encuentra dificultades de in-
dole técnica (vencimiento de altas montafias, aprovi-
sionamiento de combustible), las cuales, sin embargo,
disminuiran con el tiempo y corresponden a los pro-
gresos técnicos. La ruta que conduce a lo largo del
borde Sur de Asia—“probablemente una linea te-
rrestre y maritima combinada—es la mas larga. En
su primera parte es un eslabon de la linea del Impe-
rio britanico, que conduce de Egipto, sobre Mesopo-
tamia, la India, Singapoore, a Australia, y que hasta
Karachi ha sido tomada ya en servicio por la Impe-
rial Airways Ltd. También la comunicacién aérea
holandesa de la Koninklijke Luchtvaar Maatschap-
pij (KLM) a la India holandesa emplea esta ruta para
llegar a Batavia, EIl vuelo a Tokio del bardn von
Hunefeld, el verano de 1928, fué el primer recono-
cimiento aleman de la ruta del Sur. La ganancia del
trayecto aéreb' a Asia oriental, que aproxima el le-
jano Oriente a Europa en un viaje de tres dias, es
de diez dias con relacion al ferrocarril y treinta y
dos, aproximadamente, con relacién a la via mariti-
ma. La importancia del trafico aéreo transatlantico
se demuestra ya por el hecho de que un 80 por roo
del comercio mundial pasa por el Océano Atlantico.
De la mayor velocidad del avion con relacién al va-
por se aprovecharan las lineas aéreas transoceanicas,
aunque debe tenerse en cuenta que los vapores mas
rapidos de todos los paises surcan el Atlantico.

Las™ dificultades politicas tienen aqui menor in-
fluencia que en las grandes lineas terrestres, ya que
el espacio sobre el mar, fuera de la zona de tres
millas maritimas, es tan libre como el mar mismo,
mientras que el espacio terrestre esta sometido a la
soberania aérea del correspondiente Estado. Un de-
recho que se ejerce autoritariamente. Técnicamente
se encuentra, sin embargo, el trafico trasoceanico aun
en el periodo de embrion, pues aunque se hayan rea-
lizado vuelos oceanicos con éxito por todas las na-
ciones, debe exigirse para el trafico regular una se-
guridad muchisimo mayor que en estos vuelos de
récord. EIl radio de accién para la linea aérea del
Atlantico del Norte d-ebe aumentarse hasta 4.000
kilometros, y el del suramericano, hasta 3.000 Ki-
I6metros.

El avién no debe ser un “depo6sito de gasolina vo-
lante”, sino que debe garantizar, ademas, el trans-
porte de una carga util suficiente. Debe hacerse
constar en definitiva el hecho basado en la natura-
leza aerodinamica del aviéon de que el radio de accién
grande se alcanzara sdlo en la Gltima etapa del des-
arrollo técnico.

Para la solucién de estas cuestiones de Ultramar.

la Luft Hansa y sus predecesores se han apoyado
firmemente en las Compafiias maritimas y en su tra-
dicion de cientos de afios. En esto es necesario una
unidad nacional, tanto méas importante cuanto que
para las lineas de América del Sur y del Norte ha-
bra que contar con una gran competencia, precisa-
mente entre las naciones mas fuertes econdmicamen-
te, asi como en la técnica aeronautica.

La Deutsche Luft Hansa A. G. ha puesto a la
cabeza de su trafico el perfeccionamiento de las Ii-
neas trasoceanicas y trascontinentales, sustentando
la idea de que precisamente en estos trayectos pue-
de encontrarse lo mas rapidamente un rendimiento
financiero.

En segundo lugar esta la comunicacion de Ale-
mania con los centros econémicos europeos en cola-
boracién con las Comipafiias de trafico aéreo extran-
jeras. La situacién de Alemania, situada en el cora-
z6n de Europa, es tan favorable por el hecho de que
en ella se cruzan las grandes arterias del Oeste-Este
y Norte-Sur, por lo que el*jefe de la Aeronautica
civil inglesa, sir Sefton Brancker, llam6 acertada-
mente a Alemania “la cruz aérea de Europa”. La
linea de -las montafias altas y medianas de Europa
subraya este aspecto favorable de la situacion geo-
grafica, ya que el trafico aéreo, semejante al del
ferrocaTril, es empujado por estos obstdculos geo-
graficos hacia el Norte. Ya en los primeros afios del
trafico aéreo fué trazada la via transversal de la
cruz aérea mediante la linea Koenigsberg- Moscu
(1922), Londres-Berlin (1923), y la linea vertical con
los trayectos Copenhague-Berlin, Berlin-Munich. En

El altimo njodeJo Junkers con ala alta
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la actualidad se ha puesto la cruz aérea Londres-Ber-
lin-Moscu, Oslo-Berlm-Mailand.

Desde la fundacion de la Deutsche Luft Hansa
A. G. el trafico extranjero ha aumentado considera-
blemente y se ha extendido sobre Francia, Bélgica,
Espafia, Italia, Checoeslovaquia y el Norte de Rusia.

El trafico extranjero de la Luft Hansa se efectia
en colaboracion con las correspondientes Compaiiias
de trafico aéreo extranjeras, mediante un intercambio
reciproco. En la J, A. T, A., cuyos socios son actual-
mente todas las organizaciones importantes del trafico
aéreo europeo, se fomenta esta colaboracion desde
hace muchos afios de una manera admirable. Existen
convenios respecto a las condiciones de transporte,
billetes de vuelo, talones de expedicién, etc., que sir-
ven para la uniformidad del trafico internacional.'Las
relaciones amistosas entre las distintas Compafiias
de trafico aéreo se han intensificado en parte, hasta
la unién intima en una comunidad de servicio. La
comunidad de servicio en un trayecto es tal, que los
aviones de las dos Compafias se emplean alternati-
vamente, y si bien cada Compaifiia retiene las sub-
venciones de su Estado, los ingresos por transporte
van a un fondo comudn Illamado “pool”. Ha dado
buenos resultados confiar la defensa de los intereses
del trafico en el Extranjero a la correspondiente Com-
pafia de trafico aéreo del pais. Asimismo es corriente
no establecer una costosa organizaciéon terrestre pro-
pia en un pais extranjero, sino dejar la conservacion
técnica de los aviones en los aeropuertos extranjeros
a la Compaiiia de trafico aéreo en ellos existente. El
que hoy, diez afios después del final de la guerra
mundial, aviones comerciales alemanes, en Paris-Le
Bourget, estan atendidos por montadores franceses
tan cuidadosamente comio los aviones comerciales
franceses por personal aleman en Berlin-Tempelhof,
es u-na prueba de hasta qué grado se ha desarrollado
un “good wil” (buena voluntad) en el trafico aéreo
europeo.

Actualmente estdn terminadas las lineas méas im-
portantes de la red europea. Se trata ya menos de
establecer lineas nuevas que de mejorar las existen-
tes para el trafico y hacerlas mas econémicas, Esta
tarea, que puede solucionarse sélo con un constante
trabajo tenaz, es tanto mas importante cuanto que
la densa red europea de ferrocarriles representa una
fuerte competencia en el trafico rapido. Lo mas fa-
vorable son aquellas rutas donde por el mar o bra-
zos de mar se hace necesario un trafico mixto del
ferrocarril y el vapor (por ejemplo, el Baltico en el
trafico con Escandinavia y el Canal entre Inglaterra
y Francia). La linea aérea Londres-Paris es en este
sentido una ruta ideal, pues une las dos capitales de
millones de habitantes en dos horas y media, eii com-
paracién con siete horas de ferrocarril. También ofre-
ce ventajas la linea aérea sobre montafias de mediana
altura (Stuttgart-Zurich, una hora de vuelo, contra
cuatro horas de ferrocarril, o Munich-Bresiau, cua-
tro,horas y media, contra catorce horas y media de
ferrocarril) y sobre montafias elevadas (Munich-
Mailand en dos horas y media, contra doce y media
de ferrocarril), ya que el ferrocarril esta obligado a
hacer rodeos que hacen perder mucho tiempo,

La red de lineas europeas de la Luft Hansa en-
cuentra su complemento en las lineas auxiliares in-
teralemanas y en las uniones entre los centros econo-
micos de Alemania. EIl trafico econémico interaleman
tiene, como ya queda dicho, su importancia especial,
por ser un “campo de ensayo”, en el cual se realizan
las experiencias de servicio para las grandes misio-

nes futuras de la aerondutica comercial. EIl tréafico
aéreo diurno actual impide el pleno aprovechamien-
to de las ventajas de rapidez, ya que el ferrocarril,

durante la noche, recuperarad frecuentemente la ven-
taja sobre el avién. Mas pronunciada es esta ventaja
durante el invierno, debido a la corta duracion de la
luz del dia. Por la organizacion de lineas aéreas noc-
turnas especiales en las grandes lineas europeas pue-
de y debe eliminarse este inconveniente.

La Deutsche Luft Hansa A. G. ha empezado con
tiempo a ensayar las lineas nocturnas y ha introduci-
do, basandose en sus experiencias de varios afos,
dos lineas nocturnas— jlas primeras en Europal—en
el trafico de itinerario. Por la linea nocturna Berlin-
Koenigsberg se acorté, en 1928, la comunicacion
Londres y Paris, respectivamente, con Moscl, a
veintisiete horas de viaje; por el empleo de la linea
nocturna Berlin-Hannover el tiempo necesario para
esta comunicacion sera acortado' este verano todavia
mas, a veintitrés horas. La linea nocturna Berlin-
Hannover permite ademas a las lineas radiales desde
Londres a Paris llegar tan temprano al lugar de des-
tino que los envios de correo aéreo se encuentran ya
al mediodia en las manos del destinatario.

Se ha proyectado el establecimiento de otras lineas
nocturnas hasta la frontera occidental alemana, Ale-
mania del Sur y Centro, y a Silesia, ya que el trafico
aéreo puede ajustarse elasticamente a las necesida-
des econ6micas Unicamente cuando las grandes li-
neas internacionales europeas estén acondicionadas
para el vuelo nocturno. Con razén, la Administra-
cion de Correos da especial importancia al tréafico
aéreo nocturno, ya que la mayor parte de la corres-
pondencia es entregada a Ultima hora de la tarde, pa-
ra ser repartida por la mafiana, al empezar las horas
de oficinas. Que el establecimiento de lineas nocturnas
no debe pararse en las fronteras alemanas, sino que
precisa una estrecha colaboracion con los otros pai-
ses es evidente. Lo ideado por los Estados Unidos
de América, referente al vuelo nocturno, puede repe-
tirse en el viejo mundo, s6lo en Europa.

Para que el trafico aéreo pueda ser considerado co-
mo medio de transporte de eficaz valor no debe ser un
trafico de temporada que circule Unicamente durante
las buenas estaciones. En el estio, en la temporada
de mayor trafico, debe vencerse esto por lineas adicio-
nales, mientras que las grandes lineas ititernacioni-
les deben mantenerse en explotacion durante todo el
afio, por el interés del transporte aéreo de correos y
de mercancias.

Por estadisticas detalladas se observan los resul-
tados del trafico y se sacan las consecuencias. Deben



averiguarse las causas de mala afluencia en el tréafico
de mercancias y transporte de personas. EIl itinerario
aéreo debe ajustarse a las necesidades del servicio, la
propaganda debe esforzarse, y asi, las lineas de cons-
tante mala frecuencia eliminarse. Por determinacion
lo mas exacta posible de los gastos de servicio se
fijan las bases para hacer progresivamente el tréafico
mas racional. Esto puede conducir a que, prescindien-
do de aterrizajes intermedios, se disminuyan los gas-
tos de la organizacion terrestre y se reduzca el tiem-
po total de vuelo. La Luft Hansa, ademas de las li-
neas normales, ha establecido en 1928 lineas “exprés”
especiales que coinciden con los expresos de ferroca-
rril; por ejemplo, entre Berlin-Viena, Berlin-Zurich,
Berlin-Colonia (Paris), Berlin-Koenigsberg. En don-
de exista un fuerte trafico conviene una intensifica-
cion del trafico aéreo, bien por el empleo de aviones
mayores, bien por el establecimiento de varias lineas
aéreas distintas. Esta uUltima medida es més favora-
ble, puesto que el trafico no necesita acumularse a
una misma hora de salida. Con un aumento del tra-
fico entre Berlin y Londres es, por ejemplo, compren-
sible que de las ocho a las catorce horas todas las
horas pares parta un avion de pasajeros de Berlin
a Londres, mientras que los aviones de transporte
de correo y de mercancias han salido durante las ho-
ras de la noche de Berlin, para llegar a Londres en
las primeras horas de la mafana.

La intensificacion del irafico representa, en la ma-
yoria de los casos, un paso para la economia, ya que
los gastos fijos, que siempre son iguales, de la orga-
nizaciéon terrestre, se distribuyen sobre im gran na-
mero de servicios. También pudiera tener en cuenta
la Luft Hansa este punto de vista.

En 1928 existian en varios trayectos lineas para el
transporte de personas o mercancias a horas distin-
tas; por ejemplo, Berlin-Viena, Berlin-Paris, Berlin-
Londres, Berlin-Sttutgart-Zurich, Berlin-Munich. En
1929 la comunicaciéon aérea entre Berlin y Paris esta
garantizada por tres lineas a horas distintas, o sea
una linea para transporte de mercancias en la se-
gunda mitad de la noche, la primera linea para pei®
sonas sobre Francfort, y la segunda linea para per-
sonas, tres horas después, sobre Colonia.

En estos afios se han realizado muchas mejoras de
la organizacion terrestre, que cada una considerada
aisladamente no tiene gran importancia, pero que
demuestran en su totalidad que la Deutsche Luft
Hansa A. G. obra con arreglo a la norma de servir
al puablico.

La estrecha colaboracion entre el ferrocarril ale-
man y la Luft Hansa, que sirve a otros paises como
modelo, encontré su mejor expresion en el convenio
sobre trafico de personas combinado con el ferrocarril
y el avion, puesto en vigor el i de septiembre de
1928. Gracias a él los pasajeros aéreos tienen la po-
sibilidad, si asi lo desean, de cambiar su billete aéreo,
sin mas desembolso, por otro de primera clase de
ferrocarril, si no se efectuara o interrumpiera un
vuelo.

En algunos de los grandes aviones de la Luft Han-
sa se ha instalado una cocina para poder servir a los
pasajeros aéreos, especialmente en vuelos largos, una
ligera comida a bordo. La explotacion se efectia por
la Empresa Mitropa. Los vapores de recreo alemanes
tenian a bordo, para sus viajes de Oriente y Medi-
terraneo, aviones de la Luft Hansa, que efectuaban
vuelos sobre los puertos, aunque hicieran escala, y
sobre paisajes de especial belleza.

Se establecio un empalme con vapor desde Berlin.

para dar a los viajeros de América del Norte, que
viajaban en el vapor “Columbus”, la posibilidad de
poder llegar lo mas rapidamente posible, por vin
aérea, al interior de Alemania. Desptiés del aviso ra-
diotelegrafico del vapor se desplazaron en el puerto
aviones para los destinos deseados; un trafico segun
las necesidades y con arreglo a los encargos de asien-
tos existentes que demuestra la posibiUdad del tra-
fico aéreo.

El desarrollo del transporte aéreo de mercancias
fué favorecido por el convenio que, entre tanto, se
habia concertado entre la Compafiia de Ferrocarriles
Alemanes y la Deutsche Luft Hansa A. G. en el
afio 1927, respecto al trafico avion-ferrocarril. En to-
das las estaciones de los ferrocarriles alemanes pue-
den expedirse mercancias para su transporte aéreo
indiferentemente, esté o no la localidad correspon-
diente unida a la red aérea.

Segun datos fidedignos, el 90 por 100 de todos los
envios de este trafico combinado llega de poblaciones
gue no disponen de ninglin puerto aéreo. Las mer-
cancias expedidas por medio de este trafico combina-
do van por ferrocarril como mercancia de G. V. al
puerto aéreo propuesto por el remitente, efectuan-
dose el transbordo al avion principalmente en unos
cuantos grandes puertos aéreos fronterizos, como,
por ejemplo, Colonia, Hannover, Munich, Ham-
burgo. La red de ferrocarriles, con sus muchos ra-
males, sirve, por tanto, en el trafico ferrocarril-avién
combinado como colaboradora de las grandes lineas
aéreas.

Las lineas para mercancias establecidas por piri-
mera vez en el afio 1928 en el trafico aéreo Berlin-
Londres, Berlin-Paris, han dado resultados exce-
lentes, ya que sus itinerarios de trafico de pasajeros
fué ajustado solamente a las condiciones exigidas
por el trafico de mercancias.

Entre el trafico y la técnica aérea existen estre-
chas relaciones. Los rendimientos técnicos dados cons-
tituyen la base de la politica del trafico, y los fines del
trafico dan las normas para los desarrollos técnicos.

Al considerar las misiones técnicas en la construc-
cion de aviones de transporte debe tenerse en cuen-
ta que las performances de vuelo se encuentran en
relacion de dependencia reciproca. Esforzando es-
pecialmente una de las cualidades, la velocidad, va a
costa de las otros dos: la carga atil y el radio de ac-
cion. Los perfeccionamientos de la participacion de la
carga util en el peso en vuelo total exigen, entre otras,
la ampliacion de la célula, lo que disminuiria la ve-
locidad y las cualidades de despegue. Asi, la cons-
truccion de cada avion representa un serio problema
técnico.

La industria aerondutica alemana fué empujada
por el Tratado de Versalles—que destruy6 todos los
aviones militares alemanes, y que prohibié toda aero-
nautica militar— hacia la construccion de aviones dis-
puestos so6lo para cumplir las condiciones del tra-
fico aéreo civil, distanciados de los tipos militares.

Persiguiendo tenazmente este camino, condujo a
una ventaja reconocida de Alemania en la construc-
cion de aviones de transporte en los afios de la post-
guerra.

Mientras que el avion militar, sin tener en cuenta
la economia, aspiraba a performances maximas por
el desarrollo de una gran potencia, en la construccion
de aviones de transporte alemanes se tomd el cami-
no contrario, o sea: se perfeccionaban las cualidades
aerodinamicas, para tener suficiente con la menor
potencia posible. La resistencia al avance perjudicial.
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a pesar de tratarse de construcciones que no sirven
para la sustentacion (motor, fuselaje, tren de aterri-
zaje, arriostramiento y empenaje), fué disminuida por
una forma adecuada del avion. Investigaciones cien-
tificas (Instituto de Ensayos Aerodinamicos Gottin-
gen) han dado por resultado el que un perfil, gracias
a planos sustentadores, aumenta la capacidad de sus-
tentacion. Esto condujo a la construcciéon de alas can-
tilever con laminacion y arriostramiento exterior, que
reducen la resistencia al avance. La persecucion de
esta idea terminé con el “ala volante”, es decir, un
avion en que todas las piezas que producen resisten-
cia al avance, incluso la cabina y grupo motopropul-
sor, han sido montados en el interior del plano sus-
tentador. Esto obliga a una ampliacién del avién, que
es conveniente también desde el punto de vista del
trafico, para poder ofrecer a los pasajeros una ma-
yor comodidad a bordo del avién.

El desarrollo creciente de las dimensiones de ios
aviones de transporte tiene como consecuencia el em-
pleo del metal como material de construccién, ya que
la madera es tan limitada en sus dimensiones y tiene
gue ser sometidd a un trabajo dificil, tratandose de
grandes dimensiones, por la falta de uniformidad de
su estructura interior. En cambio, las piezas de cons-
truccion metalica pueden fabricarse en todas las di-
mensiones y poseen una gran homogeneidad. El pri-
mer paso en este sentido fué la construccién mixta,
que esta caracterizada por el empleo simultaneo de
acero y madera. Como elemento de construccion pa-
ra el fuselaje se emplean tubos de acero, que estan
soldados, para conseguir una estriictura uniforme.
La construcciéon mixta permite una buena utilizacién
de las fuerzas en los distintos elementos de construc-
cion; se distingue por su gran seguridad de servi-
cio, posibilidad de reparacién, economia y gran par-
ticipacion de la carga uatil en el peso total.

Con este tipo de construccion, los aviones de trans-
porte Fokker han logrado grandes éxitos en todos los
paises en estos Ultimos afos.

Otra etapa del desarrollo supone la construccion
totalmente metalica, en la que hoy se emplea, en pri-
mer lugar, el duraluminio, que es dos veces y media
mas ligero que el acero, sobrepasando, sin embargo,
la resistencia de los aceros empleados en la cons-
truccion de puentes. Con otro aumento futuro de las
dimensiones de los aviones es posible la sustitucion
del duraluminio por acero, especialmente en las pie-
zas de construccion sometidas a grandes esfuerzos.
En la construccidon de aviones totalmente metalica, las
casas alemanas Junkers Flugzeugwerke A, G., Des-
sau, Dornier Metallbauten G. m. b. H., Friedrichsha-
fen, y Rohrbach Metallflugzeugbau G. m. b. H., Ber-
lin, estadn a la cabeza.

De las dificiles y detenidas pruebas efectuadas por
el profesor Junkers se, han desarrollado, paso a pa-
s6. los conocidos tipos: Junkers F-13. Junkers G-24.
Junkers G-31 y Junkers W-33. Los talleres Dornier
y Rohrbach se dedicaron, ademas de a la construc-
cion de aviones de transporte (como el Dornier-Mer-
kur y el Rohrbach-Roland), a la construcciéon de ca-
noas volantes, capaces de navegar en alta mar, de
las cuales, la Domier-Wal ha logrado una reputacion
internacional, mientras que la Rohrbach-Roland tri-
motor, Ultimamiente terminada, representa el grado
rnas alto de las canoas volanries actuales capaces de
navegar en alta mar. A la introduccién de nuevos ma-
teriales de construccion debe la industria aeronéutica
poder desarrollar claramente los elementos de cons-
truccién como drganos de transmision de fuerzas y
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dominar extensamente el juego de las mismas en las
distintas piezas de la construccién. Mientras que aun
hace unos cuantos afios se partiéo en la construccion
de aviones, principalmente de cargas inmoviles, que
han abierto caminos en el reconocimiento de que a la
investigacion del compatimiento dindmico, especial-
mente de las piezas del avidn que estan expuestas, Vi-
braciones y oscilaciones, debe prestarse especial aten-
cion,

El paso del aire a tierra, y viceversa, somete al
avién al esfuerzo maximo, y, por tanto, en el avién
de transporte se da la mayor importancia a las buenas
cualidades de despegue y aterrizaje. A la solucién de
lograr la velocidad pequefia de aterrizaje, no obstan-
te la gran velocidad de vuelo, nos hemos aproxima-
do por varias disposiciones; por ejemplo, por el ala
de ranura o de tobera. El rodaje al aterrizar se in-
tenta disminuir por frenos erulas ruedas y en el patin
de cola, asi como por la inversion de las hélices para
la contramarcha y los planos sustentadores rotati-
vos. Una prueba interesante representa el autogiro
del ingeniero espafiol Sr. La Cierva, que precisa s6lo
un corto trayecto para el aterrizaje.

Al hidroaviéon, que se considera como el futuro
portador del trafico aéreo trasoceadnico, deben exi-
girsele condiciones especialmente severas respecto a
radio de accion y navegal»lidad. Las exigencias res-
pecto a esta UGltima pueden disminuirse a medida que
se logra construir con la disposicién de multimotores
tan seguros en el servicio, que el avion, en todo caso,
aun con parada de uno o varios motores, puede con-
tinuar su vuelo hasta el aeropuerto préximo, que pue-
da amarar y despegar en una superficie de agua pro-
tegida contra fuertes agitaciones del mar.

A la canoa volante, en que el fuselaje o los flota-
dores estan desarrollados en forma de canoas, debe
darse la preferencia para esta mision, con relaciéon al
hidroavion de flotadores. Como precursor del avién
trasocednico pueden considerarse las excelentes ca-
noas volantes de Dornier (tipos Wal y Superwal) v
de Rohrbach (tipos Roland y Rocco), que actualmen-
te efectdan el servicio, se ensayan en, 'as lineas aéreas
europeas, sobre el mar, de la Lufthansa, en el Mar
Baltico y del Norte.

El vuelo regular sobre montanas elevadas, de la al-
tura de los Alpes, no produce ya ninguna dificultad a
nuestros aviones de transporte modernos. Es espe-
cialmente importante para esto una fuerte reserva de
potencia de los materiales y un buen servicio radio-
telegrafico y meteorolégico.

Con la ampliaciéon de los aviones puede tenerse en
cuenta también el punto de vista de procurar la mayor
comodidad posible a los pasajeros a bordo del avion.
Mientras que el volumen de las cabinas en un avién
de transporte del aflo 1919 era s6lo 0,55 metros cu-
bicos, lo es en 1929 de 1,86 metros clUbicos por pa-
sajero. Las cabinas son mas confortables y se ha
concedido especial importancia al montaje de asien-
tos comodos, cuyo respaldo es graduable durante el
vuelo y se convierten en poltronas. Otros perfeccio-
namientos son la instalacion de lavabos, la ventila-
cion de la cabina y la calefaccion.

Se olvida facilmente que cada novedad técnica de-
be examinarse desde el punto de vista, de la econo-
mia- Un hidroavién puede tener performances de
vuelo excelentes y, no obstante, ser inGtil para el ser-
vicio, que precisa un entretenimiento complicado y
repaso costoso.

El motor y las piezas de construccion, que estan
sometidas a frecuentes inspecciones, deben tener fa-



cil acceso. La intercambiabilidad y normalizacion de
las piezas de construccién mas frecuente en la fabri-
cacion de aviones y motores debe aspirar a que pue-
dan disminuir los gastos considerables de grandes al-
macenes de piezas de repuesto.

La condicién principal que al trafico da la técni-
ca es la de seguridad; pero la seguridad en el tréfi-
co aéreo depende, en primer lugar, del grupo moto-
propulsor. El motor es el corazén del avién. La ma-
yoria de las arbitrariedades en el servicio son debidas
a perturbaciones del motor. EIl sensible motor de com-
bustion de marcha répida esta sometido a grandes
esfuerzos; el punto de vista de la economia de peso,
que domina la construccién del aviéon y del motor,
precisa una proporcion lo mas favorable posible de
peso del motor (Kgs.) con la potencia (CV), o sea la
restriccion en las dimensiones de las piezas del mo-

Puesto que el rendimiento de las hélices estad au-
mentado por un numero de revoluciones mayor con
un didmetro de potencia menor, se transmite la fuer-
za del arbol cigliefial de marcha rapida sobre la hé-
lice actualmente en muchos motores por un mecanis-
mo reductor aproximadamente detras, en la propor-
cion de 1,6 :1, 2 :r.

La velocidad que, desde siempre, es decisiva para
las lineas trascontinentales y trasatlanticas, puede
aumentarse extraordinariamente por el aprovecha-
miento’de las capas de aire con menor resistencia al
avance. La primera hipotesis técnica para “el vuelo
de altura” es una instalacion de potencia cuya per-
formance, independientemente de la sensibilidad de!
aire, permanezca constante lo mas que sea posible.
Esta tarea esta solucionada en su mayor parte por
compresores con turbinas o impulsiones mecéanicas.

Ua motor Diesel de 600/700 CV., peso 800 Kilogramos, que ha efectuado su primervuelo, con éxiio, el 4 de lebrero de 1929

tor y el empleo de materiales ligeros en la construc-
cion. Mientras tenga que contarse todavia con pertur-
baciones del motor, la seguridad ser4d aumentada por
la subdivisién del grupo motopropulsor en varios mo-
tores, cuya reserva de fuerza es tan grande, que la
eliminacion de un motor puede ser compensada por
el aumento de la potencia de los demas motores. Es-
to condujo a la construccidon de aviones de tres o cua-
tro motores, que al no funcionar uno de ellos pueden
continuar su vuelo, sin tener que interrumpir el viaje.

Para eliminar las perturbaciones durante el vuelo,
los motores pueden tener féacil acceso para su conser-
vacién, una condicion que es alcanzable Unicamente
en aviones grandes. La cuestion de si deben preferirse
los motores refrigerados por agua o aire no puede
decidirse aun.

Una proporcion mas favorable en la potencia del
motor y consumo de combustible—se calcula actual-
mente, por término m,edio, de 200 a 240 g/CV /h—no
es solamente para el logro de grandes radios de ac-
cién, como lo exije la travesia de océanos con el avidn
de transporte, sino que se encuentra también en el
interés econémico general de la reduccién de los gas-
tos de servicio.

La segunda condicion es la creacion de una hélice
cuyo paso pueda graduarse con relaciéon a la densi-
dad del aire, disminuyendo con la altura. En todos los
paises estdn efectudndose trabajos en este sentido,
gque prometen ser coronados por el éxito. La dificul-
tad de una condicién de esta clase estd en las inmen-
sas fuerzas centrifugas adherentes a las hélices de
marcha réapida.

La sensibilidad del motor alimentado por gasolina
o benzol, sometido a grandes esfuerzos, dirigié la
atencion muy pronto hacia el motor de aceites pesa-
dos, conocido con el nombre de Motor Diesel. En to-
dos los grandes paises se trabaja en el desarrollo de
este manantial de potencia y se puede contar con que
ya dentro de algunos afios se dispondra de un motor
de aceite pesado para su montaje en los grandes avio-
nes de transporte. Con esto tendremos en la impulsion
del aviéon un perfeccionamiento fundamental que es-
t4 caracterizado por las ventajas de los aceites pe-
sados siguientes: mayor seguridad, mayor rendimien-
to técnico a consecuencia de la mayor compresion,'o,
por lo tanto, consumo menor por unidad de potencia,
y mayor radio de accion, mayor economia de vuelo,
puesto que el aceite crudo es méas econémico que la
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gasolina, eliminacion del peligro de incendios y del
encendido eléctrico.

Con las actuales dimensiones de los aviones no es
posible ya volar solamente con la visién del suelo; la
regularidad del avion de transporte especialmente exi-
ge la posibilidad de volar jtambién en condiciones
meteoroldgicas desfavorables, por nubes, durante la
noche y con niebla, en que los sentidos del piloto de!
avion precisan la ayuda de instrumentos adecuados.
Para hablar en sentido figurado, en el organismo del
avion, el piloto es el cerebro, y los aparatos de a
bordo, con sus conductos, representan los nervios. Los
aparatos de a bordo cumplen la mision cuando per-
miten al piloto, aun bajo las condiciones meteoroldgi-
cas mas dificiles, es decir, sin precision hacia el ex-
terior, despegar, volar la ruta y aterrizar en el punto
de destino.

Por anemdmetros de presion se indica el estado de
flotacion del avién. Inclindmetros longitudinales y
transversales, construidos como aparatos giroscopicos
en forma de horizontes o indicadores de virajes, in-
dican la posicion del avién con arreglo a la superficie
de la tierra. En la seguridad de servicio de esta ins-
talacion se han hecho en los Gltimos tiempos progre-
sos considerables, de modo que, actualmente, todos
los grandes aviones de transporte de la Deutsche
Lufthansa G. H. estan dotados con aparatos giros-
copicos. Puesto que .para la determinacion de la altu-
ra® del aviéon sobre el suelo los instrumentos baro-
métricos conocidos no son suficientes, a consecuencia
de la oscilacion, de las presiones de aire meteorolégi-
cas, se prueban métodos acusticos y eléctricos. La
importancia principal de estos indicadores de altura
exacta, aun cuando se trate de pocos metros, esta en
la ayuda que prestan al piloto en aterrizajes con ma-
las condiciones de visibilidad.

Para que el piloto pueda emplear con facilidad las
indicaciones de todos estos aparatos de a bordo, para
el manejo de los 6rganos de mando, es necesaria una
disposicion clara en la cabina del piloto.'Los aparatos
(anemoOmetros de presion, giréscopo, brajula y alti-
metro) d'eben estar montados en forma tai que pue-
dan abarcarse en un sélo golpe de vista. EI fotogra-
bado adjunto representa un tablero de instrumentos
propuesto por_la Lufthansa para la barquilla del pi-
loto’ de un avién de transporte con cuatro motores,
(Disposicird normal de la Lufthansa; los aparatos
para la vigilancia del grupo motopropulsor se en-
cuentran en un departamento especial del mecanico.)

En el trafico de largas distancias sobre mar y tie-
rra la navegacion sustituye, aun con buena visibili-
dad, la orientacion terresi:re. Los aparatos de nave-
ga.cion dan al piloto del avion la base para la deter-
minacion de la direccién, fuerza del viento, la velo-
cidad sobre el suelo y direccion de marcha del avidn,
asi como la posicién y rumibo a tomar (brajula, deri-
vodmetro e indicador de velocidad). Para las grandes
lineas maritimas y terrestres se agregara en el futuro
a la navegacidén terrestre la astronémica, mediante el
empleo de un sextarate con horizonte artificial.

Para determinaciones de la posicion y rumbo se
emplea ademas la radiogoniometria; un procedi-
miento en que el emisor del avién intercepta sus emi-
siones con las estaciones radiogoniométricas terres-
tres (orientaciéon exterior) o el mismo avién se orien-
ta por un gonidmetro propio que se encuentra a bor-
do (orientacion propia). La radiogoniometria exige
una colaboracion estrecha de las estaciones gonio-
tniétricas terresitres, que se encuentran a grandes dis-

tancias unas de otras, y una comunicacién segura de
informacién con el avion.

Estas dificultades se han vencido paulatinamente
en el trafico practico. EI tiempo que transcurre des-
de la enusion de la sefial de orientacion hasta la
transmision de la posicion es actualmente de dos a
cinco minutos conwj maximum. Los errores han lle-
gado a ser muy escasos.

A las estaciones radictelegraficas de a bordo se les
exige muchas condiciones: peso minimo, espacio lo
mas reducido posible, manejo y conservacion senci-
llos, gran seguridad de servicio, gran alcance, no obs-
tante los grandes esfuerzos ocasionados por vibra-
ciones y el tiempo. En Alemania fué interrumpido
repentinamente, con el fin de la guerra, el desarrollo
de este ramo parcial de la técnica sinhilista, puesto
qgue falté en absoluto el mercado. Desde el afio 1927
aproximadamente se produjo en el trafico aéreo ale-
man, debido al empleo de grandes aviones, una ur-
gente necesidad de aparatos radiotelegraficos. Los
primeros tiempos trajeron perturbaciones y dificul-
tades considerables, ya que tenian que recuperarse
las experiencias perdidas, pues desde el proyecto de
una nueva instalacion y la construccién de un aparato
modelo hasta su comprobacién en servido habia que
recorrer un largo camino. En la méas estrecha colabo-
racion entre el trafico aéreo y las Casas proveedoras
(Telefuniken y Lorenzen) podian desarrollarse los
aparatos radiotelegraficos para la seguridad de ser-
vicio actual. Por parte de la Deutsche Lufthansa,
A. G., se persigue, en una seccidon eS'pecial, el rapido
desarrollo de la construcciéon de instrumentos. Las
experiencias y deseos de servicio se comunican a las
fabricas e indican el derrotero a seguir en lo relativo
a construcciones nuevas.

Las lineas nocturnas, cuya necesidad, desde el pun-
to de vista del trafico, ha sido indicada repetidamen-
te, han sido marcadas por alumbrado similar al de
las vias maritimas y de las costas. EIl disefio adjunto
representa el alumbrado de la linea nocturna Berlin-
Koenigsberg por luces principales, es decir, reflec-
tores giratorios distanciados de 25 a 30 kilémetros,
con un alcance de 60 kilémetros aproximadamente,
y por luces auxiliares a distancias de cinco kildémetros
por término medio.

La superposicion de las luces permite, aun con
mala visibilidad, volar la linea con seguridad. Los
aeropuertos propiamente dichos pueden reconocerse
desde largas distancias por sus potentes luces de
orientacion, y los limites del campo, obstaculos even-
tuales, lugar de aterrizaje y la direccion del viento
estan sefialados de manera adecuada.

El servicio de seguridad de vuelo tiene la misién
de informar a los aviones continuamente, durante el
dia y la noche, sobre las condiciones aitmosféricas y
meteoroldgicas.y remitirles con la mayor rapidez po-
sible todos los partes de aterrizaje, despegue y ser-
vicio. Una espesa red de estaciones meteorologicas
cubre las lineas. Los partes meteorolégicos se reco-
pilan en cada aeropuerto por los meteordélogos aéreos
gue alli se encuentran, y Igs pilotos se informan antes
de su vuelo por los meteordlogos profesionales. La
transmision de noticias de aeropuerto a aeropuerto
se efeo:iia por cable o radiotelegrafia. Los grande?
aviones de transporte que llevan aparatos de T. S. i-[.
a bordo estdn también durante el vuelo en constante
comunicacion radiotelegrafica con las e.staciones de
los aeropuertos y con los demas aviones que se en-
cuentran en el aire.

En los limites de esta Memoria, que quiere dar
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solo un resumen del pasado y del futuro, no es po-
sible ser mas extenso respecto a las numerosas misio-
nes técnicas; pero, por otra parte, era necesario to-
car estas cuestiones, puesto que el trafico aéreo ale-
man, mas que el de otros paises, es el portador del
desarrollo técnico.

En los otros Estados la Aerondutica militar cons-
tituye el gran mercado de la industria aeronautica
nacional, mientras que en Alemania el trafico aéreo,
con su pequefo parque de aviones, es el cliente mas
importante de las Casas constructoras. Tanto mas
es necesario administrar bien dos escasos medios de
que se dispone, dejandose guiar a la compra de ma-
terial, en cada caso, por el gran fin técnico. Mientras
que la Aeronautica militar pone a disposicién de
las Empresas de navegacién aérea de su pais todas
sus experiencias, por ejemplo, con nuevos motores,
aparatos radiotelegraficos, instrumentos de a bordo,
etcétera, sin trabajo y gratuitamente, la Lufthansa
tiene que realizar ella misma estas experiencias. Este
trabajo de desarrollo representa una fuerte carga
econdémica; pensemos sdélo en los muchos tipos di-
versos de avion que estan al servicio de 'la Lufthansa.
Mucho mas es-trecho que en el ferrocarril o en la
construccion de buques, cuya técnica ha madurado,
es la unién entre el trafico y la construccién en la
Aerondutica. Con todas las casas de la industria ae-
ronautica alemana estd la Lufthansa en un vivo in-
tercambio de experiencias, lo que conduce a resulta-
dos fructiferos reciprocos, iniciando constantemente
perfeccionamientos. No es necesario sefialar que la
Deutsche Lufthansa, A. G., como sencilla Empresa
de trafico, se encuentra en una posicion independien-
te e imparcialJ con relacién a todas las casas cons-
tructoras. Cada invento, cada nuevo proyecto debe
probarse primeramente en el servicio préactico de du-
racion—y esto es en Alemania sélo el trafico aéreo—.
Unicamente el que sabe qué tiempo y qué trabajo son
necesarios para vencer las “enfermedades de la in-
fancia” de un nuevo tipo de aviéon o motor hasta que
se ha logrado su madurez para el ‘trafico, comprende
la gran responsabilidad que la Lufthansa tiene a cau-
sa de esta mision de ensayos técnicos, ademas de su
mision del trafico. EI que ve en la Lufthansa sélo 1a
Empresa de trafico,, no juzga debidamente su posicion
centra] en la Aeronautica alemana.

Como guia para el porvenir se ha citado al final
»1 programa de la Deutsche Lufthansa, segun re-
sulta de esta Memoria:

1® Perfeccionamiento de las lineas trasoceanicas
hacia América del Norte y del Sur, en estrecha co-
laboracién con las grandes Compafiias alemanas de
navegacion maritima, y perfeccionamiento de las li-
neas trascontinentales al Asia Oriental, en colabora-
cion con los paises extranjeros interesados.

2® Union de Alemania con los centros econdmi-
cos europeos, en colaboracion con las Compafiias de
Tafico aéreo europeas; perfeccionamiento de estas li-
neas por intercalacion de lineas aéreas nocturnas, e
intensificacion del tréafico.

3® Mantenimiento de comunicaciones interalema-
nas racionalizadas entre los puntos econémicos cen-
trales de Alemania con empalme a la red europea.

Las condiciones técnicas para la realizacion de este
programa, y con ~lo de las misiones del desarrollo
tKnico de Ja Lufthansa, han sido tratadas ya dete-
nid”~ente. El rendimiento econémico se lograra pre-
liminarmente en la primera y mas elevada etapa del
trafico aéreo mundial para extenderse mas adelante
hasta la del trafico aéreo europeo y del interaleman

y racionalizacion del servicio: se daran la mano en el
camino a la “economia propia”,

Hasta que este fin no se haya dogrado, no puede
prescindirse de la ayuda de los fondos publicos. Para
perfeccionar y desarrollar el trafico aéreo aleman es
absolutamente necesaria una gran estabilidad que no
puede alcanzarse de otro modo que por prolonga-
cion de los actuales convenios de concesion por un
periodo de tiempo grande. Si volvemos la vista atras,
hacia aquel dia gris de febrero del afio 1919, cuando
un pequefio avidon de transporte abierto llevo el pri-
mer saco postal de Berlin a Weimar, nos asombra-
remos del progreso que el trafico aéreo aleman ha
hecho durante estte breve espacio de tiempo de diez
afios. jQué plenitud de trabajo tuvo que concentrar-
se en este decenio para crear la firme organizacion
de trafico que en Europa tiende actualmente sus re-
des desde el Este al Oeste y desde el Norte al Sur,
y que ha extendido sus tentaculos hasta América
y Asial

i Pero qué inmenso numero de problemas no so-
lucionados tenemos todavia ante nosotros!

Aun se encuentran en gran lejania nebulosa los
limites que estan trazados al desarrollo técnico del
avion. Aun se precisa un trabajo tenaz para progre-
sar en el camino para llegar al rendimiento econémi-
co. En el terreno de la aerondutica se extiende in-
menso el suelo virgen y, en cambio, jqué pequefo
es el terreno cultivado! Un empuje impetuoso ha-
cia el progreso en todas partes es la caracteristica de
la juventud del trafico aéreo. Que aqui nada entu-
mece, que todo esta en desarrollo da el fondo pro-
fundo a la pasion que agarra y ya no suelta a toda
persona que esta colaborando en el trafico aéreo. Con
la fe en su porvenir del afio 1919. entra el tréafico
aéreo aleméan en su segundo decenio.
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Un progreso en a construccion de turbinas de gas

La turbina,

Con motivo de la Exposicion Internacional de Ae-
ronautica (lia), en Berlin, el pasado otofio, la casa Lo-
renzen presentd los resultados obtenidos en sus traba-
jos, entre los que figuraban los relativos a la turbina
de gas, que hacen concebir la esperanza de la realiza-
cién practica de este motor del porvenir, por lo menos
bajo el aspecto de una turbina de presion uniforme.

La idea fundamental de esta turbina consiste en

Fig. 1.
Piezas principales de la turbina.

construir las paletas que, como es sabido, estan ex-
puestas a temperaturas muy elevadas, huecas y con
paredes lo mas delgadas posible, refrigerandolas por
medio de un chorro de aire que desde el interior se
conduce por cada paleta radialmente hacia el exte-
rior. Esta idea, cuya transformaciéon en una forma
rdpida, practica y util encerré bastantes dificultades,
ha resultado ser muy util.

En su forma actual, la rueda motriz de esta turbi-
na de gas consta de dos discos de acero,
que alojan entre sus bordes exterioras en
fas ranuras correspondientes los pies de
las paletas. Cada paleta esta formada por
un tubo de acero prensado de los altos
hornos “Bismark”, y presenta la forma
de una hoz, desejnibocahdo por su extre-
mo exterior rectangular en tina camara,
gue recibe el aire caliente que sale por
las cavidades de la paleta. Contra la mas-
cara contigua, desde la cual las paletas
reciben, en &ngulo recto, con relacién a
la direccion del chorro del aire, los gases
motrices, los extremos estan provistos de
anillos equidistantes. EIl aire de refrige-
racion se aspira por orificios practicados
en los discos de la rueda motriz, en los
cuales se han montado paletas directrices,
convenientemente curvadas; este aire es
desviado radialmente y acelerado por pa-
letas compresoras, que estan iitontadas en
una rueda especiad dispuesta entre los discos de la
rueda motriz de la .turbina que gira solidariamente
con ella.

Una turbina de gas de este tipo de construccion, cu-
yas piezas principales aparecen en la figura i, se
someti6, durante el afio 1926, en el Instituto Ale-
man para Ensayos de Aerondutica Adlershoi, a nu-
merosas pruebas, empleando los gases de escape de

de gas

Flg. 3.—Un coche .Mercedes. (10 CV.)
con turbina Ue giises de escupe, tipo «Lo"
rcnzen> (lado liel carburador).

tipo Lorenzen

un motor Hispano-Suiza de 300 caballos. Las inves-
tigaciones, que duraron algunos meses, han demostra-
do que la constituciéon de la fuerza motriz resiste ab-
solutainente los esfuerzos térmicos y las tensiones de
las fvierzas centrifugas, a pesar de que el nimero de
revoluciones fué aumentado hasta 30.000 por minuto.
Segun el informe oficial, las temperaturas de los ga-
ses de escape eran a 30.000 revoluciones por minuto,
650“ aproximadamente delante y 400"
aproximadamente detrds de la rueda mo-
triz de la turbina; la contrapresion en el
escape, intercalado entre el motor y tur-
bina, 60 milimetros columna de mercu-
rio y ia sobrepresién del aire comprimi-
do del compresor 60 milimetros colum-
na de mercurio, aproximadamente. De la
energia contenida en los gases de escape,
la turbina de gas transformé 12 por 100
aproximadamente en trabajo Gtil de com-
presor.

Una turbina de gas de dimensiones si-
milares, niontada en el motor fe cuatro
cilindros de 10 CV. de un coche com-
presor “Mercedes”, es la representada en
las dos figuras. Se ve que la turbina de
gas no ocupa més sitio que el conocido

ventilador “Roots”, que iba montado en el motor
antes. Con relaciéon a éste, la turbina de gas tiene la
ventaja de que hace mucho menos ruido, sustituyen-
do hasta el silencioso,

El aire comprimido calentado que suministra el
compresor es conducido al carburador, que utiliza su
calor tan admirablemente para evaporar el combusti-
ble liquido que la tuberia de aspiracion detras del car-
burador se mantiene constantemente fria.

Fig. 2. —Lado del escape del inotor-auto-
movil, con turbina «Lorenzen».

El poder conducir al motor ya con un nimero bajo
de revoluciones la mezcla con una sobrepresion res-
petable, se demuestra porque el motor tira mucho me-
jor, es facilmente comprensible y puede comprobarse
en la marcha del coche. Es cierto que la pérdida en
peso de la carga! de los cilindros, que es una conse-
cuencia de la temperatura elevada del aire conducido,
es mas que comprensado por la sobrepresién, ademaés
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de la ventaja de la evaporacion mas rapida del com-
bustible.

Tampoco por esta utilizacion de la turbina de gas
ha resultado, durante el largo tiempo de su empleo,
inconveniente alguno para la seguridad de servicio
del tipo de cons”uccién elegido. Es facil que sea po-
sible por el montaje de tal turbina en un motor de ci-
lindrada adecuada supHmir el mecanismo de embra-
gue, con excepcién tal vez del arranque d;sde la pa-
rada absoluta. De importancia es que la potencia ob-
tenible en la turbina de gas puede aumentarse aun, por
ejemplo, por la transformacioén lo mas completa posi-
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ble de los gases a la salida de los cilindros a gran ve-
locidad. EI Sr. Lorenzen ha indicado personalmente
un tipo de construccion de los cilindros y de las val-
vulas, Se funda en la idea de dar a las secciones que,
al abrirse la valvula de escape, se ofrecen a los gases
salientes la forma de tuberias.

La adapcion de las experiencias obtenidas en el tra-
bajo con los gases de escape de esta turbina de gas
para un motor que transforma el calor del combusti-
1Je directamente en potencia, es sélo un paso muy pe-
quefio. Ensayos en este sentido se estdn efectuando
desde hace algun tiempo.
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Los récords de Aviacidn

Los aspectos que mas interesan de ia Aviacion al
gran publico son los récords y los raids. En los pri-
meros, su aspecto deportivo constituye una de las
mas genuinas manifestaciones de nuestro siglo, el
triunfo del mas fuerte, acepciéon que damos en este
caso al mejor entrenado, al mas dispuesto, sin acor-
darnos del aparato con que se bate el récord ni del
motor que impulsa su hélice, ni de la organizacion
aerondutica a que pertenece el piloto, aspectos todos
que influyen grandemente en el récord.

El otro aspecto, el del raid, tiene su atractivo en
la aventura; es la literatura siglo xx con que las
imaginaciones jévenes han sustituido a Verne y a
Salgari;y la masa, siempre admiradora de lo heroico,
devora las noticias sobre los raids, como en otra época
se devoraban las columnas de ;los periédicos que re-
lataban los hechos sangrientos y delictivos.

En estas dos facetas de la Aviacidén radica lo que
pudiéramos llamar el fermento técnico. Superar a
ios que batieron un récord; superar a los que realiza-
ron un raid haciendo otro nids largo, méas réapido,
mas atrevido. He aqui la ambicion del navegante, y
para lograrlo pide a la industria aerondutica cada vez
aparatos mejores, motores superiores, y asi el técnico,
en cierto modo espiritu contrario en ideologia al del
atrevido conquistador del aire, encuentra en éste el
estimulo de su actividad.

Recientemente se han recopilado los datos relativos
a los raids batidos en el mundo, y creemos han de
interesar a nuestros lectores las estadisticas que va-
mos a publicar, de las que se sacan im,portantes con-
secuencias que indicaremos someramente al final para
que sea mas bien el lector quien discurra acerca de
lo que calladamente dicen las cifras: pero antes va-
mos a resumir los reglamentos que presiden la con-
cesion internacional de los récords.

Resumen de los reglamentos

El récord batido por un piloto le pertenece, siendo,
por lo tanto, el titular del mismo.

Los récords mundiales estan homologados por la
Federation Aéronautique Internationarle, a propuesta
de la Federacion Nacional a que pertenece cada pi-
loto.

Récords con carga im-
[STVECT] € DO

| Grupo I.
Récords con cargas pro- |
gresivas. ...
Clase C.. ,
Grupo 1. Aviones ligeros.

El control se ejerce por un comisario designado
oficialm(ente, que puede estar asistido por uno o va-
rios cronometradores.

El récord de velocidad debe obtenerse en una base
puramente medida oficialmente.

Los récords con carga exigen la comprobacion del
peso de la misma antés y después de la ejecucion de
la prueba,

Los récords con aviones ligeros estdn obligados a
que el aparato se pese en vacio.

Los récords de ailtura se controlan mediante un
bardgrafo unido al aparato y debidamente lacrado.

El barografo actia también en los récords de du-
racion sin escala, en los de distancia y en los de ve-
locidad sobre una base jalonada.

En los récords de hidros debe despegarse o ama-
rar para que sean efectivos.

Por daltimo, un mismo piloto puede ser titular de
varios récords.

Hemos expuesto lo mas esencial de los reglamen-
tos para dar idea de lo escrupulosam,ente que se Si-
guen las operaciones que conducen a lograr un récord.
Vamos a ocuparnos de ellos ahora y de sus clasifi-
caciones.

El cuadro completo de récords mundiales compren-
de 124 tipos, clasificados de la manera siguiente:

Tipos
Clase C:
Aviones (grupo 1) 46
Aviones ligeros (grupo 16
Clase C bis:
Hidroaviones (grupo I11) 46
Hidroaviones ligeros (grupo 1V).. 16

Los grupos I y Il se subdividen comosigue:

Grupo |:
Récords sin carga impuesta 6
Récords ctm cargas progresivas 40
Grupo |1:
Aviones ligeros. 16
Analogamente sucede con los grupas 11l y IV.

Varaos ahora a designar con un nUmero cada uno
de los tipos de récords existentes por grupos:

Velocidad (sobre base de 3 m.).
Altura.

Distancia en circuito cerrado.
Distancia en linea recta.
Duracion.

Mayor targa.

CarPa Carga Carga Carga Ca”a
nula 500 k. 1.000k. 2.000 k. 5.000 k
« 7 15 23 31 39
Distancia.- . 8 16 e4 33 40
Duracion. -9 17 25 33 4
Velocidad roo km... 10 18 26 34 42
Velocidad 1 19 27 3S 43
Velocidad i.000 km... 12 20 28 36 44
Velocidad 2.000 km....1 13 21 29 37 45
Velocidad .14 22 30 38 46
Primfra  Segunda  Tercera  Cuarta
categoria categoria categoria categoria
Biplazas  Biplaza* Mtnpluii  MiepiiZM
280a400k. <280k 200a350k. <200 k.
Velocidad sobre 100 tn 47 51 55 59
Altura... 48 53 S6 60
Distancia en circuito ce-
rrado. .. 49 53 57 61
Distancia en linea recta,; 1 30 54 - 5@ e W e



I CARO

Los iriismos nUumeros afectados del

Clasificacion de

N.“ de récords N.” de récords

N.ACIONES

subindice h
representan los tipos de récords en los 'hidroaviones,
Con lo expuesto nos serd muy sencillo hacer el es-

Numeracién de los mismos

itudio de

19

los récords por naciones, empezando por

clasificar éstas por su importancia, es decir, con arre-
glo al nimero de récords que posean.

las naciones por el nimero de récords que poseen

N.®de récords B .
Numeracién de los mismos

total clase C. clase C bis
Alemania................ 30 15 5 I1s 16 17 21 23 15 6 15n 20k 23A 26h
24 25 29 32 33 35 1§h 24h  35h  36h  X)h
36 47 56 40k 4ih 42k A3h Adh
Estados Unidos.,-,, 18 2 2 10 16 2h 3h Alt 51 1Ift
I2h  i6h lyh i8/; 19A
24h  2$h  2Qh  32ft 33A
37h
Francia........ 12 11 I 6 11 12 13 18 I 3ih
20 28 34 39 41
Inglaterra.......... 6 5 19 26 27 48 55 I loh
6 4 - 3 4 14 3¢ 2 il 27h
SUIZA e 3 | 50 2 13*  2ih
Checoeslovaquia ,, , 3 3 49 5 58 0
Hungria,.,; ... 2 2 61 62 0
Se deduce de este cuadro que los pueblos que se Casas constructoras de motords y nimero
disputan los primeros puestos son Alemania, Esta- de récords batidos
dos Unidos y Francia. EI primero presenta la situa-
cion mas brillante, ya que posee 30 récords, distri- Hispaiio-Suiza
buidos a partes igusjes en aviones terrestres e hidro- Eir:tn
planos. Savoia
Los Estados Unidos tienen una marcada prepon- Farman
derancia en ilos récords de hidroaviones y una des- C,Uf_“SS
proporciéon en aparatos de tierra; 16 poseen de los jzﬁ:(t:rrs
primeros y dos de los segundos. Napier . .
Francia presenta la situacion opuesta, con una pre- B. M. W ... .6
ponderancia del aparato de tierra sobre el de mar. Gnome-Rhone Wi
Acusa este cuadro también que de los 124 tipos de \'AS/"rE;aht
récords sdlo se han logrado 80, faltando por esta- HavUland 2
blecerse todavia 44, de los cuales 16 pertenecen a W alter 3
los tipos de hidroaviones ligeros, tendencia por ahora Daitnler i
poco acusada. Realmente debemos descontar de este Total 43
namero seis, por estar en cierto modo dtiplicados los
( 4 <
nameros 2 y 7, 3y 8 4y 9™y ana)logarr<ente para Por (lo que respecta a los aviones de tierra; y
los 2h y yh, ih y 8% 4h y gh, quedando, por lo
tanto, reducido el numero exacto a 138 en total, y los Fiat
logrados, a 80. W asp
Packard ...

El porcentaje de los paises, segun estos datos, es
.el siguiente:

37,5 ipor 10a
.22,5

Alemania
Estados Unidos.
Franciai
Inglaterra..

Checoeslovaquia.
Hiingria...,.co.

Los datos mas interesantes son aquellos que se de-
ducen de los éxitos industriales de las diferentes ca-
sas constructoras, tanto desde el punto de vista de los
aparatos como de los motores, Asi resultan los si-
guientes interesantes datos:

Gnome-Rhone
Napier
Curtiss
Dornier
Japiter
B. M. W ...

Por lo que respeota a hidroaviones.
Un detenido estudio de estas cifras acusa una pre-
ponderancia de Alemania, ya que adicionando, en lo

referente a récords de tierra,
Junkers y B.

las cifras de las casas

M. W,, resulta tener 13 récords de



los 43 batidos. Sigue en importancia Francia, con las
casas Hispano-Suiza. Farman y Gnome-Rlione, que
da la cifra de nueve, muy estimable; en cuanto a I™s
demds naciones, no tiene ninguna numero suficiente
para que le dediquemos una mencién especial.

En cuanto a los motores de hidros, representa
Francia la supremacia con sus 13 Gnome, y a conti-
nuacién, América (Estados Unidos), como suma de
las casas Pratt y Packard, que dan un iotal de 10,
sobre 37 que es eJ numero total.

S6lo como curiosidad publicamos las casas cons-
tructoras de los aparatos que han batido récords y
el nimero de ellos que ha batido cada una; sacar
consecuencias de estas cifras conduciria al error, toda
vez que los tipos son muchas veces construidos en
naciones donde sélo la patente del aparato se ad-
quirio.

Casas que han construido los aparatos que batie-

ron los récords mundiales

Hidroaviones :

A viones ;

Rohrbach
Junkers
Havilland
Nieuport
Savoia
Farman
Beriiard
Avia
Wright
Curtiss .
Caproni
Baumer
Klemm
Lampich

Wright
Supermarine S. 5..
Savoia
C. A. M.-S.
Curtiss

Total. 37

N PN —Wwwwnm o~ O

Total... 43

..leS.'U,

Comentarios... Uno solo. Es lastima no ver a Es-
pafia en ninguna de estas estadisiticas. Tenemos segu-
ramente los aviadores méas complejos para lograr éxi-
tos semejantes a los de las naciones consignadas; al-
gunos de los nuestros conservaron rdds batidos tan
heroicamente como el de Franco y sus acompafiantes.
Sin embargo, nada nos incluye en estos torneos del
arma futura. Sobre esto es necesario reflexionar mu-
cho y seriamente, porque para resolver es necesario
no so6lo el valor del piloto, sino el votar créditos se-
mejantes a los que itienen para sus respectivas avia-
ciones los pueblos que ostentan los récords en sus
diferentes aspectos.—inge1l B.

Sanz

Un avién americano, el cual permite mover el ala inferior logran-
do aterrizar en un espacio de nueve metros.

Nuevo tipo de aviones para pasajeros en U. S. A

AUTOGENA MARTINEZ, S. A

Valletieoso, 9 « MADRID - Teléfao 33959

* |:| ;o
FABRICA DE OXIGENO ;

Aparatos y material para
soldadura autdégena

- Talleres de caldereria -

> Fabrica de muebles de acero -

Aviones Dornier en los Estados Unidos

El Director de la Casa Dornier Metallbauteii,
Friedriclishafen (Alemania), doctor Claudio Dor-
nicr, acaba de regresar de los Estados Unidos,
después de haber llegado a un acuerdo con una
de las mas importantes Casas navieras de los
Estados Unidos, la DETROIT & CLEVELAND
NAVIGATION Cia., y ésta, en virtud de aquél,
se propone establecer lineas aéreas en combinacién
con su servicio de vapores, encargando a la Casa
DORNIER, después de un detenido examen de
todos los tipos adaptables, un lote de hidros SU-
PERW AL, que se entregardn en breve.



ESPANA

Con la constitucion de la CLASSA ha podido Es-
pafia organizar sus lineas aéreas, gracias a la laborio’
sa interveaicion de las autoridades y a los esfuerzos y
colaboracion de la industria nacional.

Espafia, hasta fa fecha, Unicamente tenia lineas
de caréacter mas o menos internacional, como las li-
neas Sevilla-Larache y Sevilla-Lisboa.

Al empezar a funcionar la CLASSA, de tomarse,
en primer lugar, una orientacién de politica nacional,
y en segundo, tener la vista fija en la politica aérea
internacional, ya que es para nosotros una obligacion
moral encauzar la politica internacional de acuerdo
con nuestra politica y con el interés que correspon-
de a la importancia de Espafa,

Todo el mundo aeronautico se ocupa de las lineas
transatlanticas que parten de Lisboa. Todas las li-
neas que salen de Lisboa, aun cuando sean organi-
zadas en colaboracién con cualquier otra nacién, es-
tan, en cierto modo, en contra de nuestros proyec-
tos nacionales, y el fomentarlas es dejar incumplidos
los deberes que como espafioles tenemos. El puerto
aéreo terminal de Europa debe ser Sevilla y no Lis-
boa. En Tablada tenemos un aeropuerto en magni-
ficas condiciones, que cuenta con pista de cemento,
grandes talleres y carreteras asfaltadas desde el aero¢-
dromo hasta Sevilla, situado a la corta distancia de
tres kilémetros.

El campo de Lisboa podra solamente y, con el
tiempo, hasta parecer al de Sevilla; pero esto sola-
mente a fuerza de grandes desembolsos, muy supe-
riores a lo gastado por Espafia para construir el aero-
dromo de Sevilla, y aun con eso no llegara el aero-
dromo de Lisboa mas que a ser parecido, si cabe, al
sevillano.

Atendiendo a estas razones, no debe olvidar la
CLASSA que la linea Madrid-Lisboa no tiene para
Espafia sino un caracter muy secundario, y su orga-
nizacion debe ser para la entidad concesionaria una
cuestion de segundo orden,

Las estadisticas de trafico de las lineas Madrid-
Lisboa y Sevilla-Lisboa no son prometedoras de
grandes éxitos, y, en cambio, con ellas ayudamos a
reforzar la situacion aeropolitica de lI-ishoa. En vez
de lineas a Lisboa seria de mucho mayor interés na-
cional una linea a La Corufia 0 a Vigo, ya que la ma-
yoria de los vapores que atracan en los puertos es-
pafioles no lo hacen en Lisboa; por lo tanto, el inte-
rés patrio debe tender a facilitar a los puertos na-
cionales de gran trafico con América del Sur las mas
rapidas comunicaciones, maxime que para la navega-
cién aérea transoceanica serdn indispensables los
puertos de la costa espafiola como estaciones de ra-
diocomunicacion.

La diferencia de un viaje Lisboa-Azoies y Sevilla-
Azores representa sélo una distancia de 150 millas,
aproximadamente, lo que no tiene ninguna importan-
cia para los aviones transatlanticos.

La hnea Madrid-Lisboa solamente estd subvencio-
nada por el Gobierno espafiol, no habiendo sido sub-
vencionada por Portugal; por lo tanto, esto es un
motivo méas que suficiente para que Espafia no con-
tinuara con la explotacién de esta linea, que estd en
contra de los intereses nacionales.

Una rapida comunicacion Barcelona-Madrid-Sevi-
lla, por ejemplo, que permitiera salir de Barcelona a
tlas nueve de la mafana y llegar a Sevilla a las seis
de la tarde seria una gran linea, especialmente en los
momentos actuales, con ocasion de las Exposiciones,
asi como también seria interesante la combinacion
mixta, que tanto éxito ha tenido en Alemania, con-
sistente en salir de Sevilla en aviéon a las dos de la
tarde, llegar a Madrid y continuar el viaje en el ex
prés hasta Barcelona, de donde se podria salir a la
mafana siguiente para Marsella, continuando hasta
los paises centroeuropeos.

ALEMANIA
W éalter Scherz

El oficinal navegante del dirigible “Conde Zep-
pelin L. Z. 127”7, muy conocido en las esferas aero-
nauticas, y tan”bién en Espafia, ha fallecido el 27 de
febrero. La Asociacion de Aerondutica de Friedrichs-
hafen y su grupo de Aviadores Jdévenes, asi como la
Aeronautica general, pierde con él un activo y en-
tusiasta mienibro.
|
Progresos de la Aerondutica en >a determinacion

no barométrica de la aitura

Los vuelos de prueba, terminados recientemente,
del dirigible “Conde Zeppelin" han producido, ade-
mas de otros progresos, un desarrollo importante en
la determinacidén no barométrica de la altura.

Las determinaciones de altura efectuadas con la
sonda Behm para aeronaves han permitido reconocer
que la sonda de eco es un medio airciliar valioso de
la Aeronautica. La importancia de este aparato con-
siste en que al ser invisible el suelo, o sea durante la
noche y con niebla, no puede confiarse en las indi-
caciones del barémetro de altura, sobre cuyo funcio-
namiento se basan todos los altimetros corrientes,
puesto que determinan Gnicamente la presién del aire,
y no la distancia efectiva desde el suelo. Un dirigible
gue vuela en direcciéon horizontal, por ejemplo, sobre
un territorio de 300 metros de altura no es capaz de
determinar la altura con esta clase de instrumentos
cuando el dirigible vuela sobre una montafia de 200
metros de altura situada en la direccion de vuelo,
pues en este caso el altimetro barométrico indicara
también 300 metros de altura, aunque la altura de
vuelo es, en realidad, s6lo de 100 metros. Grandes
peligros pueden resultar para las aeronaves de tales
indicaciones falsas, y es ello tan comprensible, que
huelgan mas explicaciones. Puesto que la sonda Behm
da siempre la distancia mas corta del eco, correspon-
den sus indicaciones siempre a la distancia méas cor-
ta del suelo.

Se ha intentado idear un aparato indicador de al-

tura no barométrico fundado sobre una base eléctri-
ca, pero hasta la fecha las pruebas no han dado re-
sultado ninguno.
_Una ventaja especial del procedimiento Behm con-
siste en que este aparato da también indicaciones so-
bre el sistema orografico del suelo, pues no registra
solamente el tiempo del eco, sino también su inten-
sidad y su forma, asi como el numero de ellos que
vuelve desde el suelo.



Las mediciones efectuadas en el “Conde Zeppe-
lin” con la sonda Behm alcanzaron sobre el lago de
Constanza 500 metros de altura. Los resultados de
las medidas eran de una exactitud asombrosa. En
principio es posible medir con la sonda Behm aun
pequefias alturas, hasta 10 centimetros.

Ademas de servir para la determinaciéon de la al-
tura absoluta de vuelo y reconocimiento del sistema
orografico del suelo, las mediciones con la sonda de
eco en dirigibles son un medio valioso para la co-
rreccion del barémetro en los prondsticos del tiem-
po. En esto es importante el que puedan determinar-
se grandes alturas. La importancia que la sonda de
eco Behm tiene para la Aeronautica, tanto para el
vuelo como para ia determinacion de la altura, en un
aterrizaje queda bien demostrada con lo anterior-
mente dicho; pero de especial valor es este aparato
en un aterrizaje con niebla sobre el suelo y el tiempo
brumoso, pues orienta al avién primeramente sobre
la distancia exacta desde el suelo, permitiendo, ade-
més, al piloto determinar, volando sobre el campo de
aterrizaje invisible, si éste es adecuado para un ate-
rrizaje.

En el viaje por el Mediterrdneo que eraprenderfi
el “Conde Zeppelin sera sometido a otras pruebas.
Algunas aeronaves se han encontrado ya varias veces
en situaciones peligrosas, que hubieran podido prede-
cirse y evitarse por el empleo oportuno de la sonda
Behm.

AUSTRIA

Pruebas de Janzamiento de correo postai por me-
dio de un nuevo paracaidas

En los ultimos dias se han realizado en el campo
de Aviacion de Aspem (préoximo a Viena) pruebas
de lanzamiento de correo postal y otros por medie
de un nuevo aparato.

A esta™ pruebas asistieron los representantes de
las autoridades federales interesadas, o sea el minis-
tro del Ejército, la Compafiia del Trafico Aéreo y el
Aero Club.

El comandante Brunner, del Ejército de la Urddén,
pilotaba el avion con el cual se efectuaron las pruebas.

Para proteger los objetos lanzados desde el avién
contra todo desperfecto en su contacto con el suelo
se fijaron antes en un paracaidas, siendo todo lanzado
sobre las inmediaciones del punto que se desea al-
canzar. Si, como es generalmente el caso, el avién se
halla a gran altura, el paracaidas corriente lanzado
con el saco postal arriesgaba frecuentemente el ser
arrastrado por las corrientes aéreas mas alla del pun-
to de caida elegido.

El nuevo aparato ensayado tiene precisamente por
objeto evitar este Ultimo inconveniente. Se compone
de una caja de aluminio en que esta alojado un me-
canismo de relojeria. Sobre este mecanismo de relo-
jeria se ha fijado el paracaidas, y sobre él se ha adap-
tado un saco sélido de cuero, que se emplea para
alojar la carga a lanzar (correo postal, objetos, etc.).

Para el lanzamiento se procede de la manera si-
guiente : el piloto determina la altura aproximada so-
bre el nivel del mar (altura sefialada en el mapa) en
la cual habréa de efect;iarse el lanzamiento. Determi-
na después la altura del avion segun su altimetro. La
diferencia entre estas dos indicaciones le da la altura
efectiva del avioén sobre el suelo. EI mecanismo de
relojerfa se remonta. EIl piloto coloca el mecanismo
de desembrague de la escala métrica adaptada al me-
canismo de relojeria, seglin la altura anteriormente

determinada, la cual después serd reducida a 100 me-
tros. Todo se lanza sobre bordo, y en el mismo mo-
mento el mecanismo se pone en marcha. El aparato
(paracaidas y carga) caen con su propia velocidad de
cargamento, hasta el momento en que el mecanismo
de relojeria llega al final de su carrera, libertando al
mismo tiempo el paracaidas. Este se despliega, y du
rante los Gltimos 100 metros del recorrido sostiene
la carga, que conduce suavemente hacia el suelo con
una velocidad de unos dos minutos por segundo.

Las pruebas se efectuaron con un avion comercial
normal. Han demostrado el funcionamiento perfec-
to del aparato, que fué instalado en tres dimensiones
diferentes, para una carga de cuatro kilogramos (co-
rreo), de 30 kilogramos (equipaje) y siete kilogra-
mos (productos luminosos). El paracaidas, provisto
de substancias luminosas, prestard servicios especial-
mente apreciados en los aterrizajes nocturnos, ilumi-
nando el terreno sin deslumbrar al piloto.

La Administracion alemana de Correos ha introdu-
cido practicamente este sistema de paracaidas para
el lanzamiento del correo postal.

COLOMBIA

las lineas aéreas de la
«Scadta»

Estadistica de

Correo tianspor-

tado (cartas, im- Namero  Garga Gtil
. - : transpor-
Kildme- presos, papeles de
ANOS tros de negocios) pasaje- tada
Toneladas os Toneladas
36,342 1.55 379 30.21
4,83 1.137 87.4S
1923, o 296.700 8,29 1.318 92.04
1924 271.250 10.67 1.084 103.67
11.51 1.134 108.47
.., 486,300 26.29 2,729 248,49
., 527.300 36,61 3,905 345.50
929.354 49.93 6.056 426.17
ESTADOS UNIDOS
Canoa volante anfibia “ Foitker P. 11"

En la Exposicién de Aviacion de Chicago presen-
t6 la casa Fokker su nueva canoa volante con tren
de aterrizaje retractable. EIl casco de la canoa es de
construccion metalica, y las alas, de madera, EI mo-
tor, un Pratt & Witney Wasp con hélice metalica,
estd montado por encima del ala. Delante del motor
se encuentran los depo6sitos de combustible. La ca-
bina de pasajeros es muy espaciosa: tiene 1,5 metros
de ancho y 4,5 metros de largo. En la mitad anterior
se hallan los asientos del piloto. La cabina se sumi-
nistra en varios tipos, como cabina de pasajeros, cor
seis a ocho asientos, o como cabina de recreo, con
mesa y varios asientos. Detras de la cabina principal
se encuentra un pequefio departamento para el equi-
paje, lavabo y la estacion de T. S. H, Después de
este departamento esta dispuesto el departamento que
la tripulacion utiliza como dormitorio al encontrarse
la canoa sobre el agua. De e&te departamento, una
escalera y pasillo conducen al motor y al departa-
mento del piloto anterior, sin que sea necesario pasar
por la cabina principal. En el departamento del piloto
se encuentra el doble mando, el volante de graduacién



de los fijos de cola y la palanca del freno para las
ruedas del tren de aterrizaje. En el departamento
posterior se ha dejado el espacio necesario para poder
alojar un motor exterior, con el cual el avién mani-
obrard en dificiles condiciones del mar.

El plano fijo de cola y los timones son de tubo de
acero forrado de tela; el plano de deriva esta unido
fijo con el casco y totalmente metélico.

Original es el nuevo tren de aterrizaje tipo Fokker
retractable. Los semiejes estan provistos de un reves-
timiento rectilineo de dimensiones excesivamente
grandes, que simultdneamente estdn construidos
como flotadores laterales impermeables de agua.

Las ruedas, de 36 por 8 pulgadas, tienen frenos de
cubo; la distancia entre ruedas es de 4,2 metros. EIl
montante amjortiguador estd unido en la pane in-
ferior con la extremidad del flotador de soporte, y
en la parte superior, con el larguero del ala.

Los depésitos de combustible principales, con com-
bustible para seis horas de vuelo, estdn alojados en
el ala.

Las alas y empenajes de profundidad y direccién
estdn barnizados con color amarillo; en casco, con
gris merino, y debajo de la linea de flotacion, con
negro.

Las caracteristicas principales son

las siguientes:

estas islas flotantes cc«i una tripulacion de 43 hom-
bres.

Los en5>resarios cuentaji con que después de la
realizacién del proyecto, un avion que saiga de Nue-
va York a las seis de mafiana podra llegar a Ply-
mouth a las cuatro y media de la mafiana siguiente.

Los gastos de transporte seran al principio 350
délares aproximadamente, pero se espera poder re-
ducir este precio méas adelante a 75,

Todos 1os aeropuertos maritimos llevaran, como
instituciones de la marina mercante, la bandera ame-
ricana.

Monoptaza de transporte americano Bumelli

e El constructor Bumelli se esfuerza desde hace diez
afios en propagar su tipo de avién con dos motores,
de fuselaje ancho. Esta disposicion permite aproxi-
mar muchisimo los dos motores de modo que a la
parada de un motor resulta un par de rotacién relati-
vamente pequefio. Por la construccién ancha del fu-
selaje resultan, como se ve por los fotograbados, con.
diciones de espacio extraordinariamente favorables
para el alojamiento de los pasajeros. Bonelli ha cons-
truido desde 1920 varios tipos. El Ultimo tipo ha rea-
lizado en el mes pasado sus vuelos de prueba, Por

Avién de transporte BurnelU

envergadura, 14,8 metros; longitud total, 13,5 me-
tros; altura, 3,9 metros; superficie sustentadora, 46
metros cuadrados; peso en vacio, 1,800 kilogramos;
carga util, 1,050 kilogramos; dos tripulantes, 175
kilogramos; carga util total, 2.900 kilogramos; ca-
pacidad de combustible, 600 litros; aceite, 55 litros:
velocidad méaxima, 200 kilémetros; velocidad media,
160 kilémetros; velocidad de aterrizaje, 80 kilome-
tros ; velocidad de subida, 290 metros por minuto; ra-
dio de accion, cinco horas {800 kilémetros).

Primer aeropuerto maritimo

Se dice que la construccién del primer aeropuerto
maritimo para el trafico aéreo trasatlantico empezara
muy en breve. La Empresa constructora es la enti-
dad americana Compafiia de Aeropuertos Mariti-
mos Armstrong. El primer aeropuerto flotante se
construira a miitad de! camino entre Nueva York y
las islas Bermudas. Constara de una plataforma de
acefo de 360 metros de longitud y 120 metros de
anchura, que emerge 30 metros del agua.

A este aeropuerto seguird mas adelante una serie
de siete aeropuertos de la misma clase a lo largo dél
Océano Atlantico. Se ha previsto dotar cada una de

muchos vuelos de propaganda, en los cuales se lleva-
ron el mayor nimero de pasajeros, se dirigié en los
Estados Unidos el interés del publico, especialmente
al tipo de construccion Bumelli. Asi fueron, por ejem-
pol, en cuatro vuelos, de cincuenta y seis minutos de
duracién, paseados por el aire 60 pasajeros.

Se dice que las condiciones de la resistencia al
avance en este tipo son muy favorables, puesto que los
motores, que generalmente se encuentran en las alas,
estan encerrados en el fuselaje. Los motores estan en
una cabina especial, de facil acceso, de modo que es
posible vigilarlos durante el vuelo. EI espacio libre en-
tre los dos motores se ha utilizado para el alojamiento
de los radiadores, y por este motivo no existe resis-
tencia adicional al avance a causa de ellos.

El ancho fuselaje permite ademéas el empleo de un
tipo de tren de aterrizaje de construccion extraordina.
riamente sencilla y retractable. EI tren de aterrizaje
consta, como puede verse en el fotograbado, de dos
montantes en V revestidos, que estan fijados moviles
en él larguero principal del fuselaje. Los semiejes del
tren de aterrizaje desaparecen con las ruedas en el
interior del fuselaje.

El tren de aterrizaje se eleva mediante una mani-
vela desde el asiento del piloto. EIl estado en que el
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tren de aterrizaje estd se sefiala permanentemente
por Una luz encamada. El aumento de velocidad con
el tren de aterrizaje recogido es de i8 Kkilometros
por hora. En los fotograbados se ve al avion con y
sin e] tren de aterrizaje.

Los motores se encuentran relativamente muy ha-
cia la parte anterior, de modo que en el capotaje no
pueden averiarse las alas. Desde los dos asientos del
piloto, por encima de la nariz, en la parte central
existe un buen campo de vision. Para poder ser visto
el fuselaje en planta, disminmr hacia la parte pos-
terior en consideraciéon, a la menor resistencia al
avance se han aproximado los dos timones de direc-
cion. La distancia es considerablemente menor que
la de entre los dos motores. EIl avion estd construido
de duralumiinio. El fuselaje estd revestido parcial-
mente de chapa ondulada, como en los aviones Jun-
kers; pero el ala, de chapa lisa. Los tres depdsitos de
combustible se encuentran: uno, en el fuselaje, de
1.800 litros, y otro en cada ala, de 1.300 litros de
cabida cada uno.

Las caracteristicas del avién son las siguientes:

Envergadttra 27 metros
Profundidas de ala.... 4 ”

LoiNitud total.... 14,2 ”
Peso en -“elo.... .. 1-g060 Kkgs.
Carga atil con combustible para siete horas... 1.800 7
Velocidad media.... 190 kms.
Ildem méxima 240 7

Idem de aterrizaje coa plena carga 83; ”

Radio de accién con velocidad media.. 3.800 "
Idem id. id. méxi-ma 6.400 7

Con corrtbusitible para siete horas de vuelo, puede
tomar 20 pasajeros, y 12 con combustible para vein-
te horas de vuelo. EI grupo motopropulsor consta
de dos motores Cuntiss de 625, CV. cada uno.

FRANCIA

Aero Club de Francia
Grupo de compra de aviones de turismo

La Aviacion de turismo no ha alcanzado aun en
Francia una importancia comparable con la que ha
tomado recientemente en Inglaterra y Alemania.

Para desarrollar en Francia este ramo de la Aero-
nautica, el Aero Club de Francia y sus 53 Sociedades
afiliadas han estimado que el medio mas eficaz con-
sistiria en poner la industria en condiciones de dar
salida a un avion econémico, aportando un ndmero
de pedidos lo suficientemente elevado para hacer po-
sible una construccion en gran serie. A este fin, estas
Sociedades han creado un Comité “Grupo de com-
pra de aviones de turismo”, organismo completa-
mente desinteresado, independiente de todo vinculo
comercial, que ha merecido el apoyo oficial del Mi-
nisterio del Aire.

Este Comité, que desde luego ha definido el tipo
de aparato que mejor corresponde al fin perseguido,
se preocupa de conseguir pedidos, dirigiéndose a los
interesados posibles siguientes:

I.m A los turistas, para sus viajes de recreo en
Francia, a las colonias, paises del Protectorado y el
Extranjero.

2° Al Estado, para sus Escuelas, entrenamiento
de sus pilotos.

3® A jas Escuelas de Aviacidon, para la instruc-
cion de sus pilotos. ,
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4" A las Sociedades aeronauticas, para sus mi-
siones propagandistas, bautismos del aire, etc.

5® A las Compafiias de navegacién aérea, para
los transportes ligeros y postales.

6® A las Compafiias de navegacion maritima.
Compaifias de ferrocarriles, a los servicios de mensa-
jerias, para transportes urgentes.

7.° A los grandes Bancos, para la transmision de
cheque.s y efectos; a las Compafias de seguros, para
las remesas rapidas de contratos.

8.“ A los grandes diarios, para los servicios de
mensajerias.
g® A las casas comerciales de lujo, a los gran-

des bazares, a las Sociedades industriales, para la
publicidad, el transporte de muestras o de géneros
efimeros, la entrega urgente de pequefios bultos, etc.

10. A los hombres de negocios, para sus viajes
personales o los de sus directores.

11. A las casas coloniales, para el transporte de
los ingenieros.

12. A los servicios sanitarios, etc., etc.

Una vez él Comité en posesion de los correspon-
dientes datos, se dirigird a la Camara Sindical y le
entregard su nota de j~edidos. Los industriales haran
entonces todo lo posible para satisfacer las necesida-
des de.ios clientes.

INGLATERRA
Avién inglés para vuelos de grandes distancias
Fairey

En Inglaterra, los constructores no han sido inac-
tivos. Lo mas reciente es el avion para grandes dis-
tancias Fairey, el cual, segun rumores, volara a
Villa del Cabo en etapas, para emprender el vuelo
de regreso a Inglaterra, de 6.000 kilometros de dis-
tancia, sin aterrizaje intermedio. Primeramente, el
avion realizara, dotado con un motor “Napier” nor-
mal, un vuelo de veinticuatro horas, y s6lo entonces
se montara el motor especial, también de los afama-
dos “Napier”, para el vuelo de larga distancia.

El avién es un monoplano con alas cantilever cons-
truidas de madera, de 25 metros de envergadura. EI
perfil del ala se ha elegido especialmente para este
monoplano, segin pruebas en el tunel aerodindmico,
y tiene, segln se dice, una sustentacion extraordina-
riamente elevada y un desplazamiento del centro de
presién muy pequefio. EIl tren de aterrizaje, de dis-
tancia entre ruedas grande, tiene ruedas con amorti-
guador interior.

Antes de la construccién del aparato se hicieron
pruebas de carga de una pieza completa de ala, co-
rrespondiente a varias posiciones de yiielo. También
se prob6 un trozo del fuselaje por su resistencia a la
torsion. El combustible, de 4.500 litros aproximada-
mente, se encuentra en depoésitos que estan alojados
en el ala.

El asiento del piloto es completamente cerrado y
tiene ventanillas “triplex”, que pueden ser limpiadas
por linipiacristales especiales. Ademas se han dispues-
to ventanillas especiales para la visién hacia abajo por
el fondo, y 'hacia arriba por el ala. El asiento del pi-
to es almohadillado neumaticamente, para evitar en
lo posible fatigas al piloto. Ademas, existe en el fu-
selaje un dormitorio especial con cama neumatica
para el piloto relevado.

Las dimensiones principales son las siguientes: en-
vergadura, 25 metros; longitud, 14,5 metros; anchtj
medio de ala, 4,8 metros; altura, 3,6 metros, - -
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Velocidad

La velocidad méaxima jamas alcanzada en el aire
se logré por el oficial aviador D’Arcy Greig en no-
viembre Gltimo, haciendo la velocidad media de 319,5
millas por hora.

La velocidad .maxima jamas alcani®ada en iierra
fué conseguida por el comandante H. O. D. Segrave.
al llevar su coche-automévil Irving Napier sobre el
trayecto de una milla a la velocidad asombrosa de
231,36 millas por hora.

Para ambas proezas, se emple6 un motor de Avia-
cion “Napier” similar al que gan6 la Copa Schnei-
eder en el afio 1927. Estos resultados han demostra-
do que la Gran Bretafia esta a la cabeza con el “Na-

pier”.
SUIZA

La magneto automatica de Aviacion “Scintilla”

Un progreso notable en el desarrollo de las mag-
Jietos de Aviacion constituye la introduccion del re-
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explican la aceptacion sorprendente y rapida del re-
glaje automatico son bastante importantes: ajuste
forzoso del numero de revoluciones, evitando de este
modo los fuertes golpes como se presentan en h
marcha en vacio con avance del encendido (1), y
como consecuencia, conservaciéon maxima posible del
mecanismo de transmisién y aumento de la duracién
de todo el motor.

A esto hay que afiadir que el piloio esta libre de
todo accionamiento de las varillas de mando del en-
cendido, pudiendo dedicar mayor atencién a las de-
mas medidas de despegue y aterrizaje, lo que garan-
tiza mayor seguridad general.

Finalmente, la eliminacion de todas las varillas de
mando del encendido satisface una condicién exigida
por los constructores de aviones con cada vez mayor
insistencia, ya que con el creciente nimero de mo-
tores el montaje de las varillas de mando del encen-
dido es no solamente cada vez mas dificil, sino to-
talmente imposible, necesitandose ya actualmente,
para los aparatos multimotores, complicadas disposi-
ciones de las varillas para la transmision del mando
de las palancas del encendido. EI empleo exclusivo

El «stand» Scintilla en la Exposicion dei Automévil en Ginebra

eglaje automatico del encendido, que precisamente en
eestos Ultimos tiempos ha sido adaptado a muchoF.
cientos de magnetos “Scintilla” en las fabricas de
motores de Aviacion de todo el mundo. Esto es la
mayor prueba de que en los circulos imparciales se
abre cada vez méas camino el reconocimiento de las
ventajas de este tipo de magnetos, después de que la
“Scintilla A, G.” habia logrado solucionar en lo que
-Se refiere a la mecanica el problema del reglaje au-
tomatico de manera segura aun para los grandes es-
fuerzos de los motores de Aviaciéon. Las razones que

de magnetos con reglaje automatico en los motores
de Aviaciéon modernos es, por lo tanto, Unicamente
una cuestion de tiempo.

(i) Muy peligroso es, por ejemplo, en motores de estre-
Ila con avance del encendido fijo, el arranque, puesto que las
chispas de lanzamiento de la magneto saltan desniiés de que
el émbolo ha pasado ya del .punto muerto superior, mientras
que en el momento dei arranque la primera chispa (1? la mag-
neto de servicio salta ya en plena posicién de avancc del en-
cendido, La consecuencia de esto es que si el personal del
motor o el piloto no obran con gran precaucion, el motor re-
trocede, empezando a marchar en sentido contrario.



Pidanse ofertas

W ALTER

Motors de Aviation. PRAGAMJinoniee

Cliaiiliers Aero - Maritimes de la Seine

cC. A. M. S.

16, rué D’Aguesseau - PARAS

B M W

Molores de Avadiiln MUinchen

INSTRUMENTOS PARA NAVEGACION
EN AVIONES

W. Ludolph A. G.

BREMERHAVEN

SIEMENS & HALSKE

Fabrica de motores de Aviacion

Berlin-Spandau

S & BRAZDA

FfIAG-STARE STfIASNICE GP: 800
Telegramas: Artillas

Casa especializada en calculadores, instrumentos cientificos
y maletial de precision para Aitilleria.
Dof»ris«i antiaérea

AVIAMQTQR

Camara aerofotografica
Berlin W 35
Blumeshof, 17

ANDALUCIA" AERONAUTICA

ilustrada

H ARL

Stefren & Heymann

Revista mensual

ORGANO OFICIAL DEL

REAL AERO CLUB DE ANDALUCIA

Director. Don Felipe Acedo Colunga

S e v il I a

Marqués de Santa Ana, 18

de estas Casas:

Ziirn, Jackenkroll & Co.

Berlin w 30, Frankestr, 9

Aparatos de a bordo para aeronaves, espe-
pecialmente: brajulas magnéticas, sistema
«Zurn», horizonte giroscépico, sistema «Hom-
berg», indicadores de la presion del aire, ma-
németros de aceite, mandémetros de gasolina,
termometros de distancia, aparatos redondos
y perfilados, chalecos salvavidas especiales.

Paracaidas “Robur‘A
CARL H. LUNDHOLM
Stockholm, 16 SUECIA

BERLIN

ALBATRO Johannista

FABRICA DE AVIONES

TERATURA TECNICA

El envio de los folletos se efectia sélo contrare- Mateos
mesa de su iiiipotte. oro
Las ensefianzas de la industria de acceso-
rios de América
Por el Ingeniero diplomado W. Breitbart.
«Revista Alemana sobre motores», 1927,
NUMEBIO 8 ettt 1,00

Vehiculos aéreos 'y motores para ellos.
Ediciéon 1de la 1IRevista de tipos de auto-
MOViles alemManes»...c.ccvvcevveeeiieeees e 2,00

Omnibus, autocamiones, tractores.
Edicién 11 de la «Revista de tipos de au-

tomoVviles alemManes» .oovveeeeeeeeeeeeeerenenn 2,00

Automdviles y motocicletas.
Edicion 111 de la «Revista de tipos de au-
tomoéviles alemanes»......ccccoceevvvveiveieeieseninns 2,00

Desarrolloy estado actual de la construc-
cién de aviones metalicos.
Segunda ediciéon, con 86 grabados, por

E. Meyer, Dresden ... 2,00
El ala Cantileversin arriostramiento.

El grado més importante ?n la aproxi-

macién a un avién ideal. Por E. Meyer,

DreSUEN e 0,60

El avion de alo brja.
Con 51 grabados. Por E. Meyer, Dresden. 0,6 0

Un nuevo cojinete de rodillos.
Por Ober-Ing. Qobblle, Schweinfurl. 0,80

Construcciéon de aviones metalicos.
Por Profesar Dr. Ing. e h Htigo Junkers. 1,50

I Verlag DeutSOIG MOtOr-ZeltSChrlit Gm. b. H
= Dresden A - Miiller - Berset - Str. 17

Se ruega referirse al ICARO en sus pedidos

Talleres tipograficos de «El Financiero», S. A. —lbiza 13



Indice de Proveedores de la Aeronautica Militar.
Naval y Civil

Accesorios en general para aviacion Fébricas de aviones

Construcciones Aeronauticas, S A_—Arlaban, 7j Madrid.
Hispano (La) —Ouadalaiara.
Loring (Jorge).—Amonio Maura, 18; Madrid.

Sanchez Quifiones (Santiago) AlOerlo Aguilera, 14: Madrid.
Sociedad general Aplicaciones Industriales, Paseo de Recoletos, 19

Aceros Fotografia
Aceros Poldi, S A,—Plaza de Chamberi, 5. M. Quintas, Cnu, 43.
Acumuladores Hélices
. o . . Indiistrias Electro-Mecéanicas.—Qetafe.
Sociedad Espafiola del Acumulador «Tudor», Victoria, 2 Osnrio (Luis). — Talleres: Santa Ursula, 12; Teléfono 72956. Co-

rrespondencia: Calle de Santa Barbara, 11.
. o Amallo Diaz.—Qetafe.
Agencias especializadas

para transportes aéreos instalace«nes para aer6dromos

Pabama, S. A.—Alarcén, 9; Madrid.
Aparatos de a bordo Kiagnetos
Sanchez QuiBones (Santiago).—Q-;tafe (Madrid). B. T. H. y Watfi rd.—Sanchez Quifiones (Santiago).—Qetafe.
*CINTILLA —Brown Boveri.—Oran Via, 21.
S. E. V. - .4nronio Diaz.- Principe de Vergara, 12; Madrid.

Aviones Motores de aviacién
BREOUET.—Construcciones Aeionautlcas,—Arlaban, 7; Madrid. ELIZALDE.—Paseo de San Juan, 149; Barcelona.
CAUDRON.—Avioneta de reconocimiento.—Sanchez Quifiones ELIZALDE.—Delega i6n Madrid —Paseo de Recoletos, 19.
DORNIER—.Const ucciones Aeronaulicas, S. A.—f adiz. HISPANO-SUIZA.—C. Rivas, 270 Barcelona.
FOCKE WULF —Franci-co Savanaj.—Albor o Bosch, 3. N\PIER.—Sanchez Quifiones (Santiago).—Alberto Aguilera, 14.
LORINO-- Jorge Loring —Antonio Maura, 18. W aLTFR —Savanay (Francisco).—Alberto Bosch, 3.
NItUPOKT.—La Hispano —QuadaUjara.
RUHRBACH.—Wm. {*. Mallet.-—Aiarcon,  Madrid. M aterial eléctrico

. Adolfo Hielscher.—San Agustin, 2.
Barnices

. ) Motores eléctricas
Aplicaciones Industriales.—Paseo de Recoletos, 19. K .
NOVAVIA—Sanchez Quifiones (Santiago).—Qetafe. Brown Boveri.—Oran Via, 21. .
Hielscher (Adolfo).—San Agustin, 2; Madrid.
Ganz lIbérica, S, A. E.—Almirante, 15; Madrid,
Bombas

Qanz Ibérica. S. A. E.—Almiran'e, 15; Madrid. Neumaéticos

PALMER -Sanchez Quifiones.—Albeilo Aguilera, 14; Mtdrid.
Bombas de alimentacién

Oxigeno
LAMBLIN.—Sanchez QuiAones (Santiago).—Oetife (Madrid), g
Aplicaciones Industriales, Paseo de Recoletos, 19. Autégena Martinez.—Vallehermoso, 19.
Carburadores Paracaidas

) . i i ORS.—Sanchez Quifiones (Santiago).—Qetafe (Madrid).
ZENITH.—Sanchez Quifiones (Santiago) —Qetafe (Madrid.)

Radiadores

Compaifias de fotografia aérea Chavara y Churruc<.—Magallanes, Pj Madrid.
LaMBLIN.—Sanchez Quifiones (Santiago).—Qetafe (Madrid).
CEA.—Olé6zaga, 5 y 7; Madrid . ;
Respiradores de oxigeno de
- o i proteccion y salvamento
Compafiias de navegacion aérea
Enrigne C. Pricke —Cartagena.
CETA.—Sevilla-Larache.—Antonio Maura. '8.
CEA —Olézaga 5y V| Madrid. Roentgenologia industrial y médica
CLASSA.—AIcal3, 71. . . . .
Siemens Reiniger Veifa, S. A—Fuencarral, 55; Madrid.

Esciwla» de aviacion
Tela

Continental.—Génova, 19; (Warfclmann y Steiger S. L).
Aplicaciones industriales.—Paseo de Recoletos, 19.

CEA.—Albacete.

Extintoros Transportes internacionales

Matafu®oi Biosca.—Pi y Margall, 18; Madrid. L. Chabloz.—Felipe 1V, 2 duplicado.



NAVIGAZIONE AEREA, S. A. 304

Lineo oérea: Barcelona - M arsella "Genova -Roma

Servicio regular se me n3l1l

Salida d e Saroelona todos I» s miérooles a las S H oras
L.l«gada a B aroelona todos los lunes a las 16,30 H oras
Precios'. Barcelona - Xlareella 162,50 pesetas
Barcelona - Génove* 325 >
Barcelona - Rom a 423,50 >
BIM@tes combinados oon las otras lineas de la C:om psfiia

Roma-Napoles-Palermo-Roma-Siracusa-Xripoli

Rara irtformes y despacK o de bihetes dirigirse a suia aeer>t«s

M1iJOs D E IVh. C O IMD E M ItMA S
*S/IADRID —C arm en, S X eiéfono S04 45S

BARCELONA VALENdA SEVILLA SAN SEBASTIAN ALMERIA PALMA
R. Sla. Monlca, 29-31  Doctor Roinagosa, 2 Sanio Tomas, 17 PUza Quipiiicoa, 11  Plaza Principe, 42  Siete Esquinas, 6

V AGSSNTCIAS O e VIAIJEIS

Alumbrado y sefiales
para

Campos de Aviacion

“General Electric C.*

Ibérica de Oonstrucciones Eléctricas

Sociedad An6nima.—Capital: 20.000.000 de pesetas

Direccion general:

Barquillo, .-M ADRID,-Apartado 990





