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REVISTA DE AERONAUTICA

Pequeiia historia de la Vla(IOI'I gigante

= POR =—

La tendencia del hombre hacia lo co-
losal, en cualquiera de sus actividades,
es tan antigua como la Historia de la
Humanidad misma, No habia de hallar
una excepeién a esta ley cierta el genial
descubrimiento que dié efectos de magi-
ca ingravidez a los aparatos mas pesa-
dos que el aire, Wl avién gigante ha
sido uno de los grandes estimulos del
progreso aeroniutico. Pero, jqué se en-
tiende por aeroplano gigante? ;Cuiles
son sus caracteristicas definidoras? Real-
mente es este un concepto impreciso, cu-
yos contornos difieren, segun la época,
en funcién de lag circunstancias y del
grado de perfeccionamiento alcanzado
por la Aeroleecnia. Vamns a recordar ra-
pidamente los principales aeroplanos
que han ido apareciendo. con el signo
del “gigantismo” en los breves aiios de
existencia de la Aviacién, y a tal efec-
to dividiremos a ésta en tres periodos:
desde los origenes del wvuelo mecanico
hasta el fin de la guerra; desde 1920
a 1930—fecha €1 que se inicia una nue-
va politica aérea—, y deade 1930 hasta
nuestros dias.

Aunque se sitia el “nacimiento” ofi-
cial del avién en el 17 de diciembre
de 1903, cuando los hermanos Wright
lograron que el extrafio artefacto fruto
de su ingenio se alzara unos metros so-
bre las dunas de Kitly Hawk, ao puede
contdrsele, en realidad, como cosa viva
hasta 1908 y 1909, aﬁos que dieron ce-
lebridad inmarcesible a los Blériot, los
Santos-Dumont, los Farman... Pues bien:
tres afos mas tarde, en 1912, cuando el
avion apenas si se atrevia afin a ale-
Jazsc de los aerédromos ni a llevar a

mas de dos personas a bordo, por la exi-

giiidad de sus medios, ya tencnms el pri-

mer mastodonte auténtico, del que es
autor el Ingeniero ruso Igor Sikorsky,
sin duda el primero que vié con plena
claridad todo el alcance de este género
de construcciones: es el famoso biplano
“Ilia Mouriamez”, de 37 metros de en-
vergadura, accionado por cuatro motores
de 90 caballos, que se remontd wn dia
en vuelo con 16 pasajeros, causando el
asombro del mundo,

Tistalla la guerra en 1914. Ha llega-
do la gran coyuntura par: la Aviacién,
a favor de la cual ha de transformarse
su balbuciente infancia en prometedora
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y recia adolescencia. La nueva situacion
no hace renunciar a Sik.rsky, el “pio-

.neer”, a sus®principios de los tiempos

de paz, y hasta 1917, que se traslado a
Francia para-ponerse a las érdenes del
Gobierno de este pais, construyd para el
Ejército zarista 738 grandes polimotores,
llamados aerobuses, que prestaron im=
portanies servicios en el frente, y de los
que se afirma que fueron los primeros
aparatos que realizaron bombardeos ais-
lados de importancia. El dltimo de los
construidos, en 1916, estaba dotado de
cuatro motores Renault de 220 cv., y su
peso total era de 7.718 kilos,

Durante la contienda es en Alemams‘
donde encontramos una verdadera Avia-
cion gigante. No nos referimos a las fuer-

zas de bombardeo representadas por los -

célebres bimotores Gotha, Friedrichsha-
fen, ete., que aparacen en 1916, prota-
gonistas de tantos interesantisimos epi-
sodios de aquella etapa histérica, como
fueron los ataques aéreos de Paris y
Londres. Aunque eran de grandes dimen-
siones—algunos llegaban a tener 27 me-
tros de envergadura—, la categoria gi-
gante se halla constituida por una serie
de 62 grandes bombarderos de veinte {i-
pos diferentes, que comienza con el te-
tramotor que la Casa Siemens Schukert
lanz6é en el invierno de 1914 al 15, de
440 cv. de potencia total, y cuyo peso,
con carga de 6.000 kilos, es de 12 tone-
ladas, y termina en 1918 con el formi-
dable modelo R-VIII, de la misma mar-
ca, biplano de 48 metros de alas, movi-
do por seis motores de 300 cv, de poten-
cia unitaria — los cuales- iban reunidos
en una especie de sala de maquinas, que
accionaba por medio de transmisiones
cuatro grandes hélices—, y cuyo peso
tolal, cargado con siete toneladas, era
de mas de 17.000 kgs. Entre uno y otro
extremo pueden citarse el Leipzig, con
un peso en orden de vuelo de 12.620 ki-
los; el Friedrichshafen, con 13.000 kgs.;
el L. H. W., con 14.100, ete. Hay que ha-

cer constar, sin embargo, que el papel

bélico de estos aparatos fué de escasa
importancia, pues, como advierte Bou-
ché, solamente 20 de los construidos in-
tervinieron en acciones de guerra, arro-
jando unas 110 toneladas por junto,
mientras que el total de las lanzadas en
una sola semana por las alas germani-
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Planos del famoso Transaéreo Caproni
Ca. 60, hidroavién triple triplano tdindem,
destruido en las pruebas.

cas llegé hasta 350—;qué nos dicen es-
tas cifras comparadas con lo que “llue-

" hoy en una sola noche sobre cual-
quier ciudad atacada?—. Es de notar
que la escuadrilla de estos mastodontes
que se distinguié en los ataques sobre
Riga en el otono de 1917 estaba manda-
da por el Capitéan, hoy Mariscal del Ai-
re, Milch.

Por parte de los franceses no se ob-
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Hidroavién trasatldntico Dornier Do.-X.

serva un movimiento técnico equivalente,
Muy al contrario. Quienes supieron crear
tan magnificos modelos, en sus misiones

respectivas, como los Nieuport, Voisin, -

eteétera, no estdn a la misma altura en
la Aviacién de gran bombardeo. En 1915
el mayor aparato de Francia es el bi-
motor triplaza Caudron G-4; pero se le
utiliza para el reconocimiento, Cuando
quieren dar una vréplica a los Gothas
alemanes fracasan ruidosamente con un
biplano que no era tampoco del tipo de
aquéllos: el Bréguet-Michelin, Unica-
menbe al final de la guerra se constru-
ve el Farman F-50, que apenas tiene
oportunidad de intervenir.

Fué la industria italiana la que doté
principalmente de material de bombar-
deo pesado las filas aliadas. El Capro-
ni Ca, 33, bifuselaje, con dos motores

tractores y uno propulsor, marca Re-
nault, presté, a partir de 1917, servicio,
no sélo bajo el mando de su nacién de
origen, sino también luciendo los colo-
res franceses y britdnicos. Extrapolacion
del Ca. 88 es el G-41, que aparece en
1918, de gran tamafio, de fuselaje doble
asimismo, -y cuyo tren de aterrizaje se
caracteriza por tener dos pares de ruc-
das gemelas en cada pata.

La Aviacién britadnica ‘mo posee otr
aparab, pesado que el Handley Pag»
0-400, biplano bimotor, comenzado a usar
en 1916. El ejemplo tudesco llevé des-
pués a los ingleses a la férmula tetra-
motor, pero demasiado tarde para su
aprovechamiento en la guerra. Dos dias
antes de firmarse el armisticio la mis-
ma Casa Handley Page entregaba a la
Royal Air Force los dos primeros ejem-

Gran bombardero examotor Ciproni Ca. 90.
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- plares de su modelo V-1500, proyectﬁdo

para el bombardeo de Berlin.

La paz desvia los destinos mililares
de gran parte del material preparado en
los 1ltimos meses de la lucha. Ambos
modelos de Short y el Viekers “Vimy”,
creados para nutrir las escuadrillas in-
glesas de bombardeo, buscan inmediata
adaptacién en los primeros ensayos de
lineas comerciales, y en varios intentos
de vuelos trasatlanticos, uno de los cua-
les, el sensacional de Alcock y Brown,
en 14 de junio de 1919, efectuado, sin
escalas, con un aparato de la tltima
marca, ha quedado como el emocionante
capitulo inicial de la audaz y brillante
conquissa del Oecéano.

La valiosa contribucién norteamerica-
na a esta empresa se caracteriza por el

= empleo de un hidroavién de gran tama-

no—uno de los mayores de su tiempo—,
que seflala la entrada de la indvstria
yvanqui ea -la esfera del “gigantismo”
aéreo: el NC-4, a bordo del cual Read,
con tres compaieros, logré aquel mismo
afio la travesia entre Terranova y Lis-
boa con una sola parada, en las islas
Azores.

* % %

Ha terminado la guerra. Va a abrir-
se una década de escaso relieve, de dis-
currir placido, que sélo al fina] se agi-
tard con los primeros sintomas del vivo
resurgimiento que conocemos desde 1930.
Las duras condiciones impuestas por los
vencedores a la Alemania derrotala ma-
logran en 1920 uno de los mas notables
trabajos de ingenieria aeronautica -de la
época: el Staaken, magnifico atisbo del
supertransporte aéreo de anos mas tarde,
construido en los talleres que la Casa Zep-
pelin instaldé en el barrio berlinés de
aquel nombre, bajo la direceién cientifi-
ca del doctor Adolf Rohrbach. Este
aviéon, monoplano de ala alta, movido
por cuatro motores de 250 cv.—accesi-
bles en vuelo por el interior del ala—y
capaz para 20 pasajeros, fué desmonta-
do por orden de la Comisién inteia.iada
encargada de velar por el cumplimiento
del Tratado de Versalles, que -prohibia
al Reich la consiruccién de aeroplanos
de cierto- tonelaje. Esta es la razén de
que e los. afios que siguieron inmedia-
tamente a la conflagracién no aparezeca
en las construcciones aéreas de esta na-
ciébn ningln ejemplar del género de los
va conocidos, hasta que en 1926 surge
el Dornier “Superwal”, primero bimo-
tor y luego tetramotor, y en 1927, el
bote volante Rohrbach “Romart, En
1928 el famoso (-88, maravillosa obra
del profesor Hugo Junkers, parece por

‘un momento, con su transicion morfolé-

gica hacia el todo ala, querer sacar al
avién de la disposicién cldsica del tipo
ala-fuselaje. Pero, sobre todo, lo que es
asombro del ‘mundo es el ex‘raordinario
trasatlantico aéreo Dornier Do. X, que
vuela por primera vez al afio siguiente
vy representa técnicamente un adelanto
de varios afios para su tiempo. De modo
semejante a lo ocurrido con los colosa-
les aparatos de los primeros dias, que
hupieron de luchar principalmente con
las dificultades de la falta de grupos mo-
tores de adecuada potencia y resolver el
problema a base de la utilizacién de un
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mayor nimero de unidades, el Do. X ne-
cesitd para levantar sus 50 toneladas
del coneyrso de 12 motores Bristol
“Jipiter—que bien pronto se vié que
eran insuficientes—, dispuestos en seis
barquillas en tandem sobre el ala, con
un deficiente rendimiento aerodinimico.
Hoy el Boeing “Clipper”, de tonelaje
analogo, vuela con cuatro motores, que
dan la misma fuerza.

En TItalia la evolucién del biplano al
triplano, iniciada por Caproni durante
. la contienda, tuvo su conlinuacién y re-
mate en 1921, en el fabuloso “gigantis-
simo” hidro de casco, con alas dispues-

tas en tres grupos y provisto de ocho.

motores Liberty de 400 cv. Este avién,
proyectado para 100 pasajeros, quedd
destruido en el curso de las pruebas, en
aguas del Lago Mayor, sin haber conse-
guido despegar,

Ing'aterra presenta en 1927 el gran
hidroavién Short “Calcutta”, que va a
extender sus alas a lo largo de las ru-
tas aéreas imperiales; pero la indusiria
aeronl utica britdnica se hizo notar, so-
bre todo, en el aspecto que estudiamos
—siquiera fuese su notoriedad efime-
ra—, con el trimotor terrestre Inflexi-
ble, de mas de 16 toneladas, todo meta-
lico, construfdo por la Casa Beardmore
un afio mas tarde, pero de origen ger-
1:;3&1}1‘0, pues sus planos se debian a Rohr-

ach.

Durante esta década 1920-1930, en
Francia asistimos al ensayo fracasado
del gran pentamotor Penhdiet, salido de
los talleres navales de Saint Nazaire,
segin el proyecto del Ingeniero Mr. Ri-
chard. En el campo de la Aviaeién te-
rrestre, como derivacion del bimotor
“Goliath” de 1918 aparece, seis afios
después, el tetramotor “Supergoliath”
(Farman), que fué titular durante mu-
cho tiempo de los principales “récords”
con grandes cargas, y en 1929 hallamos
el originalisimo Dyle et Bacalan DB-70,
cuya version mililar llevaba las siglas
AB-20. Este moncolano presenta la par-
ticularidad de temer gran parte de sus
cabinas alojadas en el espesor del ala,
“a la maiz:ra de su contempcraneo ale-
méin el G-38, y se caracteriza también
por ser de doble fuselaje. :

.Los Estados TUnidos, que, aparte el
“salto inicial” de los hermanos Wright,
intervienen poco en el desarrollo de la
Aviacién de los primeros afios y van un
poco a remolque del progreso de Euro-
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pa, comienzan a desenvolverse con una
mayor vida propia a partir de la Gran
Guerra, En 1920 coastruyen el enorme
triplano hexamotor de bombardeo Bar-

ling; en 1925, 21 Beeing PB-11, hidro de.

casco, que no supera todavia al NC-4,
y en 1929, el Fokker F-32, debido, no al
Ingeniero holandés de universal renom-
bre, sino al Ingeniero yanqui Gassner,
jefe de la fabrica que aquél establecié
alli. Este monoplano, de cuatro motores,
notable por el lujo de su cabina de pa-
sajeros, habilitada para vuelos moctur-
nos, fué un fracaso desde el punto de
vista de su.explotaciéon econémica, por-
que-en aquella fecha las 30 plazas de
su cabina eran excesivas para la de-

manda que habfa de billetes en las li-.

neas aéreas,

* & =

En los umbrales de 1930 el mundo de
la Aviacién se agita bajo dos estimu-
los: el de una renovacion del concepto
clasico de empleo del arma y el de.la
expansién aérea transoceénica, como
consecucncia de la fiebre de vuelos a
través del Atlantico que fueron suce-
diéndose desde el maravilloso “raid”, ha-

Pentamotor soviético, tipo 4. N. T. 14, 2l servicio del diario «Pravda».

zafia casi mitica, del gran solitario del
espacio y de la actual politica de su
pais, Charles A. Lindbergh. Uno y otro
movimiento cristalizan en aumerosas
construcciones aeronduticas de enorme
tamafio, que hacen familiar a la gente
la iaea del Leviathan del aire y dan
nu-~vos y mayores limites al “gigantis-
mo” como valor ponderativo del avién
de vaStas proporciones.

El sistema de prototipos—de triste
memoria para los franceses—, iniciado
en 1930 en el pais vecino, tuvo, entre
sus miltiples manifestaciones, la del
“gros porteur” polimo%or. El resultado
fué aqui tan catastréfico como en los
desdichados “multiplazas de combate”
—Ilos pobres bimotores que vieron tan
1. damente desvanecida su aureola de
artificial prestigio en la cruda claridad
de los cielos de nuestra Cruzada—.
Construyéronse, en efecto, ocho prototi-
pos de aquéllos, que costaron al Estado
34.638.400 francos—sélo por el Potez-4i1,
de 17 toneladas, destruido en los vuelos
de ensayo, se pagaron 6,5 millones, y
mis de cuatro por un Couzinet que nog
llegé a concluirse—, y todo, ese derro-
che unicamente sirvié para obtener una
pequeiia serie de dos o tres docenas de

- Avion Junkers G. 38.
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El avién gigante soviético Mdxmmo Gorki, tipo A. N. T. 20, escoltado por dos cazas.

Farman F-221 y F-222—de tren fijo y
tren replegable, respectivamente—, de
costosisima construccién y de valor mi-
litar nulo. La ultima expresién del gran
bombardero francés estd constituida por
el Bloch 162, que es la anatilesis de los
Farman y la mejor contradiceién de la
férmula técnica represeritada por éstos.

Dentro de la Aviacién comercial, Fran-
cia es, con Alemania, la nacién mas in-
teresada, desde los tiempos heroicos de
Mermoz, en el estab’ecimiento de una li-
nea postal a América del Sur. La cons-
truceién de diverso material de gran
porte fué el resultado de esta orienta-
cién. Sobre el largo recorrido, que se
apoya en tres continenles—y dando mo-
tivo a un verdadero pugilato entre par-
tidarios del avién terrvestre y del hi-
dro—, se ensayaron el Couzinet “Arc-
en-Ciel”, el Latécoéré 300, el Blériot
5.190 “Santos Duwmont”, ete. Ultima-
mente era el Farinan 2281, de 20 tone-
ladas, derivado del “gros porteur mi-
litar, el que tenfa el “récord” de veloci-
dad del trayecto. La guerra sorprendid

a Francia en visperas de acometer la li-
nea sobre el Atlantico Norte, para la
que el Latécoére 521 “Lieutenant-de-
Vaisseau-Paris” habia hecho algunos
vuelos de prueba, y dejé en suspenso la
construccion de tres hidros hexamotores
que representaban/ ua esfuerzo. indus-
trial y técnico de consideracién: el
Cams 161, de 37 toneladas, y los S. E.
200 y Latécoére 631, de 60 toneladas,
aproximadamente. También paralizd los
trabajos del Adir Wibault, de dos pisos,
avién terrestre para el servicio continen-
tal, que se realizaba en los talleres del
Arsenal.

En los Estados Unidos es donde con
espiritu mas realista y con mayor de-
rroche de medios econémicos se aborda
el problema de las lineas transoceéinicas.
Base de ellas es el supertransporte aé-
reo, de gran radio de accidn, velocidad
y capacidad de carga 1til, que la técni-
ca yanqui tiene ya perfectamente logra-
do en 1935 en los Stkorsky S-42 y Mar-
tin 130. Con uno y oiro se lanza la Pan
American Airways aquel afio sobre el

Tetramotor de pasajeros Fokker F. 36 -

504

Junio 1941

Pacifico, primeramente, inaugurando el
mis largo camino aéreo a través del
mar, entre San Francisco de California
y Manila, con escalas en Honolulu, Mid-
way y Guam. Cuando se podia creer que
la linea a Buropa seria la que interesa-
ra a Norteamérica ante todo, por el ma-
yor volumen e importancia del tréifico,
he aqui que razones estratégicas colocan
en urimer plano la linea al continente
asiatico. Del segundo de los citados avio-
nes se derivéd el Martin 156, un ejemplar
de cuyo modelo fué vendido a Rusia. La
inauguracién del servicio a Europa se
verifica ‘en el verano de 1939, por medio
de los magnificos Boeing 314 “Clipper”,
creados expresamente para tal fin, don-
de se ofrece al pasajero, con exquisito
confort, la realidad de un viejo suefio:
la unién del Viejo y el Nuevo Mundo
en prco mis de veinticuatro horas.

Como era verosimil suponer, la Unién
norteamericana es, quiza, el pais que
muestra mas exuberante floracion de
“gigantes del aire”. Ademis de sus li-
neas exteriores, las interiores van adop-
tando aeroplanos cada vez de mayor ta-
maiio. En la Transcontinental and Wes-
tern Air funcionan, desde hace meses
ya, .os tetramotores Boeing “Stratoli-
ners”, y los programas de renovacién de
malerial de las principales Compafifas,
como Ameriecan Airlines, United Air
Lines, Eastern Air Lines, ete., estin he-
chos sobre los nuevos Douglas DC-4 y
Lockheed 44 “Ewxcalibur”, también de
cua.co motores. Por su parte, el U. S.
Army Air Corps y el U. S. Navy Air
Corps cuentan, asimismo, con numero-
sos aparatos de gran porte, algunos de
los cuales estin siendo ahora exportados
a Inglaterra: los famosos Boeing B-15,
y B-17 “Fortaleza Volante”, de 20 to-
neladas—cuyo prototipo dalta de 1935 y
parece justificar la divisa de los cons-
tructores, expresada en la frase: “Boe-
ing has always built tomonow s airpla-
nes today”—; los modernos Consolida-
ted B-2, los hidroaviones Consolidated
29 y 81, Martin 162, Vought-Silorsky
SV-44 A, aventajado descendiente del
Ilia. Mouriametz, y, por ultimo, el fan-,
tastico Douglas B-19, indiscutiblemen’ ‘e,
por su tamaifio, el rey de los aires, aun-
que su cetro lleve marcado el signo de
una préxima caducidad, porque las mis-
mas maves californianas que cobijaron
durante tres afios el misterio de su cons-
truceién presencian hoy el montaje de
un nrevo monstruo de 100 toneladas y
seis motores de 2.000 ev.

Hemos aludido antes a la competencia
entablada entre Francia y Alemania en
la linea postal Buropa-América del Sur.
El sistema de .a Deu’sche Lufthansa se
basaba, como puede recordarse, en el
empleo de barcos nodriza para el apro-
visionamiento de los conocidos Dornier
“Wal”, de tipo medio, que tienen enco-
mendadas el servicio. Pero en 1937 se
incorpora a éste el Hamburger Ha. 139,
de los talleres navales Blohm & Voss,
el cual pertenece por completo a la ca-
tegoria de aviones pesados, y que se ca-
racteriza por el original Iarguero de la
estructura alar, que es al mismo tiem-
po depésito de gasolina, debido al Inge-
niero Vogt. De este apalato desciende,
en 1939, el tipo terresive Ha. 1}2. Sin
salirnos de la hidroaviacién, tenemos el
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Dornier Do. 26, de alas de gaviota, y el
Do. 20, reproduccién mejorada del
Do. X, de cuya construccién la guerra
nos impide conocer detalles.

En la extensa red continental alema-
na, reemplazando a los veteranos Ju. 52,
funcionan, en crecido niimero, los ma%
nificos Junkers Ju. 90 vy Foclke Wulf
Fw. 200, de cuatro motores, Este lti-
mo es singu]armente conocido por el
“raid” a Tokio y por el doble vuelo
trasatlantico que realizé en el verano de
1938 bajo el mando del heroico Von Mo-
reau, enlazando.directamenie la capital
del Reich y Nueva York.

En cuanto a la politica de material
seguida dentro de la Luftwaffe, se ha
llamado la atencién sobre el posible in-
flujo ejercido por el General Udet, an-
tiguo “as” de la caza, desde el mnombra-
miento, en 1938, para el cargo que hoy
ocupa. Se dijo que a él se debia el aban-
dono de la construccién de los bombar-
deros superpesados Dornier Do. 19 y
Junkers Ju. 89, versibn militar del
Ju. 90, de 18.500 y 24.500 kgs., respec-
tivamente, IEn cambio, ha hecho recien-
temente su apariciéon el Focke Wulf
Fw. 200 “Kurier”, hermano gemelo del
“Condor”, si bien con Jla misién conere-
ta de ataque a la navegacién enemiga
a grandes distancias de la cosla, donde
no puede encontrar a la caza adversaria.

Inglaterra lleva, a partir de 1930, a
sus lineas aéreas aviones cada vez de
mayor capacidad, tales como los hidros
Blackbwrn “Perth”, Short “Singapore”
y el lujoso Shert “Empire”, del que
también se ha servido para unos vue-
los trasatlanticos experimentales. Entre
Londres y Paris hicieron popular su si-
lueta los Handley ’age HP. 42, de la
serie “Hannibal”, y Shost “Scylla”, bi-
planos terresires de cuatro motores, y
tltimamente los Armstreng Whitworth
“Insign”, de 22 toneladas, y .Havil-
land 91 -“A!buh'oss”, de 13 tone!ada.s,
tetramotores, como aquéllos, pero mono-
planos. Personalmente recordamos al 1l-
timo de los citados como una de las
obras més bellas de la técnica aeroniu-
tica, por su deIgachmm’l ala, el sistema
de refrigeracién para log afilados Gipsy
“Twelve” y su esbelto fuselaje, que, mis

que en el Boeing $07 americano, iiene.

forma de lagrima alargada. La nueva
conflagracién ha malogrado el proyecto
de dos L:pos de aviones de pasajeros de
elevadas “performances”: el Fairey

. FPC-1 y el Short 14/38; pero del segun-
do se ha hecho un bombardero pesado,
el “Stirling”, que estd utilizdndose hoy
para los ataques nocturnos a objetivos
lejanos, del mismo modo que de su her-
mano marino el “Empire” se ha deri-
vado el “Sunderland”, conocido como el
crucero aéreo. En esta ojeada histérica
no podemos dejar de consignar los en-
sayos del Vickers K-163 y del Short
“Sarafand”, de cerca de 32,000 kgs.,
efectuados en los afios 1931 y 1933, res-
pectivamente,

Gianni Caproni es uno de los téenicos
en quien més acusadamente se da la
fidelidad a una férmula hasta el agota-
miento de sus posibilidades. Asi, el he-
xamotor Caproni Ca. 90, de 30 tonela-
das—ala superior de menos envergadu-
ra y cuerda que la inferior—es el 1lti-
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mo término de una progresiéon creciente,
que empezé con el bimotor Ca. 78 y si-
gue en el Ca. 74, el Ca. 79, de cuatro
motores, ete. El Ca. 90 fué el sucesor
del "Supergohath" en el palmarés de los
“récords” internacionales de grandes
cargas. La Casa Savoia cuenta entre su
produccién tres modelos de gran peso:
dos trimotores, el S-72 y el S-75, y ua
tetramotor, el S-74. De cuairo motores
son, igualmente, el moneplano Piaggio
P. 50 y el P, 108, del que apenas si te-
nemos otra noticia que la de que sus

§El gran bombardero norteamericano, tetramotor, Douglas B. 19

tomotores Kahmn K-7 y A.N.T. 20-"Ma-
wim Gorki”, creados a fines de propa-
ganda, y que tan tragico fin tuvieron.
El afio pasado ha lanzado un nuevo .
monstruo, el L-760, que nace con el inex-
plicable anacronismo—inexplicable a ¢s-
tas alturas aun para aparatos de su
clase—de un tren fijo de aterrizaje y de
una velocidad media de poco mis de
200 kilémetros por hora... En las caé-
ticas lineas uwéreas rusas vuela desde
hace afios—no se conoce con qué regula-
ridad —el pentamotor A.N.T. 14. Ia

El hernioso hidroavién trasatlantico Latecoére 521, llamado Lieulenant- de-'i'fmswnn Par s
que realizé diversos servicios transocednicos.

unidades motrices son de 1.500 ev., por
lo que puede juzgarse de sus proporcio-
nes. Piaggio tiene también el monopla-
no trimotor P. 23 R. En la hidroavia-
cién Italia posee e] Cant. Z-509, trimo-
tor, v el tetramotor Z-511, que es el hi-
dro de flotadores mis grande del mun-
do; su peso en orden de vuelo es de
34.000 kgs. -

La Rusia soviética ha continuado la
aficién de la Rusia blanca por las cons-
trucriones aeronduticas gigantes, pero
con- un sentido sensacionalista. més
que utilitario. Prueba de ello son los oc-

Aviacién militar soviética, por su par-_
te, posee varios aparatos de gran tama-
fio: el lento TB-8 (A.N.T. 6) y el TB-6
(;,Bolkhowtmcf‘?), que "lleva ¢l tren de
aterrizaje replegable en una especie de
pantalones.

No pudemos dejar de mencionar i
aportacién del céiebre Fokk%er, perfec-
tamente lograda en sus modelos F-XXII
y FP-XXXVI, y frustrada, por los tlti-
mos ncontecimientos, en el interesante
proyecto F'-56.

A continuacién damos un cuadro de
caracteristicas de los mayores aviones

Un hidro Shert,

de la serie Empire
y los Dominios.

505

al servicio de Imperial Airways entre Inglaterra
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a I | | Veloc. | Veloc.
AVION Aiio | Tipo MOTORES Pla: |Eavera: | Loogi. | Altra | Guperfcie| Peso vacis, Pesw et o | cyeqro] Tochs | AuTonoMIA
% m m. m. m? kgs. kgs. kms. | kms.
RUSIA \
Sikorsky «llia Mouriame!za | 12 B (C) 4 Argus 100 cv. . .. 18| 37,— | 20,— | 182,— | 3.500 | 4.800
blkorbhy b. T . 1016 B (M) 4 Renanlt 220 cv. . i % | . 4494 | 1718
A. . 1932 | MAA (C) | 5 Bristo ]upllcr 48J ev. .| 39 1 40,39 | 26,48 240,— | 11000 | 18.000 170 | 4,000 1.200
Kulltlln |<-7 183 | wAA(C) | 6 —. . {70 63— |
1931 | MAB (+) | 4 Mi=17 600 cv 6 36,— | 21,— 190,— | 10.000 | .15.000 | 200 | 160 | 5,000 750
a 0 o134 | MAM(C) | 8 M. 850 cv. . T0 | 63,—[32,90| 8,90 486,— | 28.500 | 42.000| 238 | 220 | 6,000 2.000
TB-—h {Bolklwvltinnf) o 1937 | MAM (W) | 4 M. 950 cv. . 6 |10,— 23.600 | 350 | 300 | 8,000 2000
L-700. 1940 | MAM () | 6 1.300 cv. . 61 | 61,05 46.000 | 300 | 209 | 2576
ALEMANIA .
Siemens Schu..ert. J1o | B(M) |4 110ev ) | 6.000 | 12.000
DB Wi s J1me | B (M) 8 8.510 | 12.800
Friedrichshafen. . Jio7 | Bim 7 | 6.500 | 13000
mezl& TR J 1T B(w) | 7 8.120 | 12620
L. H <oe e e T B(W) 7 | 8.040 | 14.100
5. \chukl.rtR VIl P BT B M) |6 Siemens 300 cv. . . o 10 | 48,— | 21,50 10,500 | 17.500 125 1.000
Rohrbach «Staakens. L1920 | MAA () | 4 250 cv. . o 422 31,12 6.080 | 9.880 211 1.350
Junkers G-78. . . . . . . . 1928 MAM(C) 4 Junkers. } %iﬁwﬁﬁ 34 |45,—|23,— | 5,—| 20,— | 14915 | 21.240| 220| 170 4.000
Dornier Do, 19, . e . . 19371 MAB(M) | 4 Bramo 332,650 cv. . 35,— (2545 5,78 162,— | 11.000 | 18500| 380 | 320
Focke Wulf Fw, zno | 1938 | MAB(y) |4 BMW 8T0 cv. . . . . . .30 (33,— 235 6,10| 120,— | 11600 | 17.500| 418 | 336 | 7,400 2.000/4.500
Junkers Ju.o0.. 3 1918 F MAaB (C) 4]unk Jumo Q.)O Ve o 44 | 35,— | 26,30 184,— | 14.770 | 24.500 | 4uD | 350 | 6,800 1.500
Hamburger Ha. 142. o .| 1938 | MAB (C) id. Bramo 880 cv.. . . . 20,53 (19,50 | 4,40 130,— | 1000 | 16.800| 400 | 350 | 6,800 4.400
HOLANDA
Fokker F-XXII.. . .| 1934 | MAA (QJ 4 P. & W. «Wasps 550 cv. 41 25 |30,—(22,—| 4, 130,— | 8.100 | 13.000( 285 | 230 5,400 1.000/1.650
Fokker F-XXXVI. . . - 1934 | MAA(C) | 4 wngm Cyclonc T10 cv. | 36 133,— | 24,—| 6,—| 172,— | 9.900 | 16.500| 300 | 245 5,000 1.000/1.550
Fokker F-56 (en proyeclo) o 1937 | MAM Q) r-l. LIO0eVe s b w e .| 62 | 38,50 | 25,80 6,45 2(10— 15.250 | 22,500 355 | 200
ITALIA | .
Caproni (éauiq:] A e s e e 1918 é’ ((M; g Esotta l[:‘msclhlinj 3()0%0“. "
Caproni Ca-90. . . -+ 1930 W sotta Fra~chini 1 000 cv. . 46,58 | 27,— | 11,— ,— | 15. 30,000 | 220 ,000 1.190
Savoia Marche ti S-72. " 13-_;4 MAA (M) | 3 Bristol Pegasus 550 cv. . . ¢ [30— %3{1 5,50 m,_ Gggg 12300 261 | 245 S | 3.00
gavola T‘ar I!I 1!12?{; o e o 1935 ﬂgg%g ;lfngeim l?bguc\ 30 | 30,— 119,50 | 550 120,— | 7800 | 12800 325 | 200 | 8,900
avoia Marchetti S-75. . . . .| 1938 1aggio cv. < 28 (2070 | 22,30 | 5, 8,60 | 10.000 | 15.000| 400 | 350 | 7,200 5.000
Piaggio P-108. . . . . 19w | MAM {MJ 4 Piaggio 1.500 cv. ‘ Ry 1200
FRANCIA _|
Farman F-140 -Supergollath- . 102 B (M 4 Farman 400 cv. | 4|35—]19, 6.60 — | 6.780 | 12.000| 182
Bloch B-5. ; ]931 MAB (1{11 4. ) 4 5 19,501 6,60 206,
Dyle et Bacalan AB-20. ; A 1032 | MAA (M) | 4 Lorraine 600 cv. . 32 |37,— 121,61f 7,40 206,— | 9.000 | 14.000| 195 5,000,
Liuré ctowleraﬂu BN 5. . .| 1032 | MAA(M) | 4 Renault 650 cv. . . | "5 (38, 23195 830 185,20 | 8500 | 14.900| 210 5,000
Potez 41 BN-5. . . . ol 1932 MAA(M) | 4 Hispano Suiza 840 cv. . S 38,50 | 25,— 17.000 | 320
Couzinet BN-5 . .| 1932 | MAB(M) | 4 Hispano Sviza . . . . .
Couzinel 70.. . .| 1033 | MAB (C) | 3 Hispano Suiza 650 cv. . . | 6 30,— | 16,24 4, a90,— | 7.310 | 16.790| 2F0 | 236 | G800
Farman F-222 BN-5 = 10935 | MAA (M) | 4 Gnome Rhone 790 ev. . + 5 36,— 21,03 520| 186,— | 9.200| 14300 277 | 210 | 8,000 1.200
Dewoitine D-342, . . J 1038 | MAB(C) | 3 Grome Rhone 950 cv. < 24 (29,40 [ 19,70 08,20 | 8340 | 13.060| 370 | 320 | 8,400
Bloch 162 B-5. . <[ 1038 | MAB (M) | 4 Hispano Suiza 1120 cv | 5 28,10021,91| 4,75 100,— | 11.0°0 | 18.9i9| 485 0,000 1.400/2.400
Farman F-2.231, . J 1030 | MAA (L) | 4 Hispano Seiza 1.000 cv, J 503860 23,50 133,— | 12.000 | 24.000| 395 | 340 |10,000 8OO
Bréguet 760 ten Droyecm) o udg | MABO) | 4 1,000 ov. . .| 56 25.000| 380
Alr Wibault (sin terminar). 1930 | MAM (<) | 4 Guome Rhone 1.600 ‘ev. | BT |33,— | 25,75 | 9,—| 172,40 25500| 385| 310 2,500
) GRAN BRETAXA
Handley Page V-1.500, 19'8 (M) 4 Kolls Royce 350 cv. Y o
Rohiib. ch «Inflexibl -« Barrymo:u 1928 | MAAC) | 3 Rollz Rovee G50 cv. . 47,90 (23— | 6,45| 183,— | 9.380 | 16.230
Handley Page HP-12 w30 | B (Q) 4Britol 555 ev . . . . . . 42 |30062| 27,36 | 8723 13650| 204 | 153
Vickers K-164. . . . A 1031 | BM) fa Roll> Royce 480 cv. . 2740|2034 | 6.80 | 178,20 | 11668
Short «Scy Lis. . 1934 | B (C) |4 Bristol 535 ¢cv.. . . 43 | 34,4 26,29 8,99 | 243,— | 10.274 | 15.195| 219 | 168 | 6,000 1.000
Armstrong leltnortg AW-27 ;
cknsigns, , o[ 1937 | MAA(C) | 4 Armstrong Tiger R10 cv. . . 40 [37.51 | 34,80 | 7,20 228,— | 14.982 | 22019| 328 | 272 1.370
De Havilland DH-91 <Albatross .| 1038 | M2B(C) | 4 Giosy Twelve 500 cv. . . .| 26 32,02 (21,84 | 6,78| 100,14 | 9.670 | 13393| 385 | 338 | 6,250 1.712
Short «Stirlings, . 1041 | MAR (M) | 4 Hristol 1.380 ev. . . . 32.000 480
Fairey FC-1 (¢n proyecto).. . .| 10,0 | MAB(C) |4 Bristol 1,075 cv. . -| 30 34,50 | 27,— 125,— 19.000 | 440 | 362 2,410
ESTADOS UNIDOS ]
Bar'ing « Bomben Jo1p20 | T (M) 6 Liberty 400 cv.. 4 | 36,60 | 19,83 372,— | 6.810 145 ROD
Foekker F-32.. .| 1929 MAA 'QJ 4 P.&W. -llumet- 5?5 cv. 32 | 30,20 | 21,40| 4,03 l23[iu 6.770 | 11.010| 236 | 198 | 4,000 1.250
il ST '| 1932 MAACC) | 3 yispano Suiza | é?'-‘;‘.’ggj 42 [33,55 | 24,65| 6,90 | 147,— 209 ‘
Bocing B-17.(203) . | 1935 | MAB M) |4 \yiignt Cyclone 1000 cv.- .| 10 |31,64 | 20,07| 4.58| 13178 | 11.860 | 20.643| 430 | 350 | 7,628 4.000
Boeing B 15.. . L1037 MAM (M) 4P &W. i00cev.., . . 10 | 45,75 [ 27,45 | 540 3..000
Bo.mng3 1. . . voe e s 10381 MABC) | 4 Wrght Cyclone II]l]I cy. . A3 | 3270 | 22,60 138,— | 13.150 | «0.410| 388 | 346 | 5,55 25?0.!3 140
Duuglas 1 C-4. Coeo. 1938 0 MAB(C) | 4 Wiight Cyclone 1400 cv.. 42 (42,16 | 29,76| T47| 200,50 | 20.440 | 29.510 | 386 | 322 6,900 3.5
Curtiss Wright CW 20. | coe W 1000 MAWM(C) | 2 Wrieht 1600 cv. . . « o 38 | 3294 | 23,18| 5,85 12582 | 12660 | 16.344 382 | 322 3,200 Mlﬂfz 190
Burnelli CB-34. c e L1010 M A D 3Writ_hityclnrm 900 cv. . . 34 |20.15 2004 | 422| 13308 | 8790 | 1520 | 308 | 332 | 6710 2318
Censolid ated B 24 '32! oeoa 10 MAA M) | 4P & W[ 500 ev.. . 0 | 33.55|19,52| 5,i9 "3 160 | 480 4 B0O
Howard Nebesar [eu pruycclo) 1910 MAM(C) |4 1.800 cv. . . . 48 20 316.20 | 20,300 | 5200 315
Douglas 11C-4 1. [ 1911 | MAR () [4 Wright Cyslane 1200 ev. - | 40 | 3,83 [ 28,13 8,48 135,00 | 15.681 | 21.338| 414 | 382 [ 7,410, 4186
Deuglas B-19 . . | Pl | MAR (MY | 4 Waight Duplex =000 ev. . .| 1o | 64,80 40,30 | 13,10 40.100 | 80.0 0| 325 | 2,050
D uvgias (en cnnslrurdn‘m} 1940 MAM (M) [ 6 Waght Duplex 2000 ¢v. . .| 16 |75,— |56, — | =,— 100.0G0 480 75)[}] 9.6 0
Lockheed 44 <kxcalibure. . . ./ 191 | MAB () | 4 Wright Cyclune 1.L00 cv.. .| 34 | 2897|2413 556 03,— | 11.386 | 18.160| 473 | 422 ?.6&1 2,576
| |
OBSERVACIONES: MAA = Monoplano de ala alta (C) = Tipo comercial, B = Biplano.
MAM = Monoplano de ala media (M) = Tipo militar. T = Triplano.
MAB = Monoplano de ala baja. S = Sexquiplano.
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|
AVI 0 N Afio Tipo MOTORES Pla- Enverg. I.nnuil.l Altura | Superficle lPaso u:lo] Peso tolal lmtr;:‘:. I::EE‘;“ Techo |  AUTONOMIA
S om. m, m. n.2 kgs. kgs. kms | kms.
ITALIA
Caproni «Gigantes Ca. G0, . . 1920 | TTT (C) | 8 Liberty 400¢v. . . . . . . . 100 30,50 | 22,57 725,40 | 12.620 144 835
Cant =505 o Cu AR R 1933 | MAM(C) |3 Fiat lu00ev. « « o o o o o |8 28,35[19,4' 7,52 100,— | W0 O | 16500 | 430 | 330 3.750
Cant Z-511. v v oo wra v o s 1941 | MAB (L) | 4 Piaggio 1.350cv. . . . . a 40,— | 3v,20 10,85 ¥ 20.900 | 3+.000 | ‘
FRANCIA
Penhoet . . . . . ... .... 1926 | MAA (C) |5 unnme Rhone 420 ¢ev. . . . . | 40,— | 27,—| 17,75 270,— ‘ =
La‘deotre 300, . . . . v . . 4. 1941 5(C) 4 Hispano Swzabd cv. . . . . 544,20 | 25,85 | 6,50 Juh,}.l} 10,650 | 22.43 202 1 150 | 4,100 3.240
BIstlor5: 100 i wats wons 1932 Mm\ (C) 4 Hispano Suizavd ev. . . . .| 8 44, — |26, —| 6,90| 222,— | 119350 | 22500 | 220 | 170 3.500
Lutécudre 521, . . o v o v v v 1934 5(C 6 Hispano Swiza 80,290 cv, . . 40 4931 [ 31,62 007 | 330,— | 2043 | 372933 | 961 | 230 6,300 3.000
Livré et Olivier LeO H-47. . 1936 | MAA (M) | 4 Hispano Susa80cve o . . .0 91301,72(21,17| 7,15 135,— | 10,070 | 17.950 | 360 | 255 | 6,50 4.00
Lebre 102, & & o v v o e o a s 1936 | MAA (C) | 4 Hispano SuizaT2ucev, ., . . 9134,— 23— | GY5] 125— | 9600 | 18O | 310 | 250 I.i,l}UJ| 4,000
Potez 141. . . v v v v v v o v s 1937 | MAA (M) | 4 Hispano Suize %0 cev. o . . . 121 41,— 24,96| 7,85 170,40 | 13,760 | 23. 00 | 325 25 horas
Bidguer 730, . o s v oav s ae 1938 | MAA (M) | 4 Gnome khone 1 100 ¢v. . . . 114060 2580 144, — 25.000 | 325
2. A. M 5.-161 (en proyecto) . .| 939 | MAA (C) | 6 Hispano Suiza 920 cv. . . . . 26| 46,— 32,11 | 8,80 ).‘lJi. 17220 | 34000 | 355 | 208 5.960
Latécoére 631 (en construcciom:| 19 91 MAA (C) | 6 Gnome Rhone 1.500 ev. . . .| 48|57,— 42,95 10,10 24,200 | SY L0 | 420 | 350 6 000
S. E. 200 (proyecto antes L'eu-49) 1939 | MAA (C) | 6 Gnome Rhone 1 500 cv. . . .| 42|52,— 3880 6,30 330,— | 26.200 | GL.600 6.000
GRAN BRETANA « 3 [ |
Short «Calcuttas.. . . . . . .. 3 Bristol Japiter 525 ¢cv. . . . . | 23)35,06' 20,30 169,75 | 13.200 | 270 | 100 {5,000 1.100
Short «Kents, 4 Bristol Jupiter6iOcv. , . . .| 183446 23,92| 854 24552 | 0280 | 14.52 | 220 | oy
Blackburn «[ris 3 Rolls KuyiesfOev, . . . . . |21 | | | 15.000
Short «>arafana». . 6 Rolls Royse 90y, , . ., . 101 36,60 ' 27,25 | 10,20 20.300 | 31770 | 241 2,340
Blackburn «Perius.. . 3 Rulls Royce825¢v. . . . . . | 5} Zﬂ.“ 21,35 7,76 .50 | 1e8b 1 212 | 175 (3,507 | 1.610
Short «Sunderiands 4 Bristol 850 ev., . . . . . .. | T|34,22 Jﬁ,— 138, — | 12.830 | 20.750 | 338 | 2r4 (6,250 3.100
ALEMANTA
: ; . | 2 Packard 800 cv. . . . . . . || 8000 11.620 | 103 | 16%
Dornier Do. R «Superwals.. . .| 1926 | S(Q) | § Napier 00 ev.. . . - . . . .| 24|28,61 24,60 148,13 | 9050 | 1380 | 220 | 19v
Rohrbach «Romars. . . . . .. 1928 | MAA (C) [3BMW T50cv, . . . . . . .. | 16137,90| 21,96 170,20 | 11.650 | 18050 | 194 | 182
Dormter Do X.. . . . .. ... 19:9 5(C) | 12 Bristol l-pltermﬂcv .. W170)48,— | 40, - | 10,25 | 4%,- 31.200 | 54000 | 196 | 170 |
Hamburger Ha. 139. . . . . .. 1947 | MAB (C) 1 JumoGev. . . . . ... 127,— 19,50 | 5,20 117,— | 10.360 | 17.500 | 315 | 26C | 3,500 5.750
Dornier Do.26. . . . . .. .. 1938 | MAA (M) Jumo6s0cv.. . . ... . .| 5 30,— 2450 6,85 120,— | 10,200 #20.000 335 | 260 4.500
Dornier Do. 20 (en proyecto) . .| 1940 | MAA (C) 8 Jejumos i el i aR | |
. | |
ESTADOS UNIDOS | i [
NC4, ., . oot e e, | 1919 B(C) 4 Liberty 400¢v. . . . . . . . 38,43 | 12,710 1.600
Boeing PB-1, . . ... .. .. 19.5 B(C) | 2Packard®0cv........ 6 26 u| 1 11,350 | 200 | 128 4.000
Sikorsky S-40, . . . . ... L. 1031 | MAA(C) |4 P.&W.5THev. . . . . . . | ||.I 34,77 23,08 7,27 17437 0760 | 15.436 | 200 | 177 ' 3.9G5 | 1.505
Sikorsky S-42. . . . . . ... . 195 | MAA (C 4P.&W.T0ev. . . ..... | 3,77 | 20,63 | 5,28 12369 99003 | 17.252 | 290 | 253 |4,840) 1.942
Maltgn LG % e 5 0 @ oa 1935 | MAA (C) | 4 P.&W.8wWev. . ... ... 30,62 128,02 7,30 215,10 | 11163 | 23.133 | 290 | =54 ' 5,180 5,150
Marfin sl o & T AW o nn 1937 | MAA(C) |4 P.&W. 1400cv. . , . . .. b-i' 47,88 (28, - | 8,29 215,— | 15.144 | 31.780 | 347 | 233 |41 I'l‘|
Boeng 314, . . ... ... .. 1958 | MAA (C) | 4 Wright Cyclone 1,500 cv.. . . 50|-|I3'4u 33.33| 842 | 266,63 | 22,185 | 37.455 | 322 | 278 4,270 6.500
Consolivated 29.. . . . .. . . 1938 | MAA (M) (4 P.&W 1.050cv. .. . ... ;303507 M7 | 7,72 16554 20.510 | 364 | 338 5,490 | 8.370
Consolidated 31.. . © . ... 1959 | MAA (M) |2 W. Duplex 2000cv.. . . . . 133 50 | 22,20 22700 | 400 15
Martin 2., . ' o om0 sy 1939 | MAA (M) | 2 W. Duplex 2,000 ev.. . . . . 3,99 | | 18 000 |
Vought Sikorsky VS-14 A, . . .| 1939 | MAA(C) (4 P.&W.1L.2W0cv. . ... .. 39 38 324,170 8,41 155,30 | 14.528 | 25878 | 370 | 282 5,185 6.110
Martin (en construccion).. . . .| 1941 M (M) i R L1 T e i i | 1‘“‘ 15 ‘ ‘ i 52000 | 84,000 | 320 | IZOOUO
OBSERVACIONES: MAA = Monoplano de ala alta (C) = Tipo comercial. B = .Biplano.
MAM = Monoy!ano de ala media (M) = Tipo militar. TTT = Triple triplano léndem
MAB = Monoplano de ala baja. S = Sexquiplano. :

* construidos hasta la fecha, El cuadro se

.ha clasificado por naciones y, dentro ve

ellas, por afos, con lo que se aprecia el
progreso de cada pais. Se encabeza por
el primer avién gigan'e conocido y aca-
ba :on el mas moderno. Si no de utili-
dad, hemos creido, al menos, que nues-
tro - trabajo pudiera sey interesante co-
mo resumen de los esfuerzos—fracasa-
dos unos, coronados por el éxito otros—
de mas de treinta anos de intensa vida
aerondutica, merced a los cuales hoy se
abren para la Aviacién de gran porte
ilimitados y brillantisimos horizontes.

N. DE LA R.—FEste nelato de los tipos
de aviones superpesados que se han
construido en diversos paises, aunque
retrospectivo ‘en su mayor parte, tiene
evidente interés de actualidad. La téc-
nica aerondutica camina en cada pais
aparentemente por sallos, consecuenci:
natural del aprovechamdento por cada
pafs de los progresos logrados en otro.
Con todo, en aquellos paises que no han
sufrido fuertes vaivenes en su politica

aerondutica, es posible deguir la evolu--

cion de su téenica propia, con indepen-
deneia de aquellos obstdeulos, bien de
orden econdmico o de planteamiento ge-
neral del problema industrial de la na-
cion, ¥ de la comparacion de las evolu-
ciones particulares e¢s posible también
dleducir el sentido universal, tanto como
decir la ambicidn universal y los inten-
tos en camino, para problemas deter-
minados. Asi en este caso, en lo que res-
pecta o la tendencia, posibilidades y
esperanzas de los aviones de gran peso,
cuyo aumento es un deseo natural iy
constantemente sentido.

Los cuadros finales son particular-
mente significativos. En aviones terres-
tres, vemos que Rusia, pa’s que tomd la
iniciativae de los aviones relativamente
gigantes, no ha logrado progresos sus-
tanciales en cuanto a velocidud y auto-
nomia. s a Alemania i a FEstados Uni-
dos a quienes corresponde un proceso
“evolutivo mds ligado y consecuente. Lu
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primera, mds que pretender un awmen-
to grande del peso total, cuyos intentos
coivesponden casi ewclusivamente o la
Casa Junkers, ha logrado un aumento
notable de wveloeidad y autonomia; asi,
por ejemplo, duplicando el peso, ha tri-
plicado [a velocidad y cuadruplicado. la
autonomie. Estados Unidos, en ewmbio,
ha perseguido un maycr awmento del
peso total, 1y, a juzgur por los datos,
ciertamente no eontrastados, de los avio-
nes en construccidn y pruebas, el pro-
greso es decisivo,

En cuanto a hidroaviones, los progre-
sos son ain mds Sensibles si se tiene en
cuenta el menor tiempo que a ellos se
ha dedicado y también el menor nime-
ro de tipos. Se advierte un interés mds
undnime wltimamente, como si respon-
diera a la tesis de que, aparte de las
exigencias militares, es en los hidroavio-
nes donde puede encontrarse mayor ren-
dimiento, y de aqui economia, para los
transportes de gran raid.



