
Una verdadera hazaña

Acaso en estos tiempos de audacias  extraordinarias ,  en 
que la opinión pública sigue con ansioso interés los vuelos 
que a través del Atlántico realizan los g randes  pilotos a b o r 
do de poderosos apara tos ,  pase desapercibida una hazaña 
que si escapa al vulgo asom bre  a quienes saben lo que es la 
Aviación en su actual estado.

Es el héroe de la m odesta  aven tura  el piloto francés 
Magnard,  que tripulando una avioneta “Albert” , con un m o
tor “ Salmson” de 40 CV. sale del aeródrom o de Orly y se 
lanza con rumbo a España, y a quien un formidable tem po
ral obliga a a terr izar  en Zaragoza.

Con sobriedad que acusa un tem peramento  temerario, el 
ae ronau ta  da cuenta de su viaje con el siguiente te legrama: 

“ Zaragoza,  30.— Las torm entas  que reinan sobre los Pi
rineos re trasaron  en dos horas  mi viaje, obligándome a a te 
rrizar en Z aragoza  en plena noche (21 h., 50 m.),  a motor 
parado. El aterrizaje fué perfecto y el apa ra to  no sufrió ave 
ría alguna. El lunes saldré pa ra  Madrid, con objeto de p re 
sentar  el apa ra to  a la Aviación militar e spaño la .—Magnard ” 

P ara  nosotros,  que seguimos a ten tamente  lo que se hace 
por la conquista  del aire, el vuelo de M agnard  tiene una im
portancia  y una trascendencia  extraordinarias ,  ya que él re
vela la maestr ía  del valiente piloto y su presencia  de ánimo 
para  sopor ta r  y combatir  el furor del viento y el ag u a  y la 
b rum a sobre las temibles m ontañas  del Pirineo a bordo  de 
un apa ra to  que indudablemente no fué hecho pa ra  perfor
mances de tam aña  magnitud.

La hazaña  de M agnard  da al factor piloto un valor que 
explica el porqué de muchas ca tás trofes  y justifica la razón 
de la inmensa mayoría  de los éxitos.

Bueno, abso lu tam ente  preciso, es que se perfeccionen 
ap a ra to s  y motores, pero no .olvidemos que jun tam ente  con 
aviones perfeccionados hay que hacer  pilotos y navegantes  
perfectos. 1

I

La travesía del “América”

El comandante Byrd, que como se sabe tuvo que suspender 
varias veces su salida por causas diversas, ha emprendido por 
fin su vuelo, con su avión “ Am érica” , el 29, saliendo del aeró
dromo de Roosevelt-Field a las cinco y veinticinco de la maña
na (hora local).

Byrd mantuvo hasta el último momento la mayor reserva 
acerca de la hora de salida del “ Am érica” , hasta el punto de 
que las tres personas que con él forman la tripulación del apa
rato fueron avisadas sólo tres horas antes de remontarse el 
aparato.

El aparato que tripula es un monoplano trimotor “ Fokker” . 
Sus motores, de 200 CV., de enfriamiento por aire, son del mis
mo tipo que el que utilizó Lindbergh en su “ Spirit o f Saint 
Louis.” La gasolina va repartida en seis depósitos con una ca
pacidad de 5.400 litros, cuatro de los cuales van en las alas. 
Estas tienen 24 metros de extremo a extremo, y 2,50 de ancho. 
Se han hecho pruebas del aparato con una carga de 6.640 kilo
gramos, 1.640 más de los que utilizó Byrd en su vuelo sobre el 
Polo.

Los aviadores han calculado que emplearán treinta y  cuatro
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horas en hacer el recorrido, pero el aparato está aprovisionado 
para cuarenta.

En caso de amaraje forzoso puede vaciarse y quedar h er
méticamente cerrado el principal depósito de gasolina, en el 
que caben 3.900 litros. Naturalmente, esto daría una gran flo
tabilidad al aparato.

Antes de la partida del “ Am érica” , el comandante Byrd de
claró que creía que sus compatriotas apreciarían el valor del 
vuelo, cuyo único objeto es ver el resultado práctico para la na
vegación aérea. “ No queremos gloria— añadió— ni títulos de nin
guna clase; solamente aspiramos a apreciar el valor práctico 
de las enseñanzas recibidas. Nuestros camaradas Floye, Ben- 
netby y Muoy no hicieron un sacrificio inútil de sus vidas.”

Al saberse la noticia de la partida, un enorme gentío y nu
merosas fuerzas de Policía se dirigieron a Roosevelt-Field.

funcionamiento de su brújula, a causa de los depósitos suple
mentarios. A las once y treinta y cinco, hora americana, el apa
rato del comandante Byrd ha pasado cerca de Halifax. A  la 
una y cuarenta se señaló su paso por Harnocke (Quebec).

Durante la travesía le fué comunicado al avión del coman
dante Byrd, por la estación de T. S. H. de Rooseveld-Field, el 
éxito de la tentativa de Maitland y Hegenbergh. Contestando 
a este mensaje, el “ Am érica” envió el siguiente radio: “ Enviad 
nuestras felicitaciones a Mailand y Hegenbergh. Nos alegra 
mucho su éxito. Una cosa sola nos entristece ahora: la incerti- 
dumbre que persiste acerca de la suerte de Nungesser y Coli.”

El día 30, a la una de la madrugada (hora de Greenwich), la 
estación radiotelegráfica de Lewisburg (Maine) reproduce un 
mensaje de Byrd, transmitido a las dieciocho treinta y nueve 
(hora americana), en el que dice: “ Nos hallamos sobre Terra-

E1 “ A m érica ” , del com andante Byrd

El aparato de Byrd fué examinado minuciosamente por los 
mecánicos, que afirmaron hallarse a punto.

Es probable que a causa del temporal reinante en el Atlán
tico se retrase un poco la llegada de dicho aviador a Europa.

Byrd ha declarado que regresará por el aire. A  este efecto, 
ha embarcado para Europa el je fe  de los mecánicos del aviador 
Byrd.

Ha manifestado que el comandante le había dado orden de 
que saliera inmediatamente para Europa, a fin de proceder allí 
a revisar el motor del “ Am érica” , por si necesita ser reparado 
para el viaje de regreso.

A  las siete y veintidós, hora local, se señaló el paso sobre 
Boston del avión “ Am érica” , con una velocidad de 173 kiló
metros por hora. A las ocho y cuarenta y cinco se encontraba 
a la mitad del camino entre el cabo God y Yarmouth (Nueva 
Escocia). En un mensaje del comandante Byrd, recogido por 
el arsenal del puerto de Boston, el aviador se lamenta del mal

Fot. Vidal

nova. La navegación se hace casi imposible a causa de la nie
bla, que nos impide ver incluso los extremos del ala del avión. 
La intensidad de los vientos hace desde nuestra partida muy di
fícil el vuelo.” A  las ocho y quince (hora de Greenwich), el pa
quebote “ París” señala el paso del avión a los 49 grados, 28 mi
nutos de latitud Norte, y 19 grados, 48 minutos de longitud Oes
te, o sea: a dos terceras partes de la distancia que separa a Te- 
rranova de las costas de Francia. A  las once y treinta, el puesto 
de telegrafía sin hilos del cabo Valencia (suroeste de Irlanda) 
percibe señales del “ Am érica” , y por ellas calcula que se en
cuentra a unas 300 millas de la costa. El comandante Byrd 
comunicó a Roosevelt-Field que desde las dos cuarenta y cinco 
no veía tierra ni mar, a consecuencia de la intensa niebla, aña
diendo: “ Desde esta madrugada a las cuatro navegamos sobre 
extensas y compactas nubes, que nos hacen imposible ver el 
mar.” En todo el Atlántico, y  muy especialmente en las costas 
de Irlanda, llovía torrencialmente. A  las trece y veintiséis, Byrd



lanza un radio que dice: “ Volamos a 10.000 pies de altura so
bre una niebla muy densa y  con mucho frío. Nuestra situación 
a las once de la mañana (hora de Greenwich) era 49 grados, 30 
minutos de longitud Norte, y 19 grados, 10 minutos de latitud 
Oeste. Muchas gracias a cuantos nos ayudan con sus radios.” 
En otro radio, el avión “ Am érica” dice que se hallaba a 50 gra
dos Norte y 54 grados Oeste, es decir: a 35 millas al Norte del 
cabo Land’s End. Posteriormente comunicaron de Raz de Sein, 
que a las diecinueve y cincuenta y cinco el “ Am érica” había 
pasado por encima de aquel semáforo, dirigiéndose hacia el 
Este. Fué sucesivamente señalado sobre Brest, a las veinte y 
treinta, y sobre Saint Brieux, a las veintiuna y veintiocho, 
volando el avión en condicio
nes normales; desde este últi
mo punto, situado en el cabo 
Finisterre, distante 400 kiló
metros de París, transcurrió 
largo tiempo sin tener más no
ticias del avión, desorientado 
y perdido entre las nubes, oca
sionando esto una gran ansie
dad. A la una menos diez se 
oyó en el aeródromo de Le 
Bourget el ruido de los moto
res del “ Am érica” a gran al
tura. La estación de T. S. H. 
recibió un aviso del comandan
te Byrd diciendo que le que
daba gasolina para volar du
rante tres horas, y que le in
dicasen urgentemente un lugar 
a propósito donde poder ate
rrizar sin peligro. Se le indica 
que vaya descendiendo, pues 
las luces de los faros le señalarán el lugar de aterrizaje. Los 
faros del monte Valerien no cesaban de lanzar sus focos hacia 
las alturas, pero sin lograr vencer la densa niebla.

Poco después circuló el rumor de que el “ Am érica” había 
aterrizado felizmente en Issy-les-Moulineaux, pero la noticia 
fué desmentida casi inmediatamente. En realidad, al amanecer, 
la situación del avión americano continuaba siendo un enigma, 
y nadie sabía a ciencia cierta dónde podía hallarse. Se llegó 
incluso a dudar que todos los radios emitidos por el comandante 
Byrd y sus compañeros fueran de él. Durante toda la noche la 
ansiedad ha sido enorme en el aeródromo de Le Bourget; des
pués de una enervante espera, el público, que aguantaba estoi
camente una lluvia torrencial, comenzó a retirarse poco a poco. 
Los agentes de Policía recorrían los alrededores del aeródromo, 
regresando sin noticias, así como numerosas personas que salie
ron en automóvil en busca de los aviadores. Todos los esfuerzos 
humanamente posibles se hicieron: los faros y los cohetes no 
han dejado un segundo de escudriñar el espacio, pero la cerra
zón era absoluta. Las últimas llamadas hechas por radio desde 
diversas estaciones de la costa y algunos buques quedaron sin 
respuesta.

El “ Am érica” , después de volar desorientado sobre la región 
parisién, a causa de habérsele estropeado el compás de navega
ción, buscó la costa, y por avería en la distribución de aceite, 
cuando ya se hallaban casi agotadas las provisiones de esencia

y de aceite, decidieron amarar en las proximidades de Ver-sur- 
Mer, a 300 kilómetros de la playa. Estuvieron antes buscando, 
sin encontrarlo, un lugar en la playa donde poder aterrizar,
recorriendo todo el estuario del Sena. El “ A m érica” amaró
exactamente a las dos y treinta y dos de la madrugada del 1.” 
de julio. Como la marea estaba alta, el mar recubrió casi por 
completo el avión, del que sólo emergían los planos; el tren de 
aterrizaje se partió por la mitad al amarar. Los aviadores ga
naron la costa con dos canoas neumáticas que llevaban a bordo. 
En socorro del avión acudieron unas embarcaciones, que logra
ron traerlo a la costa; según parece, podrá ser reparado y 
puesto en condiciones de poder volar; se piensa trasladarlo al

aeródromo de Le Bourget. In
mediatamente, los aviadores, 
extenuados de fatiga, eran 
atendidos con toda solicitud y 
trasladados a casa del alcalde 
de Ver-sur-Mer, donde pudie
ron descansar algunos mo
mentos.

El “ Am érica” ha permane
cido unas cuarenta y tres ho
ras en el aire, y recorrido una 
distancia de 3.812 millas, con 
lo cual ha superado la marca 
mundial de duración y distan
cia, que tenía Chamberlin, con 
3.790 millas, pues Lindbergh re
corrió solamente 3.610 millas.

Así termina este accidenta
do epílogo de la gloriosa e in
teresante travesía de Byrd y 
sus compañeros, que con un 
valor sereno y científico y una 

técnica insuperable han logrado vencer los elementos que la N a
turaleza había acumulado contra ellos.

Para dar fin a este relato vamos a transcribir unas impre
siones y detalles del famoso aviador al final de su grandioso 
vuelo:

“ El “ Am érica” es un avión espléndido; en línea recta hu
biéramos hecho 4.200 millas. Durante diecinueve horas seguidas 
hemos tenido que sostener titánica lucha con la niebla; desde el 
cabo Finisterre hemos perdido completamente la visión de los 
puntos de referencia. Por falta de orientación nos hemos visto 
obligados a describir por dos veces un círculo al Oeste de Fran
cia, en el curso del cual seguramente nos hemos aproximado a 
París.” Agregó Byrd que el compás durante las primeras horas 
de vuelo marchó bien, pero luego observaron en él un error de 
varios grados, y a consecuencia de ello, cuando creían estar en 
las proximidades de París, vieron con profundo asombro cuando 
descendieron por debajo de las nubes que les impedían ver que 
volaban sobre el mar. Todos los ocupantes del avión tenían los 
ojos fijos en los niveles indicadores de la provisión de esencia, 
que iba disminuyendo rápidamente. En estas condiciones, des
cribieron un último círculo, pero se perdieron de nuevo, pues 
al volar sobre Caen tomaron, como se ha dicho, las luces de los 
altos hornos por un faro y se internaron sobre el mar, des
orientados. Después de esto fué cuando, por terminárseles la 
esencia, decidieron descender.

A n t e s  d e  la  s a l i d a  d e l  “ A m é r i c a ” .— De izquierda a derecha : Nobille, 
Bert A costa , el com andante Byrd F o t Vidal
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“ Nuestro esfuerzo con las nubes había terminado— dijo el 
comandante Byrd— , y entonces me di cuenta y tuve clara con
ciencia de la responsabilidad: pesaba sobre mí la vida de mis 
tres compañeros. Por esta razón preferí amarar en la costa a 
exponerlos a un aterrizaje nocturno, que quizá hubiera conver
tido en una tragedia el final del vuelo. El choque con el agua 
fué brutal, pero tanto mis compañeros como yo tuvimos la 
suerte de no sufrir mas que leves contusiones. En el momento 
de mayor peligro, cada uno de nosotros sólo pensó en salvar la 
vida de los demás.”

La travesía del Pacífico 
El vuelo a las Islas Hawai

Los aviadores militares norteamericanos Maytland y  He- 
gembergh han emprendido el día 28, a las siete y nueve minu
tos, el viaje de San Francisco de California a Honolulú. El 
aparato se elevó rápidamente y  voló sobre San Francisco a 600 
metros de altura. Todos los barcos que se encontraban en el 
Pacífico en la ruta que había de seguir el avión han sido preve
nidos para que señalen su paso en caso de encontrarle.

Una hora después de la salida del avión, el buque “ Ame
rican Legión” dió noticias de su paso; a las dos y media de 
la tarde el vapor “ Sonora” telegrafió haber visto el avión a 
250 millas al oeste de la costa americana; una hora más tarde 
fué indicado su paso por otro paquebote a 300 millas de ia 
costa; a las siete cincuenta la estación de Marina de Honolulú 
comunicaba haber recibido el radio d e ' un buque dando cuenta 
que había visto el avión a una distancia de 750 millas de la 
costa americana, lo que supone una velocidad media de 200 ki
lómetros por hora; y, por último, a las ocho treinta, el vapor 
“ Cleveland” le vió a 1.150 millas y marchando en dirección al 
Oeste, habiendo preguntado los aviadores la dirección que de
bían seguir.

Los aviadores llegaron por fin al aeródromo de Vheler Field, 
en Honolulú, a las seis y veintidós (hora local) del día siguien
te de su partida. Han hecho el recorrido de 3.800 kilómetros en 
veintisiete horas y veintidós minutos, ganando el premio de
35.000 dólares, ofrecido al aviador que antes del 1.° de julio 
efectuase el primer vuelo sin escalas de San Francisco de Ca
lifornia a las Islas Hawai.

El vuelo de Magnard. De París 
a Madrid en avioneta

Damos a continuación noticia de este interesante vuelo, que 
si por la distancia recorida, considerada aisladamente, pudiera 
parecer sin importancia, la tiene, y mucha, si se tienen en cuen
ta las condiciones en que se ha realizado y  el tipo de avión de 
escasa potencia empleado.

Con una avioneta de 40 CV., el aviador Magnard salió del 
aeródromo de Orly, cerca de París, el 29, a las diez y cinco mi
nutos, con dirección a Madrid, con objeto de establecer el record  
de distancia con avioneta. Llevaba el aparato 130 litros de ga
solina, suficiente para doce horas de vuelo.

El mal tiempo general y las tormentas que reinaban sobre 
los Pirineos, retrasaron en dos horas el viaje del aviador, que 
se vió, además, obligado a aterrizar en Zaragoza a causa de 
una avería de motor. El aterrizaje tuvo lugar de noche, a las

veintiuna horas y cincuenta minutos, y con el motor parado.
Magnard se propone seguir su viaje a Madrid con el objeto 

de presentar su avión a la Aviación militar española.

La última etapa del “raid” 
de De Pinedo

El 16, por la mañana, llegó De Pinedo a Barcelona, proce
dente de Madrid, acompañado del comandante Franco, siendo 
recibidos en la estación por el alcalde, el comandante de Mari
na, el je fe  superior de Policía, el cónsul y el vicecónsul de Ita
lia en Barcelona, y la mayoría de los presidentes de las enti
dades italianas residentes en Barcelona, habiéndose congrega
do en los alrededores de la estación numeroso público que vito
reó a los aviadores. Al llegar el tren donde viajaba De Pinedo, 
en la estación de Castelldells, se puso al lado del tren un avión 
de la Liga Aeronáutica de Cataluña, y volando a su lado llegó 
hasta cerca de Barcelona.

El marqués De Pinedo y Franco correspondieron al saludo 
que les dispensó el tripulante de este avión.

Poco después de su llegada se trasladaron los aviadores al 
muelle, donde les esperaban las autoridades civiles y militares, 
el comandante de Marina, el director de la Aeronáutica y !a 
mayor parte de la colonia italiana residente en Barcelona. El 
cónsul de Italia participó a De Pinedo que había recibido un 
cablegrama de Mussolini expresándole que tenía gran interés 
en que el hidro “ Santa María I I ” llegara en el mismo día a 
Italia. De Pinedo, acompañado de Franco y del director de la 
Aeronáutica, embarcaron en una canoa de la Armada, que re
molcó el hidro hasta fuera del puerto, y una vez aquí, De Pine
do se puso su traje de aviador, embarcándose a bordo del “ San 
ta María I I ” . Después de un previo ensayo de los motores, el 
hidro “ Santa M aría” despegó del mar a las diez y treinta y 
cuatro minutos, y dando una vuelta sobre el puerto desapare
ció en pocos instantes de la vista del numeroso público que ha
bía ido a aquel lugar a presenciar la salida del aparato.

A  las cinco de la tarde tuvo lugar la llegada a Ostia, ama
rando de un modo brillante, escoltado por varias escuadrillas 
de hidroaviones que habían salido a su encuentro, y siendo sa
ludado con entusiastas y frenéticas aclamaciones de una in
mensa multitud que había acudido a Ostia utilizando todos los 
medios de locomoción, además de los numerosos trenes espe
ciales que se pusieron en circulación con tal motivo. De Pine
do y sus compañeros fueron recibidos en la terraza del esta
blecimiento de baños de Ostia, artísticamente adornada, por 
la duquesa de Aosta, el presidente del Consejo, Sr. Mussolini, 
los ministros, el cardenal Vannutelli, los agregados militares 
extranjeros y  las autoridades.

El je fe  del Gobierno abrazó cariñosamente a De Pinedo, di- 
ciéndole: “ Comandante: Os doy, lo mismo que a vuestros com
pañeros, mi afectuosa bienvenida, y os expreso mi reconoci
miento y entusiasmo, así como el del pueblo italiano entero.” 
Entre nuevas y calurosas ovaciones De Pinedo y sus compa
ñeros, acompañados del secretario de Aeronáutica, se dirigie
ron a la capital, empavesada y profusamente iluminada. El 
numeroso gentío que ocupaba las calles no cesó un momento 
de ovacionar al intrépido aviador que con tanto éxito ha rea
lizado este glorioso raid , que ha de ser memorable en los anales 
de la Aviación mundial.
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Los grandes „raids“ en hidroaviones 
y el problema de la Hidroaviación

Desde el punto de vista aeronáutico, el año 1927 se ha distin
guido por varios grandes raids, presentes aún en la memoria 
de todos, que se pueden considerar como otros tantos éxitos.

Recordemos los grandes raids de 1925 y 1926:
1.° La hazaña formidable del comandante De Pinedo en 

hidroavión “ Savoia S. 16” , motor “ Lorraine” 450 CV.
2.° El raid de Amundsen al Polo Norte en hidroavión “ Dor- 

nier W al” , bimotor “ Rolls-Royce” de 360 CV.
3.° La travesía del Pacífico por el “ P. N .” , bimotor “ Pac- 

kard” 480 CV.
4.° El raid España-América del Sur en hidroavión “ Dor- 

nier W al” , bimotor “ Napier” de 450 CV.
Estos raids, realizados en el momento en que adquirían nue

va vehemencia las discusiones viejas sobre los valores relativos 
del avión y del hidroavión y sobre la utilidad de este último, 
han llamado de nuevo la atención acerca de las posibilidades de 
la Hidroaviación.

¿Por qué muchos no creen en la utilidad de la Hidroaviación? 
Muy probablemente porque en general han conservado el re
cuerdo de los aparatos que fueron construidos apresuradamen
te durante la guerra o después y que, preciso es reconocerlo, 
eran mediocres, muy pesados, lentos, despegando penosamente 
y con sólo un débil rendimiento, a pesar de las performances 
inferiores a las terrestres de la misma época. La excusa de esta 
dificultad está en. la gran dificultad del problema.

Si la solución de este problema no ha sido más activamente 
perseguida en ciertas épocas, hay que reconocer que ello ha 
sido debido a la falta de fe en la utilidad del hidroavión y en 
la posibilidad de su perfeccionamiento.

Las naciones que han prestado atención a las cosas del mar 
han trabajado todas con ahínco en esta cuestión, y los grandes 
raids de 1925 son el resultado de sus esfuerzos. Actualmente, 
la necesidad de establecer líneas postales marítimas que cons
tituyan la más práctica aplicación de la Hidroaviación, vuelve 
a dar interés a esta última.

¿Por qué, pues, los hidroaviones en general han tardado 
tanto en dar resultados interesantes? El problema es en .extre
mo complejo. No hablamos aquí mas que de hidroaviones capa
ces de amarar con mar gruesa, de mantenerse a flote sin peligro 
y de despegar en una rada, porque cada vez que se trata de su
perficies de agua tranquila, lagos, ríos, etc., el problema se pue
de resolver fácilmente.

Es necesario, pues, reunir en el mismo aparato todas las 
cualidades necesarias para el vuelo y para el mar, lo que impli
ca, en resumen, que se necesita que el sistema flotador sea ma
rino y robusto y que las alas queden al abrigo de las olas y de 
los embates del mar. La mayoría de estas condiciones son con
tradictorias. Se han ensayado numerosas fórm ulas; las princi
pales son las siguientes:

1." Dos flotadores laterales, con o sin flotador de cola, con 
célula terrestre.

2.n Un flotador central con pequeños flotadores laterales 
en una célula terrestre.

3.R Casco central con estabilizadores esféricos.
4.a Casco central con estabilización por nadaderas.
5.a Dos cascos paralelos.
6.a Casco central y  flotadores laterales que sirven, no sólo 

para la estabilidad sino para la sustentación.
Cada una de estas fórmulas tiene sus ventajas y  sus incon

venientes: unas son más marinas, otras son más económicas,
otras permiten un mejor equipo militar (torpedos, e tc .) ; pero
está probado que:

1.° Los sistemas de velamen y centro de gravedad bajo son 
más marinos que los otros.

2.° Los aparatos de un solo casco son más ligeros de cons
trucción que los aparatos de flotadores separados, en igualdad 
de tonelaje total, sobre todo desde que el peso es mayor de cin
co toneladas.

3.° Los aparatos de un solo casco son tipos de aparatos 
más finos, ventaja poco apreciable en los pequeños aparatos de 
caza y de carrera, pero que adquiere mayor importancia a me
dida que aumentan las dimensiones de los aparatos.

La elección de la fórmula depende de lo que se quiera rea
lizar. Las cualidades marinas de los cascos se han mejorado 
mucho con el empleo de las form as llamadas amortizadas, que 
permiten que la entrada en el agua sea progresiva y acompa
ñada de débiles choques. Esta amortización puede ser obtenida 
con el empleo de formas transversales en V de curvadura con
tinua o por una sucesión de fondos planos escalonados (“ Dor- 
nier” ) y también por varios flotadores con nivelación diferen
te (“ Rohrbach” ).

Las cualidades marinas aumentan, en general, con el grado 
de amortización, pero en cambio, al mismo tiempo, el despegue 
es más penoso. Por esto no se pueden emplear las form as muy 
amortizadas mas que con pesos ligeros por caballo, o con las 
fuertes tracciones que dan las hélices de pequeño régimen. La 
complejidad del problema de la Hidroaviación se encuentra tam
bién en la construcción. Los esfuerzos que han de resistir los 
flotadores durante los despegues y los amarajes en un mar agi
tado son mucho más importantes que los que sufre el fuselaje  
de un avión terrestre, y hacen indispensable una gran solidez de 
conjunto y  una gran rigidez local. Esta es la primera dificultad. 
El problema constructivo se complica después con los m ateria
les que se deben emplear. Los primeros cascos y  flotadores fue
ron recubiertos de contrachapado de abedul, que posee excelen
tes cualidades de resistencia y de flexibilidad; pero la experien
cia demostró en seguida que no podía soportar la decrepitud 
ocasionada por la acción del agua del mar sobre la cola. Por 
este motivo se adoptó después el recubrirlos con un forro de 
madera de teca o de caoba, que aún se emplea. Los cascos y  flo
tadores hechos de esta manera presentan mayor resistencia, 
pero ha sido imposible, aun empleando los mejores barnices, evi
tar que, a la larga, se vuelvan más pesados por la absorción, 
por lo cual se ha recurrido al metal.

El único metal que se puede actualmente emplear en los flo
tadores es el duraluminio; el acero no puede tener, cuando se



trata de pequeñas dimensiones, la suficiente rigidez local, y su 
empleo no es propicio en sistemas de flotadores inferiores a 15 
toneladas. Por el contrario, se puede emplear en los velámenes 
y en los obenques, pero las acciones electrolíticas que se produ
cen al contacto del duraluminio con el agua del mar obligan a 
tomar grandes precauciones.

Los alemanes han sido los primeros que han emprendido la 
construcción de flotadores metálicos, aprovechando la experien
cia adquirida en la construcción de zeppelines. Ha seguido des
pués América, que desde 1923 fabrica de duraluminio el casco 
del “ P. N .” . Esta tendencia se ha ido después activamente des
arrollando. El último año, Inglaterra ha puesto casco metálico 
a hidroaviones ya existentes. Por último, Francia, después de 
un estudio hecho por Normand, en 1922, sigue con interés este 
problema. Desde el punto de vista de precio, no está aún com
probado que un casco de duraluminio sea más barato que uno 
de madera. La construcción es más costosa y al menos de la 
misma ligereza, pues no ha sido posible proteger el duraluminio 
eficazmente contra la acción del agua del mar, y no es seguro 
que un casco hecho con este metal sea más resistente que una 
buena construcción de casco de madera sin contrachapado. Re
sulta de ello que el precio de amortización por hora puede ser 
mucho más elevado.

Por el contrario, y en esto consiste la gran ventaja del me
tal, se adquiere la certeza de que el peso del aparato no varía 
cualquiera que sea el tiempo de duración de la inmersión. Pres
cindiendo del precio, el casco de duraluminio es preferible. De 
otro modo, el problema es discutible. Es, sin embargo, indis
pensable la construcción de cascos y flotadores de metal para 
poder estudiar y mejorar la construcción, con el fin de estar 
dispuesto a pasar a ejecutarla el día en que se resuelva el pro
blema de su conservación.

Es necesario también orientar los estudios de construcción 
en el sentido más económico, empleando perfiles fáciles de en
contrar, trabajar, remachar y disponer los materiales, de modo 
que todas las partes sean accesibles a la limpieza y a la pintu
ra. Los aparatos “ Dornier” y, sobre todo, “ Rohrbach” , se dis
tinguen desde este punto de vista.

La disposición de los motores en los hidroaviones multimo- 
tores ha dado lugar a numerosas soluciones. Además de las dis
posiciones clásicas que se ven en los terrenos, el hidroavión Je 
casco permite la disposición de dos motores en tándem en el 
eje, la cual presenta muchas ventajas: mayor finura, acceso a 
los motores a flote y en vuelo, si se tiene cuidado de reunir los 
motores con una capota suficientemente grande; buena protec
ción contra el rocío marino; vuelo con un motor parado sin

desequilibrio lateral; mayor solidez del bastidor o soporte de 
los motores que en las células. Por el contrario, un bimotor en 
tandem maniobra algo menos bien en el agua que un bimotor 
lateral cuyos dos motores funcionen; y desde el punto de vista 
militar, el ametrallador que va detrás sufre los inconvenientes 
del soplo de las hélices. Además, el rendimiento al principio del 
despegue es deficiente, siendo éste más prolongado que en los 
dos motores de frente. Este defecto se puede atenuar bastante 
con el empleo de hélices desmultiplicadas, que tienen especial 
aplicación en estos casos.

En lo que al velamen de los hidroaviones se refiere, el pro
blema del contraste entre las cualidades aéreas y las marinas 
es muy delicado. Las alas de gran anchura y gran entreplano, 
muy favorables desde el punto de vista aerodinámico, son, por 
el contrario, nefastas para la acción en el mar. Para mejorar 
ésta, es preciso bajar tanto como se pueda el centro del velamen, 
conservando una elevación suficiente por encima del agua para 
evitar que las extremidades de las alas se pongan en contacto 
con el mar en los movimientos de cabeceo. Se deduce de esto 
que la fórmula de monoplano es la que concilia mejor todas es
tas condiciones. Puede, sin embargo, ser difícil, si no se emplea 
el sistema de nadaderas, mantener la estabilidad necesaria. El 
sistema llamado sesquiplano, que permite obencar un gran pla
no superior y enganchar globitos sustentadores en el pequeño 
plano inferior, paiece ser el más favorable cuando la enverga
dura es grande.

Desde el punto de vista de la construcción, el velamen metá
lico es recomendable en alto grado. Con él se evita el riesgo en 
cualquier clima de que la célula se deforme, cuestión ésta de 
mucha importancia para un tipo de aparato que, por su misma 
naturaleza, es susceptible de tener que pasar muchos días al 
aire libre y estar sometido a fuertes cambios de temperatura. 
Pero el duraluminio es, en este caso, sospechoso, por la imposi
bilidad de examinar y de conservar las piezas inferiores del ve
lamen. De igual modo, el recubrimiento metálico con poco espe
sor es impracticable, a causa de la oxidación. Resulta de esto 
que es preferible el acero con el clásico recubrimiento de tela.

En definitiva, creemos que en lo que respecta a los hidro
aviones de gran tonelaje y de tonelaje medio, de cinco a diez 
toneladas, se debe tender a la construcción de aparatos con 
casco metálico, de duraluminio y velamen entelado con estruc
tura de acero.

Estas son las conclusiones que dan los mejores especialistas, 
y principalmente el teniente de navio Jean de Kerguistel, del 
Servicio Técnico francés de Aeronáutica, en un estudio muy in
teresante publicado por el Anuario de la Aeronáutica, de París.

L ’ A E R O N A U T I Q U E
REVISTA MENSUAL ILUSTRADA

LOS MÁS IM PO RTAN TES E S T U D I O S  TÉCNICO S D O C U 
MENTACIÓN I N É D I T A  S O B R E  T O D O S  L O S  APARATO S 
■ N U E V O S  . -

G A U T H I E R ,  V I L L A R S  E T  Cié. E D I T O R E S
55, Qual des Grands Augustln. -  PARÍS 
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APARATO DE ARRANQUE DIRECTO POR ESENCIA GASIFICADA.-TIPO 120

P. VIET. C O N S T R U C T O R
0 4 ,  Av e n u . e  E d o u a r d  - V a i l l a n t  - B I L L A N C O U R T  ( F r a n c i a )

Es un aparato de  arranque cuyos  

órganos de  alimentación y de  car

buración van juntos. Gracias a su 

sistema de  reglaje, utiliza esencias  

de cualquier densidad.

Es un aparato cuyo m anejo  lo e je 

cuta el pi loto  d e s d e  su asiento. Es  
el único que permite poner  en mar

cha el m otor  ilimitado número de  

v e ces .  La b o m b a  de  inyección de  
gasolina sirve de  d e p ó s i to  al apa

rato.

Marcha con el m otor  fijo o con el autoarranque. En este  último caso el motor gira automáticamente hasta 

encontrar su punto de  ignición. C o n  este aparato se pueden  hinchar los neum áticos del avión, llenar de  aire

los d e p ósitos  de  los extintores, limpiar las tuberías,  etc.



La A v iac ión  i ta l iana
Pocos países se dan cuenta del alcance del vuelo que ha to

mado la Aeronáutica italiana.
Por primera vez un presupuesto autónomo, que se cifra en 

700 millones de liras, ha sido consagrado en 1927 a la Aviación. 
La reciente gloriosa excursión aérea del marqués De Pinedo es 
un testimonio de vitalidad en favor de la industria aeronáutica 
italiana. Como consecuencia de su situación en el Mediterráneo,

A vión  de reconocim iento “ Breda 7”

Italia no podía permanecer extraña a la navegación aérea. Ade
más, sus centros de actividad económica e industrial, estaban, 
por razón de vecindad con los demás países de Europa, a la 
merced de una Aviación enemiga. Por esto es por lo que un 
decreto de 30 de abril de 1925 transformó en Ministerio la Co
misaría de Aeronáutica y declaró al Ejército del aire igual a los 
Ejércitos de tierra y de mar.

Los servicios oficiales.— El subsecretario de Estado, Sr. Ral
bo, se ocupa de las cuestiones legislativas y administrativas, del 
personal, de la Aviación civil. De él depende también la Direc
ción General de Ingeniería Aeronáutica, a la cabeza de la cual 
hay un oficial general.

El je fe  de Estado Mayor, general Piccio, je fe  de la Aeronáu
tica militar, es independiente del subsecretario de Estado y tra
ta todas las cuestiones relativas a la organización, a la movili
zación, a la instrucción de las tropas de Aeronáutica en tiempo 
de paz y a su empleo en tiempo de guerra.

Al lado de ellos nos encontramos también: Un Consejo de

Aeronáutica, órgano consultivo para las cuestiones militares, 
compuesto por oficiales generales de la Aeronáutica, a quienes 
hay adjuntos representantes del E jército y de la Marina para 
el estudio de acciones combinadas con uno y otra.

Un Comité Técnico de Aeronáutica, órgano consultivo para 
las cuestiones técnicas, compuesto por oficiales del E jército aé
reo y de la ingeniería aeronáutica.

Italia no posee ni un Servicio Técnico de Estado, encargado, 
como en Francia, de orientar a los constructores y colaborar en

El “ C aproni”  tr im otor “ C-72”

sus investigaciones, ni las Asociaciones privadas de estudios, tan 
ricamente dotadas, en Alemania, por el Estado. Cuando la dis
cusión del presupuesto, el diputado Locatello se lamentó de la 
insuficiencia de los laboratorios, diciendo que la Casa Ansaldo 
se había visto obligada a estudiar sus perfiles'de alas en el la
boratorio alemán de Goettingen. Sin embargo, la Dirección Ge
neral de la Ingeniería Aeronáutica tiene a su cabeza hombres 
de gran valía, tales como los generales Verduzio y Nobile, y 
pone, en Roma, un laboratorio que contiene dos túneles aerodi
námicos. El Stabilimento di Costruzioni, se ocupa especialmente 
de dirigibles. Los estudios hidrodinámicos disponen de un estan
que “ Fronde” de 180 metros de largo.

Poco antes no existía Escuela Especial Técnica de Aeronáu
tica, pero se hacían cursos en el Politécnico, de Turín, en el de 
Nápoles, en el Instituto Profesional, de Roma, en la Escuela Su
perior Naval, de Génova, y en la Escuela de Ingenieros, de Pisa. 
Una Ecuola d’ ingegneria Aeronautica acaba de ser organizada 
cerca de la Escuela de Ingenieros, de Roma.



El efectivo aéreo en hombrea .// material.— Existen 86 escua
drillas, que se descomponen así:

Treinta y dos para el E jército aéreo, 28 para la Aeronáutica 
del Ejército, 21 para la Aeronáutica de la Marina y cinco para 
la Aeronáutica de las Colonias.

O sea, en total, 16.000 hombres, de los cuales 2.400 son nave
gantes; 900 aviones en servicio y además seis dirigibles.

Pero ahora ha sido adoptado en principio un gran proyecto: 
Se quiere que en 1930 la Aeronáutica italiana cuente con 182 
escuadrillas:

Setenta y ocho del E jército aéreo, 57 de la Aeronáutica del 
E jército, 35 de la Aeronáutica de la Marina, 12 de la Aeronáu
tica de las Colonias, 2.000 aparatos en servicio; 30.000 hombres, 
de los cuales, 4.500 navegantes.

La información sobre el presupuesto ha definido en grandes 
líneas las necesidades de la Aviación italiana.

La banda frontera montañosa, de 200 kilómetros de anchura 
y de 3.000 a 4.000 metros de altura, exige, en proporción con 
los progresos de la artillería antiaérea y de las condiciones me
teorológicas, aviones capaces de franquearla a 8.000 metros de 
altura y poseer un radio de acción de 600 kilómetros.

Sobre el mar, los hidroaviones deben poder recorrer todo el 
Mediterráneo, es decir: alcanzar un objetivo situado a 1.300 k i
lómetros de su punto de salida y volver a él con una bomba de 
una tonelada. Los aparatos de caza y bombardeo, llamados a co
laborar, permitirán alcanzar una velocidad próxima a los 260 
kilómetros por hora.

Tales desirata, que no están realizados, muestran las finali
dades hacia las cuales tiende la Aviación italiana.

Los aparatos de caza actualmente en servicio son aún de 
procedencia francesa: “ Spad X I I I ” y “ Nieuport 29” . Pero en 
1927 no quedarán mas que seis escuadrillas de “ Nieuport” . Las 
otras estarán constituidas por “ Dewoitine” (“ A. C. 2 ” , 300 ca
ballos de vapor; “ A. C. 3 ” , 400 caballos de vapor), fabricados 
con licencia en la Casa Ansaldo o por “ Fiat C. R. 1” , que reju
venecerán el material.

El viejo “ Caproni C. A. 3 ” , de bombardeo, incapaz de fran
quear los Alpes, va a ser reemplazado por un “ C. A. 73” provisto 
de dos motores “ Asso” en tándem , de 500 caballos de vapor cada 
uno, que podrá llevar 1.800 kilogramos con un radio de acción 
de 350 kilómetros. Se fundan también grandes esperanzas en 
un “ B. R. 1” , con motor “ F iat” de 900 caballos de vapor para el 
bombardeo rápido. Las Casas Caproni y Breda construirán nue
vos modelos de bombardeo de noche y de reconocimiento.

El nuevo trimotor “ Caproni” de bombardeo de noche es un 
aparato biplano del tipo “ C. A. 72” , de alas semigruesas, de en
vergadura desigual, siendo la superior más pequeña que el ala 
inferior.

El motor central está dispuesto en el entreplano por encima 
del fusela je , y los motores laterales a cada lado de éste y ligera
mente por encima del plano inferior, de tal manera que las héli
ces no se superpongan.

En cuanto al avión de reconocimiento construido por la Casa 
Breda, tipo 7, es un avión monomotor, es un monoplano de ala 
gruesa baja cantilever cuyas dos partes están fijas a una parte 
central encajada en el fuselaje  y saliendo de cada lado de éste. 
Este ala tiene un diedro bastante acentuado y alerones com
pensados.

Sus largueros son de chapa de acero y su cubierta de alumi
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nio. Los largueros pueden ser igualmente de pino en lugar de 
ser de duraluminio.

Este tipo de avión puede ser utilizado para escuela, turismo, 
correo, reconocimientos, servicios rápidos y bombardeos noc
turnos.

La Aviación de observación está aún provista casi toda ella 
de aviones de 300 caballos de vapor, pero Ansaldo tiene en en
sayo un “ A. 120” de construcción metálica, provisto de un mo
tor 400 caballos de vapor “ F iat” o “ Lorraine” , y la Casa Romeo, 
un “ R. O. 1” , con motor “ Júpiter” .

La Hidroaviación ha sido muy estudiada en Italia. El mag
nífico viaje del coronel De Pinedo en Australia y Extremo Orien
te (55.000 kilómetros) honra a su hidroavión “ Savoia S. 16 ter” . 
Por último, muy recientemente, el “ Savoia-Marchetti S. 55” ha 
realizado un notable circuito atlántico.

La Marina tiene en servicio hidroaviones torpederos y de 
gran reconocimiento: tales son los aparatos “ S. 55” bimotores 
(800 a 1.000 caballos de vapor) y los “ Cant. 6“ trimotores 1.200 
caballos de vapor).

Es de citar igualmente el monoplano de carrera “ Macchi 39” , 
con motor “ F ia t” 800 caballos de vapor, que ha logrado el record. 
del mundo de velocidad en la Copa Schneider de 1926.

Italia ha empleado largamente hasta aquí motores extranje
ros construidos en serie por ella mediante autorización (“ Júpi
ter” , “ Lorraine” , etc...). Pero la Aeronáutica se preocupa aten
tamente de establecer motores puramente italianos. La Casa 
Isotta-Fraschini ha dado la prueba de ese esfuerzo construyendo 
los motores “ A sso” 500 caballos de vapor, que han equipado el 
hidroavión “ Savoia-Marchetti S. 55” .

La Aviación comercial.— Las líneas que en la actualidad se 
explotan regularmente en Italia son:

Génova-Roma-Nápoles-Palermo.
Roma-Nápoles-Brindisi.
Turín-Milán-Trieste.
Venecia-Viena.
La línea Brindisi-Atenas-Constantinopla será próximamente 

inaugurada; la de Génova-Barcelona es aún objeto de negocia
ciones; las de Milán-Ancona-Brindisi y la de Roma-Cagliari es
tán en preparación. Una línea Milán-Lausana servirá para via
jes de ensayo.

Estas líneas no son sino el embrión de una vasta red interna
cional que comprenderá el establecimiento de un servicio del 
Mediterráneo oriental con dirigibles e hidroaviones relacionán
dose con la red rusa en Constantinopla; de un servicio del Medi
terráneo occidental sirviendo Túnez y relacionándose, por E s
paña, con Am érica; tres líneas uniendo Trieste al Danubio hacia 
Viena, Budapest y Belgrado; tres líneas alpinas centrales unien
do el Valle del Pó con los valles superiores del Danubio, del Rhin 
y del Ródano.

Como se ve, este programa es inmenso y no exige menos de 
100 millones de liras por año para subvenciones. Por otra parte, 
exige acuerdos internacionales de difícil realización o, al menos, 
de largo plazo; y así tenemos que las negociaciones con España 
para Génova-Barcelona aún están en tramitación, así como las 
que se hacen con la Lufthansa.

Puede decirse que, bajo el punto de vista técnico, la A via 
ción italiana ha dado un gran paso, y que su Aviación militar, 
así como su Aviación comercial, son factores importantes de de
fensa nacional y de expansión.
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El problem a del seguro aéreo
La necesidad de dotar a la Aviación de un Código Internacio

nal se'ha hecho sentir desde el momento en que el desarrollo del 
radio de acción de las aeronaves ha dado a la navegación aérea 
una carácter internacional. Hace unos quince años que algunos 
eminentes juristas estudiaron esta cuestión. Hoy en día, no so
lamente el problema no está resuelto sino que se pierde toda 
esperanza de resolverlo, porque cada Estado ha promulgado 
su Código Aéreo, que es a menudo bien distinto de el del vecino.

Existe aún una esfera en la cual es posible la internaciona- 
lización, y ésta es la de los seguros.

En el Congreso Internacional de Aviación, que tuvo lugar 
en Estokolmo en 1925, se sentaron las bases para un convenio 
internacional referente al transporte por aeronaves de perso
nas, mercancías y equipajes. Estando actualmente todavía orí 
estudio el proyecto de este convenio, nos parece llegado el mo
mento de estudiar en qué sentido debería ser elaborado. La 
preocupación dominante de los redactores del proyecto es, con 
justa razón, la de determinar de un modo definitivo la cuestión 
de la responsabilidad del porteador, y en particular la que in
cumbe a este respecto a los pasajeros. En cada país la ley na
cional ha resuelto este problema de un modo particular.

Citemos, por ejemplo, la ley francesa de 31 de mayo de 
1924, relativa a la navegación aérea, que admite las cláusulas 
de exención de responsabilidad; el decreto italiano de 20 de 
agosto de 1923, que rechaza expresamente toda consecuencia 
a este género de cláusulas; la ley alemana de 1.° de agosto 
de 1922, modificada por el reglamento del 6 de febrero de 
1924, que limita la responsabilidad del porteador aéreo a 10.000 
francos.

Ciertamente que en la legislación alemana quedan salva
guardados los intereses del porteador, pero cabe preguntarse 
cuál será la suerte del pasajero que, a consecuencia de un ac
cidente, quede con incapacidad completa para el trabajo. Las 
rentas de 10.000 francos que se le otorgan en concepto de in
demnización, ¿pueden bastar para sus necesidades? La solución 
propuesta por la Conferencia, muy favorable para el porteador, 
es, en cambio, perjudicial para los pasajeros. El resultado, fá 
cil de prever, será que numerosas personas se abstendrán de 
viajar por vía aérea, temiendo que, en caso de accidente, ellos 
o sus familias se vean reducidos a la miseria. Sería, sin em
bargo, imposible de hacer soportar por entero la responsabili
dad de los daños al porteador, porque siendo los accidentes re
lativamente numerosos, y con frecuencia muy graves, el pago 
de las indemnizaciones les conduciría rápidamente a su ruina. 
De modo que, para cualquier solución que se adopte, se plantea 
el dilema de tener que favorecer a los pasajeros en detrimento 
del porteador, o de favorecer a éste en detrimento de aquéllos.

Esta imposibilidad de dar una solución justa al problema de 
la responsabilidad del porteador por el aire nace, según nuestro 
modo de entender, de que el problema ha sido mal planteado. 
Se calcula la indemnización que se ha de dar al pasajero como 
una consecuencia de la responsabilidad del porteador, y de esta 
manera se llega a exigir como cosa natural el pago de la indem
nización a este último. Lo esencial para la víctima de un acci
dente no es que los daños y perjuicios sean a cargo de tal o 
cual persona más bien que a cargo de cualquier otra, sino que

dichos daños sean satisfechos por completo y que mitiguen has
ta donde sea posible el perjuicio causado.

Es evidente que el porteador aéreo no podría soportar esta 
carga sin correr el riesgo de una pronta ruina. De ello resulta 
que, al contrario de la solución dada por la Conferencia de no
viembre de 1925, no se trata de limitar las consecuencias de la 
responsabilidad del porteador a una cantidad que puede estar 
en desproporción con el daño, sino de salvar su responsabilidad 
y substituirla por la del seguro. De modo que el principio se
gún el cual cada uno debe responder del daño inferido a otro a 
consecuencia de su actividad, principio que ha cedido y que deja 
de sostenerse ante las necesidades económicas de la limitación 
de la responsabilidad, quedaría descartado y substituido por ei 
seguro. Además, una responsabilidad privada de sus consecuen
cias naturales, es decir: del deber de reparar por completo el 
daño, no tiene ya razón de ser. En virtud del seguro, el pasaje
ro obtendría la suma de dinero proporcional al daño sufrido, y 
el porteador, quedando libre de todo desembolso, no se vería en 
el riesgo de verse arruinado.

Substituyendo de este modo la responsabilidad por el se
guro se podría introducir en el proyecto de Convenio de 6 de 
noviembre de 1925 una modificación que dijese: En el precio 
del billete se considerará incluida una prima de seguro por
10.000 francos. Los pasajeros que considerasen pequeña esta 
cantidad podrían aumentarla a su satisfacción, pagando el co
rrespondiente suplemento de prima. Se podrían establecer idén
ticas disposiciones para el transporte de equipajes y mercan
cías. El porteador quedaría descargado de toda responsabilidad. 
Para evitar negligencias culpables o el dolo de parte del portea
dor, que no temiendo ya la responsabilidad civil podría en be
neficio suyo dejar de adoptar ciertas medidas de seguridad l 
utilizar aviones fuera de uso, se podrían establecer medidas 
penales.

Con este sistema se llegaría a asegurar al pasajero, no so 
lamente una indemnización en caso de accidente sino también 
a facilitarle el cobro de la misma, porque no tendría que pro
mover pleitos siempre largos y dificultosos contra las Compa
ñías de transporte. Para- que tal sistema dé resultados prácti
cos es indispensable que el seguro, incluso por sumas de impor
tancia, sea puesto al alcance de los pasajeros, o sea, dicho de 
otro modo: que el cálculo de las primas sea uniforme para to
dos los países firmantes del Convenio y que las primas sean 
menos elevadas que en la actualidad. Lo que hace que el seguro 
de Aviación sea caro es la penuria de estadísticas de acciden
tes y también los gastos importantes de administración. Para 
el cálculo de los riesgos entra, como factor capital, el estado 
de la aeronave y la capacidad del piloto. Con el fin de poder 
valorar estos factores con la mayor exactitud posible, las Com
pañías de seguros deben poder inspeccionar los aviones y los 
pilotos a su salida, lo que implica necesariamente la presencia 
de especialistas en todos los aeródromos, y ocasiona gastos de 
tanta mayor importancia cuanto menor es el número de asegu
rados. En Francia, la Oficina Veritas se encarga de esta vigi
lancia, pero en realidad la inspección de la navegabilidad de las 
aeronaves se efectúa sólo en intervalos bastante largos y no a 
cada salida, como debiera de -hacerse.
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Para llevar remedio a todos estos inconvenientes preconiza
mos un m edio: la creación de una Oficina Internacional de 
Seguros de Aviación. Esta oficina tendría sus agencias genera
les en todos los países firmantes del Convenio, y éstas tendrían 
agentes en todos los aeródromos o estaciones aéreas de los paí
ses respectivos. Se aportaría el capital por todos los Estados, 
en proporción a la extensión de la red internacional explota
da por sus Compañías nacionales. Los diferentes Estados di
rectamente interesados en el buen funcionamiento de esta ofi
cina tendrían buen cuidado de facilitar su misión, comunicán
dole regularmente las estadísticas exactas y detalladas de los 
accidentes y confiando a los jefes u otros funcionarios de los 
aeródromos las funciones de agentes de seguros. Por otra par
te, la oficina, no teniendo fines comerciales, calcularía las primas 
sobre bases uniformes para todos los países, sin tratar de ob
tener beneficios. Además, teniendo en todos los países firmantes 
del Convenio el monopolio de los servicios de Aviación, podría 
llegar a disminuir sensiblemente el coste del seguro y  a hacerle 
uniforme para todos los países.

La cuestión de los seguros aéreos, desde hace ya varios años, 
ha preocupado a los aseguradores privados de diferentes na
ciones europeas, los cuales se han constituido en grupos nacio
nales, procediendo después a un cambio de asuntos y de in for
maciones de grupo a grupo.

Actualmente, nuestro Gobierno, que demuestra interesarse 
de un modo especial en el desarrollo de la Aviación civil espa
ñola, ha pedido a los aseguradores que actúan en España que 
se constituyan en grupo también. Creemos que los asegurado
res han respondido favorablemente a esta demanda y que están 
estudiando esta cuestión en unión con los grupos europeos ya 
existentes.

La fórmula de los grupos es actualmente la única posible, 
puesto que los riesgos que pueden llegar a asumirse pueden ser 
muy grandes, como en el caso de los dirigibles; y, por otra parte, 
desde el punto de vista técnico de los seguros hay todavía mu
chos estudios que hacer antes de poder asegurar eficazmente el 
riesgo que se ha de cubrir.

La creación de este grupo asegurador en cada país que se 
interesa en la Aviación comercial y la unión que estos diversos 
grupos establecen entre ellos, permitirán a las líneas comercia
les de carácter internacional, por lo que respecta a la extensión 
de su tráfico, permitirán el poder disponer en cualquier país de 
un representante de calidad de sus aseguradores para liquidar 
sus siniestros y, de un modo general, el poder conservar el con
tacto indispensable para que el seguro realizado dé el máximo 
de satisfacción a las partes interesadas.

En la actualidad, los aseguradores europeos están en condi
ciones de garantizar: Las aeronaves contra los daños materia
les, el incendio, el rayo, explosiones y ciertos fenómenos meteo
rológicos; el personal conductor, contra todos los accidentes que 
le puedan ocurrir en la medida prevista en la legislación sobre 
los accidentes del trabajo o por otras indemnizaciones objeto de 
convenios especiales; las diversas responsabilidades civiles, en 
que los propietarios de aeronaves o los que explotan líneas aé
reas pueden incurrir, sea con respecto a terceros o sea con res
pecto a los pasajeros; las mercancías transportadas por la vía 
aérea, contra todos los riesgos inherentes a este nuevo medio de 
transporte.

Hemos creído interesante hacer esta sumaria exposición de 
la cuestión de los seguros aéreos estando en vísperas de celebrar
se en Madrid un Congreso para la creación de un consorcio de 
Compañías de seguros en materia de Aviación.
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La línea aérea Europa-Africa-América del Sur
Un contrato parecido al que se firmó entre el Gobierno de 

la República Argentina y la Compañía Latécoére acaba de ra
tificarse por el Gobierno del Uruguay. Como consecuencia de 
la concesión acordada a dicha importante entidad aeronáutica 
por la República Argentina para el transporte aéreo del correo 
postal entre Europa y la América del Sur, M. Marcel Bonil- 
loux-Lafont, acompañado del ministro de Francia en Buenos

Aires, fué recibido el día 16 de junio por el Sr. Alvear, a 
quien dió toda suerte de explicaciones sobre el funcionamien
to de la línea, cuya inauguración se ha previsto para fines 
de año.

M. Bonilloux-Lafont tuvo también una conferencia con el 
presidente de la República de Chile para tratar de la prolon
gación de la línea hasta Santiago y Valparaíso.

C H IL E

Una línea aérea entre 
Valparaíso y Santiago

H a com enzado a fu n cion ar recientem ente, entre V alparaíso y Santiago, un 
servicio postal aéreo semanal. El avión  que realiza el servicio de transporte 
de correspondencia  y paquetes postales va  de Santiago a V alparaíso, y  recí
procam ente, saliendo p or la m añana de Santiago para  aterrizar en Playa A noba 
(V alparaíso) sobre las siete o las ocho. La duración  del vuelo es de una hora 
próxim am ente. En los cam pos de aterriza je  se ha establecido un servicio 
de m otocicletas para  el transporte  rápido del correo aéreo.

Se trata  de una concesión  hecha p or el Gobierno chileno a una Com pañía
de A v iación  com ercial en form ación , que pertenece a D. Luis Testart, im por
tante negociante francés en V alparaíso, que traba ja  desde hace varios años
en esta Em presa.

La d irección  técn ica  ha sido confiada a un aviador francés, M. D eckoit, 
<iue pilotea él m ism o el aparato “ M orane-Saulnier”  que hace el servicio sema
nal de correspondencia , sin tom ar pasajeros hasta nueva orden. T ran sporta  un 
peso neto de 100 k ilogram os de correspondencia.

Esta exp lotación , que so ha organizado solam ente com o ensayo, podrá, si se 
obtienen buenos resultados, extenderse más y servirá de base para  la creación  
de líneas aéreas com erciales entre diversos puntos de la República.

E S P A Ñ A

Un vuelo Espana-Filipinas
Un periód ico  de Bilbao publica  una carta del m ecánico Pedro Calvo, natu

ra! de E randio, anunciando su propósito  de realizar en avión  terrestre el 
vuelo E spaña-F ilipinas en las siguientes etapas:

M adrid-Constantinopla, pasando por Milán (2.850 kilóm etros) ; Constan- 
tinopla-B ender Abbas, pasando por A lepo y Bagdad (3.070 kilóm etros) ; Ben- 
der A bbas-A gra , pasando por K arachi (2.240 kilóm etros) ; A gra -B a gk ok , pa 
sando por Calcuta (2.761 kilóm etros) ; B agkok-C anton  (1.750 kilóm etros) ; y 
C antón-M anila (1.550 k ilóm etros).

Total, un recorrido de 14.220 kilóm etros.

Premios De Pinedo
P ara  conm em orar las proezas aviatorias del coronel De P inedo y la visita 

de éste a la Casa de los Italianos, de Barcelona, el industrial italiano estable
cido en esta población , R ignaldo Balanzasca, ha dotado las escuelas italianas 
con una fun dación  de 50.000 liras en títulos del em préstito del V ittorio , cap i
tal cuyos intereses serán em pleados anualm ente en una beca de estudios y en 
una Medalla de Oro, para  concederse, a ju icio  exclusivo de la presidencia de la 
Casa de los Italianos, a un alum no necesitado, la beca, y al más inteligente, 
la Medalla. D ichos prem ios llevarán p or título “ Prem ios De P inedo” .

Un aeropuerto en el Llobregat

El d irector de la Escuela de A eronáutica, llegado de Madrid, ha dicho que 
se ha conseguido que por ahora no sea desm ontado el cam po de P rat de L lo
bregat, y que todo quede de la m ism a m anera. Prestará servicio en dicho 
cam po una C om pañía de la A eronáutica  naval. Parece que además se llegará 
a un acuerdo entre las autoridades de M arina, el A yuntam iento y la D iputa
ción , para  la construcción  del aeropuerto y  el contradique destinado a la A e
ronáutica naval.

Felicitación al Servicio de Aeronáutica

Con m otivo de la fiesta de la construcción  aeronáutica española, celebrada 
el día 9 de ju n io  en el aeródrom o de Getafe, se hace público el excelente 
efecto  que h a • producido el estado de la industria aeronáutica y patriotism o de
su personal, y se dispone que se felicite al je fe  superior de A eronáutica, así
com o a todo el personal civil y m ilitar, y que se haga constar este m érito en 
la docum entación  del último.

Proyecto de linea aérea 
Madrid-Zamora-La Cortina

El alcalde de La Coruña ha realizado gestiones en M adrid para Ja crea
ción  de una línea aérea entre M adrid, Zam ora y La Coruña, abrigando gran 
des esperanzas sobre el resultado de sus gestiones para  la im plantación  de 
este servicio, que ha de reportar grandes beneficios para  estas capitales.

El proyecto ha sido ya in form ado favorablem ente por el Consejo Superior
de A eronáutica, y, por tanto, será llevado a la p ráctica  en no le jana  fecha.

La Comunicación aérea 
París-Madrid

M anifestaciones del d irector de la A eronáu tica  fra n cesa .— Dada la trascen
dencia  que para  am bos países tiene, tanto en el sentido com ercial com o en el 
de turism o, la im plantación  de la línea aérea París-M adrid, un periodista  es
pañol ha celebrado una entrevista con el d irector de la A eronáutica  francesa, 
el cual se halla estudiando en estos m om entos el m encionado proyecto.

“ Con gran  cariño— d ijo  el d irector de A eronáutica  al representante de 
A rg os— estoy estudiando el proyecto de establecer la com unicación  aérea en 
tre las capitales de las dos naciones v e c in a s ; pero m e es im posible darle a 
usted a con ocer detalles, porque sería prem aturo, pues, com o le digo, todavía 
está en estudio.

N o he de ocultar— continuó diciendo el d irector de la A eronáutica— que 
no existen dificultades oficiales para  la realización  del proyecto.

La im portancia  com ercial— añadió— es tan grande, que se ha pensado en 
que sean dos las líneas: una París-M adrid, y otra  París-B arcelona, aunque 
nada hay decidido acerca  de este últim o proyecto.

T am poco puedo asegurar si el vuelo será directo, o si, para  m ayor fa c i
lidad de aprovisionam iento, se hará escala en Burdeos, San Sebastián o Bur
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gos. Estos son detalles técnicos que han de ultim arse cuando el proyecto esté 
más avanzado.

A  pesar de la buena voluntad y los grandes deseos de ver realizada esta 
obra  que existe entre ambos países, lo más pron to  que se podrá  decir algo 
seguro respecto a la fecha, características de los aviones y m odo y m anera de 
efectuar el v ia je  será a fines del p róx im o mes de ju lio  o prim eros de agosto.

La im portancia  del proyecto  es tan grande— term in ó diciendo— que es pre
ciso estudiarlo con gran  detenim iento, en la seguridad de que cuanto más se 
tarde en im plantarlo más eficaz y con más regularidad fu n cion ará  el servicio.”

El vuelo del „Icaro"
El globo “ Icaro” , que se elevó en Getafe durante la Fiesta de A v iación  

últim am ente celebrada allí, de que hablam os en nuestro último núm ero, iba 
tripulado por el teniente coronel De 
la Llave, el com andante Balbas y los 
capitanes M exía y  U rzáiz. De piloto, 
actuó el Sr. Mexía.

P ronto se encontraron  con una 
tortísim a torm enta. La masa de agua 
que le precedía estaba a unos diez 
kilóm etros del “ Icaro” , y seguía la 
misma d irección  que él y con idénti
ca velocidad, de unos 25 kilóm etros.

A  las once de la noche el “ Icaro”  
pasó sobre el polígono de A erostación  
dé Guadalajara, y se pensó en des
cender, en espera de que se alejase 
la torm enta ; para  ello descendieron a 
50 m etros y tocaron  el cuerno, mas 
en el polígono no oyeron el sonido a 
tiem po.

Al descender, ya con escasa luz, 
la cuerda-freno tropezó , cerca  de A l- 
gete, con un cable de alta tensión . El 
Sol calentaba el gas y el gíobo as
cendió p or ello a 3.000 metros.

P ara  no alejarse del ferrocarril, 
los pasajeros del “ Icaro”  descendieron 
en el térm ino de Erla, cerca de Egea, 
en un terreno llano, ju n to  al castillo 
de Paúles, propiedad de D. M aria 
no En a.

Las líneas aéreas 
particulares

Una nueva Real orden

Se ha dispuesto, por Real orden 
publicada en la Gaceta  del 22 de ju 
nio, que las líneas aéreas de carácter 
particu lar podrán establecerse libre
mente p or individuos o entidades de 
nacionalidad española, sin más requi
sitos que el cum plim iento de los pre
ceptos reglam entarios que para  poder volar sobre territorio  español se exigen 
a las aeronaves y su personal n a v e g a n te ; pero estas líneas así establecidas 
no podrán hacer n ingún servicio público de transporte, tanto de pasajeros 
com o de m ercancías.

Cuando una línea aérea de carácter particu lar establecida en la form a  an
terior pretenda efectuar transporte  de carácter público, necesitará solicitar 
la oportuna  autorización  de este M inisterio de T raba jo , C om ercio e Industria, 
el cual proveerá  en cada caso, previo in form e del Consejo Superior de A ero 
náutica.

El „record“ español de altura: 7.280 metros

El record  nacional de altura que desde el 11 de agosto de 1922 poseía el 
com andante D. A lejan dro Góm ez Spencer, con una altura de 7.242 m etros, 
ha sido batido nuevam ente p or el m ism o aviador el d ía  9 del corriente, ha
biendo sido hom ologado por el Real A ero  Club de España, con la altura de 
7.820 m etros, según acta  firm ada p or el teniente coronel D. E m ilio H errera  
y hoja  de b arógra fo , que acusa una presión  m ínim a de 267,42 m ilím etros, a 
la cual, aplicada la tabla  de la F ederación  A eronáutica  Internacional, da la 
altura indicada.

El Real A ero  Club de España ha acordado conceder al aviador Sr. S p en 

cer el prem io de 1.000 pesetas que para  todo record  nacional batido tiene 
establecido.

Tam bién ha acordado prem iar en la m ism a form a  al cap itán  D. Luis 
M artínez Delgado, que batió  los records  de duración  y  d istancia  el 2 de sep
tiem bre de 1924.

E S T A D O S  UNIDOS

La vuelta al mundo en avión 
por los americanos W ells y Wade

Los pilotos am ericanos L inton  W ells y . Leigh  W ade intentarán, a fin de
ju lio, dar la vuelta al M undo p or el aire en quince días, v ia jan do en el m ism o

sentido que la m archa del Sol.
El año pasado, W ells, utilizando el 

av ión , v ia jando en ferroca rril, en 
barco  y en autom óvil, con sigu ió  dar 
la vuelta al M undo en veintiocho 
días, cuatro horas y trein ta  y seis 
m inutos. W ade fué uno de los tres
aviadores am ericanos que en 1924 die
ron la vuelta alrededor del M undo.

Los puntos donde harán escala
son : N ueva Y o rk , San Francisco,
H onolulú, M idw ay-Island, isla am eri
cana del Pacífico, donde está insta
lada una estación  de ca b les ; Kasumi- 
gaura  (cerca  de Y ok oh a m a ), K har- 
bin, Irkoustk , O m sk, M oscú, París, 
Londres, Queenstown (cerca  de C o r k ) , 
T erran ova  y N ueva  Y o rk . El itinera
rio adoptado es de 32.000 k ilóm etros. 
Se calcula la duración  total del reco
rrido en quince días, o sea : unas
trescientas sesenta horas, de las cua
les doscientas cuatro de vuelo e fe c
tivo.

Instalación de un 
puerto aéreo 
en San Francisco

L a  C ám ara de C om ercio de San 
Francisco tiene el decidido prop ósito  
de establecer un gran  puerto no le
jos  de la ciudad, si es posible cerca 
de las fábricas de A v iac ión . Esta en
tidad ha recibido el a poyo de la ciu 
dad de San Francisco, que ha inclu i
do en su presupuesto de 1926-27 un 
crédito de 10Q.000 dólares a este e fec
to. La  Cám ara de C om ercio de San 
F ran cisco  ha recom endado la adqui
s ic ión  de un terreno provisional al 
sur de la ciudad, y ha concedido un 

créd ito de 7.700 dólares para  gastos de los estudios, que hará la U . S. W ea- 
ther Bureau, de las condiciones m eteorológ icas de ciertos terrenos de la ciu 
dad de San Francisco, que desearía adquirir para  instalar en ellos definiti
vam ente su puerto aéreo.

F R A N C I A

La Federación Aeronáutica Internacional
La Federación  A eron áutica  Internacional acaba de hom ologar los records 

s igu ien tes : '

C l a s e  C

La m ayor duración  de vuelo sin escala  (Estados U nidos) : C larence D. 
Cham berlin y B ertrand A costa , con m onoplano “ B ellanca” , m otor “ W righ t J -5 ” , 
200 C V ., R oosevelt Field, los días 12, 13 y 14 de abril de 1927, 51 h., 11 m i
nutos, 25 s.

C arga m erca n te : 1.000 k ilogram os: D istancia  (F ra n cia ), 2.098,200 k ilóm e
t r o s ; velocidad en 500 kilóm etros (F ra n cia ), 176,353 k ilóm etros ; velocidad en 
1.000 kilóm etros (F ra n cia ), 172,582 k ilóm etros ; velocidad en 2.000 kilóm etros
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(F ra n cia ), 167,733 k ilóm etros; M. Lionel de M arm ier, con “ Potez 28” , m otor 
“ Farm an”  500 C V ., en la pista  de M ondesir-B argay-La M artinarie-M esvres, el 
20 de m ayo de 1927.

De acuerdo con el art. 3.° del reglam ento general, se considera a M. Lionel 
d i  M arm ier ganador del record :

Carga, 500 k ilog ram os ; velocidad en 2.000 kilóm etros, 167,733 kilóm etros.

C l a s e  C  b i s

Carga m erca n te : 500 k ilogram os: V elocidad en 500 kilóm etros (A lem ania), 
194,2082 k ilóm etros; velocidad en 1.000 kilóm etros (A lem ania), 181,4479 k iló 
m etros; piloto Juterbock , con h idroavión  “ Junkers W . 34 D. 1119” , m otor 
“ Bristol Júp iter I V ”  de 420 C V ., en Dessau, el 11 de m ayo de 1927.

De acuerdo con el art. 3.° del reglam ento general, el p iloto Juterbock  gana 
igualm ente el record  d e :

V elocidad en 1.000 kilóm etros, sin carga, 181,479 kilóm etros.

La Sociedad Francesa de Navegación Aérea

Como resultado de las últimas elecciones, la d irección  para el e jercicio  de 
1927-28 ha quedado constituida com o sigue: presidente, M. A . Rateau, m iem 
bro del In stitu to ; vicepresidentes, Sres. Caquot, Clerget, L ioré y A . Miche- 
lin ; secretario general, M. A ndré L e sa g e ; tesorero, M. Chauviére.

H O L A N D A

Una nueva fábrica 
de Aviación en Roterdam

Se ha fundado en R oterdam  una nueva fábrica  de A viación  b a jo  el título 
de M aatschappij voor V liegtu igenbouw  A violanda. P artic ip a  en esta Sociedad 
la Em presa de construcción  de navios de Pot, Brothers de Bolnes y M. Bur- 
gerhout, constructor de navios de Roterdam . La construcción  de los aviones 
tendrá lugar en un arsenal de construcción  de navios de Papendrecht.

Esta Sociedad ha recibido un pedido para  la construcción  de 18 h idroavio
nes “ D orn ier-W all” , con dos motores “ Lorra ine”  de 450 CV. Este pedido fué 
hecho últim am ente a  la N ational V liegtu ig  Industria por el M inisterio de Co
lonias holandesas. Estos aparatos estaban destinados a las Indias neerlandesas.

IS L A N D IA

Actividad aeronáutica en Islandia

En varios países va tom ando cuerpo la op in ión  de que Islandia está llam a
da a ser un centro aeronáutico im portante. Se piensa hacer de Islandia una

estación  interm edia de las rutas aéreas transatlánticas. La  posibilidad de po
der avituallarse de gasolina com pensaría la ligera pérdida de tiem po ocasio
nada p or esta desviación del itinerario hacia el N orte. Los estudios m eteoro
lógicos hechos en el país en 1926 p or los alemanes, que serán renovados en 
1927, han dem ostrado que las condiciones atm osféricas en verano son muy 
favorables para el establecim iento de una ruta aérea. Los alemanes estudian 
tam bién la posibilidad de un ir Islandia al Continente europeo y eventualm en
te al Continente am ericano.

Se hará un ensayo este verano por la Lufthansa, que inaugurará un ser
vicio  aéreo d iario  a través de Islandia, entre R eyk ja v ik  y el sur de Islandia, y 
un servicio semanal alrededor de la isla. Se utilizará para ello un pequeño 
avión  anfibio, cuya velocidad podrá llegar hasta 150 kilóm etros por hora.

R U S IA

Las líneas aéreas entre 
Alemania y la U. R. S. S.

M. Fette, d irector de la Sociedad Deruluft, ha llegado recientem ente a 
Moscú después de un v ia je  a Leningrado, donde había ido para  arreglar di
ferentes cuestiones relativas a la apertura de líneas aéreas regulares entre 
L eningrado y Berlín.

La línea Berlín-M oscú no pasará ya este año por Sm olensk, sino por 
V elik y -L ou k i. De m odo que Leningrado podrá quedar unido a esta línea, ya 
sea por un servicio L en in grado-V elik y-L ou k i, o p or un servicio Leningrado- 
R eval-R iga . Según parece, esta última solución será la que se elija  por ser 
más ventajosa, porque con ella se podría  un ir directam ente Leningrado con 
el sistema aéreo de la Lufthansa y de la Sociedad estoniana Aeronaut.

Fusión de la Aviachim y  de la Oslo

La A viachim , en su Congreso anual, ha decidido fusionarse con la Oslo 
(U nión  de la Defensa N acion al). La Oslo com prende 43 grupos locales y un 
total de cerca  de 300.000 asociados, la m ayor parte de las masas obreras. Se 
espera que la fusión total será hecha al cabo de dos meses. La Aviachim  com 
prende ahora tres Sociedades. En 1.° de octubre de 1926 contaba con  986.324 
asociados; actualm ente este núm ero se eleva a 2.300.000, o sea : el 1,6 por 100 
de la población  de la U. R. S. S.

H em os de señalar que la A viachim  ha tenido la idea ingeniosa de org a 
n izar una gran lotería en favor de la A eronáutica. El núm ero total de billetes 
se eleva a dos m illones y el de lotes a 10.000. El precio  del billete es de 50 
kopeks (100 kopeks es igual a un rublo). Los tres prem ios principales con 
sisten en dos v iajes alrededor del M undo, y 8.002 prem ios en pequeños viajes 
cortos.

El regreso del Héroe

Lindbergh en W àshington L a llegada a N ueva Y o rk  Fots. Vidal
S T A M P A . Abascal, 3 6 . — M a d r i d .


