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UNA CONFERENCIA DE FOKKER

REVISTA DE AERONAUTICA

Avance de las construcciones aéreas metdlicas norte-

americanas sobre las europeas

El dia 23 de abril iiltimo pronuncié en Madrid una notable conferencia el conocido constructor holandés
Heer Anthony Fokker.

El interés que en todo momento encierra una opinién personal de Fokker, aumenta en estos dias por el re-
ciente hecho de la adquisicion de las patentes norteamericanas de las firmas Douglas y Lockheed.

Conocido es el tesén con que Fokier ha defendido y mantenido siempre la construccion mixta a base de ma-
dera. Por ello, la adquisicion de dos licencias de construccion metdlica, ha causado no poca sorpresa en los
medios aeronduticos. Al paso de los comentarios formulados, sale el constructor holandés, explicando, en
varias capitales extranjeras, los motivos de esta nueva orientacion de sus actividades.

Recogemos a continuacién la conferencia que, dentro de este ciclo, pronuncié en el Palace Hotel, ante nume-
roso ¥ culto auditorio profesional.

Reconoce Fokker que la industria aevondutica norteamericana marcha con notoria ventaja sobre la europea,
debido a los formidables medios de itnvestigacidn con que cuenta aquélla. Por esta razén, la adquisicion de
un prototipo norteamericano resulta mucho mdas econdmica y rdapida que su investigacién y produccion en
nuestros laboratorios.

Factores primordiales de aquella superioridad son la velocidad hoy obtenida normalmente en U. S. A. y el
perfeccionamiento de las aleaciones ligeras inoxidables.

Expone también Fokker la teoria de que la Aviacion comercial no puede ficilmente transformarse en Avia-
cion militar de gran bombardeo; le serd, sin embargo, muy wtil auxiliar para acelerar el transporte de tropas

v pertrechos.

En cuanto a los nuevos bimotores metdlicos, sostiene, por el contrario, la conveniencia de em-

plearlos desde luego como tales aviones militares, a fin de aprovechar sus excelentes condiciones.

I propésito es dar a conocer los adelantos aeronduticos
americanos con relacién a los europeos, especialmente
en las construcciones metilicas.

Tengo la fabrica principal en Holanda, donde, como es sabi-
do, se construyen los tan conocidos Fokker, y he vendido hasta
la fecha muchisimas licencias a todo el mundo. Todos ustedes
conocen, seguramente, desde hace mucho tiempo los productos
Fokker, por cuyo motivo no necesito ocuparme de ellos, aun-
que no quiero dejar de mencionar los tipos en construccién, los
aparatos del tipo C.-X, desconocidos para ustedes, y, en primer
lugar, el cuatrimotor Fokker, que se empleard para el trafico
aéreo en las lineas holandesas, especialmente para la linea a las
Indias.

Hasta hoy, el trifico en dicha linea se ha efectuado con
el F.-XVIII, pero estos aparatos resultan ya demasiado peque-
fios para poder hacer frente al enorme desarrollo adquirido en
estos 1iltimos afios por el trifico aéreo.

No se esperaba nunca que el trifico en dichas lineas aumen-
tara de la manera que, efectivamente, ha ocurride. La Ad-
ministracién de Correos de Holanda tiene comprometidos 500
kilogramos de correspondencia para cada vuelo, en servicio
semanal, y paga por ello 250.000 pesetas, o sean unos 2.600.000
florines anuales. Esta parece, a primera vista, una suma muy
elevada, pero les aseguro, sefiores, que la mayor parte de ella
estd ya cubierta por los ingresos por cartas, paquetes postales,
etcétera. Ademds, es muy interesante observar que las tres
cuartas partes de los paises europeos piensan seguir este ejem-
plo, empezando por los ingleses. Se ve, por tanto, llegar el
momento en que el trifico aéreo pagara todos sus gastos y tam-
bién que estd aumentando cada vez mis el empleo del avi6n
como medio de transporte, en lugar de los otros menos répidos,
cémodos e higiénicos. :

Como acabo de mencionar, el trifico aéreo de pasajeros esti
aumentando de tal manera que los aparatos utilizados hasta la
fecha son insuficientes, por cuyo motivo construiré otros que
puedan llevar 32 pasajeros. Con las butacas de cada dos pasa-
jeros puede formarse una cama para la comodidad de uno de
ellos. Los aparatos tienen una potencia de 3.000 cv., con cua-
tro motores; para las lineas danesas estoy construyendo también
otro aparato nuevojque es capaz de transportar 21 pasajeros.

Después de esta introduccién a titulo de prélogo, voy a ocu-

parme del verdadero objeto de mi conferencia de hoy. Como
ustedes habran oido, he adquirido la licencia de aparatos meta-
licos americanos, aunque esto no significa que renuncie a la
construccién de los mios, porque la nueva construccién metd-
lica constituirda sé6lo un ramo de mi fabricacién en general.

La preguntz surge al momento: ;Por qué Fokker, que siem-
pre ha defendido el sistema mixto, ha comprado una cons-
truccién enteramente metdlica? La respuesta es que, como
constructor, ha tenido que reconocer que los americanos se han
adelantado a los europeos, y no veo la razdn por la que cuan-
do 22 paises han comprado la licencia Fokker, yo no pueda ad-
quirir también una licencia de otros.

Hubiera sido imposible proyectar en seis meses un aparato
metilico tan grande como son aquellos cuya licencia he adqui-
rido. También construiré en lo sucesivo aparatos pequeiios,
como hasta ahora, y espero obtener pedidos tan grandes que me
pongan en condiciones de construir los primeros.

Desde luego es muy interesante para ustedes el saber por qué
razén los americanos han progresado mds que los europeos en
la construcci6n de aparatos de grandes velocidades, especial-
mente metdlicos. [La contestacion es, que en América la velo-
cidad ha jugado siempre un papel mucho mds importante que
en Europa. En Europa, las grandes capitales estin situadas a
distancias relativamente pequenas una de otra, mientras que en
América existen centros comerciales que estin muy distancia-
dos entre si, por cuyo motivo la velocidad constituye una eco-
nomia de tiempo muy considerable.

Por ejemplo: el tren tarda cuatro dias desde Nueva York a
Los Angeles, mientras que el avién hace el recorrido en uno, y
el tiempo que se invierte en este trayecto se reducira a diez y
seis horas cuando se emplee en estas lineas el nuevo aparato.

Un avién ya ha volado de Nueva York a Los Angeles en doce
horas en condiciones favorables, pero se supone ue, por lo re-
gular, los aparatos podrdan hacer este recorrido en uno o dos
dias.

;Por qué le ha sido posible a América proyectar y desarrollar
estos aparatos? Por la sencilla razén de que América ha tenido
grandes medios de ensayo para su desarrollo. Si en América
construye una casa un aparato nuevo, que valga, recibe pedidos
de todos los Estados, mientras que en Europa cada pais tiene
que construir su material propio para las lineas aéreas.
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Los gastos de investigacién necesarios para el proyecto de
estos aparatos no pueden ser pagados por una sola Compaiiia
aérea. Por lo general, en Europa, el desarrollo comercial estd
influido por la Aviacién militar. Por ejemplo: La Compaiia
Douglas ha recibido gratis, de una importante Compafiia de tra-
fico aéreo de América, una subvencién para la investigacién de
estos aparatos, cantidad que asciende a ciento sesenta y cinco
mil délares, reservandose con ello el derecho de adquirir los pri-
meros veinte aparatos construidos. Después de haberse hecho
cargo de estos veinte aparatos han pedido otros veinte mis.

Preguntardn ustedes: ;por qué razén construye Fokker en
metal? Precisamente la casa que
hasta la fecha no ha querido cons-
truir con él y ha defendido la cons-
truccién en madera, mixta, es la
Fokker; pero quiero hacer notar,
en primer lugar, que nunca he es-
tado en contra de las construccio-
nes enteramente metdlicas, pero
nome he dedicado antes a la cons-
truccién metdlica por las grandes
dificultades que hasta ahora pre-
sentaba dicha construccién.

Desde hace seis afios he segui-
do con gran interés y atencién la
construccién metilica en el ex-
tranjero, especialmente en Amé-
rica, y en estos seis afios he podi-
do observar que cada vez que
visitaba una fabrica que habia
hecho una nueva construccién me-
tilica decian: <Esta es la tltima
palabra=; después de otro viaje se
repetia la misma frase, hasta que
ahora opino que se ha llegado a
un punto en que puede conside-
rarse que la construccién metdlica
ha llegado a un perfeccionamiento
tal, que puedo pensar en dedicar-
me a ella.

Por lo general, los constructo-
res han ideado los aviones meta-
licos imitando las construcciones
en madera. Asi es que han cons-
truido un ala revestida sencilla-
mente de metal.

Mientras que no cambiaron este
punto de vista no fué posible
obtener resultados aprovechables.
Ademads, las investigaciones en
este sentido en Europa eran muy dificultosas por los elevados
gastos que implicaban, de modo que no era posible realizar
los estudios de una manera realmente eficaz. Todo esto explica
el poco adelanto que se ha hecho en Europa en el desarrollo de
la construccidn totalmente metdlica.

Los americanos se han especializado mds en este sentido por
poseer numerosos materiales que se pueden adquirir en cual-
quier comercio. También las maquinas para trabajar la chapa
y demds materiales han llegado a un punto de perfeccién tal,
que hoy pueden adquirirse ya incluso en cualquier comercio, y
no es necesario construirse por si mismo la delicada maquinaria
para la fabricacién.

La dificultad en la construccién, que hasta la fecha existia, ha
sido eliminada con el empleo de «alclads, que, como saben us-
tedes, es un duraluminio revestido de una capa delgada de alu-
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minio que impide las corrosiones. Los aparatos no se pintan ni
engrasan hoy en América, sino que se emplean como salen de
la fabrica.

Las dificultades en estos aspectos se han eliminado también,
por tratamientos nuevos que emplean los americanos. La co-
rrosién del metal, por ejemplo, se ha eliminado por completo.

Todo esto demuestra que la investigacién de la construccion
metalica ha costado una enorme cantidad de dinero, y ésta es la
razén por la que he preferido comprar la licencia en lugar de
hacer estas investigaciones.

Frecuentemente surge la pregunta: ;por qué motivo hacen los
americanos aparatos tan veloces
mientras que los europeos no pue-
den hacerlos? Especialmente, en
el aparato Douglas se ha logrado
esto por la combinacién de cuatro
factores.

La primera razén es que se em-
plean motores de grandes dimen-
siones sobrealimentados; como los
aparatos vuelan hoy a gran altura,
ha sido posible hacer que los mo-
tores desarrollen a esta altura su
plena potencia y se ha hecho po-
sible también emplear grandes
tamafnos.

La segunda razén es el empleo
de hélices de paso variable en el
aire. La elevada compresién es
posible solamente con el empleo
de una gasolina antidetonante que
mandan hacer especialmente para
su uso las Companias de tréfico
aéreo de América. Al parecer, se
compensan los mayores gastos
con el desarrollo de mayor velo-
cidad, y ésta es la razén por la que
el avién se ha perfeccionado tan-
to, y por lo que es factible el em-
pleo del aparato bimotor.

Hoy puede volar un avién con
un solo motor, pues el segundo
motor no sirve en realidad mds
que para aumentar la velocidad.
Hasta la fecha siempre he reco-
mendado el avién trimotor, por-
que no ha sido posible hasta hoy
volar con un motor sélo, pero ya
es factible el empleo de los apa-
ratos bimotores. Yo considero
los aparatos Douglas y Lockheed como los primeros que cum-
plen estas condiciones.

Los aparatos Boeing, por ejemplo, no pueden volar con un
solo motor si llevan su plena carga. Los resultados que se han
obtenido con estos aparatos Boeing han sido relativamente
buenos, lo que tiene su origen en que en América existen mu-
chos campos de aterrizaje de urgencia, y, ademds, actualmente
los motores son tan seguros, que casi constituye una excepcion
el fallo de uno de ellos.

En los Douglas actuales, es posible inmediatamente después
del despegue volar con un solo motor, lo que es imposible con
la mayoria de los aparatos existentes; al principio, al oir hablar
de esta performance en América, no la he creido, pero cuando
estuve personalmente alli, tuve que convencerme de que era
una realidad, volando yo mismo en los aparatos.
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Veamos ahora, en resumen, las razones por las cuales la
construccién del Douglas es de tanto interés. Comparemos
primeramente el Douglas con las construcciones corrientes en
Europa; los americanos emplean un principio de construccién
totalmente distinto del que empleamos aqui. Puede anadirse
que el aparato Boeing puede contarse entre las construcciones
europeas, porque se construye con los mismos principios que
los europeos.

En Europa se construye un ala con uno o varios largueros
forrados de chapa, madera o tela; se emplean cuatro largueros,
como en el Junkers, o dos, como en el Wibault o como en el
Boeing, que van forrados de chapa. En el Junkers se emplea
chapa ondulada, por la razén de que se usa una chapa muy del-
gada a la que la ondulacién da la resistencia necesaria. En el
Wibault y en el Boeing se emplea la chapa lisa, que tiene que
ser algo mds gruesa, porque si no fuese por esto no tendria la
resistencia necesaria para ello. En el Dewoitine existe tinica-
mente un larguero que ha de resistir todos los esfuerzos de
flexi6n; pero en todos estos aparatos el forro no soporta ningun
esfuerzo. El forro contribuye tinicamente a recibir el esfuerzo
de traccién. Los mismos principios de construccién se emplean
en los aviones Fokker, que ponen sus largueros forrados de
madera.

En el monospar inglés Stieger, que seguramente todos uste-
des conocen y que lleva sélo un larguero, estos esfuerzos de
traccién son recibidos por un sistema especial, pero el forro
no recibe casi ninguno. En todos estos sistemas no se aprove-
cha suficientemente el material del forro; en el Douglas, el
Lockheed y otros nuevos tipos americanos con este nuevo prin-
cipio de construccién, es en realidad el forro quien recibe todos
los esfuerzos. El forro consta de una chapa gruesa y pesada,
reforzada por perfiles longitudinales; en la parte central, que
soporta grandes esfuerzos, los largueros no estin mas que para
soportar los esfuerzos cortantes. [El material es mucho mejor
aprovechado; de esta forma, es posible construir las alas con la
misma resistencia, pero mucho mds ligeras, y la influencia de
un ala rigida es de una importancia enorme sobre las cualidades
del vuelo. Siel ala sube, se combara hacia arriba y luego rebo-
tard en el otro sentido, lo que tiene una influencia desfavora-
ble. Es de notar que cuanto mds rigido sea un aparato, mas
tranquilo serd su vuelo. Antes considerdbamos la flexibilidad,
a veces, como una ventaja, pero tiene que reconocerse que
un ala rigida goza de cualidades mucho mejores; la ventaja
principal del forro que soporta los esfuerzos, estd en su mayor
resistencia elemental, y la ventaja del ala rigida es que en las
grandes velocidades estin eliminadas completamente las vibra-
ciones,

Yo creo que actualmente lleva un ritmo acelerado el aumento
de la velocidad de los aviones, y considero que la resistencia es
de mdxima importancia en la construccién, especialmente para
los aparatos militares, que tendrin que desarrollar atin mds la
velocidad.

Ahora vamos a describir la construccién del fuselaje, que en
realidad se basa en el mismo principio. El forro es quien real-
mente soporta los esfuerzos; éste es relativamente débil. Desde
el punto constructivo, la forma del fuselaje del Douglas es ven-
tajosa, por la razén de que dos terceras partes tienen la misma
forma y que los perfiles son iguales.

Ahora vamos a ocuparnos del montaje de los motores. En
especial, en las Compafias aéreas la instalacién de los motores
estd hecha de manera que con todos los accesorios pueden des-
montarse en quince minutos. En los nuevos aparatos Douglas
hay, por ejemplo, veinticuatro lineas eléctricas, reunidas en un
solo contacto. El motor se apoya en cuatro tacos de goma, lo
que elimina toda vibracién. Otra novedad es que en la mayoria
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de los aparatos nuevos se han empleado los llamados flaps o
alerones de curvatura o de frenado. La mejor descripcién de
un flap o alerén de curvatura es decir que convierte un avién
de buenas cualidades aerodinamicas en otro de cualidades ma-
las. En el Douglas, inicamente al acercarse al suelo entran
los flaps en funcionamiento. El mando es hidriulico; el efecto
es enorme, porque el aparato de planeo tendido, toma tierra, o,
mejor dicho, se posa con la mayor facilidad y gran rapidez. La
velocidad se reduce de 125 kilémetros hora a unos 8o,

Una novedad es también que todos los mandos estin provistos
de unos pequeios planos flettner, llamados asi por estar fundados
en este conocido principio. De esta manera los timones que
exijan grandes esfuerzos, pueden manejarse con una facilidad
asombrosa a grandes velocidades con un movimiento de la
mano, sin aplicar mucha fuerza. Con una palanca pequena se
realizan todos los movimientos. Espero que dentro de muy
poco podrda manipularse un avién de grandes dimensiones con
una pequefia palanca del tamafio aproximadamente de un corta-
papeles.

No quiero dejar sin mencionar que actualmente es posible
manejar el avién automdticamente por medio del montaje de un
piloto automaitico. Este es un aparato admirable, pero al mismo
tiempo muy complicado, y tinicamente la prictica demostrard
si esta complicacién se compensa con las ventajas que confiera
al aparato. El tren de aterrizaje no es totalmente replegable;
se levanta hacia adelante, y las ruedas entran en el ala, en las
barquillas del motor; la tercera parte de la rueda se queda
fuera, lo que constituye una ventaja desde el punto de vista de
la seguridad, porque aun cuando el piloto olvide sacar el tren
de aterrizaje, el aparato puede aterrizar sin sufrir a lo sumo
mas desperfectos que la rotura de las hélices. El tren de aterri-
zaje, accionado hidraulicamente, esti conectado con los ale-
rones.

El repliegue del tren puede efectuarse automaticamente si
asi se desea. Como en el Fokker F. XX, el manejo es a mano,
creo es por lo pronto el medio mds seguro; mientras que el tren
de aterrizaje estd repleglado luce una lampara encarnada.
Cortando el piloto los gases, pero dejando el tren replegado,
suena una sirena advirtiéndole.

Quiero dedicar también unas palabras a la cabina. Esta es
muy ancha y muy alta, estando construida con el mdximo
confort para los pasajeros. No quiero fatigar a los oyentes con
una descripcién mas detallada.

Una cuestién muy importante en la actualidad, es la elimina-
cién del ruido; veamos el problema de tal eliminacién. La
Compaiiia Douglas, al proyectar el nuevo aparato ha con-
tratado un ingeniero especializado en este ramo de la casa
«Sperry», estudiando durante varios meses las causas que pu-
dieran entrar en juego, efectuando ademds las correspondien-
tes investigaciones en vuelo. Los interesados en esta cues-
tibn encontraran un articulo detallado sobre estos estudios,
en el Servicio Aéreo Americano. La amortiguacién del ruido
estd constituida por tres problemas: el primero es el hacer el
menor ruido posible. El mayor perfeccionamiento se ha logra-
do en el Douglas por medio del reductor, que aminora las vi-
braciones aun montando las hélices en las alas; ademads, la cons-
truccién cantilever elimina una causa formidable del ruido por
la falta absoluta de alambres y montantes; el arriostramiento
origina siempre silbidos y zumbidos. Los colectores de escape
se han perfeccionado de tal manera, que el escape no produce
ya tanto ruido como antes. Los ruidos que pudieran ser origi-
nados por el motor, son eliminados, en parte, con la nueva sus-
pensién de goma.

El segundo punto importante de esta cuestién es procurar que
el ruido no penetre en la cabina. Para ello, ademas de los ma-
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teriales que actualmente existen contra la penetracién del ruido,
hay que evitar, en primer lugar, que no haya orificios por los
cuales pudiera entrar; exactamente de la misma manera que se
filtra la gasolina u otro liquido cualquiera, lo hace el ruido; hay,
pues, que evitar el empleo de materiales duros, pues es bien
sabido que un material eldstico da menos ruido que otro que no
lo sea.

Las ventanillas no pueden abrirse, pero un nuevo sistema de
ventilacién hace posible renovar el aire cada dos minutos; tam-
bién en estos sistemas de ventilaciéon se han montado amortigua-
dores de ruidos.

El sistema de calefaccion se ha perfeccionado en el Douglas
de una manera especial, por medio de una calefaccién a vapor.
En un depdsito se calienta agua, que pasa por el radiador, en el
que se introduce aire producido por un ventilador.

Ahora surge, naturalmente, una pregunta: ;por qué tiene valor
para una fibrica europea el comprar una licencia como la del
Douglas? La contestacién a esta pregunta es la misma que ha
sido dada antes; naturalmente, existen en Europa ingenieros
capaces de hacer los mismos estudios y de llegar a los mismos
adelantos que Ameérica; pero, como ya dijimos, poseen alli los
medios necesarios para esta investigacién. En segundo lugar,
0 mis bien de importancia primordial, es que el elemento
<tiempos no se puede pagar con ningiin dinero, y que mientras
que se hicieren dichas investigaciones, al terminarlas, los resul-
tados serian mds o menos anticuados, debido a los progresos que
la Aviacién hubiera hecho, por otros nuevos descubrimientos.

Después de haber dilucidado los puntos técnicos, quisiera
dedicar algunas palabras a la cuestion del trafico. Muchas veces
se dice: «no podemos establecer una linea aérea, por la sencilla
razén de que alli no hay trificor. Ahora, se dice, hay pocos
pasajeros y no tiene ventaja alguna emplear un avién; pero se
ha demostrado que esto es erréneo, porque, por lo general, el
trafico viene después de haberse constituido una linea. La
mejor demostracién es que en América, desde que se puede
volar de un lado a otro, ha aumentado el trifico de una manera
fantdstica, mientras que cuando se tomaba un tren y no se dis-
ponia de tiempo suficiente, muchos viajeros desistian de efectuar
el viaje que, actualmente, hacen por las facilidades que les pro-
porciona el avién.

En América hay tres o cuatro lineas que van de costa a costa
y otras que van de Norte a Sur. Desde Nueva York a Chicago
vuelan once aviones, en ambas direcciones, cada dia. La mejor
demostracién de la comodidad de los viajes aéreos, es que con
el tren se necesitan diez y ocho horas y con el avi6n cuatro
horas y media. Ademds, para los comerciantes de América, que
disponen tinicamente de horas, es sumamente ttil el avién, asi
como el empleo de la noche para viajes aéreos.

El vuelo nocturno constituye en América uno de los factores
principales del extenso empleo del avién para los viajes. Se
puede volar de Amsterdam a Berlin, pero como los aviones
llegan a medio dia, si se quiere volver se tiene que salir a las
tres o cuatro de la tarde, no quedando tiempo para hacer nada.
Es seguro que si las horas de salida o partida y las de llegada,
respectivamente, se pusieran horas mas tarde, el trafico se du-
plicaria o triplicaria.

Tengo que expresar mi sorpresa al ver que hasta la fecha no
exista ninguna comunicacién aérea entre Paris y Madrid, que
se podria hacer en cinco horas en vez de las veintidds actuales
de un viaje muy fatigoso en ferrocarril. Los Pirineos no cons-
tituyen obsticulo para los instrumentos y aviones modernos, y
mds ain me sorprendo de ello porque las Compaiiias de trafico
aéreo espaiiolas han demostrado en muchos afos de vuelo su
pericia, no habiendo sufrido durante todos estos afios ningtin
accidente, Esto demuestra que los aviadores saben cumplir
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con su deber. Hoy, no osbtante, no hay ninguna comunicacién
rapida con el Norte.

Ahora voy a dedicar unas palabras a la relacién entre la Aero-
ndutica civil y la militar, y el valor que tiene la primera para la
tltima. Recientemente se afirmaba que un avién de transporte
puede transformarse en uno de guetra, en pocas horas, montando
sencillamente una o varias ametralladoras, lanzabombas, etcé-
tera. Yo no digo eso, pues bien sabemos que esto no es posible
atin.  El valor principal de la Aviaci6n, sea comercial o sea cual
sea, es el personal, los talleres, hangares, etc., y todo lo que
se desarrolla automaticamente por el trafico aéreo que facilita.
En caso de guerra, el mdximo valor de una Aviacién comercial
consiste en que la militar necesita medios de comunicacion, y
esto lo facilita la Aviacién comercial.

Conocida es por todes la enorme importancia que tienen los
aparatos comerciales para transportes de tropas, especialmente
con aparatos como el Douglas, que es capaz de transportar un
gran numero de soldados.

En primer lugar, se liberan de estos servicios los aparatos
militares, y en segundo, se harian los transportes en mayor nii-
mero y con mayor rapidez.

Volvamos por un momento a América; todos ustedes estaran
enterados de lo sucedido con los contratos postales y que los
aviones militares han sido encargados del transporte del correo
y pasajeros, asi como del fracaso de esta gestién. De ninguna
manera demuestra esto fallo en el personal, que es de primera
clase, sino sencillamente al material de la Aviacién militar, que
no corresponde ya a las condiciones que actualmente exige toda
Aviacién y especialmente la militar.

No quiero dejar de observar que a pesar de no estar clara la
razén por la que los Gobiernos no los utilicen atin para fines
militares, los aviones Donglas son muy capaces y muy adecua-
dos para la Aviaci6n militar, y les aseguro que presto una aten-
cién muy especial al aspecto militar de la cuestién. Respecto
a este punto es muy interesante el hecho de que la Aviacién
militar americana ha quedado sorprendida cuando ha visto que
sus aparatos mas veloces no han podido desarrollar una veloci-
dad aproximada a la que son capaces los aparatos Dowuglas.

Supongo que ustedes saben que ademds de los derechos de
construccién de los aparatos Donglas he adquirido también los
del Lockheed. Aunque parece a primera vista que los dos apa-
ratos son muy semejantes, hay que hacer constar que no pueden
compararse el uno con el otro. Desde el punto de vista del
trafico hay que tener en cuenta que mientras que el Douglas es
un avién de lujo para muchos pasajeros, el Locklheed es un apa-
rato para pocos pasajeros, muy adecuado para el trafico aéreo
en pequefia escala, para lineas cortas de enlace entre las grandes
lineas. Las posibilidades militares de los dos aparatos son
absolutamente distintas. Del avién Dowuglas puede derivarse
un aparato de bombardeo y avién de transporte, capaz de trans-
portar 21 soldados con facilidad; mientras que el Lockheed seria
mds bien un aparato de combate, volando a ras del suelo con
una o varias ametralladoras, y aun con tripulacién de tres per-
sonas;j es un aparato ideal para vuelo de reconocimiento sobre
grandes distancias, pues debido a su gran velocidad est4 a salvo
de los ataques de los aviones de caza enemigos.

Quiero concluir para decir que creo que con la adquisicion
de los derechos de construccién de estos dos aparatos he pres-
tado un buen servicio a la causa de la Aerondutica europea, la
que pronto podrd recuperar el puesto que le corresponde en el
progreso aeronautico mundial, aprovechando las enseifianzas
que sus colegas americanos, con mis medios y en circuns-
tancias mds favorables, han podido hacer patentes con tanta
brillantez.

La conferencia fué muy aplaudida.
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