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porte para 1.000 plazas y de cuatro barcazas para 50 hombres, remolcadas
por canoas automoéviles—dos puentes pesados de 1.000 metros lineales
cada uno, 24 unidades completas del tren rodado, afectas a ocho compa-
itias de Pontoneros y 300 piezas sueltas de pontén; v los rumanos para
pasar también el Danubic, por sorpresa, el 1.° de octubre de 1916, en Ra-
hovo, construyeron, con material reglamentario, un puente de 1.200 me-
tros de longitud.

Cierto es que nos hemos ocupado de una via fluvial de excepcional
importancia, pero precisamente en rios de menor anchura y caudal es
donde resulta més eficaz la aplicacion de los trenes rodados, en los que la
traccién animal no ha podido ser substituida, ni lo serd tal vez en mucho
tlempo, sin perder su cardcter maniohrero, como ocurre con la artilleria
ligera de campaiia. :

Sin dejar de tener presente que en nuestro territorio no abundan los
rios caudalosos, ya que esta circunstancia afecta especialmente a la canti-
dad de material, terminaremos insistiendo en la conveniencia de adoptar
los tres modelos que al principio preconizamos: material ligero de zapa-
dores, para obstaculos que no sean de gran consideracién; tren rodado,
con traceién animal, que permita el acarreo por toda clase de terrenos,
para salvar rios caudalosos, y puentes pesados para lineas de operaciones,
que en nuestro pais pudieran a la vez, prestar en todo tiempo, importan-
tes servicios de orden civil y semipermanente, que en la actualidad se
hace desempefiar en ocasiones al material reglamentario, aplicacion vi-
ciosa, cuyo fracaso evité siempre la solida instruccién y el alto espiritu
de los pontoneros.

Axrowo MAYANDIA GOMEZ,
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La travesia aérea del Atlantico.

Bl dia 27 del pasado mayo ha quedado realizada la primera travesia aérea del
_Atlantico. De la magnitud de esta empresa dard una idea el siguiente relato de los
medios puestos en practica y de las dificultades encontradas.

Después del fracaso del aervoplano trasatlantico «Curtisss, construido en 1915
para efectuar la travesia aérea del Occéano, se emprendieron nuevos estudios por
la misma casa norteamericana para lograr otro tipo de avidén de mayor radio de
accién que el construido en los talleres de Buffalo. Hstos ensayos fueron pronto
patrocinados y auxiliados por el Gobierno, que decidié empronder la realizacion de
este asunto como medio de transportar a Furopa el numeroso material de aviacion



que se necesitaba en el frente americano ¥ para el gue no habia suficiente tonelaje
en los barcos de carga disponibles.

Convencidos los técnicos de la casa Curtiss de la casi imposibilidad de constrair
un aeroplano que hiciera la bravesia directa, o por lo menos Terranova-Irlanda, con
suficientes prouabilidades de éxito, decidieron adoptar la via de las Azores haciends
escalas en estas islas, con lo cual la mayor disbancia que habia que rocorrer en un
solo vuelo (Terranova-Horta) no excedia del record del mundo de distancia en ae-
roplano establecido en 1.900 kildmetros, por el aviador aleman Landmann, el dia 28
de junio de 1914 y, por lo tanto, evidentemente este vecorrido estaba dentro delo
posible. . :

La dificultad de encontrar terrenos de aterrizaje en estas islas y Ia mayor segu-
ridad que proporciona el empleo de los hidroaeroplanos en los viajes aevomaritimos,
hicieron adoptar esta clase de aparatos del tipo canoa volante (flying-boat), cuya
patente posee la casa Curtiss en los Estados Unidos.

Al terminarse la guerra cesé el principal motivo. del intento de esta empresa,
pero la necesidad de orientar la industria de la aviacién hacia los servicios de paz
y al mismo tiempo, la natural emulacién de la aviacién americana quo deseaba efec-
tuar la primera travesia aérea del Atlantico adelantandose a la inglesa, cuyos avia-
dores se aprestaban a concurrir al premio de 10.000 libras ofrecido por el Daily Mail,
hicieron gue se continuasen los ensayos, tal ves, con mayor apresuramiento gue
antes.

Se llegd a construir un tipo de hidroavidn apto para la travesia, llamado N. F.-5,
provisto de tres motores «Liberty» de 850 HP., el cual, como susayo, realizé el dia
26 de abril un vuelo de veinte horas sin escala, en el que se calcula recorrio 2.010
kilémetros, distancia mas que suficiente para llegar a las Azores desde la costa de
Terranova.

Sucesivamente se construyeron cuatro hidroaviones analogos llamados N. C.
(Navy Curtiss), 1-2-3-4, de los cuales el 7 tenia también tres motores ¢<Liberty», una
envergadura de 88 metros en el ala superior, 29 en la inferior, 7,50 de altura total y
21 de largo. Bl peso en vacio era de 6.500 kilogramos y de 11.000 con toda la carga;
pudiendo estar en vuelo trece horas a una velocidad de 180 kilémetros por hora.
Las hélices eran tractorves de cuatro palas de 8,25 metros de didmetro.

¥l ntimero 2 tenia cuatro motores en lugar de tres, sibuados en tamden dos a dos’
e iguales cavacteristicas que el 7; pero en los ensayos no demostré tan buen rendi-
miento y fué abandonado.

Los 3 y 4 también tenian cuatro motores, pero dispuestos: dos aislades con héli-
ces tractores a los costados y los otros dos en tamden en el centro sobre el fuselaje
flotador, con una hélice tractora de dos palas el de delante y una propulsora de cua-
tro palas el de détras. El peso de estos aparatos en vaci{o es de 8.000 kilogramos y de
14.000 en toda la carga. La velocidad maxima llegd a ser 153 kilometros por hora y
la minima, con los motores a media marcha, 88 por hora. Los cuatro aparatos fue-
ron constru{dos en los tulleres Curtiss de Garden City (Long Island, cerca de Nue-
va York).

Decidido emprender la travesia, se constituyé una escuadrilla compuesta de
los aparatos N. C. 1-3-4, al mando del Comandante John H. Towers que pilotaba ¢l
N. (. 3y para auxiliar este viaje, el Gobierno americano designé una escuadra for-
mada por los acorazades Florida, Utah, Wyoming, Texas y Arkansas y 21 destroyers,
cuyos buques se deberfan situar formando una linea sobre el mar, marcando el tra-
yecto que habian de seguir los aeroplanos, por medio de columnas de humo durante
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el diay de poteutes proyectores durante la noche. De este modo, el dificil problema
de la oriontacion en ol mur esbaba resuelto pava los aeroplanos, puesto que siendo
de 50 millas la distancia méxima entre buque y buque y estando mareada la direc-
c16n que se debla seguir por los proyectores, las probabilidades de pérdida casi que-
daban anuladas. Ademas, los hidroaviones estaban provistss de aparatos radiotele-
grificos, con los que se mantenia la comunicacién consbante con los bugues de la
escuadra, )

El dia 8 de mayo a las diez de la maflana salié de Rockaway (Long Island, cer-
ca de Nueva York) la escuadrilla compuesta de los . C. 7-3 y 4, con direceion a
Islifax, donde legaron sin novedad los dos primeros, pero el A, (. 4 se vid obliga-
do a descender en el mar cerca de Chatham (Massachuset) por averia de una de las

bombas de aceite, sin lograr ser visto por uingtn barco de la escolta, hasta la ma-
hana siguiente en que fué recogido y remoleado a Chatham.
La reparacion necesaria invirtié seis dias y durante ellos, el dia 10, volaron los
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Darrotoero seguido por ol hidvo-avién N. O, £ en su travesia del Atlantico.

N. C. {y N C. 3 de Halifax a Trepassey (Terranova), donde esperaron la llegada del
N. (' 4 para emprender juntos la travesia a las Azores.

El . C. 4 estuvo reparado el dia 14 y en este mismo dia efectud el trayecto Cha-
tham-Halifax, pasé la noche en este puerto y al dia siguiente se reunidé con sus
compafieros en la bahia de Trepassey.

Establecida la linea ds barcos hasta las Azoves, salid la escuadrilla después de
varios intentos infructuosos, por la excesiva carga de gasolina, el dia 16 a las siete
de 1a tarde con rumbo a Horta (Azores), a donde llegd el N. C. 4 en 'un magnifico
vuelo de quince horas y diecioche minutos de duracién y de 1.900 kilémetros de
distancia.

Los V. C. 1y N. C. 3, perdida la orientacién a pesar de las precanciones adopta-
das, tuvieron que descender en el mar cerca de las Azores y sufrieron grandes ave-
rias que les imposibilitaron continuar el viaje mas ac# de estas islas.
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Bl mal tiempo reinante impidié al N. €. 4, tinico aparato disponible, la continna-
cidn del raid hasta el dia 20 en que llegd en vuslo a Ponta Delgada (Azores), en don-
de permanscid una semana en reparacioues y expecbativa de buen tiempo.

Bl dia 27 a las once hovas y treinta y cinco minutos, partié el N, C. 4 de Ponta
Delgada y llegd a Lisboa a las veintiuna horas y diez minuntos, con lo que quedd
vealizada la primera travesia aérea del Atlantico por el hidroavién N. O, 4, pilotado
por el Teniente Read, dos pilotos méas y tres mecénicos.

El dia 80 continné este hidroavién su raid con rumbo a Inglabterra, pere por
averia de uno de sus motorss se vié obligado a descender en Figueira da ¥Foz pri-
mero ¥ en el Ferrol después, pasando la noche en este puerto espaiiol y llegando al
dia siguiente, 81, al puerto de Plymouth.

En total, el V. C. 4 ha empleado veintiddés dias para ir de Rockaway (Iueva
York) a Plymouth, haciendo ocho escalas intermediag, se han perdido dos hidro-
aviones, se han gastado 80 millones de pesetas y se ha movilizado la escuadra del
Atlantico; pero ha cabido el honor a los Estados Unidos de efectuar la primera tra-
vesia aérea de América a Europa,

Los aviadores ingleses, Comandante Wood, Capitin Rainham y Mr, Hawker, pi-
lotando aeroplanos «Shorts, «Martinsydes y <Sopwith», rvespectivamente, han in-
tentado la travesia directa de Irlanda a Terranova el primero v en sentido contra-
rio los otros dos, empresa temeraria para la que no han obtenido el auxilio, pero si
la complacencia del Gobierno inglés. Ninguno legré el éxito, porgue el primero
cayé al mar deo Irlanda por aver{a del motor, ol segundo capoté al intentar despe-
gar en San Juan de Terranova y el tercerc cayd al mar a 1.000 kilometros de dis-
tancia de la costa de Irlanda.

Por uitimo, el dia 14 del corriente mes de junio, a 1as cuatro y trece minutos de
de lz tarde ha partido de Terranova un biplano Viekers, tipo «Vimy» y provisto de
dos motores Rolls Royce tractores de 850 H -P. cada uno, y un depdsite de 8.300
litros para gasolina y ofro de 200 litres para aceite. La tripulacidn estaba com-
puesta por el capitin del Cuerpo de Aviacién inglés Alcock, piloto, y el teniente
Brown, observador.

Tiste aparato, de tipo terrestre desprovisto de flotadores, sie contar con ningu-
na clase de proteccién maritima, ha recorrido en un magnifico vuelo de diecisiete
horas y media los 3.000 kilémetros que separan a la isla de Terranova de ia de Tr-
landa y han aterrizado en Clifden a las nueve y cuarenta minutos de la mafians
del dia siguiente, batiendo por mds de 1.000 kilémetros el record mundial de dis-
“tancia recorrida en un solo vuelo. El premio de 10.000 libras ofrecide por el Dail
Mail, por lo tanto ha sido ganado por la casa Vickers, constructora dei aparato
vencedor, y por los audaces aviadores capitin Alcock y teniente Brown.

El aeroplano es analogo a los de tipo <Vimy» de serie, con la unica diferencia
de estar dotado de mayor depésite para combustible y grasa. Su envergadura es
do 20 metros y su velocidad de crucero es de 145 kilémetros por hora, de lo que se
deduce que han tenido la accién de un viento favorable de 30 kilémetros por hora
durante el trayecto, que es precisamente la intensidad media de los vientos gene-
rales del W. que reinan sobre el Atlantico entre el Canadd e Inglaterra.

Se espera que en breve plazo se haran nuevag tentativas, en las que tomard par-
te el dirigible inglés, de'60.000 metros ctibicos, R. 84. También se anuncia un nuevo
premio de 25.000 dollars ofrecido por M. Raimunido Orteis, opulento francés resi-
dente en América del Norte, para el primer aeroplano, de nacién aliada, que vuele
sin escala desde Nueva York a Paris; la realizacion de este vuelo constituiria la
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copsagracion definitiva de la aviacién como medio de transporbe comercial pero en
nuastra opinidn, este viaje con aparato mas pesado que el aire estad fuera de lo que
permiben los conocimientos actuales. e

¥

Desarrcollo del Real Servicio Aerondutico inglés durante la guerra.

(Datos tomados de la exposicién presentada al Parlamento inglés por el Minis-
tro del Aire en abril de 1918) :

Al comenzar la guerra (agosto de 1914), el Real Servicio Aerondutico de Ingla-
terve estabs constituido por dos ramas (wings): la militar (Royal Flying Corps) y
la naval (Boyal Naval Air Service). La primera tenia 147 oficiales y 1.097 clases y
soldados, 153 aeroplanos y 820 antomsviles, distribuidos en cuatro escuadrillas
(squadrons), y una Escunela de aviacidon (Training Depot Station) equivalente a 3
escuadrillas,

Lia rama naval tenia entonces 50 oficiales, 5B0 clases y marineros, 98 aeropla-
nos, una escuadrilla y dos escuelas de aviacién, y entre ambas ramas se reunian 3
dirigibles y 4 unidades de globos cometas. ”

Durante la guerra se han construido 26.685 aeroplanos y 29,661 motores, se han
destruide 8.166 aeroplanos, dirigibles y globos cautivos enemigos, se han perdide
2.810 aeroplanos, se han arrojado 7.945 toneladas de bombas, se han volado 1.016.346
horas y tomado 501,118 fotografias aéreas. '

Eu enero de 1818 se contituyé el Ministerio del Aire (Air Ministry) y las dos ra~
mas, militar y naval, se veuuieron en abril del mismo afio, formando una sola, con
el nombre do Real Fuerze Aérea (Royal Air Force), que constaba a la terminacién
de la guerra (octubre de 1918) de: 27.906 oficiales, 263.842 clases y soldados de ambos
sexos, 22.171 aeroplanos, 87.702 motores, 28.260 automdviles, 198 escuadrillas en
gervicio y 6 secciones independientes (special-duty flights), 199 escuelas de avias
cién, 103 dirigibles en servicio y 83 unidades de globos cometas, +
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Obstaculos para carros de asalto.

El uso ds los banques o carvos de asalto en la ofensiva, ha hoecho preciso cubrir
los irembes por obstaculos que los inmovilicen w obligaen a seguir determinado ca-
rinn, constantemente bajo la accién del fuego eficaz.

Direccibn.
elal alegue
\ == ==4 Zom — -%z“‘*%“:"”m

. i‘»izaé

Los bosques de grandes arboles muy distanciados, o de 4rboles jévenes, el mato-
rral o monte bajo, no constituyen un verdadero obstdculo, siendo preciso reforzar-



REVISTA MENSUAL 281

Preseatamos un diagrama de los puntbos de fusion de las aleacionss magnesio-
‘almmirio, con dos puntos eutécticos que corresponden a las proporciones de 65 ¥
81,5 por 100 de aluminio.

Composicién de algunas aleaciones de magnesio:

l COMPOSICION (0/0).

ALEACIONES

OBSERVACONES
Al Mg. | Cu. Ph, |Ni.lsn.

Duralumin............} 945] 0,75] 4 e |« el 0,51 Fe, Se deja laminay en
" (lcaliente ¢ en frie.

Duralum.............[ 79 [11 10 | « | < | «| OBP.

Magnalium nam, 1....) 95,5 1,75] 1,75] « | L | « Se usa para piezas moldea-
) das,

fdem ntim, B..........| 955} 1,75] 1,75 1 « |« || Idem {d.

Idem nom.8..........1 94,5/ 1,5 | 0,25 0,75| « | 8| Sedejalaminar yestiraren

la hilera. Cargs de roturs por
traccion 48 kilogrames por
milimetro cuadrade,

Por este ligero resumen se vé que las aleaciones de magnesio presentan grandes
ventajas con respecto a las de aluminio y su empleo en gran escala depende séle
de su obtencién en condiciones econémicas. AN
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Ideas para la organizacién del Servicio de Aviacion Naval en Bspafia, por
D. Marven O'Frran v Corrroso, Comandanie de Infanteria de Marina,

Hsta obra, justamente premiada y publicada por el Ministerio de Marina, contie-
ne en su primera parte un detenido y documentado estudio del estado de la Hidroe-
aviacion en el extranjero, relatando las fases de su desarrollo hasta principios de
1938 en las principales naciones beligerantes, los servicios prestados durante la gue-
rra, las distintas clases y cometidos de los hidroaeroplanos y la organizacién de les
servicios de aviacién naval en Inglaterra, Alemania, Francia e Ttalia.

Estudia en la segunda parte la importante aplicaciéon que tendria la aviacién
naval para la defensa de nuestras costas, describe a éstas desde el punto de vista
militur y clasifica las estaciones de hidroaeroplanos que serian necesarias para este
garvicio en cince bases principales, seis bases secundariag y 10 estaciones da wafn.
gio, para llegar, en la tercera parte, a exponer las lineas generales de un proyecto
-de organizacién y desarrollo de la Aviacidn naval en Espafia estudiando el recluta-
miento, instruccidu y servieio del personal, el abastecimiento del material, la coope-
raeién civil y la proteceidn a las industrias nacionales. .

En un apéndice hace un ligero estudio de la Aerostacidn naval llegando a la con-
secuencia de que, por ahora, se puede prescindir de ella en Espaiia,

El trabajo del Comandante O'Felan es tan interesante como ttil, tanto en su par-



ARMORIAL DE lf‘u(;r l‘v’l SROB

to (1efamlpx.wa de lo gque la Hidroaviacién es en la actualidad en sl 0*{@1‘&1:}"’1"9 ¥ po-
dria ser en Kspaiia, como en la organizacidn que propone para nnestra Marina v qus
en nuestra opinién es inmejorable dentro de la idea de separacién entre Ja avmomn
naval y la militar, cuya condicidn constituye el leil motiv de todo el trabajo, la pri-

mordial consecuencia deducida de sus razonamisntos v a la que concede una impor-
tancia, a nuestro jnicio, tan excesiva, que pudiera parecer no exenta de apasiona-
miento.

Nosotros coincidimes conj el autor en la conveniencia de esta sepammon (que ya
estd oficialmente establecldd)_ para implantar la aviacién naval en Espaila, aungue
para ello no nos fundamos en las mismas razones. Bl autor establece como primers
consecuencia de lo contenido en las paginas anteriores (pag. 88) que: sel servicio na-
val aéreo debe ser 'mtonomo1 dependlendo exclusivamente de Ja Marina, pues In-
glaterra, la tinica nacidén que inicié su servicio en colaboracién con sl Ejéveito com:
prendid en seguida la necesidad de independizar {a rama navaly asi lo hizo», Esis
razonamiento cae por su base, pues al mismo tiempo que el Comandante O'Felan es-
cribia estas lineas, en Inglaterra dejaba de existiz el Real Servicio Naval Adreo,
como organismo independiente del Ejéreito y juntamente con el disuelto Real Cuer-
po de Aviacion constituian un organismo tnico:la Real Fuerza Aérea.

Segtin la comunicacion presentada por el Ministro del Aire al Parlamento inglés
en abril Gltimo, la causa de ente cambio de organizacién fué que: «la existencia de
las dos organizaciones separadas habfa resultado no sdélo innecesariamente C()Stobr',
gino también causa de confusién y retraso en los abastecimientos del material. Bajo
la nueva organizacién se ha donseguido el principal desarrollo del servicio aéreo y
los resultados obtenidos han justificado con exceso el establecimiento de la Real
Fuerza Aérea, R. A. F.»

Ignommos si en vista de lo ocurrido en la Aviacidn inglesa, el Comandante
O’I‘elan modificard sus conclusiones; nosotros seguimos creyendo que, aunque la
organizacidn nica es tedricaments més ventajosa que la doble, para que uu servi-
cio dé buen rendimiento, no basta con que sea tedricamente perfecto, es necesaril
ademss que satisiaga los deseos y aspiraciones del personal que haya de desempe-
fiarlo. Con un perscnal ideal, absolutamente exento de espiritu de rivalidad hucia
los otros cuerpos, la organizacién tnica de la aviacién sobre mar y tierra, analoga
ala R. A, I'. inglesa, seria indudablemente la mis eficaz, perc un personal asi no
existe en ningunea parte, el llamado espirilu de cuerpo siempre disculpable, aunque a
veces perjudicial, estd desarrollado en todas las marinas y todos los ejéreitos del
mundo y la obra del 8r. O'Felan tampoco estd completamente libre de él, como lo
demuestra el admitir la cooperacion de personal civil (pilotos, médicos, mecanicos,
etc.) en la Aviacion naval y negar toda participacién al personal apto pertenecien-
te al HBjéreiva. Ya se hu visto que en Inglaterra han sido necesarios dos afios y me-
dio de «duplicidad de esfuerzos y gasto e energias (segin frase del comunicado del
Ministro del Aire), para convencerse de la conveniencia del servicio de aviacion {ini-
oy Ilegar a su implantacion.

Por lo tunbo, creemos que actnalmente y dadas las aspirvaciones clavamente de-
mostradas e 1o obrw dei Comandante O'Felan, la organizacidu que propoue es la
mejor solueién practica.

Quizé el autor haya exagerado algo, negando eficacia al empleo de los globos di-
rigibles ¥ cautivos para la vigilancia de las costas a pesar del gran uso Thecho en
Inglaterra de los blimps -y caquots para este sevvicio, que en nuestras costas, mas
libres de ‘brumas, es probable dieran atin mejor resultado, pero asi y todo, creemos
que la 1mplan‘oac10n de la organizacién aeronaval, tal como la prcpone ol Coman-
dante O'Felan, representaria un notable progxéso en nuestros servicios aéreos, que
podria considerarse como etapa para llegar a otra organizacidn mas perfecta, unica
para mar y tierra analoga a la actual mglesa cnando el desarrollo alcanzado’ y lng

deméas circunstancias lo aconsejaran. s

Madrid. —Imprenta dei Memorial de Ingenieros del Ejército, MCMX VIV




