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El turismo aéreo internacional

El desplazarse en aviéon aun parece a ciertos espiritus cosa
reservada Unicamente a los profesionales.

ste error es excusable, pero es un error. La locomocion as-
rea esta llamada a pasar por las mismas fases que la locomocion
terrestre moderna. En los primeros tiempos de la bicicleta y de!
automovil, sélo un profesional podia emprender el raid Paris-
Mosci. Quien quiera que repugnase endosarse una combinacion
de mecanico para manejar una llave inglesa, o no se resignara
a acostarse panza arriba debajo de un coche, debia renunciar a
ir en ¢l a la Costa Azul. Hoy dia millares de damas y de joven-
cillos circulan sobre sus neumaéaticos a través de Europa entera.

Iis, pues, cierto que, tarde o temprano, el avién sera un me-
dio de transporte para los menos téenicos.

Desde el punto de vista turistico, tal vez sea hasta el mas
practico. Hacer turismo es, ante todo, cambiar de ambiente, ir a
respirar nuevos aires, contemplar nuevos paisajes, ponerse en
contacto con nuevas formas de civilizacion. Cuanto mas se des-
arrollen los medios de comunieacién, y mas rdapidos se hagan,
méds se achica la tierra. Ya un viajero que no frecuentase mas
que los Palace podria dar la vuelta al Mundo creyéndose siem-
pre en Paris o en Londres. Los trajes nacionales van, poco a
poco, dejando el lugar a la americana, al sombrero flexible v
aun, jay!, a la gorra. Las costumbres se unifican. Por otra pa:-
te, las grandes ciudades se hipertrofian. No estid lejano el dia
en que, nada mas que para salir a los alrededores de las capi-
tales, el expreso sera demasiado lento, y en que hara falta ir
a Ubangui o Benarés para darse cuenta de que se viaja. Kl tu-
rismo, en una palabra, serd internacional o no serd tal turis-
mo, y, por consiguiente, el avidn serd el instrumento ndispen-
sable, puesto que él solo serda el que permita alcanzar comarcas
lejanas sin pérdida de tiempo demasiado considerable. Nuestros
hijos, en ese momento, tendran por el avién el mismo frenesi
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que nuestra generacion tiene por el auto, porque representa el
unico medio de ir a respirar el aire y contemplar un poco de ver-
dura. Nuestros descendientes tendran, ademas, circulando en ple-
no cielo, la ventaja de no conocer el suplicio de las carreteras lle-
nas de baches y polvorientas. Queremos hasta esperar que, mo-
viéndose en tres direcciones y ya no en dos, no conocerian los
desastrosos embotellamientos, las aglomeraciones de los domin-
208 por la tarde a la hora de regresar al hogar.

(Qué itinerarios tomaran mas generalmente los turistas al
confiarse al avion?

Sin ser un gran profeta, es permitido el suponer que los ca-
minos del aire seran frecuentados segun las mismas leyes que
los caminos de tierra y del mar.

En este caso, el viajero se cuidara, ante todo, de alcanzar la
region donde cuente permanecer y hacer su excursion. Procurara
volar lo mas rapidamente posible del lugar de su residencia ha-
bitual a un centro de turismo. Tomara los aviones de las gran-
des Companias aéreas como toma en la actualidad el sudexpre-
so 0 el transatlantico de las grandes Companias maritimas.

En un segundo caso, los turistas se preocuparan no sola-
mente de desplazarse rapidamente, sino también de visitar re-
giones pintorescas. Salvo cuando se trate de atravesar veloz-
mente una zona sin interés, a fin de reservar tiempo para visi-
tar a placer puntos mas seductores, el itinerario del turista se
diferenciara entonces sensiblemente del de las lineas comercia-
les. A menudo, sera mas o menos en zig-zag como se haga todo
viaje de estudio o de recreo.

El principal atractivo del empleo del aviéon no sera entonces
la rapidez del desplazamiento, porque quien dice turismo dice,
necesariamente, barzonear, pasar el tiempo, frecuentar paradas
para contemplar sin fatiga excesiva lugares cuya visita se ob-
tiene a costa de un gasto excepcional de fuerzas fisicas. Por
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ejemplo: trepar a la Maledetta, seguir a pie la cuesta de los Pi-
rineos, exige ser un verdadero alpinista; pero un avién de poca
potencia puede féacilmente franquear esa cordillera; un aparato
mas grande y més fuerte permitird a cinco o seis turistas abra-
zar de una ojeada toda una cadena de montafas.

Constituird, por decirlo asi, un funicular sin cable llevando
al turista no a un Gnico belvedere, sino a puntos sucesivos y va-
riados de una cresta. Seria, por ultimo, para el viajero que no
tuviese solamente por finalidad su placer, sino el estudio, un me-
dio de observaciéon incomparable. El plano de una ciudad, el ma-
pa de la region, son para el economista, el escritor, un docu-
mento precioso pero muerto. El avion hace tomar sobre lo vivo
el cardcter de un puerto, de una aglomeracion, de un cantén en-
tero. Guias especiales, analogas a las establecidas actualmente
para los automovilistas, los peatones, los yachtmen, sefialarian,
ademas, los puntos de etapas més pintorescos. Los folletos de
las Companias de navegacion aérea constituyen ya un notable
ensayo en este camino.

Como todos los demds turismos, el turismo aéreo sera indi-
vidual o por grupos. -

El primero, que corresponde al viaje en auto particular,
oirecera, sin duda, mas atractivo, dejara mas libertad a un via-
jero deseoso de trazar su itinerario segiln sus gustos mas o me-
ros deportivos, teniendo él tiempo de buscar su ruta y poseyen-
do medios financieros serios. El segundo, equivalente a los cir-
cuitos en awutocars, barco o ferrocarril, obligard a nuestro hom-
bre al alistamiento, a ir en rebano, pero le descargara de muchas
preocupaciones de hoteles, propinas, ete...,, del estudio previo de
la ruta y reducird considerablemente los gastos.

;Es de temer que el turismo individual no se desenvuelva
sino con una relativa lentitud? No todo el mundo tiene atn su
auto. Por el contrario, el viaje aéreo en grupos parece natural
que obtenga un dia el favor de un publico mas numeroso, sobre
todo, para los cruceros comprendiendo largos recorridos, para
los cuales el tiempo de alcanzar las altitudes necesarias al con-
fort no constituyen sino un breve retraso.

El desarrollo de ciertas lineas aéreas alemanas efectuando
bastantes cortos trayectos a pequena altura, parece, en verdad,
contradecir esta opinién. Pero acaso haya que ver en ello una
situacion anormal resultante en ese pais de la preocupacion pre-
dominante de asegurar, por consideraciones militares, el entre-
namiento de numerosos pilotos.

En el estado actual de cosas, no hay que disimular que un
crucero aéreo, sea individual, sea en grupos, resultaria dema-
siado costoso; y que, por otra parte, los aviones de las Compa-
nias de navegacion aérea no circulan atn sino sobre una peque-
na parte del Continente, de suerte que el turismo aéreo inter-
nacional no puede tomar sino proporciones restringidas. No se
desenvolvera verdaderamente sino el dia en que las aeronaves
aseguren regularmente el servicio entre los Continentes, por en-
cima de los océanos. Sin embargo, ya en la actualidad es posi-
ble establecer esquemas de cruceros aéreos de una extension
apreciable.

En su debido momento nos ocuparemos de los proyectos he-
chos, a titulo de simple informacién, por MM. Schelcher y Ba-

rrias, que ocupan en el Aero Club de Francia brillante posicion,
Gnicamente con el propésito de dar a los miembros del Consejo
Central del Turismo un resumen, un juicio de las posibilidades
de la Aerondautica.

Como consecuencia de tal exposicién, y después de tener co-
nocimiento de la informacion de M. Van de Cruyssen, delegado
de Bélgica, el Consejo Central del Turismo Aéreo Internacio-
nal ha retenido entre otras conclusiones de MM. Schelcher y
Barrias los puntos siguientes, como llamados a ser objeto de un
estudio mas profundo y una realizacién mas rapida:

1. El contacto entre todas las Sociedades de explotacion
de transportes aéreos, de manera que se establezcan las corres-
pondencias en vista de los itinerarios contenidos. L.o mismo que
las conferencias internacionales de horarios organizan las co-
rrespondencias de los trenes en paso de las fronteras, una inter-
venecion del Consejo Central del Turismo Internacional entre las
Sociedades de transportes aéreos buscari el obtener acuerdos
parecidos.

2. La unificacion de formalidades administrativas y adua-
neras.

Un servicio de Aduana estd organizado en los aeropuertos
de las explotaciones de grandes lineas y funciona rapidamente
y bien. Pero un servicio analogo de vigilancia y de verificacion
no puede ser puesto en practica sobre los deméas terrenos de ate-
rrizaje, raramente visitados.

Habria, pues, que organizar medios de comunicaciones rapi-
das entre esos terrenos y la oficina de Aduanas méas préxima, y
por otra parte, obtener la facultad de aterrizar en los aeropuer-
tos de las Sociedades de explotacion, con uso de sus servicios
aduaneros, para los aviones particulares de turismo individual,

3. La cuestion de informes meteorolégicos es un factor de
seguridad esencial para los pilotos y los pasajeros. Cada Go-
bierno establecerdA un servicio que pueda informar, en tiempo
util, no solamente a los grandes aeropuertos, sino a todos los
habituales de los transportes aéreos. Una solucion practica se-
ria difundir estos informes comunicandolos a los Clubs y a las
Asociaciones de turismo. _ ,

4. Los puntos de aterrizaje seran multiplicados; grandes
aeropuertos uniendo a la seguridad el extremo confort con to-
dos los perfeccionamientos exigidos por las necesidades moder-
nas del mundo de.los negocios y del turismo; numerosos aero-
puertos secundarios bien dispuestos, pero con menos comodida-
des, turisticos, en fin, simples puntos de descanso, no ofreciendo
mas que la posibilidad de aterrizar y refugiarse, pero con todas
las garantias deseables.

5. Una propaganda bien entendida entre las Asociaciones
inscriptas en el Consejo Central llamara la atencién del publico

sobre los horizontes nuevos y magnificos que se abren en ade-

lante al turismo y traera esos territorios que ain no han podido
ser explotados a causa de su alejamiento.
El Consejo Central del Turismo Internacional, a fin de dar

‘un ejemplo publico de su confianza en la Awviacion, ha decidido

estudiar la posibilidad para los delegados de las diferentes na-
ciones, en la asamblea general de 1928, de dirigirse al lugar de
las sesiones por la via de los aires,
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Las perspectivas de la Aviacion comercial americana

M. R. C. Vood, presidente del Comité Aeronautico de la Le-
gion americana, ha publicado en el Anuario de la Aeronduticu,
de Paris, un interesante informe sobre las perspectivas de la
Aviacion comercial en los Estados Unidos.

De su notable documentacion se deduce que las alas se abren
paso avanzando rapidamente en los Estados Unidos. Tres sensa-
cionales travesias del Atlantico acaban de consagrar este heche;
pero al lado de estos raids magnificos se ha dado un gran impul-
so al desarrollo de realizaciones inmediatas.

El Congreso americano acaba de votar leyes aeronauticas de
mucha importancia. Se han creado los cargos de ministro de la
Guerra, ministro de la Marina y ministro de Comercio, adjuntos
para la Aeronautica. El ministro de Comercio estd encargado
de la vigilancia y del desarrollo de la Aviacién comercial. Sc
anuncia una politica de fomento y de desarrollo de la Aviacién
civil. El ministro de Comercio, investido de sus nuevas funcio-
nes, ha dado comienzo al arreglo de las rutas aeroniuticas y a
dar facilidades a la navegacion aérea. Las Sociedades particu-
lares instalan nuevas lineas y aumentan las existentes.

El Gltimo Congreso americano ha votado tres nuevas leyes.
Una de ellas se refiere al Ejército, y segtin la cual, al cabo dc
un periodo de cinco anos de construccion, habra 2.000 aviones
militares en servicio. El mando de las fuerzas militares aéreas
americanas sera desempenado por oficiales aviadores mismos.
Uno de los principales puntos de esta ley es que las compras se
haran por serie, tanto las de aviones como las de accesorios, para
la Marina y el Ejército. La segunda de estas leyes se refiere 2
la Marina militar, que prevé también un periodo de construc-
cion de cinco afios y concede un crédito de 85 millones de déla-
res. Autoriza también dos grandes dirigibles de una capacidad
de seis millones de pies cibicos cada uno, y también un globo di-
rigible metalico para ensayos. La tercera ley “L’Air Commerce
Act”, aprobada el 20 de mayo de 1926, autoriza al ministro de
Comercio para fomentar e inspeccionar la Aviacién civil, y para
dar facilidades a la navegacion aérea.

Segtin el informe que acaba de ser publicado por el Ministe-
rio de Comercio, al cual estd afecta la Direccion de la Aviacion
comercial, todos los centros importantes del pais quedaran uni-
dos por lineas aéreas el 1.° de julio préximo. Esta red tendra
una longitud de unos 19.200 kilémetros.

M. Mec. Cracken, ministro de Comercio, adjunto de la Aerondu-
tica, ha dicho que todas las rutas aéreas postales pronto seran
explotadas por Sociedades particulares, y que, por lo mismo, el
Ministerio de Correos espera abandonar en breve la direccién
de todos estos servicios.

El Ministerio de Comercio se propone un triple fin: primerc,
tratar de obtener un mejor desarrollo de los transportes aéreos
para bien del comercio; segundo, crear servicios aéreos comer-
ciales particulares que podrian substituir al Ministerio de Co-
rreos en la explotaciéon de las lineas postales aéreas; tercero, la
creacion de una gran flota aérea comercial, con su personal de
pilotos, ete., asi como la industria aerondutica necesaria para su
conservacion, y la creacion de una reserva militar fundamental
para el pais.

La entrada en vigor de la “Air Commerce Act” (Ley del Co-

mercio aéreo) favorece y estimula el desenvolvimiento de las re-
laciones comerciales en los Estados Unidos por medio de una vi-
gilancia gubernamental necesaria y de una inspeccién convenien-
te por mediacion del Servicio Aéreo del Ministerio de Comercio.

Segtin el texto de “L’air Commerce Act”, todos los aviones
empleados con fines comerciales deben asimismo obtener un cer-
tificado de navegabilidad antes de volar, ser registrados y obte-
ner licencia. Todos los aviones deben llevar marcas de identidad;
todos los aviones comerciales en servicio en las lineas aéreas, asi
como los que obtengan licencia, deberan ser inspeccionados por
sus propietarios, al menos veinticuatro horas antes de empren-
der el vuelo, y el resultado deberd ser inscrito en el libro de a
bordo.

Los inspectores del Gobierno tienen derecho de inspeccionar
los aparatos en cualquier momento y lugar. Todos los pilotos de
aviones comerciales deben también estar provistos de licencias,
asi como los mecénicos. “I’Air Commerce Act” establece, ade-
mas, reglas para la inspeccion del trafico aéreo.

Esta ley, que entré en vigor el 1.° de enero de 1927, coloca
a la Aviacién y la industria aeroniutica americanas sobre una
base sélida.

En 1926 se abrieron a la explotacion cierto niimero de lineas
comerciales, y casi todas no han transportado mas que correo.
La Philadelphia Rapid Transit Co., que acaba de publicar su
informe, constituia una excepcion: ha transportado pasajeros,
mercancias y correo. Por esto, los resultados de su explotacién
han llamado poderosamente la atencién. La Philadelphia Rapid
Transit Co. es una importante aglomeracién de todas las lineas
de tranvias de esta gran ciudad.

Con ocasion de la Exposicion de Filadelfia, celebrada para
conmemorar la declaracion de la independencia de los Estados
Unidos, la Philadelphia Rapid Transit Co. ha organizado un ser-
vicio aéreo especial entre Filadelfia, Washington y Norfolk, con
una flota aérea de tres aviones trimotores “Fokker”, provistos
de motores “Wright Whirlinds” de 200 CV. cada uno. La dura-
cion del trayecto entre Filadelfia y Washington era de hora y
media, y entre Washington y Norfolk de una hora y tres cuartos.

M. Mitten, presidente de la Philadelphia Rapid Transit Co.
ha hecho las declaraciones siguientes: “El servicio aéreo de la
P. R. T. en la CL. Exposicion ha sido organizado para dar un
ejemplo, y como muestra del gran perfeccionamiento en la cien-
cia de los transportes modernos, habiéndose alcanzado el fin per-
seguido. Al mismo tiempo, América ha podido calcular lo que es
posible realizar en este sentido. Varios paises fueron invitados
a Filadelfia para ver el adelanto industrial de Ameérica, pero
ésta no podia presentar, respecto al transporte comercial, una
comparacion con los grandes perfeccionamientos que han tenido
lugar en Europa. La inauguracion del servicio aéreo de la Phila-
delphia Rapid Transit Co. fué para la Exposicion uno de sus
mejores exponentes, y presenté al mismo tiempo en América su
primera linea aérea diaria para pasajeros. Durante un periodo
de cinco meses de explotacion se han transportado 3.695 pasaje-
ros, sin incidente; habiéndose efectuado un recorrido de 93.770
millag sin una averia.” M. Mitten, que es uno de los principales
administradores de las Compaiias de Tranvias de los Estados
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Unidos, anade después: “La hora de implantar el servicio aéreo
en América ha llegado. Su desarrollo bajo una direccién compe-
tente creara la revolucién intensa en la historia de los transpor-
tes modernos. El transporte de pasajeros y de mercancias puede
rendir, sobre poco mas o menos, el 50 por 100 del total de los gas-
tos de explotacién. E1 Gobierno nacional debera conceder a los
transportes aéreos la parte de correo ordinario que se necesita
para obtener el rendimiento que se precisa, tal como se ha au-
torizado por el Congreso americano.”

M. Mitten ha hecho indicaciones en este sentido al ministre
de Comercio, llamandole muy particularmente la atencién sobre
los hechos enunciados. Por otra parte, la P. R. T. ha sometido
un estudio al ministro de Comercio para la organizacion de li-
neas aéreas de Nueva York a Nueva Orleans y de Chicago a
Atlanta.

Las observaciones de M. Mitten que hemos mencionado, dan
idea de la opinién de los que explotan lineas aéreas americanas
respecto a la situacién. Aunque no hayan realizado beneficios,
tienen completa confianza en el porvenir, como lo demuestran
las condiciones que han sido presentadas para licitacion para
la explotacién de las lineas Nueva York-Chicago y Chicago-San
Francisco, el 15 de enero ultimo.

El coronel Henderson, presidente de la Camara de Comercio
Aerondutica de América, ha hecho una declaracion a M. Coolid-
ge, presidente de los Estados Unidos, sobre el reciente desenvol-
vimiento aeronautico del pais.

Segiin una investigacion llevada a cabo por la Camara del
Comercio Aeronautico de América, que el coronel Henderson cita,
resulta que hay de 3.500 a 5.000 aviones empleados actualmen-

te en los servicios comerciales de los Estados Unidos, ademés
de una importante flota que transporta el correo aéreo. Se
calcula en unos nueve millones de kilémetros el recorrido total
que hacen anualmente los aviones postales. Las rutas aéreas han
alcanzado la cifra de 15.120 kilémetros.

Las lineas explotadas por particulares, en numero de 290,
han volado més de ocho millones de kilémetros, transportando
pasajeros, a parte de un gran nimero de kilémetros recorridos
en diversos servicios.

Aunque ninguna de las Sociedades que explotan las rutas
aéreas postales haya realizado beneficios hasta ahora, las direc-
ciones de estas Companias estdn animadas por la situacion ac-
tualmente existente. Sin embargo, piensan que deberia estimu-
larse el interés publico.

Hay en los Estados Unidos 3.608 terrenos de aterrizaje, en-
tre los que hay terrenos comerciales debidamente acondicionados,
siendo 310 de ellos terrenos municipales; 2.672, son terrenos o
urgencia. Los deméas terrenos pertenecen al Ejército y a la Ma-
rina, a los que explotan lineas aéreas o que sirven de base de hi-
droaviones.

Por este breve resumen puede verse que si la explotacion de
las lineas aéreas comerciales estid atn en sus comienzos en los
Estados Unidos, ha empezado ya a tomar forma.

Las facilidades presentadas son de tal modo superiores a las
que existian antes que se puede augurar con gran certeza que
todas las dificultades actuales seran poco a poco vencidas, y que
se crearia rapidamente una nueva industria en condiciones. Se
han realizado ya grandes avances, a los que seguiran otros. [l
porvenir se presenta lleno de promesas.

LLa Conferencia de La Haya sobre el correo aéreo

El 1.” de septiembre se ha reunido en La Haya, en el Pala-
cio de Binnenhof, la Conferencia sobre el Correo Aéreo de la
Union Postal Universal. Esta Conferencia se ha reunido a ins-
tancias del Comité de Transportes por Aire de la Camara de
Comercio Internacional, que lo manifesté asi en 28 de octubre
de 1926, cuyo desec fué reproducido oficialmente por el Cuerpo
de Correos de la Union de las Republicas Sovietistas Socialistas
el 3 de marzo de 1927.

Ha tenido principalmente por objeto esta Conferencia com-
pletar el Convenio Postal de Estokolmo de 28 de agosto de 1924,
actualmente en vigor, con todos los datos y las modificaciones
reconocidas como necesarias en lo que atane a la reglamentacion
del transporte postal por aeronave. Como quiera que el proximo
Convenio general debe elaborarse en Londres en 1929, puede
esto considerarse como una experiéncia de un ano o de ano y
medio, preliminar de la obra definitiva del Congreso de Lon-
dres, que debe ser realizada mediante la aplicacion de una nue-
va reglamentacion del correo aéreo.

Estaban representadas en La Haya 36 Administraciones pes-
tales, estando los delegados acompafados de gran namero de
peritos. En conjunto, comprendiendo la Oficina de la Union Pos-
tal Universal, se reunieron en La Haya algo mas de 70 per-
sonas. Desde mucho antes de la Conferencia fueron distribuidas
proposiciones escritas que habian sido preparadas por diez Ad-

ministraciones, o sea: Paises Bajos, Checoeslovaquia, Francia,
Hungria, Egipto, Suiza, Grecia, Gran Bretana, Alemania y Po-
lonia. Las proposiciones de la Administracion francesa, alema-
na y polonesa eran en particular muy voluminosas. A estas pro-
posiciones oficiales se unieron las importantes proposiciones del
Comité de Transportes por Aire de la Camara de Comercio In-
ternacional; un informe redactado por la Internacional Air Traf-
fic Association, y, posteriormente a la apertura de la Conferen-
cia, una Memoria de los representantes de las Companias de Na-
vegacién Aérea, peritos cerca de las delegaciones oficiales, refe-
rente a la remuneraciéon que se ha de otorgar a las Companias
¥y su responsabilidad. ' '

El 1. de septiembre, en la sesién inaugural, fueron pronun-
ciados discursos de cortesia por el Dr. Van Der Vegte, ministro
del Waterstaat, en nombre del Gobierno neerlandés; por mon-
sieur Krains, director general de Correos de Bélgica, decano de
la Conferencia; y por M. Damme, director general de Correos
vy Telégrafos de los Paises Bajos, presidente de la Conferencia.

M. Van der Vegte ha hecho un claro resumen de lo mas im-
portante de la obra que ha de llevarse a cabo por la Conferen-
cia, diciende que debia llegarse a una “tarificacion poco elevada
y uniforme, una retribueién equitativa a las Companias de na-
vegacion aérea, el transbordo regular de los despachos postales
y la simplificacién notable de la contabilidad internacional”.
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La Aviacién polaca, poco conocida en el extranjero, merece,
sin embargo, la atencién, aun cuando no fuese mas que por cl
hecho de ocupar el tercer lugar de Europa, si se considera el
namero de viajeros transportados y la importancia del flete.

Gracias a su situacién geografica, a la configuracion de su
terreno y a las condiciones atmosféricas, Polonia estd predesti-
nada a servir de punto de enlace a las lineas convergentes de
las grandes capitales del oeste europeo hacia Rusia y el Extre-
mo Oriente. Por otra parte, Polonia se encuentra sobre la ruta
natural que une los#paises situados en los alrededores del Mar
Béaltico con el Mar Negro y la parte oriental del Mediterraneo.
Basta lanzar una ojeada sobre el mapa de Europa para darse
cuenta de ello. Asi, pues, las lineas que enlazan Paris, Londres
v Berlin con Moseti deben pasar por Varsovia. Es verdad que
Alemania, que explota la linea Berlin-Koenigsberg-Moseci, ha
juzgado oportuno rodear, sin atravesarlo, el territorio polaco;
pero este itinerario, dictado por razones politicas, no ha sido fe-
liz. desde el punto de vista de la técnica de la Aviacion. El hecho
es que, de este modo, el itinerario en cuestion se encuentra alar-
gado en un namero importante de kilometros, y que dificultades
suplementarias se han ido creando a todo lo largo del recorrido.
Suponemos que el dia proximo en que Francia e Inglaterra
quieran enlazarse en el Japoén, sus grandes lineas aéreas pasa-
rdan por Poznan y Varsovia. No es en modo alguno dudoso, pues-
tas aparte las razones politicas, que el trazado mas ventajoso
para las lineas aéreas que deben unir Francia con la Indochina
e Inglaterra con las Indias, debe pasar por el territorio de Po-
lonia. Anadamos, ademés, que, gracias a la configuraciéon de su
terreno, Polonia entera, exceptuada la parte sudoeste, constituye
un vastisimo campo de aterrizaje, por tratarse de un pais ab-
solutamente llano.

Aviacion

La Liga para la
Defensa Aérea del Estado

Todas estas razones, que colocan a Polonia en una posicion
privilegiada en lo que concierne a la navegacion aérea, no han
pasado desapercibidas ni para las masas populares ni para los
representantes de la industria nacional. También la Aviaciom
preocupa mucho a todos los polacos, sin distincion de clases.
Esto ha permitido la creacion de una vasta organizaciéon que,
bajo el nombre de Liga para la Defensa Aérea del Estado, ha
reunido 300.000 miembros pertenecientes a todas las clases de ix
poblacion. Esta organizacion, creada en 1922, se ha desarrolla-
do eon una rapidez sorprendente. Ha alecanzado en 1926 una im-
portancia tal que le ha sido posible dotar a Polonia de un Ins-
tituto Aerodinamico instalado en Varsovia, que es la altima pa-
labra de la técnica; crear Escuelas de pilotos en Poznan y de
mecanicos en Lodz; construir aerédromos en Katowice, Lwow
v Vilna, numerosas estaciones aerologicas y meteorologicas a
todo lo largo del pais, ete., ete. La Liga realiza en Polonia una
vigorosa campana de propaganda en favor de la Aviacién, cam-
pafia tanto mas eficaz cuanto que posee a este fin una escuadri-
lla compuesta de 12 aviones de marcas diferentes que vuelan
sobre las poblaciones de las provincias méas apartadas y efectian

civil polaca

numerosos vuelos de propaganda con pasajeros, publicando, ade-
mas, dos revistas: Lot Polsky y Mody Lotnik.

LLas lineas aéreas

Los transportes aéreos gozan de una gran boga en Polonia.
Las tres Companias que de ello se ocupan servian, en 1926, una
linea con un recorrido total de 2.945 kilometros. Estas Socieda-
des, por su orden cronoldgico, son:

La Sociedad Francesa C. I. D. N. A. (antes Société Franco-
Roumaine) ha explotado desde 1921 la linea Varsovia-Praga, que
es un trozo de la gran linea que enlaza la Europa oriental con
Francia. Durante los cinco primeros anos de su existencia en
Polonia, transporté 756 pasajeros, 5.424 kilogramos de paque-
tes postales y 109.757 kilogramos de mercancias. En 1926 ha
transportado 206 pasajeros, T69 kilogramos de paquetes posta-
les y 17.022 kilogramos de mercancias. El recorrido total de
Varsovia a Praga, primer aterrizaje, es de 530 kilometros, de
los cuales 265 son por encima de territorio polaco. La linea fun-
ciona durante nueve meses del ano, suspendiéndose los vuelos en
los tres meses de invierno. El precio del billete, muy moddico,
solo es de 90 zloty, mientras que el billete de segunda clase para
el mismo recorrido en tren cuesta 92 zloty. La Compania pro-
vecta el aumentar la red en Polonia y tiene la intencion de en-
lazar Varsovia con Mosct, pasando por Vilna; sin embargo, esto
no se realizara hasta el ano proximo.

La Sociedad polaca Aerolet ha sido fundada en 1922. Ha co-
menzado por enlazar Varsovia a Lwow y a Dantzig. Actualmen-
te explota, sin interrupcion, lo mismo en invierno ¢que en verano,
siete lineas, especialmente las siguientes:

Varsovia - Dantzig, Varsovia - Lodz, Varsovia - Lwow, Var-
sovia - Cracovia, Lwow - Cracovia, Lodz - Cracovia y Cracovia-
Viena; en total, 2.055 kilometros.

Durante los cuatro primeros anos de su existencia ha trans-
portado 10.933 pasajeros, 2.719 kilogramos de paquetes postales
y 159.666 kilogramos de mercancias. El precio de los billetes es
inferior al precio de los billetes de primera clase sobre el mis-
mo recorrido. Ademas, se hace una rebaja del 20 por 100 a los
miembros de la Liga para la Defensa Aérea del Estado, de ma-
nera que los billetes resultan a un precio casi equivalente al de
los billetes de segunda clase en iguales recorridos. La Compaifiia
Aerolet proyecta aumentar notablemente su red. Las nuevas li-
neas que la Compania espera abrir al puablico en el corriente
ano son: Dantzig-Copenhague: 495 kilémetros; Lwow-Constan-
za: T45 kilometros; y Lodz-Viena: 510 kilometros. De este modo,
la Compania Aerolet enlazara todos los paises escandinavos con
Rumania y el Mar Negro, por una parte y, por la otra, la Alta
Silesia con Varsovia y Viena.

La Sociedad polaca Aero, fundada en 1925, explota las lineas
Varsovia-Poznan, Varsovia-Lodz y Lodz-Poznan; en total, 625
kilémetros. Del 1.” de octubre de 1925 al 30 de septiembre de
1926 ha transportado 827 pasajeros, 55 kilogramos de paquetes
postales y 13.376 kilogramos de mercancias. El precio de los bi-
lletes, inferior al precio de los billetes de primera clase con el
mismo recorrido, tiene una rebaja del 25 por 100 para los miem-
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Es un aparato cuyo manejo lo eje-

cuta el piloto desde su asiento. Es

el Ginico que permite poner en mar-

cha el motor ilimitado nimero de

veces. La bomba de inyeccién de

gasolina sirve de depésito al apa-
rato.

Es un aparato de arranque cuyos
organos de alimentacion y de car-
buracién van juntos. Gracias a su
_ sistema de reglaje, utiliza esencias

de cualquier densidad.

Marcha con el motor fijo o con el autoarranque. En este ultimo caso el motor gira automaticamente hasta
encontrar su punto de ignicién. Con este aparato se pueden hinchar los neumaticos del avion, llenar de aire
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bros de la Liga para la Defensa Aérea del Estado. La Compa-
fifa proyecta abrir al trafico, en lo que resta de ano, las lineas
siguientes: Poznan-Dantzig: 240 kilémetros, y Poznan-Katowi-
ce: 280 kilometros.

De este breve resumen se deduce que actualmente la red aé-
rea de Polonia tiene 2.945 kilometros de longitud, y que, a partir
del verano actual, sera de 5.370 kilometros. Estas cifras, ya im-
portantes en si, tienen ain mayor trascendencia, si se tiene en
cuenta que la extensién total de la red ferroviaria polaca es de
17.000 kilémetros.

Una nueva Sociedad estd en vias de constitucion para enla-
.zar directamente Varsovia con la Alta Silesia.

Las Sociedades polacas de Aviacién han formado una unién
con el fin de igualar sus tarifas, de limitar sus zonas de explota-
cion respectivas, asi como para estudiar los proyectos de ley y
de reglamentos a someter al Gobierno.

La industria aeronautica

Aungue representada por tres fabricas de aviones en Lublin,

Lawica y Biale Podlaska, la industria polaca no esta atn a la
altura de las cireunstancias ni responde a la extensién de la red
acérea.

Una de las razones del débil desarrollo de esta industria
se¢ encuentra en el hecho de que Polonia no posea oOrgano es-
pecial que se ocupe del conjunto, de la accion de la Aviacion
civil.

Una seccién poco importante del Ministerio de Comunicaciones
estd consagrada a la Aviacion. Esta seccion constituye parte de
un departamento que se ocupa exclusivamente de los ferroca-
rriles, dando ello como resultado que la Aviacion polaca se en-
cuentra bajo la absoluta dependencia de los caminos de hierro,
tanto desde el punto de vista general, como el material. Una de
las consecuencias de este hecho, y no la menor, es la imposibili-
dad de elaborar un proyecto de ley interna que sea aceptable en
materia de navegacion aérea. Tanto la opinién publica como los
centros directamente interesados en los transportes aéreos se
muestran resueltamente contrarios a este estado de cosas, y es
de presumir que pronto se cree un organismo especial que satis-
faga las necesidades de la Aviacion civil,

El XXII Congreso de la F. A. .

La XXII Conferencia de la Federacion Aeronautica Inter-
nacional, que ha tenido lugar, en Zurich, del 14 al 19 de agosto,
vy de que hablamos en nuestro nimero de 1.° de septiembre, ha
introducido un ecierto niumero de modificaciones importantes en
los reglamentos en vigor.

Hemos de sefalar una modificacién fundamental en la desig-
nacion de la nacionalidad de los records del Mundo, cuyo texto
literal dice: “La nacionalidad del record es la del piloto. En el
caso en que los tripulantes sean de varias nacionalidades, el 7e-
cord serd inserito a nombre de la nacionalidad del piloto desig-
nado en el acta como primer piloto de la Federacion Nacional
que verifique la prueba.”

En lo que a los records de duraciéon se refiere, ha quedado
convenido que no podra ser batido sino con las condiciones si-
guientes:

@) En los records hasta doce horas de duracién, por un
tiempo superior al anterior de cinco minutos. b) De doce a vein-
ticuatro horas, por un tiempo que exceda en quince minutos al
anterior record. ¢) De veinticuatro a cuarenta y ocho horas, por
un exceso al menos de treinta minutos sobre el anterior. d) En
los records de mas de cuarenta y ocho horas, por un tiempo de
una hora. Desde el punto de vista de Aviacién sin motor, se ha
decidido que los 7records de esta clase no seran mas que records
locales, sin que por ello se limite el nimero de localidades donde
podran efectuarse esta clase de pruebas.

Los records de esta categoria (Clase D) son: 1.°, duracion
con regreso al punto de partida; 2.°, duracién sin regreso al
punto de partida; 3.°, distancia con regreso al punto de partida;
4., distancia en linea recta; 5.°, altura encima del punto de par-
tida; 6.°, record de velocidad sin escala en circuito cerrado de
longitud igual o superior a un kilémetro.

Para los records segundo y cuarto, la altura del punto de lle-
gada no debera ser inferior en méas de diez metros a la del pun-
to de salida. En los records 1.°, 3. y 6.°, se entiende por regreso

al punto de partida el regreso en un circulo de 500 metros de
radio, teniendo por centro el punto de partida.

Se han adoptado varias decisiones interesantes en lo que se
refiere a la Copa Schneider. No se podra hacer ningtn cambio
en los reglamentos antes de un previo plazo de dos anos. Las in-
dicaciones sobre el lugar de la prueba y los detalles de organiza-
ciéon (dimensiones de la pista, sentido del vuelo, ete.) deberan ser
dadas por el Club detentador antes del 1.° de febrero de cada ao.

Respecto a la proposicion de la Gran Bretana, se ha puesto
en estudio la cuestion de la modificacion de pesos de los apara-
tos para los records de los aviones ligeros de la clase C bis (re-
cuérdese que el peso de estos aviones fué determinado de este
modo: primera categoria, aviones biplazas, peso inferior a 400

‘kilogramos; segunda categorfa, aviones monoplazas, peso infe-

rior a 200 kilogramos; tercera categoria, aviones monoplazas,
peso comprendido entre 200 y 350 kilogramos).

Se ha proclamado oficialmente el resultado del Concurso de
Cronometraje automatico, habiendo sido concedido el primer pre-
mio al aparato de los ingenieros de Aeronautica, Dumanois y
Ceccaldi, aparato en uso en el Servicio técnico de Villacoublay.

La tnica lengua oficial de la Federacion Aeronautica Inter-
nacional es el francés, habiéndose rechazado la obligacion de
traducir al inglés los documentos oficiales, por 32 votos con-
tra 10. Por altimo, la Conferencia ha enviado para su estudio a
la Comisién Deportiva de la Federacion Aeronautica -Interna-
cional la proposicion referente a las modificaciones que se han
de introducir en el régimen actual de cronometraje. El Comité
de direccion para el ejercicio de 1927-28 ha quedado formado del
modo siguiente: presidente, el senor conde de La Vaulx; vicepre-
sidentes: Sres. Ruiz Ferry (Espana); 0. Gorman (Inglaterra) ;
general Amundsen (Suecia); principe di Scalea (Italia); G. L.
Cabot (Estados Unidos); principe Bibesco (Rumania); conde de
Oultremont (Bélgica) ; coronel Mesner (Suiza); von Tschudi (Ale-
mania). Secretario general, P. Tissandier; tesorero, G. Besancon,
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Influencia del empleo de aleaciones ligeras
de aluminio en la seguridad en Aviacion

Como se sabe, uno de los principales argumentos invocados
por los promotores y los adeptos del empleo del metal en las
construcciones aeroniuticas es que el metal, en virtud de su
constituciéon molecular misma, no presenta los inconvenientes
que llevan consigo las construcciones de madera, tales como las
dilataciones, contracciones, deformaciones diversas debidas al ca-
lor y a la humedad. Esta razén no es, sin embargo, Gnica para
fundamentar su decision a los que prefieren el metal a la madera.
Recordemos otras ventajas conocidas del metal: ininflamabilidad,
finura y, en muchos casos, principalmente cuando se trata de
las aleaciones ligeras de aluminio, el mas alto grado de ligere-
za. Por estos motivos se han llegado a construir incluso aviones

donde todo es metdlico, hasta el casco o el fuselaje y el revesti- .

miento de las alas,

Se acaban de realizar experiencias que demuestran que el em-
pleo de las aleaciones ligeras mejora las condiciones de segu-
ridad.

La utilizacién del metal hace, desde luego, mas comodo y mas
eficaz el elemento primordial de seguridad, que constituye el
examen de las piezas, mientras que la madera es heterogénea;
que los defectos locales e imprevistos que pueden existir hacen
el trabajo de verificacion mas laborioso y siempre algo incierto,
el metal es en principio homogéneo. Para hacer la verificacion
de hélices de madera, por ejemplo, hay que examinar una por
una todas ellas, y debe tenerse especial cuidado en examinar
tanto las lAminas de madera como las colas y barnices empleados
en la fabricacion. Por el contrario, las hélices de duraluminio
forjado se examinan con mayor facilidad. Puede, sin duda, en-
contrarse a veces, cuando los métodos de fabricacion no estan
afinados, burbujas y fisuras en el seno del metal. Pero los mé-
todos y los instrumentos de investigacion de que se puede dis-
poner (macrografias, micrografias, rayos X, ete.) permiten poco
a poco perfeccionar la fabricacion y suprimir tales defectos. Una
vez se haya conseguido la afinacion perfecta, se puede tener la
seguridad de obtener productos de fabricacion rigurosamente
idénticos entre ellos, lo que es propio de las verdaderas fabri-
caciones en serie.

Con el empleo del metal se obtiene atn otra ventaja: las re-
sistencias, con las que hay que contar, siendo conocidas; es de
mas facilidad con el metal la adaptacion de las dimensiones y de

las formas de las piezas a los esfuerzos que han de soportar.

Se pueden de esta manera evitar en la fabricacion ciertas so-
brecargas locales que perjudican la resistencia del conjunto.
Ademas, el metal permite reducir al minimo las deformacio-
nes eldsticas que se producen en vuelo. Como se sabe, cuando la
materia, cualquiera que sea la naturaleza, se la somete a cier-
tos esfuerzos experimenta determinadas deformaciones. Los
caleulos aerodinamicos resultarian vanos si estas variaciones ad=

quiridas en vuelo alcanzasen un desarrollo tal que la distribu-
cion de los esfuerzos quedase modificada sin cesar. La experien-
cia demuestra que las piezas de aleaciones ligeras presentan a
menudo deformaciones eldsticas seis a siete veces menos elevadas
que las piezas similares construidas de madera.

Por todas estas razones se puede admitir que las aleaciones
ligeras de aluminio se consideran hoy como uno de los materiales
de construccién que ofrecen el mayor grado de seguridad.

Es preciso, sin embargo, no olvidar ciertas dificultades. Los
partidarios de la construccion de madera (se construyen ademais
actualmente en todos los paises aviones de madera que son ex-
celentes) formulan respecto al metal tres objeciones: aducen,
desde luego, que ciertas piezas metalicas conservadas en almace-
nes han presentado, cuando se las ha querido utilizar, signos de
corrosion, incluso de disgregacion; dicen también que algunas
aleaciones han sido atacadas por el agua de mar; y sostienen,
por altimo, que debido a la semejanza de aspecto de las aleacio-
nes ligeras de aluminio muy resistentes, con aluminio puro me-
nos resistente, pueden producirse confusiones peligrosas en el
momento de la fabricacion. Por esta causa, han ocurrido ya gra-
ves accidentes, como, por ejemplo, rotura brusca de la palanca
de mando.

Estas objeciones no son, sin embargo, irrefutables. Los defec-
tos senalados en las piezas conservadas o en las aleaciones ex-
puestas a la accién del agua de mar son consecuencia, por un
lado, de vicios de fabricacién, féciles de corregir, y, por otra
parte, de una eleccién imperfecta de las aleaciones. Un estudio
mas detenido del problema permitird adoptar aleaciones ligera-
mente diferentes, tan sélidas como ligeras y capaces de resistir
la accién del agua marina. Respecto a la confusion posible de
las aleaciones y del aluminio puro, tomando las necesarias pre-
cauciones se pueden evitar; en todo caso, hay la posibilidad de
distinguirlas por un sencillo procedimiento quimico: una gota
de acido clorhidrico vertida en aluminio puro provoca la forma-
cion de una mancha gris blanquecina después de un lento ataque.
Por el contrario, esta misma gota vertida en una aleacién con-
teniendo cobre determina una rapida efervescencia y una mancha
de un gris obscuro casi negro.

Se puede establecer, como conclusién, que la introduccién
de las aleaciones ligeras en las construcciones aeronauticas se:
nala un progreso real, pero conviene anadir que mientras el em-
pleo del metal provoque un coste elevado de fabricacion exigira
precios de venta superiores a los de los aparatos de madera. Pa-
rece que estos Ultimos conservarin también partidarios. Se ve-
ran, al menos, algunos industriales no recurrir al metal mas que
para ciertas piezas y fabricar, como se hace ahora en las gran-
des Casas constructoras, aviones mixtos de metal y madera, me-
tal y tela, etec.

TNTS
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El equipo eléctrico de las aeronaves

Las canalizaciones. — Si se comparan los primeros equipos
eléctricos de hace once anos con los de hoy se podra apreciar el
paso enorme que se ha dado en el equipo eléctrico de Aviacion,
aue estd en la actualidad intimamente ligado al montaje del
avion.

Si consideramos, en efecto, que, en la hora actual, las canali-
zaciones permiten alimentar los diversos aparatos eléctricos co-
locados a bordo de los aviones y alcanzan alrededor de diez veces
la longitud del mismo, se concebird facilmente que la colocacion
de los conductores debe hacerse a medida que se hace el montaje
del avién, y para mejor protegerlos cuando se entela el avion,
si esto es posible, de modo que una vez terminado el montaje del
avion estén ya colocados los conductores provistos de sus cajas
de conexiones y tomas de corriente a las que se han de empalmav
los diversos aparatos.

No hay que decir que estas canalizaciones deben estar rigu-
rosamente aisladas para evitar toda clase de contactos que pue-
dan dar lugar a cortocircuitos, siempre peligrosos y con mucha
frecuencia seguidos de incendios que han provocado buen nimero
de accidentes mortales.

Con el objeto de disminuir en lo posible el peso de las cana-
lizaciones, facilitando al mismo tiempo su montaje suprimiendo
los procedimientos empiricos primitivos y sin dejar de dar una
protecciéon mecanica suficiente a los conductores, se ha adoptado
un tubo flexible especial que se puede plegar en cualquier senti-
do sin romperse, adaptindose a todos los contornos de los planos,
tabiques cabinas, etc. del avion, impermeable al agua y resistien-
do no solamente el calor sino las proyecciones de gasolina y
aceite, grandes enemigos del material aislante; es, ademas, un
excelente aislador de las canalizaciones que protege a las que
aisla en inmejorables condiciones. El primer tubo creado y el
mas empleado es el “Soupliso”, de color amarillo para la baja
tension (alumbrado y calefaccién), y rojo para los circuitos
de T. S. H.,, y verde para el armamento.

Con el fin de alcanzar el mayor coeficiente de seguridad, y
para localizar la busca de defectos o de averias en las instala-
ciones de a bordo, se prohiben toda clase de empalmes en las ca-
nalizaciones. Toda clase de derivaciones o empalmes se hace por
medio de cajas terminales que antes eran de ebonita o de fibra,
pero que ahora son de una substancia moldeada a base de ba-
quelita, en la cual estin metidos los bornes provistos de arande-
las, tuercas, contratuercas de sujecién; estas cajas estin pro-
vistas de una tapa sujeta con tuercas aseguradas con pasadores,
con el fin de evitar cualquier cortocireuito accidental derivado
de un contacto exterior.

Aparatos.—Después de las canalizaciones y de su proteceion,
ha sido preciso estudiar con todo detalle los aparatos e instru-
mentos de a bordo, que ademas de las cualidades dieléctricas
que se exigen en ellos, deben ser robustos, ligeros, facilmente
accesibles para el montaje o desmontaje en caso de reparacion,
de carga de baterias, ete.; muy manejable, aun con guantes fo-
rrados, provistos de dispositivos de calefaccion, herméticos al
agua, con un volumen minimo, y, los aparatos colocados al exte-
rior de las aeronaves, con un perfil aerodinimico bien determi-
nado, que ofrezea la menor resistencia al avance.

Generadores—Desde el momento en que el aviéon ha tenido
que ser utilizado para fines militares, la primera ocupacion ha
sido la de mantener la comunicacion entre la tripulacién y la
tierra, y la de hacer utilizable el material de combate calentan-
do las ametralladoras y el aceite de engrasamiento de los moto-
res. Para obtener estos resultados no habia mas que la electri-
cidad, pues no se podia disponer de baterias de acumuladores
demasiados fragiles aun; se ha tenido, pues, que recurrir a los
generadores. Se utilizan actualmente generadores de 300 y de 600
kilovatios, cuyos pesos limites son respectivamente 6,500 y 10,500
kilogramos. Se siguen activamente los estudios para encontrar
un tipo de generador adecuado a los aparatos actuales que tenga
1.200 kilovatios y pese alrededor de 17 kilogramos.

Recalentadores de aceite. — Los primeros aparatos estaban
constituidos por un tubo rigido aislado con mica y de una resis-
tencia apropiada a la capacidad del depédsito. Existen actual-
mente cuatro tipos provistos todos de flexibles metélicos, que
vienen a empalmarse en las tomas de corriente.

Equipos de abrigo, caldeados.—l.as combinaciones de pieles
han sido reconocidas como insuficientes para proteger los tripu-
lantes contra el frio en las grandes altitudes; ha habido necesi-
dad de utilizar la energia eléctrica de a bordo, que alimenta un
dispositivo formado por resistencias metalicas especiales aisla-
das, con seda o con amianto y cosidas en un tejido flexible colo-
cado entre dos capas de tela ignifuga. De dia en dia se perfec-
ciona la fabricacion de estos equipos, con tendencia a fabricarlos
mas ligeros, mas flexibles y con materiales mas refractarios a
los perjuicios ocasionados por el calor. Estos equipos se compo-
nian al principio de una combinacién de pieles, un par de guan-
tes, un par de escarpines y un cubrecabeza. Fueron posterior-
mente ligeramente modificados, y se componen hoy de un abrigo
¥y pantalén de cuero, un chaleco y un calzén de tejido flexible y
ligero, un cubrecabeza, guantes y escarpines o un calientapies,
equipados eléctricamente.

Hay montado en el avién para cada pasajero un reostato de
calefaccion, que se compone de una platina de aluminio standar,
un combinador de cinco direcciones que permite graduar la tem-
peratura de los equipos con arreglo a una progresion determi-
nada. En la misma platina van metidas las tomas de corriente
de alimentacion de los equipos de caldeo y recalentamiento de
los mecanismos de ametralladoras. Estos recalentadores son es-
peciales en cada tipo y estan basados en el principio de resis-
tencias adaptadas a las culatas moviles y a los eyectores.

Proyectores de bordo~—En la actualidad no hay apenas mas
que dos proyectores de aterrizaje empleados corrientemente: el
concebido por el sabio profesor del laboratorio de Argel, M. Ve-
rain, y el de espejo paraboloide eliptico de Brandt y Fouilleret.

Luces de posicion—La primera aplicacion de los fuegos de
posicién se remonta al principio de los vuelos nocturnos. Estas
luces eran dos: una roja colocada sobre el mastil extremo y otra
verde en el plano superior del avién. Desde el Convenio Inter-
nacional reglamentando la circulacion aérea, se ha aumentado a
cuatro por decreto ministerial el nimero de luces, unificindolas
en lo que al color y emplazamiento se refiere (ano 1920). Delan-
te, una luz blanca; al lado derecho, verde; al izquierdo, roja; y



ILa Primera Marca Del Mundo Entero

Avionine

DE FAMA CONSOLIDADA

Qs U, o

entran en la construccién del 98 °/, de los aviones del mundo

DREYFUS FRERES, 50, rue du Bois - CLICHY

Dir. tel.: Avionine Clichy-La Garenne « Clave: AZ francesa = Tel.: Marcadet 38-02, 88.03, 838-.04

I Establecimientos aeronmduticos

LOUIS VINAY

RLCLLELLLELLEELEEEEELEEE LR LL L ELL LU L LR L
-_— =
Ll

Societé Francaise
Fabrication Aeronautique

19, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise)

Paracaidas VI-
NAY (tipo A
1927)

GLOBOS (esfé-
ricos y de ob-
servacion)

S. A. R. L. Capital: 560.000

Equipos con
cinturon de
abrochamiento
y desabrocha-
miento rapidos

Trajes para
vuelo tipo ,,Bo-
real“ y tipo
»Salamandre ¢

Aviones y motores de todas

marcas francesas y extran-
Chalecos insu-

jeras. Patines de ate- mergibles de

rrizajwonﬂfre- caucho tipo

o . no ,,westing- ,Desmarquoy**
Piezas para aviones y mo- house« (paten- ' s

te L. VINAY
) Cinturones, sa-

. cos de asiento,
Llave especial sacos dorsales,
para desmon- toda clase de
tar las bujias perfecciona-
sin parar el 2 e mientos del pa-
motor (patente racaidas, etcé-
Watel) etc.,etc. tera, ete.

El equipo del paracaidas «Vinay»
Boulevard Bessieres, 67. PARIS, 17.eme gpr,

Direccidon telegrafica: AEROVINAY - 61 - PARIS

tores.

Grupos marinos.

Instrumentos de a bordo.

Accesorios en general para
Aviacion y canoas.

OLLLULLLLEELEEL LD D L LU EELL LR LTINS

& INERAY T RO TIND

]

La primera gasolina delmundo | MARCA 35 (EL LEGN

para molores de aviacion | Especial para motores de aviacion
Socredad Marca £/ Leon - Marqués de Valdeiglesias 4 dup-Maor/.




329

detras, una luz blanca vuelta hacia atrids. Estas cuatro luces
tienen el mismo aspecto exterior y estin compuestas de un cono
de vidrio mantenido por una pieza de aluminio especial y apro-
piada ya sea para las luces de atras, de adelante o laterales, v
estan fijas por una varilla soldada, encoladas ademés con un pro-
ducto a base de silicato.

Cuadro del piloto. — Las instalaciones eléetricas, al adquirir
cada vez mayor desarrollo, se ha tratado de agrupar los instru-
mentos de medida y de mando de los diversos aparatos eléctri-
cos montados en los aviones. Para conseguirlo, los constructores
se han inspirado en la “plancha de a bordo”, en la cual se agru-
pan los aparatos de registro y de velocidad de vuelo en una placa
standard; han impuesto, pues, una platina de aluminio cuyas
dimensiones y los alojamientos de diversos aparatos, tales como
voltimetros, conmutadores, ete., estdn en el cuadro de unifica-

cion de los aparatos eléctricos, que se dividen en cuatro partes
distintas.

El euadro piloto standard se compone de:
Una platina de aluminio; una ldmpara testigo de 24 voltios,
tres bujias, provista de un dispositivo que permite la lectura de

los aparatos de medida sin deslumbrar al piloto; un conmutador
de 50 amperios, 24 voltios, que gobierna los faros de aterrizaje
o la calefaccion:; un voltimetro de 24 voltios, indicador de carga
de la bateria; un shunt de 24 voltios, 2 amperios, 10 minutos;
otro de igual potencia para las baterias de 40 amperios, 10 minu-
tos; un interruptor para el voltimetro; un interruptor para las
luces de ruta; un conmutador para las senales luminosas; dos
interruptores para los cohetes “Holt” (derecha e izquierda); una
toma de corriente para la calefaccién; una barra de union de las
conexiones; un juego de conexiones rigidas montadas en el cua-
dro y un juego de etiquetas colocadas encima o debajo de cada
aparato montado en el cuadro piloto.

Cortacircuitos y cajas de registro.—Los generadores y el con-
junto de los circuitos estdn protegidos por cortocircuitos, en la
actualidad. Se componen de un zbcalo o pedestal en el cual van
montadas las quijadas de crisocalo reforzado por quijadas de
acero azulado formando muelle; el conjunto va fijo en el zobcalo
por tornillos de latén hundidos en éste.

Tal es la deseripcion compendiada de los aparatos de equipo
eléctrico de baja tensién instalados a bordo de las aeronaves.

ALEMANIA

La vuelta al mundo en dirigible

Se trabaja en Friedrichshafen en la construceion de un dirigible, el
“L. Z. 1277, con el cual el doctor Eckener tiene la intencién de hacer un
vuelo de demostracion dando la vuelta a la Tierra,

Este wuelo sera efectuado en tres ctapas, ecada una de las cuales cubririn
¢n cuatro dias las tercera parte de la cireunferencia terrestre: la
soria de I'riedrichshafen a Wladiwostoek, por
territorios rusos,

primera
encima de Alemania y de los
la segunda, por encima del Pacifico, de
Wiadiwostock a Vancouver, ¢n la costa del Canadd; la tercera, por encima
de Amériea y del Oecéano Atlantico, desde Vancouver a Friedrichshafen. Des-
pués de cada una de las etapas se hara una interrupcién, que
ceder de seis horas, para el aprovisionamiento de combustible,
kener espera efectuar el viaje en doece dias.

europeos y asiaticos;

no debera ex-
El doctor Eec-

Una colaboracién entre los transportes
aéreos ¥ los ferroviarios

Se han formado en las lineas aéreas alemanas varias corrientes de trans-
porte de mereanciag, que consisten en objetos de gran valor ¥y de poco peso vy
volumen, que son particularmente activas en
Essen-Amsterdam, Berlin-Malmiae, Paris-Colonia.

No han aleanzado, sin embargo,

las lineas Hamburgo-Londres,

el desarrollo que se podia esperar, porque
no existia en el interior de Alemania la uniéon permanente vy aulomditica en-
tre los transportes aéreos y terrestres.
facilitan ¢l paso de los bultos de una linea aérea a otra, simplificando los re-
quisitos de Aduanas, surgen dificultades cuando mo hay puerto aéreo préximo
al punto de destino, o cuando, para llegar a éste,
¢l aviom para seguir por via terrestre,

La Lufthansa y la Reichsbahn han realizado esfuerzos por su parte para
allanar estas dificultades, habiendo firmado un convenio, que entrarda en vigor
el 1.0 de octubre, y que prevé la creacién de hojas de expedicion combinadas
que aseguran la continuidad de los transportes aéreos y terrvestres. El remiten-
te indicard en dichas hojas la fracecién de trayecto que debe ser efectuada por

los paquetes deban abandonar

Si las hojas de expediecién internacional -

ferrocarril y el punto de transbordo donde la Compaifiia deberd hacerse ecargo
del paquete.

Este convenio es vilido para todas las estaciones de la red alemana y para
todas las agenecias de la Lufthansa. En virtud de esto se instituye, pues, una
colaboraciéon permanente entre el ferrocarril y los transportes aéreos, que da
como resultado una simplificacion y mayor
la via aérea.

rapidez en las expediciones por

El Concurso de aviones
ligeros de Leipzig

Este Conecurso consistia,
(ue¢ pasaba por

como pruecba principal,
Grossenhain,

en ¢l eirenito de Sajonia,
Bautzen, Dresde, Chemnitz, Plauen, Leip-
zig, o sea: 450 kilometros, con aterrizajes obligatorios en cada uno de estos
puntos, con paradas de treinta minutos en Dresde, Chemnitz y Plauen, y de
quinee minutos en Grossenhain y Bautzen.

Leipzig,

El vencedor fué Hesselbach, econ un aparato de su construceiéon, el “B. A.
G B 35 CV., que realizé la mayor velocidad en los 450 kilometros.
Teniendo en euenta las tres horas de parada, reglamentarias,
el reeorrido a mias de

Anzani"

¢l vencedor hizo
160 kilometros por términe medio.

en paracaidas, que

El Concurso quedd

terminado con un  descenso realizé la doctora Schroter-

Vorescon.

BELGICA

Cémo se prepara el enlace
aéreo Bélgica-Congo

Preocupa actualmente en Bélgica el problema de establecer
rea regular entre la metrépoli ¥y el Congo. Tres rutas son posibles: una de
10.000 kilémetros, la de la eosta ocecidental de Afriea, que los aviones de la
linega francesa Latéenére sirven ya en la mayor

una union aé-

parte de su reeorrido, y ecuya
ya reconocida por aviones militares, podria ser puesta en con-
diciones sin grandes dificultades; ésta es, si no la méas corta, la ruta que, se-
gin la opinién de técnicos belgas, retne las mejores condiciones y mayores

Gltima seceién,
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ventajas en el orden actual de cosas; otra, de 6.400 kildmetros, que sélo cs
practicable durante algunos meses al ano: la del Sahara; y, por tltimo, una,
de 9.200 kilometros, por el Mediterrineo, Egiplto y el Afriea inglesa.

Habiéndose reconoeido la posibilidad de prolongar la linea francesa hasta
¢l Congo belga, puede considerarse como virtualmente resuelta la cuestion de
la. unién por la costa oceidental de Africa. Respeeto a las otras dos, el diree-
Servicio Téenico de M. Allard, se
personalmente los itinerarios de dichas rutas en el préoximo otono, con ¢l eon-
curso de la Aviacion inglesa e italiana. La idea de este viaje ha sido acariciada
por M. Allard después de haber recibido de la Aeronautica britdnica informes
sobre las uniones aéreas qgue ésta proyeeta en el este afrieano, uniones que fa-
cilitaran grandemente el establecimiento de un
v ¢l Congo, por el Este.

M. Allard caleula llegar al suelo africano por Tobruk, en la Cirenaica, por
las lineas comerciales Bruselas-Paris-Viena-Venecia-Roma-Népoles. El Gobierno
italiano le ofrece la ayuda de la Aviacién militar para llegar a Brindisi; una
linea regular le llevaria a Atenas, y de alli en avion iria hasta Tobruk. Des-
de este punto hasta Alejandria, el {rayecto lo haria también sin duda por
avion ; en Egipto, M. Allard seria llevado por la Royal Air IForece hasta Kartum.

Los ingleses, que han ereado ya la linea El Cairo-Las Indias, trabajan

tor del la Aecronautica, propone estudiar

servicio regular entre Bélgica

ahora para establecer la linea aérea de El Cairo a El Cabo. Un trozo de esta’

linea tocaria en Kisoumou, cerca de Port-Florence, al est® del lago Vietoria.
M. Allard seguiria después este ramal y se remontaria hasta Redjaf, eneruci-
jada de varias grandes rutas al noreste de la celonia y al norvoeste del lago.
Desde este Gltimo punto emprenderia el hasta Ban-
gwhi, v después la via Gao-Oran, en avién.
M. Allard piensa poner en practica este proyeeto en este otoiio.

regreso en automaovil

CHECOESLOVAQUIA

El presupuesto de Aeronautica

El presupuesto votado para 1928 se ecleva a 128.719.101 ecoronas. Es dos
veees superior al presupuesto ultimo, lo gue muestra que Checoeslovaquia hace
serios esfuerzos en el dominio de la Aviaecion, . _

La navegacion aérca progresa desde luego, siose juzga por el triafico de la
linea Praga-Brno-Bratisilava-Kosice, que dié comienzo el 15 de marzo, y que
ha dado los siguientes resultados en el perfodo del 15 de marzo al 30 de junio
altimo :

Pasajeros: del 15 al 80 de marzo, 197 ; abril, 314 (28 en 1926) ; mayo, 414

(149 en 1926) ; junio, 560 (244 en 1926). Flete: del 15 al 80 de marzo, 1.720

= ]

kilogramos: abril, 6.494; mayo, 2 58%; junio, 4.777. Coeficiente de regularidad:
95-97 por 100,

CUBA

Una nueva linea postal hacia
América Central

La Pan Amerviean Airways Ine. acaba de reeibir del ministro de Correos
la coneesion de la linea Key-West-La Habana (distancia, 150
kilometros, proximamente). Por excepeion, esta linea no transportarda sélo
¢l eorreo franqueado con diéz eéntimos, sino todo ¢l correo ordinario con sello
de dos céntimos. El ecncesionario cobrarda a razén de 40 14 céntimos por li-
bra de eorreo, o sea: 0,453 kilogramos. Por cada fraceién de 100 kilogramos
cobrara el concesionario 90 délaves (por una hora de wvuelo). Llevando 500
kilogramos cada viaje ganaria 450 délarves, Posteriormente se prolongara esta
linea hasta Panama,

internacional

ESPANA

Nuevas lineas aéreas en Espana

Por Real orden del Ministerio de Trabajo, de 16 de septiembre, se ha auto-
vizado a la S. A, Iberia, Compania Aérea de Transportes, para que ecstablezea
libremente una linea aérea, con caracter
Vigo v Bareelona-Madrid-Sevilla, con aeronaves matriculadas en Espafia v per-
sonal debidamente autorizado.

Para poder hacer servicio publico de pasajeros ¥y mercaneias, una vez quo
esté funcionando la linea, debera solicitar la oportuna autorizacién del Minis-
terio de Trabajo, ¥y para el empalme en Bareelona con otra linea internacional,
necesitara la awtorizacion cspecial que debe solicitarse del Conscijo Supervior de
Aeronautica,

particular, entre Barcelona-Madrid-

Llegada del aviador
inglés Courtney a Madrid

El dia 28 llegé a Madrid, procedente de La Coruna, ¢l aviador Sr. Court-
ney, quien fué reeibido por el personal de la Embajada y del Consulado de la
Gran Bretana.

En breve eonversacion que tuveo econ los periodistas, manifesté gue no ha
desistido del wuelo transatlintico, en el que utilizarda un hidro de tipo andlogo
al “Ballena”, _

En el mismo tren llego este aparato, adquirido por la Aeronautica Naval.

Nueva linea aérea

En la Cimara de Comercio de Palma de Mallorea, el dia 16 del mes pasado
s¢ reunio la Comision permanente de la Junta representativa de la Exposi-
cion de Barcelona, con asistencia de otras personalidades, para hablar de la
creacion de una linea aérea de Espana a Italia con escala en Palma de Mallorea,
v un servicio de Palma a Barcelona trisemanal. Parecce que el Ayuntamiento
de Bareclona subvencionara el servicio, cuyo presupuesto es de 400.000 pesetas.

Se acordé que una vez que se conozean todas las subvenciones con que el
estableeimiento pueda contar se pedirda al Gobierno la ereacion de la linea.

Para establecer un
aerdodromo en Bilbao

Los ecapitanes aviadores Sres. Barrén y Gaseén han visitado al alealde de
Bilbao para exponerle su deseo de eonoeer terrenos gue ofrezean buenas con-
diciones para el establecimiento de un eampo de Aviacion.

El alealde les invitd a wvisitar esta tarde las inmediaciones de Sondiea y
Lamiaco, donde existen terrenos que pueden ser dedicados a dicho fin.

Una base aérea en Zaragoza

Procedentes de Madrid llegaron a Zaragoza, el din 21 del mes pasado, ol
marqués de Borja y un capitan aviador. Conferenciaron con el alealde, senor
Allte Salvador, al eual expusieron los propésitos gue tiene el Gobierno de es-
tablecer en Zaragoza una base aérea militar, que sirva de enlace de la linea
Barecelona-Zaragoza-Madrid, y al mismo tiempo se traté también de establecer
un apoyo en Belchite.

El alealde dié a los comisionados de la Aviacion militar toda eclase de faci-

lidades respecto a la instalacion de la base aérea en Zaragoza.

Un capitan espanol se ofrece a
Levine para atravesar el Atlantico

El ecapitin D. TFrancisco Eseribano, pertenceiente al Cuerpo de Aviacion,
en una entrevista tenida con unos periodistas de San Sebastian, manifesté
que, con ayuda de sus amigos los senores de Satriastegui, redacté una carta,
divigida al aviador Levine, en la cual le hizo ¢l ofrecimiento de atravesar ol
Atlantico en el Miss Columbia, sin interés financiero alguno.

Anadio que, de aceptar Levine su ofrecimiento, su proyecto seria volar por
un camino intermedio entre ¢l seguido por Lindbergh y las Azores, pues, aun-
que ¢l seguido por aquél es ¢l més recto, hace falta tener la suerte de encon-
trar un dia de viento favorable y poco tormentoso, como ocurrié a Lindbergh.

En . cuanto al punte de salida, dependeria de multitud de cireunstancias.

Aviadores peruanos en Madrid

Han hecho su presentacién en la Jefatura de Acrondutica Militar los avia-
dores militares peruanos D. Ergasto Silva, D. Vietor Urquizo, D. Ermaro Sa-
linag ¥y D, Alfredo Mendivil. ;

Seguirdn un curso de Aviacién en el acrédromo de Cuatro Vientos, como
agregados.

Una excursion en ,,biciplano**

Procedente de Valencia llegé a Alicante, el dia 26, en su aparato, llamado
“Bieiplano Autovol"”, su inventor, D, Juan Penazo. Bl aparato consiste en una
bicicleta con alas para poder clevarse. Este viaje de ahora es de pruchas. El
Sr. Penazo ha hecho las etapas Valencia - Puebla - Gandia - Denia - Villajoyosa-
Alicante. E

En todos estos sitios se ha detenido un dia. Aqui dard una conferencia so-
bre la Aviacion, y explicard eémo esta hecho su aparato. Despues saldré para
Monévar, su ciudad natal. El S, Penazo trajo mensaje de salutacion de las
autoridades y la Prensa valenciana para las alicantinag,

Tres aviones para la Aeronautica naval

inglés—
Cuatro

“Avro''—tipo
constraven on

Vientos se han construido tres aviones

naval ; son los

En Cuatro

para la Aeronfuticsn primeros que  se

Vientos con este destino.
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En los mismos talleres se reconstruyen actualmente otros tres aparatos del
mismo tipo, que también seran para la Aeronautica naval.

La Acrondutica naval de Barcelona, al recibir los tres aparatos de que ha-
blamos primeramente, ha enviado un telegrama a Madrid felicitando al Ser-
vicio por lo bien construidos que estan los aparatos.

Se estudia un Convenio entre
Espans ¥ Alemania, ¥y una
linea aérea Berlin-Madrid

El vicepresidente del Consejo Superior de Aeronautica, general Soriano, ha
regresado de San Sebastian, donde los dias 10 al 15 del mes pasado se han
celebrado entre los téenicos aeronduticos alemanes y espanoles varias confe-
rencias para estudiar las lineas generales en gque podria basarse un convenio
de navegacién aérea entre ambos paises ¥ un convenio especial para el esta-
blecimiento de una linea aérea BRerlin-Madrid.

El primer convenio de aeronavegaciéon ha de referirse a las reglas a seguir
para la entrada y navegaeion entre ambos paises de las aeronaves que no ha-
gan un servicio regular. Estas reglas y facilidades gue mutuamente se otor-
guen seguramente estardn dentro de las normas generales adoptadas en el
Convenio Internacional Aéreo Iberoamericano recientemente ratificado por el
Gobierno espanol.,

El segundo convenio, relativo al establecimiento de una linea aérea entre
Madrid y Berlin, dentro de lo aceptado en otros Tratados, ha de referirse a 14
reglamentacién de este servieio entre Barcelona y un puerto aéreo [ronterizo
aleman, reservandose cada nacion el derecho de prolongar esa linea hasta su
capital respeetiva con acronaves propias; el servicio serd adjudicado a una
Compania nacional.

Los téenicos de Espana y Alemania, en su cambio de impresiones, parece
que han llegado a determinar las bases para redactar los proyectos de ambos
convenios, los cuales seran negociados por la via diplomitica y aprobados por
los Gobiernos respectivos.

Plan de conferencias
en el Aero Club

El lunes, dia 19 de septiembre, comenzaron las conferencias que para el
curso de mandos tienen lugar en el local de costubre de este Real Aero Club,
a las cuatro de la tarde, de los dias que se ecitan:

Del 19 de septiembre al 30 del mismo, exceptuando sabados y dias festivos,
“Historia de la Aviacién militar”,

Del 1 al 14 de oetubre, “Aerodindmica’”.

Del 16 al 25 de octubre, “Meteorologia’,

El 26, 27 y 28, "Industria acrondutica'.

Profesores: teniente coronel D, Emilio Herrera, “Aerodindmica’ ; coman-
dante D. José Maria Aymat, “Historia”; idem D. José Cubillo, “Metcorologia™
capitan D. Manuel Bada, “Industria’.

A dichas conferencias podrian asistir todos los socios del Club.

Quedan invitados los sefiores jefes y oficiales del Ejéreito y de la Armada.
pudiendo asistiv de paisano solamente con la presentacién del ecarnet.

Los senores que no siendo militares ni socios del Aero Club deseen asistir 2

cstas conferencias, podrian hacerlo previa petieién por eserito a la Directiva.

ESTADOS UNIDOS

La Copa Gordon-Bennett
ganada por un americano

Los competidores de la Copa Gordon-Bennett salidos de Detroit ef 10 de
septiembre han llegado easi todos a los Estados del Sudeste, Virginia y Caroli-
na del Norte y del Sur. De 15 esféricos que tomaron parte en el Coneurso,
¢i globo americano “Detroit” ha recorrido la mayor distancia. Hizo su aterriza-
Je a unas 750 millas de distancia del punto de partida. El globo espafiol “His-
pania” ha tomado tierra en Eutaw-Ville (Carolina del Sur).

FINLANDIA

La navegaciéon aérea

La Compania de Aviacién ecivil Aero, que hace el servicio entre Suecia v
Finlandia y entre Finlandia vy Estonia, contando con un ntmero de pasajeros
siempre ereciente, ha decidido aumentar los servicios, y para ello ¢l nimero
de sus aparatos. El trayeeto entre Finlandia v Estonia, por avién, no dura
mas que cuarenta minutos, en lugar de cuatro horas que se necesitan
hacerlo por barco.

para

En el trozo Helsigfors-Tallin acaba de ampliarse a cinco el ntimero de apa-

ratos en servicio. Por otro lado, se estin llevando a cabo los trabajos de re-
organizacion del puerto aéreo. Han sido enteramente reconstruidos en una ex-
tension de 30 metros los muelles de madera para el embarque, I[u,crun‘dn éstos
a tener actualmente unos 70 meiros en total de largo. Se piensa establecer
para 1928 un servicio con el interior de Finlandia, con cuatro aparatos nuevos.

FRANCIA

Un ,,raid‘ del ,,Potez 25¢

El eapitin Labaurie y el ayudante Sahue, que salieron de Villacoublay el
41 de agosto, a las siete, a bordo de un aviéon “Potez 25" con motor “Salm-
son' 500 CV., han llegado el mismo dia a Riga, a las dieciocho horas, cincuenta
minutos, cubriendo sin escala una distancia de 1.800 kilometros.

Después de una corta estancia en la capital de Letonia, que ha sideo de
este modo. unida a Paris en un solo vuelo por primera vez, los aviadores conti-
nuaron su viaje.

El ,,Rallye‘ aéreuv de Auvernia

Organizadas por ¢l Aero Club de Auvernia, con el concurso del Aero Club
de Francia, han tenido lugar las pruebas del mitin aéreo de Aulnat (Puy de
Déme), entorpecidas por el mal tiempo, que ha obligado a varies coneurrentes
a abandonar la prueba principal. Se efectuaron varias salidas de Le Bourget,
de Villacoublay, de Marsella, de Montpellier y de Lyon para Aulnat.

El resultado de la clasificaciéon es el siguiente: 1.2, “Caudron” (piloto, Millo),

“Caudron 128", motor *“Salmson’ 120 CV.: 729,115 kilometros; 2.2, “Blériot"”

bombardeo “Blériot"

El avion de

Fol, Mewrisse
(Bossoutrot), “Spad 56", “Gnome-Rhone-Jupiter” 420 CV.: 963,164 kms.; 3.9,
“Farman' (Robin, “Farman . 78", “Gnome-Rhone-Japiter” 380 CV.: 844,140
kilometros ; 4.2, “Mallet” (Mallet), “Hanriot 34", “Rhone” 80 CV.: 584,83 kms. ;
5.9, “Blanchet” (Blanchet), “Morane 45", “Clerget” 130 CV.: 630,87 kms.; 6.0,
“Burlaton” (Burlaton), “Sopwith”, “Clerget” 130 CV.: 480,72 kms.: 7.v, “Couhé”
(Couhé), “Caudron 59", “Hispano’: 620,97 kms.; 8.0, “Finat” (Finat), “Cau-
dron”: 586 kms. El ganador de la Copa, ¢l “Caudron 128", que llevaba cinco

personas a bordo, es el venecedor del Gltimo Concurso de turismo.

Viﬂie de un ”Sl En 0- Mo. Amiot**

alrededor del Mediterraneo

El gran biplano “S. E. C. M. Amiot"”, motor “‘Lorraine’
6560 CV,., que fué vietima de un accidente al despegar hace algunas semanas
cuando se disponia a batir el

provisto de un

record del Mundo de distancia sin eseala, ha
efectuado un crucero alrededor del Mediterrdneo, pilotade por Pelletier d'Oisy
¥ Gonin, pilotos de la Casa Lorraine. El ecireuito comprende Paris-Bucarest-
El Cairo-Thnez-Casablanca-Paris, o sea: un total de 9.600 kilémetros, que los
aviadores contaban franguear en cuatro o cineo dias. A causa del mal tiempo

eneontrado este plazo ha tenido que ser aumentado.
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Tentativa fracasada para batir
el ,,record‘’ de distancia

La Casa Potez se proponia arrebatar a Chamberlin y Levine ¢l record el
Mundo de distancia de que eran poseedores, desde los dias 4 y 5 de junio, econ
los 6.800 kilometros del raid Nueva York-Eisleven (Sajonia).

El avion *“Potez 28 M", equipado con conduecion interior y provisto de
un motor “Farman'” 500 CV., debia hacer el raid Paris-Tchita (Siberia) econ
los pilotos Marmier y Favreau. A cawsa del mal estado del terreno, que a
consecuencia de reecientes lluvias se hallaba enchareado, ¢l despegue fué muy
laborioso, ¥ durante el mismo tuvo un accidente por haber estallado los neu-
maticos. El avion dié la vuelta de campana y se destrozé contra el suelo, pero
habiendo side cortados los gases a tiempo, no se incendié y no hubo dano para
las personas.

ITALIA

El 1V Congreso de l1a Navegacién Aérea
tendra lugar, en Roma, el 20 de octubre
Bajo los auspicios del Gobierno italiano comenzard, en Roma, el 20 de octu-
bre el IV Congreso Internacional de la Navegacion Aérea, La sesion de inau-
guracion serda presidida por el principe Amadeo de Saboya.
Constara de seis secciones, gque son: navegacion aérea,
téenica, derecho, medieina y fisiologia, turismo y propaganda. EI secretario
general, a quien deben enviarse las inseripeiones y deben pedirse los informes,
e« el mayor P.-F. Bitossi, via della Mercede, 9, Roma. El italiano, el francés
y ¢l inglés son las lenguas oficialmente reconocidas en el Congreso.

ciencia y aerologia

Linea aérea Roma=Viena

La linea aérea Roma-Venecia-Viena, que funecionaba actualmente como en-
sayo a cargo de la Sociedad Transadridatica, debia suspender el servicio a par-
tir de primeros de septiembre, segin los términos del Convenio de 20 de junio
de 1926,

El ministro de Aerondutiea, teniendo en cuenta la necesidad ¥y conveniencia
de mantener esta linea en actividad a causa de la importancia que ha adqui-
rido y de la regularidad e intensidad de su trafico, ha presentado al Consejo
de¢ Ministros un proyecto de deereto por el cual la Sociedad Transadridtica
podrd continuar provisionalmente la explotacién de esta linea hasta la ter-
minacién del nueve Convenio, en virtud del enal el servicio de dicha linea
serd confiado a la Sociedad Transadriatica por un periodo de diez afios.

RUSIA

En 1928 se establecera
una linea de Mosca a PeKin

El financiero americane Lindsay, que se halla actualmente en Rusia, ha
manifestado su intencion de organizar una linea aérea de Mosei a Pekin, A
este fin, en los primeros meses del préximo ano, recorrveri, acompanado de
ingenieros americanos, todo el trayeeto que deberan seguir los aviones para
establecer los sitios de aterrizaje ¥y centros de aprovisionamiento de carburan-
tes, aceite y piezas de reecambio. Se encargara del trafico una Sociedad mixta,
en la cual entraran capitales alemanes.

SUECIA

El presupuesto de la Aeronautica

Las propuestas presentadas para 1927-28 por los Servicios de la .Aviacién
militar ¥y maritima sueca han sido, en general, adoptados por la Comision de
Hacienda. El presupuesto votado es de 6.727.042 coronas, que se distribuye de
este modo: 3.883.142 coronas en créditos ordinarios, ¥ 2.842.900 coronas en cré-
ditos extraordinarios. En estos eréditos estd comprendida la ecantidad de dos
millones de coronas para dotacién de material nuevo, que ha ‘sido aprobada
integramente. El Riksdag ha votado también un crédito de 25.000 coronas para
la organizacién de un servicio de transporte de enfermos por avién sanitario
en la region de Gumtland.

LLos nuevos aparatos

“Gloster Goreock”, avién monopleza de combate, provisto de un motor “Napier-Lion” de 523 CV
STAMPA. Abascal, 36.—MADRID,



