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[La Aviacion postal americana

1) Organizacion del correo
aéreo gubernamental

El correo aéreo americano depende del Ministerio de Correos,
actualmente dirigido por el Postmaster General New, asesorado
por M. Irving Glover, y por siete colaboradores, en lo que al co-
1reo aéreo se refiere. La Administracion General y sus oficinas,
en Washington y en Omaha, que se encuentran aproximadamente
en la mitad del recorrido de la Transcontinentale New York-San
Francisco,

La explotacion estd distribuida en cuatro sectores: Sector
del Este, cuyo centro esti en Cleveland, que comprende la sec-
ciéon de Nueva York a Chicago. Sector Central, cuyo centro es
(Omaha, comprendiendo la seccién de Chicago a Cayena. Sector
Montafioso, cuyo centro es Cayena, y comprende el recorrido de
Cayena a Salt-Lake City. Y, por altimo, el Sector Oeste, entre
Salt-Lake City y San Francisco.

Existe, ademas, en Maywood una direccion de reparaciones,
ensayos y experiencias.

El efectivo total de empleados navegantes y no navegantes
es de 527, de los cuales 15 son empleados de Administracion
Central, en Washington y en Omaha; 45 pilotos, 41 radiotelegra-
fistas, 22 inspectores, 291 mecanicos y segundos mecanicos, tanto
en pista como en Maywood, y 113 empleados de faros o guardias
de terrenos de socorro.

La flota se compone de 90 aviones, de los cuales 40 “Havil-
land” y 50 “Douglas”; conviene observar que estos aparatos,
casi todos equipados con motores “Liberty”, pues la Direccion
de Correos dispone de un stock de 435 motores procedentes de
las reservas de guerra, son todos de un tipo muy anticuado; las
Companias privadas que han sido recientemente aceptadas como
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concesionarias de la gran linea trascontinental han decidido po-
ner en servicio aparatos mas modernos, en particular de la
marca “Bellanca”, provistos de motores “Wright”. Hay que ana-
dir a esto 120 coches-automoéviles.

Respecto a la organizacién de la infraestructura de la linea,
existen 17 aeropuertos, 89 terrenos de socorro y 17 estaciones de
radiotelegrafia.

El trozo Este, de Nueva York a Chicago, 1.230 kilémetros, tie-
ne cuatro aeropuertos y 44 terrenos de socorro; el trozo Central,
de Chicago a Cayena, tiene 1.530 kilémetros, con cinco aeropuer-
tos y 35 terrenos de socorro; el trayecto Montanoso, de Cayena a
Salt-Lake City, 665 kilometros, tres aeropuertos y 10 terrenos
de socorro. Por ultimo, el trozo Oeste, de Salt-Lake City a San
Francisco, tiene 1.000 kilémetros y cinco aeropuertos. El conjun-
te representa 4.425 kilometros, de los cuales 3.000 estian equipa-
dos para el vuelo nocturno; el dltimo trozo, Salt-Lake City-San
Francisco, lo serd también préximamente.

El equipo nocturno se compone de 58 faros eléctricos, de los
cuales 30 son automaticos y 417 faros de gas automaticos. La
instalacién del alumbrado solo ha costado mas de 500.000 déla-
res, y exige un gasto anual de 250.000 délares, aproximadamen-
te. El conjunto, aviones e infraestructura, representa un capital
de unos cuatro millones de délares.

Hasta 1926, el Ministerio de Correos ha gastado mas de 15
millones de délares para el correo aéreo en la linea trasconti-
nental y en la linea nocturna de Nueva York a Chicago; los in-
gresos no comenzaron hasta el afio fiscal de 1925, en el momento
en que el Gobierno americano se decidié a establecer una sobre-
tasa para el correo aéreo. Aunque el ntimero de cartas haya dis-
minuido considerablemente desde que se establecié la sobretasa
acrea, los ingresos son apreciables y aumentan constantemente,
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Durante los seis meses posteriores al afo fiscal, o sea: desde ju-
lio a diciembre de 1926, los ingresos han progresado sensible-
mente de 93.676 délares en julio de 1926, han pasado a 121.727
en el mes de diciembre en la linea trascontinental; en la linea
de Nueva York a Chicago, nocturna, los ingresos se han elevado
de 434.893 ddélares en 1925 a 637.422 en 1926.

De un modo general, desde 1.” de julio de 1924, fecha de en-
trada en vigor de la sobretasa aérea, y teniendo en cuenta que
el servicio nocturno no empezé hasta 1.° de julio de 1925, los
resultados de la explotacion de las lineas gubernamentales con
gastos e ingresos han sido los siguientes: kilometros recorridos,
10.220, de los cuales 3.400 de noche; ntiimero de cartas transpor-
tadas, 33.760.256; gastos, 6.766.437 doélares; ingresos por la so-
bretasa postal, 2.101.917 ddélares; proporcion entre los ingresos
y los gastos, 31 por 100. Esta proporcién se ha mejorado desde
luego mucho durante el ano 1926.

Del 1.° de enero al 31 de diciembre de 1926, los gastos han
sido de 2.631.476 dolares, y los ingresos de 1.064.393 délares,
siendo la proporeién de 40 por 100. Y si examinamos las cifras
correspondientes al mes de diciembre de 1926, mes particularmen-
te dificil, hallamos que por un gasto de unos 225.000 doélares ha
habido 120.000 délares de ingresos, o sea: el 53 por 100.

La linea de noche de Nueva York a Chicago ha dado nota-
bles resultados; es objeto de muchos cuidados por parte de la
Administracion de Correos americana, que se ha dado pronto
cuenta de que el desarrollo del correo aéreo dependia en gran
parte de la instalacién de lineas de noche.

Durante el ano fiscal de 1925-26, en los 4.200.000 kilémetros
recorridos, 1.513.000 lo fueron de noche, con una regularidad
de 94 por 100; llegando en julio de 1926 a 100 por 100. De los
160.000 kilogramos de correo transportado por las lineas posta-
les gubernamentales, 50.000 kilogramos, poco mas o menos, fue-
ron transportados de noche. El peso del correp transportado du-
rante el ano fiscal 1924-25 so6lo fué de 105.000 kilogramos, o sea:
que ha habido un aumento de un 70 por 100 en el ejercicio de
1925-26, obtenido en virtud de la entrada en efectividad del ser-
vieio nocturno. El correo aéreo alcanza, pues, un desarrollo cada
vez mas considerable.

Los americanos se sirven, sobre todo, de su gran linea para
el envio de cheques, letras, ete. Se ha calculado que cada dia
habia en el aire en los Estados Unidos, lo que representa al 6
por 100 anual, una economia de 80.000 délares cada dia, o sea:
160.000 délares en todo el recorrido, y las cartas aventajan mas
de dos dias al tiempo que empleaban por ferrocarril, envian-
dolas por avion.

2) Politica del Ministerio de Correos

Sobretasas postales.—Respecto a la sobretasa postal, se ha
visto que hasta 1925 los americanos no habian adoptado nin-
guna sobretasa para las cartas-avion; éstas sélo iban franquea-
das con 2 centavos, que es la tasa de las cartas ordinarias en
los Estados Unidos. _

Después de haberse votado la ley Kelly en 1925, el Congreso
decidi6é establecer una sobretasa para las cartas-avién. El efecto
inmediato se acaba de ver ahora: un brusco descenso del name-
ro de cartas transportadas, tomando en seguida un movimiento
ascensional. En 1924, 60.000.000 de ecartas; en 1925, 9.301.000
cartas; y en 1926, 14.145.000 cartas. Esta sobretasa era dife-

rente para las lineas del Estado y para las de la Contract Air
Mail.

Para la linea Nueva York-San Francisco, el franqueo era
de 8 ecéntimos por onza de 28 gramos y por zona, dividiéndose
el recorrido en tres zonas: Nueva York-Chicago, 8 céntimos;
Nueva York - Cayena, 16 céntimos; y Nueva York - San Fran-
cisco, 24 céntimos. Para el recorrido nocturno Nueva York-Chi-
cago, el precio era de 10 céntimos. Para las lineas de la Con-
tract Air Mail, las tarifas, seglin las disposiciones de la ley Ke-
lly, eran las siguientes: 10 céntimos por onza y mil millas; 15
céntimos por onza y 1.500 millas; 20 céntimos por onza por mis
de 1.500 millas, Cuando se trataba de cartas encaminadas por
la via del Estado Nueva York-San Francisco la tasa aumenta-
ba en 5 céntimos.

Segin el articulo 5 de la ley Kelly, el director general de
Correos estaba autorizado a otorgar concesiones para el trans-
porte del correo aéreo a una tasa que no fuera superior al 80
por 100 de las rentas procedentes de la sobretasa aérea. Como
tipo de estos contratos puede tomarse el que fué publicado en-
tre la Air Mail Service y la Compania que obtuvo la explotacion
de la linea Chicago-Atlanta, por Louisville y Birmingham (ki-
lometros 1.200). La velocidad media exigida era de unos 144 ki-
lometros por hora. El Departamento se reservaba el derecho
de modificar el horario si las necesidades del servicio lo reque-
rian. La Compania se comprometia a no hacer menos de seis
idas y regreso por mes. Esta tenia derecho a un porcentaje de
80 por 100 como maximo de la tasa postal, como remuneracion
por el transporte. Los gastos de instalacion corrian a cargo de
la. Comparnia, pero en general las ciudades tratan de beneficiar
de una escala aérea, y ofrecen para ello el terreno y los hangares
necesarios.

El contrato era por cuatro ainos, rescindible en el corto pe-
riodo de dos meses. La sobretasa se establecié en 10 céntimos
por onza de 28 gramos; el contratante recibia como maximo 3
céntimos; de este modo, el Ministerio de Correos ganaba 2 cén-
timos por cada carta transportada, es decir: que percibia la tasa
normal de franqueo postal.

Los americanos llegaron rapidamente a convencerse, por una
parte, de la gran complicacion del sistema de franqueo por zo-
nas, y por otro lado, cuando el volumen del correo aumento, sur-
gio la dificultad, o casi la imposibilidad por parte de los emplea-
dos de Correos de calcular el valor del franqueo. La ley fud,
pues, corregida por un acta de fecha de 3 de junio de 1926, au-
torizando al director general de Correos a firmar contratos para
el transporte del correo aéreo a tasas que no excedan de 3 do-
lares por libra de 454 gramos para las primeras 1.000 millas,
v que no excediese de 30 céntimos por libra por cada 500 mi-
llas o fraceion de 100 millas de suplemento.

En el momento de votar este acta se fijé6 por el Ministerio
de Correos la tarifa postal de 10 céntimos por onza o fraceion
de onza para las 1.000 primeras millas. En esta época ninguna
de las rutas explotadas por los contratantes particulares exce-
dia de 1.000 millas. La tasa de 3 ddélares por libra de correo
fijada como maximo de pago a las Compaifiias de transporte, fué
basada sobre la estimacién de 40 céntimos por carta; en otros
términos: el Ministerio de Correos recibia al menos 4 délares
por libra de correo aéreo; las cuatro quintas partes de esta suma
son 3,20 délares por libra. Sin embargo, se estimé justo com-
prender los sacos postales en estos pesos, y por ello se fijo la
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tasa maxima en 3 dolares. Los sacos postales que pesaban unas
3 libras costaban unos 9 ddélares al Ministerio de Correos su
transporte. Admitiendo una diferencia de 20 céntimos por li-
bra de cartas contenidas, empleada para amortizar los gastos
de transporte del saco, cada saco debia contener 45 libras de
correo para que el Ministerio de Correos no sufriese ninguna
pérdida por este modo de operar, teniendo en cuenta que paga
al contratante el maximo autorizado por la ley

Por 1ultimo, el Ministerio de Correos se decidi6o a establecer
una tasa fija universal de 10 eéntimos por media onza. Se creyo
que esta disposicion aumentaria el nimero de cartas por unidad
de peso, de modo que los que utilizan el correo aéreo emplea-
rian sobres y papel mas ligero para estas cartas.

He aqui como se argumenté el debate a este propdsito ante
el Congreso americano:

Supongamos que el nimero de cartas por libra sea de 40 a
60, el Ministerio de Correos percibe 6 doélares por libra de co-
rreo aéreo; conservando sus 2 céntimos netos por carta podra
pagar 4,80 délares por libra al contratante. Admitiendo que 50
por 100 de este correo vaya por dos vias o por una sola de 2.000
millas, el gasto maximo del Ministerio de Correos, segin la nue-
va tarifa postal, seria de 4,5 délares por libra, siempre y cuan-
do el contratante sea pagado con arreglo a la tasa maxima pre-
vista por la ley.

En las Gltimas propuestas recibidas por el Ministerio de Co-
rreos, la tasa inferior ofrecida para la linea Chicago-Nueva
York, por ejemplo, ha sido de 1,73 délares por libra; y para la
linea Chicago-San Francisco, fué de 1,50 doélares por libra y
1.000 millas. de recorrido. Esto implica una economia de 1,27 dé-
lares por libra sobre la tasa maxima de correo transportado en
el extremo oriental y de 1,560 délares por libra para el transporte
de correo en el extremo occidental de la linea.

Con arreglo a las estadisticas de diciembre de 1926, el Mi-
nisterio de Correos debia realizar un beneficio anual de unos
775.000 dolares por el correo transportado por la linea trascon-
tinental. Se puede con razén suponer, ademas, que con el cam-
bio de tarifa y el aumento de trafico en las lineas secundarias,
que alimentan notablemente el trafico en la linea trascontinen-
tal, este calculo sera doblado y probablemente triplicado.

Ademas, la explotacién postal en la linea trascontinental,
durante el ano fiscal que termina en 30 de junio de 1926, acu-
sa una pérdida neta de 1.500.000 doélares, después de deducidos
los gastos para el alumbrado de la ruta. La supresion de esta
pérdida redunda en beneficio de una ganancia que se estima en
2.500.000 délares, basada en las ofertas obtenidas, e implicaria
para el Gobierno una economia total de 4.000.000 de doélares,
exceptuando los gastos de instalacion del alumbrado.

Parece ser que la manera empleada por el Gobierno ameri-
cano para tratar con las Companias de Navegacion Aérea da
buenos resultados. El director general de Correos, M. New, ha

declarado recientemente que mas de medio millén de délares ha-
bian sido pagados a 11 rutas contractuales (C. A. M.) por trans-
portar un total de 70.000 kilogramos de correo durante los tres
meses de mayo, junio y julio de 1927. El director general ha-
cia resaltar que se habia obtenido este resultado sin ninguna
subvencion del Estado; el concesionario recibe la linea con su
infraestructura, juzga qué importancia podri tener el trafico
probable y da un precio a Correos para el transporte de corres-
pondencia. Correos, sin garantizar ninguna cantidad, percibe
la tasa aérea de 10 céntimos por media onza y paga a los por-
teadores una cantidad correspondiente al correo que han trans-
portado a la tasa por libra fijada por ellos en sus propuestas.

Si se examina el beneficio que el Ministerio de Correos ha
obtenido de estas operaciones durante los tres meses de 1927,
cuyas cifras nos son conocidas, se vera que Correos ha dado
a las C. A. M. 133.738 dolares en mayo, 159.201 ddlares en junio,
y 155.183 délares en julio, o sea: un total durante los tres me-
ses de 448.122 dolares.

Los ingrezos de Correos, valorados segin la tarifa empleada
de 10 eéntimos por media onza, dan por las 154.680 libras de
correo transportado durante estos tres meses, un total de do-
lares 500.000, o sea: un beneficio de unos 52.000 délares duran-
te estos tres meses. Se comprende facilmente porque Correos
se declara encantado del resultado, aunque no se hayan realiza-
do todavia todas las esperanzas.

Parece cierto que el Estado americano no ha hecho mal ne-

“gocio al conceder sus lineas con arreglo al sistema que él ha

determinado después de varios ensayos. Queda por saber evi-
dentemente lo que piensan las Compaifiias de ello. M. New de-
clara a este respecto que no es de la incumbencia de Correos «l
saber qué beneficios pueden obtener las Compﬁﬁias; piensa, sin
embargo, que son apreciables.

La tarifa admitida de 3 dolares por libra parece en efecto
dejar un margen suficiente de beneficio al concesionario. Esta
tarifa, desde luego, no es aplicable a mercancias ni pasajeros;
es preciso que el que va a explotar una linea estudie antes de
dar su precio a Correos todas las posibilidades econdémicas de
la linea que quiere explotar, y sacar de ella el mayor rendimien-
to organizando su publicidad.

Conviene anadir que los americanos han comprendido que
el correo aéreo no se desarrollaria si se le hiciese una publici-
dad especial, y nosotros no podemos menos de recordar a este
propédsito un discurso pronunciado al final de 1926 por M. Glo-
ver, adjunto al director general de Correos, encargado del correo
aéreo en los Estados Unidos. Este discurso, lleno de parrafos
originales, se titulaba: “Es preciso hacer reclamo por la Avia-
cion comercial como se hace por un nuevo jabén de tocador o
una goma nueva de masecar.” Este punto de vista, enteramente

~americano, no esta desprovisto, preciso es reconocerlo, de cierto

alcance prac.ico.
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El gran viaje aéreo de sir Alan Cobham

Nuestros lectores conocen bien a sir Alan Cobham, el gran
piloto britanico. Se ha hecho célebre por un vuelo notable de In-
glaterra a Australia, y de Australia a Inglaterra. Ha fundado

en el Reino Unido
una Sociedad activa y
potente que trata de
todas las cuestiones
de interés en Aero-
nautica, la The Alan
Cobham Aviation Co.,
Ltd. Ha ofrecido, ade-
mas, su concurso téc-
nico y financiero a
varios Gobiernos de-
seosos de poseer una
Aviacion, Ha multi-
plicado articulos en
revistas y periodicos,
conferencias y entre-
vistas para iniciar a
sus compatriotas a
aficionarse a las co-
sas y a los problemas
del aire. Un hombre
tan abierto como él a
la actividad y a las
proezas, dificilmente
podia continuar en
Inglaterra viviendo

en el reposo y la comodidad. Acaba de comenzar un nuevo gran
viaje aéreo de caracter “imperial”, es decir: concebido para in-

(DE NUESTRO CORRESPONSAL PARTICULAR EN LONDRES)

Sir Alan Cobham, ¥ su esposa, poco antes de su salida de Rochester

teresar y para cautivar todo el Imperio britanico, y para hacer costa occidental de Africa.

resaltar con él, una vez mas, la grandeza y la fuerza.
Este viaje durara hasta fin de febrero o principio de marzo

FFot. Meurisse

proximo. Sir Alan Cobham se propone dar la vuelta al Conti-
nente africano. Han tenido ya lugar diferentes viajes aéreos en
Africa: los ingleses han realizado por via aérea la union entre

El Cairo y el Cabo;
los belgas han ido de
Europa al Congo; los
franceses han atrave-
sado el Sahara y lle-
gado a Mozambique
y Madagascar; la es-
cuadrilla Atldntida,
hace algunos meses,
fué a Guinea siguien-
do la costa del At-
lantico del Continen-
te africano. Pero na-
die ha hecho hasta
ahora la wuelta al
Africa.

Cobham la inten-
ta. Sale para Egipto
pasando por Francia,
Italia y la Tripolita-
nia. Desde EIl Cairo,
por el valle del Nilo,
se dirigira a la re-
gion de los grandes
lagos. Desde Beira,
por el Canal de Mo-

zambique, seguira por la costa en direccion a Durban (Puerto
Natal), y, por ultimo, desde el Cabo volvera a Europa por la

El viaje, cuya longitud pasa de 24.000 kilémetros, y que du-
rard mas de tres meses, se esta llevando a cabo a bordo de un

Il hidroavién de sir Alan Cobham

Fot, Agencia Grifica
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hidroavién “flyingboat” Short “Singapore”, construido por com-
pleto de duraluminio, incluso las alas, y accionado por dos moto-
res “Rolls-Royce”, de tipo “Condor”. El aparato pertenece al
Estado y ha sido puesto a disposicién de sir Alan Cobham por
el Ministerio del Aire. Es muy manejable y muy confortable, y
capaz de llevar un peso elevado, dadas sus reducidas dimensiones.

El viaje ha sido bautizado en Inglaterra con el nombre de
“Circuito africano de estudios de sir Charles Wakefield y de sir
Alan Cobham?”, porque sir Charles Wakefield ha dado a Cobham,
y esto no es la primera vez, un importante y precioso concurso
financiero.

El propoésito de Cobham es hacer un viaje de estudios méas
que un 7raid de velocidad. Uno de sus deseos es examinar en
qué condiciones podria establecerse una linea adérea comercial
en Africa oriental, entre Egipto y la colonia de El Cabo. Un
grupo industrial y bancario parece ser que se prepara ya en
Londres, para llevar a buen término la organizacién de una
Compaifiia de explotacion. Sir Alan Cobham se propone encon-
trar en Africa mismo, los concursos que son indispensables (la
colaboracion de los gobernadores locales, por ejemplo), y espera

que se inaugure prontamente una linea regular al término de
su viaje.

La situacion actual de la industria
aeronautica en la Gran Bretana

(DE NUESTRO CORRESPONSAL PARTICULAR EN ILONDRES)

La Gran Bretana realiza, desde hace algunos afios, persisten-
tes esfuerzos para mejorar su industria aeronautica. Si esta
naciéon no ha tenido en la travesia del Atlantico el papel que la
correspondia por razén de su situacién geografica, es porque ha
considerado que un 7raid transatlantico es sélo una excepcional
hazafia que no implica la superioridad de la nacién que la eje-
cuta. Su programa tiende, por el contrario, a realizar aparatos
perfeccionados y confortables, de modo que puedan efectuar con
el maximo de seguridad la explotacion de una linea aérea co-
mercial.

He aqui cudles son, actualmente, los aparatos nuevos en en-
sayo o0 en servicio:

’

Aviones o hidroaviones nuevos

Armstrong Whitworth “Argosy” (tres motores “Jaguar”).
Tres en servicio en las lineas europeas de la Compania Impe-
rial Airways.

De Havilland “Hércules” (tres motores “Jupiter”). Cineo,
compratos por la Imperial Airways, para su servicio El Cairo-
Karachi.

Handley Page “Hamlet”, con alas hendidas, tipo de estudio,
provisto de dos motores “Lynx” de 180 CV.

Se ha comenzado la construcciéon de un avién para el trans-
porte de mercancias con carga de pago médxima por caballo, ve-
locidad de erucero débil y econémica, y una cabina especialmente
instalada. |

Estin ademés en construccion:

Dos grandes hidroaviones de casco de construccion entera-
mente metédlica, capaces para el transporte de 15 pasajeros
(Short “Calcutta”, tres motores “Juapiter”).

Un hidroavién de casco bimotor para el servicio de la Sou-
thampton en las islas Anglonormandas.

Los exdmenes técnicos hechos en virtud de solicitudes de cer-
tificados de navegabilidad han sido en 1926 en numero de 76,
de los cuales 28 se refieren a examenes de nuevos tipos y otros
28 a tipos ya examinados, pero muy modificados.

Motores y accesorios varios

Se han hecho experiencias con el fin de estudiar un desmulti-
plicador para motores en estrella de enfriamiento por aire que
sea satisfactorio y que permita el aumento del nimero de vuel-
tas del arbol cigiiefial sin disminuir el rendimiento de la hélice.
Han dado buenos resultados dos modelos de reductor que se han
probado, esperiandose por este camino un progreso que tendra
particular importancia para los aviones comerciales.

Por otra parte, se han dado comienzo a los ensayos de un
motor de aceites pesados y de encendido por compresion.

Se han hecho ensayos en Farnborough de un cable director
(especie de cable “Loth”). Los instrumentos utilizados han su-

ministrado justas indicaciones sobre la ruta y la altura del
avion.

Dirigibles

Después de terminados los experimentos aerodindmicos de
escala real que para el “R. 33” han sido efectuados al final de
1925, este dirigible ha sido desinflado, no volviendo a estar en
condiciones de elevarse hasta septiembre de 1926. En esta épo-
ca ha vuelto a ser armado y ha servido para hacer pruebas de
lanzamiento de aviones al mismo tiempo que para ensayo de un
nuevo mastil de amarre en Cardington. El 21 de octubre fueron
lanzados durante un vuelo dos aviones de caza “Gloster”. Des-
pués de una visita de los primeros ministros de los Dominios a
Cardington, el “R. 33” ha vuelto a su centro de Pulham, donde
ha sido de nuevo desinflado.

En julio Gltimo se ha terminado una seccién completa del
“R. 1017, globo que estd en construcciéon en Cardington, y se
le ha sometido a ensayos estaticos muy severos, cuyos resultados
se han juzgado satisfactorios. Con estos ensayos ha dado fin el
periodo de investigaciones y experimentos para la construcecién
de los dirigibles comerciales “R. 100” y “R. 101", de 140.000
metros ciabicos. La construceion del “R. 100”, emprendida por
la Airschip Guarantee Company se ha continuado durante el
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ano en Howden (Yorkshire), y se cree que los dos dirigibles es-
taran a punto de efectuar sus vuelos de ensayo en 1928.

Radiogoniometria

El Ministerio del Aire, la Compafia Imperial Airways y la
Compania Marconi Wireless Telegraph, han cooperado a una
serie de ensayos de vuelo con el objeto de determinar el valor
practico a bordo de los aviones comerciales de los radiogoniéme-
tros tipo Marconi “Bellini-Tosi” y tipo “R. A. E.” (Royal Air-
craft Establishment).

Los resultados obtenidos son prometedores, pero es necesa-
rio todavia que se hagan mayores progresos. El método llamado
de “Koming” que utiliza el aparato “R. A. E.” parece ser el me-
jor para su uso en las rutas aéreas de Europa, mientras que el
sistema “Bellini-Tosi” es mas ventajoso en las lineas de largas
etapas servidas por aviones con tripulacion mas numerosa que
la tripulacién ordinaria de los aviones de recorrido europeo.

Se ha comenzado el ensayo en servicio corriente del aparato
“Savage-Bramson”, de proteccion contra la pérdida de velocidad.
Cuando hayan dado fin estos ensayos se sabra si este aparato
conviene de un modo general a los aviones civiles.

Por tltimo, se han hecho modificaciones muy importantes en
el indicador de viraje “Schilovsky-Cooke”, que en su estado ac-
tual debe ser de utilidad preciosa en vuelos de noche o en vuelos
con niebla.

[.as tentativas alemanas
para atravesar el Atlantico

Como dijimos en nuestro ntimero anterior, el hidro “Hein-
kel 1.220”, que intenté la travesia del Océano el 14 de noviem-
bre, zozobr6é al despegar, quedando frustados sus planes.

Quedaba, pues, el “D-1.230”, que como recordaran nuestros
lectores salié de la isla Norderney (Alemania) el dia 4 de octu-
bre con direccion a América del Norte; después de un largo y
accidentado viaje llegé a las Azores, donde ha estado mucho

tiempo detenido. Por fin, el dia 22 de noviembre, se decidi6 a
emprender el vuelo en direcciéon a Harbour Grace, a las cinco y
veinticinco minutos de la tarde, llevando como pasajera a la ac-
triz vienesa senora Dillenz, teniendo que regresar al punto de
partida a causa de la baja temperatura reinante en el Atlan-
tico. El dia 28, por la manana, al intentar nuevamente la salida,
el “D-1.230” resulté con averias, y en vista de lo cual tuvieron
los aviadores que tomar la determinacion de desistir de su raid
a América, conviniendo en desmontar el aparato, que sera en-
viado a Alemania.

Acerca del fracaso de estos raids, el Berliner Tageblatt dice
que las tentativas de los dos hidroaviones alemanes que se ha-
llan actualmente en las Azores y el accidente ocurrido a uno de
ellos, al “D. 1.220”, estando la mar en calma y siendo propicias
las condiciones atmosféricas, demuestra suficientemente que en
su estado actual los hidroaviones son incapaces de asegurar un
servicio trasoceanico regular.

Los ,records” del Mundo

Acaban de ser homologados un cierto nimero de records de
Aviacion, principalmente de los relativos a aviones ligeros, los
de Finat y de Knipping (distancia en circuito cerrado y en li-
nea recta para monoplazas y biplazas) y el del aleman Bohne
(altura 5.680 metros).

En hidroaviones, la “Suisse Wagner”, aparato “Dornier”
Merkur”, con motor “B. M. W.” de 600 caballos, lleva a su ac-
tivo ocho records: altura con 1.000 kilogramos de carga ftil,
2.851 metros; velocidad con 2.000 kilogramos en 100 kilémetros,
190,435 kilémetros por hora; distancia en circuito cerrado con
1.000 kilogramos, 1.600 kilémetros; velocidad en 1.000 kilome-
tros con 1.000 kilogramos, 172 kilémetros por hora; distancia
en circuito cerrado con carga de 500 kilogramos, 2.100 kiléme-
tros; este record y el de velocidad en 2.000 kilémetros con 500
kilogramos constituyen también el record del Mundo de hidro-
aviones sin carga.

Por dltimo, el record de velocidad de hidroaviones en 100
kilometros pasa a ser del inglés Webster, vencedor de la Copa
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Schneider, en Venecia; velocidad media obtenida: 456,522 kilo-
metros. He aqui, pues, actualmente la distribucién de records del
Mundo de Aviacion: Alemania, 20; Estados Unidos, 19; Fran-
cia, 16; Suiza, 8; Italia, 4; Inglaterra, 2; Checoeslovaquia y

Hungria, 1. Debemos hacer notar que los 7records suizos han
sido realizados con un aparato y un motor alemanes, lo que co-

loca a Alemania, desde el punto de vista aparatos, a la cabeza
ventajosamente, con 28 records.

El Doctor Eckener en Buenos Aires

Leemos en un periédico de la Argentina el discurso pronun-
ciado por el Sr. Almonacid, presidente del Aero Club Argentino,
con motivo de la presentacion del Doctor Eckener al dar su con-
ferencia en el Aero Club:

“Seniores:

Hacer la presentacion del Doctor Eckener ante un audito-
rio culto como el de esta sala, es innecesario; pero las institu-
ciones concertadoras del acto presente han juzgado oportuno
que se pronuncien aqui algunas palabras previas a la conferen-
cia con que el prestigioso huésped va luego a honrarnos..., y aun-
que no sea yo persona mas apta para desempenar tan elevada
misién, me ha incumbido, sin embargo, hacerlo como presidente
del Instituto Aerotécnico Argentino, primera entidad de su gé-
nero en Sudamérica, y de la cual el Doctor Eckener es miembro
correspondiente en Alemania, distinecion por él conquistada en
virtud de su indiscutible autoridad cientifica.

Nadie ignora la prodigiosa historia de su carrera de técnico
y de aeronauta, y el puablico cita con frecuencia su nombre al
lado de los mas célebres de la Aviacion mundial; pero se co-
mete asi un profundo error, pues no hay parangén posible en-
tre las cualidades requeridas por un piloto de avion con las muy
excepcionales que son imprescindibles para la coduccion de ae-
ronaves del tipo “Zeppelin”, y creo que a este respecto el Doe-
tor Eckener, a pesar de su proverbial modestia, no admite con-
fusion.

Ser buen piloto de avién estd al alcance de cualesquiera, los

hay por millares, es cosa facil y hasta, segiin la estadistica, el
avion es menos peligroso que el automoévil. El alto coeficiente
de seguridad que se exige a esta clase de vehiculos hace que
hoy sea practicamente imposible su rotura en el aire.

El “Zeppelin” es, por lo contrario, de muy delicado manejo,
v se necesita la capacidad excepcional del Doctor Eckener para
poderlo conducir con verdadera eficiencia. Estas aeronaves tie-
nen un coeficiente de seguridad que nos lleva a la cifra dos, can-
tidad tan exigua que en Aviacién no se permite, pero es for-
zoso admitir para los dirigibles rigidos, porque una mayor soli-
dez significaria tal aumento de peso en la construceién que anu-
larfa su fuerza ascensional. Y no solamente el piloto del “Zep-
pelin” debe ser un verdadero artista para vencer los peligros
de la fragilidad, sino que debe asimismo conocer cientificamente
el estado a veces variable de la estructura metélica, pues dur-
aluminio, materia con que se les construye, es sensible a los
efectos de la vibracién, que en ese metal suele ocasionar un fe-
nomeno de cristalizacion que le quita toda solidez.

Otra circunstancia que hace delicada la conduccién de zep-
pelines es su propiedad de atraer el rayo, haciendo que un sim-
ple escape del hidrégeno contenido sea suficiente causa de ex-
plosién. Después de estas breves palabras, que realzan el mérito
de los pilotos de zeppelines, voy a pedir, en nombre del Instituto
Aerotécnico Argentino, del Centro Nacional de Ingenieros y
del Centro de Estudiantes de Ingenieria, que el Doctor Eckener,

insuperable técnico en aeronavegacién, nos haga oir su voz au-
torizada.”

LA ORGANIZACION DE LA RED AEREA ESPANOLA

Una interesante conferencia del comandante Estévez

E'l Debate del dia 30 de noviembre ha publicado la siguiente-
informacion:

“Ha dado esta noche su anunciada conferencia en el Ateneo
de Bilbao el comandante Estévez, jefe de la expedicion aérea
Madrid-Manila.

Presentd al orador el sefior Lequerica.

El comandante Estévez hizo primero un estudio completisi-
mo de la historia de Espana, en lo referente a los descubrimien-
tos cientificos realizados por los espanoles en orden a la Geo-
grafia y a la Fisica y a la téenica. Después hablé del progreso
de la Aviacién en nuestro pais. Dice que la Aviacion se desarro-
lla rapidamente después de la gran guerra.

Las naciones que intervinieron en el conflicto sintieron la
necesidad de ponerse en relacién con sus colonias, y se realiza-
zaron los grandes vuelos, y como Espana no podia permanecer

inerte ante este movimiento, emprendié6 también vuelos tan con-
siderables y famosos como el de Sevilla-Buenos Aires y Madrid-
Manila.

Luego expresa el comandante los proyectos de Franco, Ruiz
de Alda y Gallarza, de dar la vuelta al Mundo.

Por su parte, tiene en proyecto un vuelo a través del desier-
Lo de Arabia para ir a Guinea, y otro, con el comandante Bellod,
de pasar de un salto de La Coruna a Nueva York.

Después se ocupéd del aeropuerto de Bilbao. Dice que la si-
tuacion privilegiada de esta ciudad exige cuanto antes un aero-

puerto comercial, dada su potente fuerza industrial y su proxi-

midad a Francia, donde concurren las diversas lineas aéreas
internacionales, y el estar a menos de mil kilometros de Ingla-
terra, con quien Bilbao tiene gran trafico y enormes intereses
comerciales.

Ahora bien, quisiera poneros en guardia—dice el comandan-
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te Estévez— contra ciertas sugestiones de Companias extran-
jeras, especialmente inglesas y alemanas.

Alemania, por el Tratado de Versalles, no puede construir
Aviacion de guerra; pero comprendiendo la necesidad de poseer
una poderosa flota aérea, ha recurrido a la Aviacién comercial,
que puede transformarse rapidamente en Aviacion militar. Su
enorme produccion, protegida por el Estado aleman, excede en
mucho al consumo de sus innumerables lineas aéreas, que hoy
enlazan todos los limites del Imperio aleman. Estas Companias
extranjeras no piden subvencion alguna al Estado para obte-
ner la concesion, pero mas tarde solicitan y obtienen el trans-
porte de la correspondencia, y al fin consiguen pingiies beneficios
y protecciones.

A primera vista parece logico que en el dilema de tener o no
lineas aéreas no haya inconveniente en concedérsela a una Com-
pania extranjera, la cual no solicita proteccion del Estado. Pero
si meditamos que en la actualidad Espana posee una industria
aeronautica naciente, una téenica no discutida y un personal

navegante tan capacitado como el extranjero, se comprendera
rapidamente que las lineas aéreas en Espana deben ser neta-
mente espanolas.

Confieso paladinamente—anadié el comandante Estévez— que
no he hecho un estudio entretenido de la Aviacion comercial
aplicada a Bilbao, pero mi experiencia en estos asuntos me en-
sena la necesidad perentoria de tener lineas aéreas con Madrid,
yva que se pondria Bilbao a dos horas y media del centro de Es-
pana; otra para enlazar con las internacionales que pasan por
Francia, y una tercera de hidroaviones con Londres.

Anade que para conseguir el objeto de lo que preconiza se-
ria posible la formacion de una Sociedad con capital espafiol,
a la cual el Estado garantizaria un interés logico.

Posible es que al mismo tiempo que a la explotacién de las
lineas aéreas pudiera dedicarse a las construcciones aeronauti-
cas o que se federase con las construcciones de la Aeronautica
espanola.

El conferenciante fué muy aplaudido.”

F.cos e informaciones

ALEMANIA
El trafico aéreo aleman en 1926

La Revista Wirtschaft und Statistile ha publicado recientemente las esta-
distieas completas del trafico aérco alemian en 1926, de modo que es posible
ahora darse euenta por completo, como no podia hacerse por los datos frag-
mentarios publicados por la Prensa alemana, de los progresos hechos ‘nm' la
navegacion aérea del otro lado del Rhin durante el ano ultimo.

Ties faetores principales han contribuido al éxito: primero, la fusién en
un solo organismo, la Lufthansa, de dos grandes Companias rivales que se
disputaban la explotacién de la red aérea alemana; segundo, la supresion de
las trabas existentes en el trafico y en la construccién aerondutiea civil por el
Tratado de Versalles, ¥y las reglamentaciones subsiguientes y la restitucion a
la industria acrondutica alemana de su entera libertad de accién; tercero, ¢l
decidido apoyo que ha encontrado en los Municipios y colectividades particu-

lares,

Un invento extravagante
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La intervenciéon de los Municipios ha tenido, como primer resultado, el
provocar el aumento notable del nimero de aeropuertos, que se ha elevado de
47 a 61. Respecto a este particular, dice la Wirtschaft und Sitatistik que se-
cguramente la multiplicacién del nimero de esecalas constituye un peligro para
la rapidez de los transportes; pero, por otro lado, procura al tréifico un esti-
mulante ecierto.

La parte de la Lufthansa en el trafico ha sido de 94 por 100; la explota-
cion regular de sus lineas, que ha comenzado en abril, no ha dejado de ere-
cer hasta agosto, para ceder un poco en septiembre y declinar mucho hasta
fin de ano.

El nimero de wvuelos ha seguido una proporcion andloga, pasando por su
méaximo en agosto. Ha sido, incluyen-

do las Companias extranjeras, de
42.219, en Ilugar de 18,634 en 1925,
lo gue representa un aumento e

127 por 100; el progreso ha sido me-
nos acentuado en lo
la observacion de

que se refiere a

los horarios, pues-
to que no se han podido ejecutar
mas que 95,2 por 100 de los wvuelos

previstos en
en 1925,

¢l indicador, contra 89,6
Como compensacién, el ni-
mero de wvuelos interrumpidos ha si-

Société Francaise
Fabrication Aeronautique

vigor cuando el Gobierno austriaco haya obtenido los poderes exigidos por la
Constitueiéon federal.

Lleva anejas varias ordenanzas ¢ instrucciones, que seran puestas en vigor
por el Gobierno austriaco, por las autoridades federales, en
las penas que se aplicardan a los contraventores.

a) Ordenanza relativa a la construecion de
prohibe la construeciéon de aparatos blindados,
vir para la guerra.

las que se fijan

Esta ordenanza
protegidos, susceptibles de sser-

aeronaves.

b) Ordenanza relativa a los aviones sin piloto y a los aviones que posecn
los caracteres técnicos de los aviones de caza modernos.

¢) Ordenanza limitando la formaciéon de pilotos. Esta ordenanza determi-

na que la instrueciéon y entrenamien-
to de pilotos con fines militares que-
da prohibida,

d) Ordenanza relativa al modo
de hacer la inspeccion de la aerona-
ve. Esta ordenanza reglamenta y so-
mete

==
L

a un régimen de inspeeccién la
fabricacion de aeronautico,
la explota-
la actividad
de las Asociaciones aeronduticas.

material
la formacion de pilotos,
cion de los aerédromos,

19, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise) ¢) Un compromiso del Gobierno
do de 181 contra 556, lo que haco austriaco de mno econceder ninguna
resaltar, dice la revista, al mismo subvencion a la Aviacion deportiva.
tiempo, el progreso de la téenica, las - f) Una instrueeién reglamentan-
previsiones meteorolégicas v la  ha- S. A. R. L. Capital: 560.000 do las condiciones en las cuales los
hilidad de los pilotos. miembros del Ejéreito federal pueden,

Si se pasa a examinar el trafico excepeionalmente, aprender o conti-
comercial, que constituye evidente- Aviones y motOres de tOdaS nuar ¢l pilotaje.
mente el elemento mas interesante g) Una instrueciéon reglamentan-

de las estadisticas, se nota gue no ha
progresado  de
namero de

paralelo al
vuelos, A todo,
aumento importante., El
numero de pasajeros se ha
de 48.400 a 56.286; el de viajeros-
kilometros, de 10.603 a 14.639 millo-
El trafico de mercancias ha au-

un modo
pesar de
registra un
clevado

nes.,
mentado mucho méas que el de pasa-
jeros. Si el tonelaje Kkilométrico ha
viariado poco, el volumen de equipa-
jes ¥ merecancias ha sido casi
ble, pues los

el do-
puertos aéreos han re-
gistrado un ecargamento de 260 tone-
ladas de mercancias y 350 toneladas
de equipajes; el transporte de perio-
dicos y correo ha aleanzado a 305
toneladas.

Respecto al trafico de les puertos

aéreos, Berlin esta a la cabeza en el

trafico de pasajeros, con una cifra de llegadas y salidas, comprendido el tran-
sito, de 15.500, contra 11.700 en 1925; sigue después Hamburgo, 14.300 ¥
11.700, respectivamente; Munich, 10.100 y 8.747; Colonia, 9.400 y 1.599; Halle,
8.800 y 1.980; Leipzig, 7.100 y 7.400; vy Franefort, 7.100 y 5.400. Brema, TFurth,
Hanovre y Stuttgart han tenido un movimiento ‘tomprendideo entre 5.000 ¥
6.000 pasajeros. Dortmund, Essen Labeek y Mannheim, un movimiento com-
prendido entre 4.000 y 5.000.

Respeceto a las mercancias, ocha puertos han tenido un movimiento de con-
junto superior a 100 toneladas; también Berlin figura a la cabeza, con 349
toneladas, contra 857 en 1925 ; vienen después Hamburgo, 254 y 98; Colonia,
202 v 111; Furth, 1583 y 24; Hanovre, 145 y 129: Munich, 133 y 81; Halle, 119
y 20; Francfort, 104 y 21.

AUSTRIA

El régimen de la Aeronautica

El mes tultimo ha sido firmado un protoeolo relative al végimen de la Ae-
rondutica en Austria, en cumplimiento del art. 144 del trabajo de Saint Ger-
main. Los firmantes han sido, por una parte, los representantes de la Confe-
rencia de Embajadores, vy, por otra, M. Gunberger,
Paris.

El protoeolo en ¢l

ministro de Austria en

que figura el acwerdo entre los firmantes entrara en

marcas francesas y extran-
jeras.

Piezas para aviones y mo-
tores.

Grupos marinos.
Instrumentos de a bordo.

Accesorios en general para
AviaciOn y canoas.
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do el empleo excepeional de la Avia-
cion por la Policia austriaca.

ESPANA

Servicio aéreo de
correspondencia
internacional

Por Real orden de 8 de noviembre
altimo, la Administracién espanola
ajusta la legislacién acordada por la
Conferencia aérea de La Haya acer-
ca de la correspondencia aérea inter-
nacional y autoriza al
ral para que organice el
fijando el sobreporte de 25

director genc-
servieio,
céntimos
de peseta por cada 25 gramos o frac-
cion de 20 gramos y por cada 1.000
kilometros de recorrido aéreo de la
ng'l'espumlun(:ia, salvo para las tarjetas postales sencillas vy libranzas de giro,
“que devengaran el mismo sobreporte por cada pieza, Las tarjetas postales con
respuesta pagada devengaran dicho sobreporte por cada una de las partes que
la, componen, \

A renglon seguido, la Gaeeta publica las disposiciones relativas a los acuer-
dos de dicha Conferencia, que regulan, ademés de la correspondencia aérea, el
transporte aéreo de paquetes postales.

La ensenanza de pilotos

Por Real orden del Ministerio de la Guerra, del 21 del corriente, se ha ad-
indicado definitivamente a la Compania Espafiola de Aviacién el Conecurso ce-
lebrado para contratar la ensefianza de pilotos militares.

Medallas brasilenas a §. M., el Rey
¥ al comandante Franco

Le han sido enviadas al presidente del Consejo, por conducto del encargado
“de Negocios del Brasil, Sr. Macelo Soares, para que las entregue a S. M. ol
Rey y al comandante Franco, las medallas del Aero Club de Rio de Janeiro,

creadas por aquella Sociedad en memoria del vuelo del Plus Ultra.

El aeropuerto de Vigo

El piloto aviador Sr. Ansaldo, perteneciente a la Comision del aeropuerto,
se encuentra en Vigo para estudiar el establecimiento del aevopuerto de Vigo.
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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.
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Aviones

terrestres

Aviones

marinos
Hélices
metalicas

Levasseur - Reed
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. OEVASSEUR

Construcciones Aeronauticas.-17-21, Place Félix Faure.-PARIS

Avion anfibio, de observacion

El ,,record‘ francés de velocidad ha sido conseguido por un
aparato provisto de una hélice metalica LEVASSEUR REED
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APARATO DE ARRANQUE DIRECTO POR ESENCIA GASIFICADA.-TIPO 120
P. VIET. CONSTRUCTOR

64, Avenve Edouard-Vaillant - BILLANCOURT (Francia)

'Es un aparato cuyo manejo lo eje- .

cuta el piloto desde su asiento. Es

el Gnico que permite poner en mar-

cha el motor ilimitado nimero de

veces. La bomba de inyeccion de

gasolina sirve de deposito al apa-
rato.

Marcha con el motor fijo o con el autoarranque. En este tltimo caso el motor gira automaticamente hasta
encontrar su punto de ignicion. Con este aparato se pueden hinchar los neumaticos del avién, llenar de aire

los depésitos de los extintores, limpiar las tuberias, etc.
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Se espera llegaran los miembros que forman la Comisién del aeropuerto: ¢l
Qr. Pérez Seoane, el seeretario del Consejo Superior de Aerondutica, el senor
Llorente y el Sr. ZAuregui, también para estudiar la implantacion del aero-
puerto.

Obsequio al
comandante Franco

Al comandante Franco, que se halla en Cadiz inspeccionando la econstruc-
cion del hidroplano con que ha de dar la vuelta al Mundo, se le ha agasajado
en el Centro del Ejérecito ¥y Armada.

Ofrecié el agasajo el gobernador militar con frases muy expresivas, con-
testando Franco con palabras de gratitud, gue reserva con mas efusion para
cuando regrese del proyectado raid
mundial.

El alealde recordé el sentimiento
que embargd a todos los espanoles
cuando el raid del Plus Ultra, cuyo
aparato era extranjero. Ahora serdn
compensados con creces de ese sen-
timiento, pues construirdse en Cadiz
el aparato gque ha de engrandecer
més su fama,

LOUIS

En el Aero Club

ESTADOS UNIDOS

Por 1la seguridad en avion

Se ha abierto, en 1.° de septiembre de 1927, la inscripeién para el Concur-
so Daniel Guggenheim para la sepuridad en avién. La inseripeion se cerrard
enn 831 de octubre de 1929, o antes, si la Fund considera gque se ha conseguido
¢l fin propuesto.

Se han recibido ya siete inseripeiones definitivas. Estos siete compromisos
proceden de Casas aeronduticas, de las cuales cinco son inglesas y dos ame-
ricanas.

Los inseriptos britanicos son: The Cierva Autogiro, Company Lid.; The

De Havilland Aireraft, Company Ltd.;
The Gloster Aireraft, Co. Litd.;
Handley Page, Ltd.;: ¥

Messrs.
Messrs. Vickers, Ltd. Los america-

Establecimientos aeronauticos | 1o, Vi s oy

+Company of Chicago y The Kall
Airminium Aireraft Corporation of

Buffalo.
Este Concurso estd dotado de un
I premio primero de 100.000 délares y

de einco premios de 10.000 ddélares.

El dia 24 de noviembre dltimo,
por la mnoche, tuve lugar una confe-
rencia, a ecargo del comandante don
Francisco Maldonado, tripulante, con
D. Benito Molas, del globo Hispania,
que tan brillantemente se clasificé en
¢l Conecurso de la Copa Gordon-Ben-
nett.

Empezé el conferenciante dando
una explicaciéon minuciosa de los pre-
parativos gue precedieron a la prue-
ba, v después relaté en palabras cla-
ras y ajustadas las emocionantes pe-
ripecias del wviaje realizado por el
Hispania, desde Detroit, punto de
partida del Concurso, hasta el pue-
blecillo de la Baja California donde
tomoé tierra.

Hizo un estudio critico muy acer-
tado de las condiciones que se pre-
cisan para concurrir a esta clase de

Paracaidas VI-
NAY (tipo A
1927)

Equipos con
cinturodén de
abrochamiento
y desabrocha-
miento rapidos

Patines de ate-
rrizaje con fre-
no , Westing-
house‘ (paten-
te L. VINAY)

Llave especial
para desmon-
tar las bujias
sin parar el
motor (patente
Watel) etc.,etc.

El equipo del paracaidas «Vinay»

GLOBOS (esfé-
ricos y de ob-
servacion)

Trajes para
vuelo tipo ,,Bo-
real“ y tipo
poalamandre ¢

Chalecos insu-
mergibles de
caucho tipo
pDesmarquoy«

Cinturones, sa-
cos de asiento,
sacos dorsales,
toda clase de
perfecciona-
mientos del pa-
racaidas, etcé-
tera, etc.

Uniédn entre las
Ameéricas del
Norte ¥ del Sur

M. H. N. Hansard, vicepresidente
de la West Indian Aerial Express,
de Saint Domingue, ha declarado gue
al prineipio del invierno de 1927 de-
bia abrirse a la explotacién una red
de lineas aéreas gue unird las Amé-
ricas del Norte y del Sur

La Compania preecitada debe ex-
plotar un servicio de transporte de
pasajeros, de mercancias y de correo
entre La Habana y Trinidad, y el
enlace entre las dos Américas sera
completado por el servieio de hidro-
aviones que funciona actualmente en-
tre La Habana y Florida

La Keystone Aireraft Co., de
Bristol (Pensylvania) estda encargada

concursos, y se mostrdé partidarvio de
gque aquellos pilotos qgue se conside-
ren aptos para llevar la represen-
tacion de Espana lo sean por desig-
nacion de personas competentes, no
creyendo acertado el que un concur-
so determine este nombramiento.

Consideré indispensable gue el piloto sea el que elija libremente a su acom-
pafiante, porque éste tiene que ser persona de su absoluta confianza. Indieé la
conveniencia de ir bien provistos de instrumentos de orientacién, como una
garantia de éxito, y senalé la absoluta necesidad de que Espana esté siempre
representada en esta prueba internacional

El comandante Maldonado reeibié muchas felicitaciones y aplausos por su
interesante conferencia y como justo reconocimiento a la meritoria actuacion
realizada, en unién de su compaiero, D. Benito Molas, que tan dignamente
dejaron el pabellon de Espana en el Coneurso de la Copa Gordon-Bennett, al
clasificarse en el quinto lugar con el globo Hispania, delante de otros renom-
brados pilotos extranjeros.

El Real Aero Club de Espana ha adguirido dos aviones “Havilland Month",
motor “Cirrus” 80/80 CV., gue desde 1.¢ del préximo enero darin buena prue-
ba de la actividad aerondutica del mismo.

Con estos aviones ¢l Real Aero Club espera realizar una intensa campana de
divulgaciéon y propaganda de la Aviacion, facilitando a sus socios la posibili-
dad de efectuar wvuelos y aun la de hacerse pilotos si su aficion les empuja
a ello.

Boulevard Bessieres, 67. PARIS, 17.eme arr,

Direccion telegrafica: AEROVINAY - 61 - PARIS

de la construceion de los aviones que
seran  puestos en  servicio por esta
Compania. Estos aparatos estan pro-
vistos de tres motores “Wright Whirl-
wind"”, y aleanzarin una velocidad de
180 Kkilometros por hora; podrian
transportar 10 pasajeros, equipajes y
_ COrreo.

= M. Hansard dice que ¢l coste de log transportes aéreos estard en armonia
con las tarifas de vapores entre las islas,

Un nuevo navio
PoOortaaviones americano

Un nuevo avién portaaviones, de 33,000 toneladas, llamado ¢l Levington se
pondra en servicio dentro de poco en la Marina americana. Después de termi-
nado costarda mas de nueve millones de délares, y tendrd una longitud de 266
metros y una anchura de puente de 82 metros. Estd provisto de un sistema
dv  ascensores que permite transporiar a los hangares situados
Puente los aviones gque no estdn en servicio.

debajo del

Clasificacion oficial del concurso
Gordon-Bennett de esféricos

La National Aeronautic Association, de los Estados Unidos, ha proclamado
los resultados de la reciente Copa Gordon-Benmett, de esféricos:

La prueba ha sido ganada por ¢l amerieano Hill, que ha recorrido 745 mi-
llag, o sea: 1.198 kilémetros, lo que constituye un nuevo record del Mundo de
distancia en esférico de categoria de 1,200 metros etibicos,

El segundo fué ¢l aleman Kaulen, con 688 millas: el americano Van Orman,
tercero, 685 millas; y, por Gltimo, ¢l francés Georges Blanchet estd en euarto
luga,
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FRANCIA

En la Federacion Aeronautica
Internacional

La Federacion Aeronautica Internacional acaba de homologar los nuevos

records del Mundo siguientes:
CrLase A (BSFERICOS)

Tercera categoria. Globos de 901 a 1.200 metros cibicos—Duracion (Esta-
J. Hilli y A. C. Schlesser, “Ford Airport”, en Montvale, 4 y b
26 horas y 46 minutos.
Distancia (Hstados Unidos), S. A. U. Rasmussen, “Ford Airport”, en Hec-
020,348 kilometros.

tos Unidos), E.
de julio de 1927

kerton, 4 ¥ 5§ de julio de 1927 :
Crasg C

Aviones ligeros, primera categoria, biplazas de menos de 400 kilogramos.
Altura (Alemania), Joseph Bohne y Reisheld Lofink, en avién “Sausewftul
Bzumen B. AV D. F. 158", motor “Wright L. 4" de 50 CV., en Hambung-
Fuhlsbuttel, el 9 de octubre de 1927:

Distaneia en ecireunito cerrado.—(Franeia), M. IFinat y Labrie, en monopla-
no “Caudron 109”7, con motor *“Salmson’” 40 CV., Le Bourget, Tempelhof, el
1.146,834 Kilometros.

Finat y Mme. Finat, ¢en monopla-
Bourget, Tempelhof, el

5.680 metros.

20 de octubre de 1927:

Distancia en linea recta.— (Francia), M.
no “Caudron 109”7, motor “Salmson” de 40 CV., Le
22 de octubre de 1927: 868 kilometros.

Awviones ligeros de tercera categoria (monoplanos con peso de 200 a 350 ki-
logramos). — Distancia en circuito cerrado (Franeia), Knipping, con *“Can-
dron 109", motor “*“‘Salmson” de 40 'CV., Le Bourget, el 26 de¢ octubre de 1927:
1.581,840 kilémetros.

Crasg C B1S (HIDROAVIONES)

1.000 kilogramos.—Altura (Suiza), Richard Wagner, con
M. W.” 500/600 CV., Altohhhein, el

Carga comercial:
hidroavion “Dornier Merkur”, motor “B.
13 de julio de 1927: 5.851 metros.

Carga comercial: 2.000 kilogramos.—Veloeidad en 100 kilometros (Suiza), ol
4 de agosto de 1927: 190,435 kilometros.

Carga ecomercial: 1,000 kilogramos.—Distancia en circuito cerrado (Suiza).
¢l 8 de agosto de 1927: 1.600 kilémetros,

Veloeidad en 1.000 kiléometros (Suiza), el 8 de agosto de 1927: 172 kiléme-
tros por hora,

Carga comercial: 500 Ekilogramos.—La mayor distanecia en eircuito cerrado
(Suiza), el 10 de agosto de 1927 :

Veloeidad en 2,000

2.100 kilometros.

kilometros (Suiza), Richard Wagner y Georges Zins-

maier, con hidroavién “Dornier Merkur”, motor “B. M. W.”
Alterrheim: 172 kilémetros por hora.
Con arreglo al art. 3. de los reglamentos generales, R. Wagner y G.

500/600 CV., en

Ziliﬁ-
maier se consideran propietarios de los records sin carga, Clase C bis.

La mayor distancia en circuito cerrado (Suiza): 2.100 kilémetros.

Velocidad en 2.000 kilémetros (Suiza): 172 kilémetros por hora.

Veloecidad en 100 kilémetros (Gran Bretana), teniente Webster, con mono-
motor “Napier” 1.000 CV., en Venecia, el 26 de
456,522 kilometros.

»

plano supermarino “S. 5"
septiembre de 1927 :

Nombramiento de secretario
ponente para 1928

El Real Aero Club de Bélgica ha designado como seceretario ponente de la
Federacion Aerondutica Internacional para 1928 a M. Jean Wolff, secretario
general del Aero Club de Bélgiea,

Homologaciéon de ,,records**
por el Aero Club

La Comisiéon deportiva del Aero Club de Franecia ha homologado, con fecha
7 de noviembre, los records siguientes:

Primero. Record de distanecia en ecircuito cerrado por aviones ligeros de
primera categoria (biplazas con un peso menor de 400 kilogramos) establecido
por Finat, el 20 de oetubre de 1927, eon “Caudron 109", motor “‘Salmson’ de
40 CV.: 1.145,834
Amelet,

kilometros, en el cireuito Le Bourget-Survilliers-Mesnil-

Segundo. Record de distancia en linea recta para aviones ligeros de prime-

ra categoria (biplazas con peso menor de 400 kilogramos), establecido por

M. Maurice Finat, el 22 de octubre de 1927, con avién “Caudron 109", motor
“Salmson” de 40 CV.: desde el aerdédromo de Le Bourget
hof (Berlin).

Tercero.

(Paris) a Tempel-

Record de distaneia en ecircuito cerrado para aviones ligeros de
tercera eategoria (monoplazas de 200 a 850 kilogramos), batide por M, Knip-
ping, con avion “Caudron 109", motor “Salmson’ de 40 CV., ¢l 26 de octubre
de 1927: 1.581,840
Amelet,

kilometros, en el ecireuito Le Bourget-Survilliers-Mesnil-

LETONIA

Paralizacion del
trafico aéreo

Las lineas aéreas de Riga a Berlin, Riga a Moscli y Riga a Helsingfors,
que fueron abiertas recientemente, han cesado bruscamente su trafico, Parece
que el cese es debido al défieit consecutivo al escaso nimero de pasajeros que
embarecaban en Riga.

Las relaciones aéreas entre Mosea v Berlin estaran en adelante servidas
por ¢l itinerario Moset-Smolensk-Kovno-Koenisgherg-Berlin.

Costes ¥ Le Brix en Buenos Aires

El presidente Alvear vecibe a Costes y Le Brix en ¢l Palacio del Gobierno

Losa aviadores argentinos levan en {riunfo a Le Brix

STAMPA. Abascal, 36.—MADRID.



