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™ . examen retrospectivo que parece obligado hacer a

", la terminacion de cada ano a fin de apreciar el modo
como ha influido en la evolucion de la Aeronautica, nos
hace ver que 1934 ha sido un ano de gran dinamismo y de
resultados positivos para el desarrollo de la Aviacion.
Durante su transcurso han tenido lugar nuevas conquis-
tas que ensanchan el dominio del hombre sobre el espacio
v el tiempo; se han registrado brillantes avances que, des-
bordando los limites que encuadraban las alas humanas,
han llevado éstas a horizontes nuevos, que resultarian
increibles si la Aviacion no nos tuviese yva acostumbrados
a las mayores sorpresas; se han consolidado progresos an-
teriores y ha habido un afianzamiento general de la Aero-
nautica en todos los aspectos.

[in términos mas amplios, puede decirse que 1934 ha
mantenido el vivo ritmo que el progreso aeronautico al-
canzo en 1933.

Desde el punto de vista de la marcha general de la
Aviacion, el ano 1934 registra dos sucesos muy destaca-
dos, cada uno de los cuales esti relacionado con una de
las actividades fundamentales de la Aviacion. Ll pri-
mero, v otambién el mas importante, es el aumento de
efectivos vy presupuestos aeronauticos en todas las gran-
des potencias.  El segundo es la lucha cada vez mas acen-
tuada sobre el Atlantico, para el establecimiento de lineas
regulares,

I2s sumamente significativo que en el periodo de depre-
sidn y crisis economica que atraviesa el mundo, I'rancia
se haya decidido a destinar ¢80 millones de francos para
renovar el material y armamentos de su Ljército  del
Aire, Inglaterra 20 millones de libras para crear 41 nuevas
escuadrillas, Italia 1.200 millones de liras para renovar
el material volante de sus fuerzas aéreas, cifras todas in-
dependientes de los presupuestos normales; que el Japon
acuerde duplicar sus efectivos de Aviacion, y que los Ls-
tados Unidos piensen aumentar los suyos en 1.800 apa-
ratos.  IZsta rara unanimidad en perfeccionar el arma aérea
v oesta decision para afrontar gastos ingentes, aun en cir-
cunstancias nada propicias, demuestra en primer término,
que todos los Gobiernos han sido al fin ganados por el con-
vencimiento de que la vida o la muerte de un pais puede
decidirse en el aire.  Las objeciones que se han hecho a
la idea de que el factor aéreo ha de ser decisivo en la lu-
cha, la terquedad con que los téenicos militares o navales

han tratado de reducir a la Aviacion a un papel secundario,
de simple auxiliar de las fuerzas de superficie, y la incom-
prension o la ignorancia que ha existido respecto a las
doctrinas de la guerra en el aire, tal y como las habian
definido los Ginicos capaces de concebirlas, esto es, los
aviadores, han tenido que rendirse al fin ante la realidad
de una Aviacion pujante que cada dia conquista nuevas
posibilidades y cada instante supera las predicciones mas
aventuradas. La aprobacion de los expresados créditos
extraordinarios, todos eilos repartidos en tres o cuatro
anos, supone durante este periodo un aumento del 20 al 30
por 100 en los presupuestos aeronduticos normales, lo cual
constituye un marcado cambio en la orientacion de la po-
litica militar de las grandes potencias, en el sentido de
colocar a la Aviacion en un terreno de completa igualdad
con las otras dos ramas de la defensa nacional. No es
dificil prever que estando la Aerondutica en pleno cre-
cimiento v en franco desarrollo de su formidable capa-
cidad guerrera, mientras que el Ejército y la Marina se
encuentran en un periodo estatico, la importancia de aqué-
lla ha de alcanzar y aun superar a la de ¢stos, en un ma-
flana muy proximo.

La mayor parte de ese inmenso total de 1.850 millones
de pesetas va a ser invertida en material. Para su em-
pleo hay unanimidad de criterio, pues nadie duda ya de
que el bombardeo y la caza son los ejes del arma aérea.
Hemos de presenciar por consiguiente en plazo inmediato
un gran progreso de ambas ramas y un recrudecimiento
en la interesantisima lucha que se viene desarrollando
para asegurar ¢l dominio de una de ellas sobre la otra.
Sin entrar en cuil pueda ser el resultado de esta lucha,
puede afirmarse que la expansion del arma aérea que se
ha iniciado en 1934, duplicard o triplicard en muy poco
tiempo la potencia de las Aviaciones actuales y por tanto
su importancia militar,

Diremos como tltima observacion, que ¢l aumento en
los presupuestos del aire ha venido en gran parte impuesto
por el formidable progreso material de los Gltimos afios.
[.a sucesion de mejoramientos ha sido tan vertiginosa,
que el fruto de los programas de construcciones —aun
estando éstos planteados con idea de adelantarse a la si-
tuacion del momento—resultaba anticuado, a veces antes
de entrar los aviones en servicio, llegindose a una situa-
cion que no podia prolongarse, puesto que la defensa na-
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cional estaba en todas partes encomendada a unos aviones
que habian sido superados muy de lejos.

La lucha sobre el Atlintico para el establecimiento de
servicios regulares, que hemos destacado como uno de los
hechos salientes de 1934, no es nueva, ni en realidad ha
entrado todavia en su fase decisiva. Iis mds, aun no ha
salido del periodo experimental. [Presenta, sin embargo,
este ano interesantes particularidades, como son la reali-
zacion de cuarenta viajes regulares sobre el Atlantico Sur
por parte de Alemania; la entrada en lid de IFrancia con
aviones expresamente proyeclados para este servicio, los
cuales han efectuado catorce traversias oceinicas; la eje-
cucion por Italia de un
vuelo postal a Suramérica, r e
y el viaje de un avion ho-
landés transportando  co-
rrespondencia desde Ams-
terdam a Curagao. Il
Graf Zeppelin, por su par-
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currir. mucho tiempo sin que estos magnificos aparatos
ileven de continente a continente los colores norteame-
ricanos.

[Z] establecimiento de los servicios regulares ha restado
interés a los vuelos transatlinticos puramente espectacu-
lares, y por ello se observa una gran disminucion de estas
gloriosas empresas, hasta el punto de no registrarse sobre el
Atlantico meridional ni un solo vuelo con este caracter.
Il Atlantico Norte fu¢ cruzado cuatro veces en el curso
del ano.  I'ueron los primeros en atravesarlo Pond y Sa-
belli, en el Bellanca *“Leonardo da Vinei'', que salieron de
Nueva York el 14 de mayo con el proposito de llegar a
Roma, pero se vieron obli-
gados a aterrizar en Mow
(Irlanda) después de trein-
ta y dos horas de vuelo.

1 26 del mismo mes
tuvo lugar la tentativa de
Codos y Rossi contra el

te, ha continuado sus tra-
vesias con tan absoluta re-
gularidad, que ya se las
considera un hecho co-
rriente. Al finalizar 1934,
el Zeppelin habia realiza-
do 423 viajes y go trave-
sias ocednicas, con un lo-
tal de 30.000 viajeros
transportados.

Limitada en realidad la
lucha a Francia y Alema-
nia, por haber aplazado
[talia nuevos ensayos, se
encuentran frente a frente
dos soluciones distintas.
Mientras Alemania sigue
utilizando barcos de apo-
vo, Irancia realiza trave-
sias directas valiéndose de
hidros de gran tonelaje.
Para nosotros la tendencia
mas acertada es la fran-
cesa, y no dudamos de que
Alemania la seguira pron-
to en ese camino.

Los IEstados Unidos per-
manecen ausentes, por ahora, de estos esfuerzos sobre
el Atlantico, no obstante ser, sin ninguna duda, el pais
que posee la Aviacion comercial mas adelantada v
también el mas interesado seguramente en que el enlace
aéreo con Europa sea una realidad. [sto no quiere de-
cir que se desentiendan del problema. Por el contrario,
trabajan intensamente en ¢l, v pudi¢ramos decir que lo
tienen solucionado desde que terminaron la construccion
de los dos hidroaviones, Sikorsky S. 42 y Martin ambos
cuatrimotores y de caracteristicas adecuadas para cruzar
¢l Atlantico Norte, empresa—no es preciso decirlo—in-
comparablemente mas dificil que la travesia del Atlantico
Sur, que es la que se viene realizando. No ha de trans-

El dia 7 de febrero, por primera vez, se posé D. Juan de la Cierva con
su autogiro sobre la cubierta de un buque.

record de distancia, la cual
quedd limitada a un vuelo
de Paris a Nueva York:
5.800 kilometros en trein-
ta y ocho horas y veinti-
ocho minutos,

Viene después el vuelo
de los hermanos polacos
Adamovicz, quienes salie-
ron de Terranova para
Varsovia en el Bellanca
“Varsovia’, el dia 29 de
junio, pero se vieron obli-
gados a detenerse en IFleurs
de I'Orne (I'rancia)—4.500
kilbmetros en veintiséis
horas—, continuando se-
guidamente el viaje, para
terminarlo en su punto de
destino.

Finalmente, los pilotos
canadienses Reid y Ayling,
que intentaban atacar el
record mundial de distan-
cia, despegaron en Wasaga
Beach (Canada), aterri-
zando en Londres, des-
pués de treinta y dos horas y cincuenta minutos de vuelo.

Ll océano Pacifico, que en 1933 no vid pasar sobre sus
aguas ningun avion, fu¢ cruzado desde Australia a Norte-
américa por Kingsford Smith, el gran coloso a quien co-
nocen todos los aires de la tierra. [l vuelo se efectud en
el Lady Southern Cross, avion de ruedas Lockheed “Al-
tair”, acompanando a Kingsford Smith el capitan Taylor.
Los 11.360 kilometros del recorrido Brisbane-Suva (islas
I'idji)-Honolulu-Oakland (U. S. A.), fueron cubiertos en
cincuenta y dos horas de vuelo.

La lista de los martires del Océano ha aumentado con
los nombres de Charles Ulm —el antiguo companero de
Kingsford Smith—, Littlejohn y Skilling, desaparecidos
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en el Pacifico durante el vuelo desde
California a Honolulu, que debia cons-
tituir la primera etapa de un viaje de
América a Australia, siendo ésta la
anica tentativa transoceinica del ano
terminada tragicamente.

Como indicamos al principio, ¢l es-
fuerzo intenso v el trabajo tenaz de
pilotos y téenicos ha conseguido al-
canzar en 1934 nuevas posibilidades
para la Aviacion.  Las mds impresio-
nantes son: haberse rebasado la divi-
soria de los 700 kildmetros a la hora
de velocidad, y haber dejado atras los
14000 metros de altura.  Pero al lado
de estas fantdsticas cifras existen
otras, quizd no tan espectaculares para
¢l profano, pero de interés no menor
para el progreso adreo, por referirse
a las caracteristicas de utilizacion, las
cuales también reflejan un magnifico
avance, sobre todo en los techos con
grandes cargas v en la velocidad sobre largos trayectos, o
sea en los aspectos priacticos mas estimables.

Las variaciones experimentadas por los mis importan-
tes records, expresan con la mixima elocuencia este potente
movimiento de expansion.

La velocidad pura ha progresado en 27 kilometros a la
hora, continuando este record en poder del italiano I'ran-
cisco Agello, en la fantistica cifra de 700,209 kilometros
1197 metros por segundo !—alcanzados con un
hidro Macehi Castoldi 72, motor Fiat A. S. 6 de 3.100 cv.,

Il record de altura subid a 14.433 metros, ganandolo
¢l comandante italiano Donati, con un biplano Caproni 113

por hor:

especial, motor Bristol “Pegasus” de 530 cv., siendo ésta
la primera vez que
Italia consigue la
primacia en este
aspecto. Il avan-
ce ha sido de 772
metros, lo que re-
presenta un paso
importante com-
parado con los
250 a 400 metros
de margen que se
venian ganando
desde 19209, en
cada nuevo re-
cord,

[talia. como se
ve, ha mantenido
firme la vitalidad
de su Aviacion.

[21 avion de rue-
das ha

rebasado

Raymod Delmotte, notable piloto francés que

]m. llevado la marca de velocidad pura para

aviones terrestres a la cifra de 505,8 kilémetros
por hora.

los 500 kildmetros
de velocidad, pa-
sando ¢l record a
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Uno de los aviones polacos R. W. D., ganadores de los dos tltimos Challenges europeos en las
pruebas técnicas de despegue.

poder de Ifrancia, ganado por Delmotte sobre Caudron
C. 460, con motor Renault de 366 cv.; constituyendo una
novedad interesante este brillante triunfo de la potencia
media. La diferencia con el record anterior ha sido de
15 kilometros.

IZl record de velocidad sobre 100 kildmetros fué con-
quistado por el francés Delmotte a 431,654 kilometros por
hora, con ganancia de 30 kilébmetros. La infortunada He-
lene Boucher alcanzo 409,184 kildmetros por hora sobre
un recorrido de 1.000 kilbmetros, con una diferencia de
casi 62 kilometros respecto de la marca anterior. Il re-
cord de altura con 2.000 kilogramos de carga ha progre-
sacdo casi 1.000 metros, quedando en poder de los italia-
nos Di Mauro y Olivari en 8,438 metros. [l de altura
con carga de 5.000 kilogramos, que no habia sufrido va-
riacion desde 1925, fué batido con un margen de mas de
3.000 metros por Lucien Coupet, quien se elevd a 6.649
metros con un avion de bombardeo. No es preciso co-
mentar el interés que estas dos dltimas marcas tienen
desde el punto de vista militar.

[Zn el terreno de la hidroaviacion se ha registrado un
avance general debido principalmente a la entrada en lid
de dos interesantisimos tipos: el Lioré et Olivier, bimotor
Hispano de 6go cv., que pilotado por Bourdin subid a
0.532 metros con 500 kilogramos de carga v a 7.507 me-
tros con 2.000 kilogramos de carga, lo que supone un
avance de 1.330 ¥ 1.433 melros respectivamente, v el elip-
per norteamericano Stkorsky S, 42, cuatrimotor Pralt &
Whituey “Hornet” de 670 cv., que ha conquistado diez
records mundiales: los de velocidad pura, y con carga de
500, 1,000 y 2000 kilogramos, sobre 1.000 vy 2.000 kilo-
metros, a una media de 253 kildmetros por hora; el de
altura con 5.000 kilogramos de carga, sin batir desde 10929,
gue ha pasado de 2.000 a 6,220 metros, v por tltimo ei
de maxima carga transportada a 2.000 metros de techo,
clevando 7.533 kilogramos,

Se ha mejorado también la marca de distancia en hidro-
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avion por los italianos Stoppani y Corrado, quienes han
volado 4.130,885 kilometros en linea recta, con un Cant
Z. 501, motor Asso 750 K. de goo cv.

Los records femeninos recibieron un gran impulso de
la malograda Héléne Boucher, y han casi igualado a mu-
chos de los establecidos por el sexo fuerte. La gran avia-
dora francesa conquistd ¢l de velocidad sobre base, con
445 kildbmetros por hora; el de velocidad sobre 100 kilo-
metros con 412,371 kilometros por hora, y el de veloci-
dad sobre 1.000 kildometros con 400,184 kilometros por
hora, inscrito este ltimo en el cuadro general de records
internacionales, lo que constituye un hecho totalmente
nuevo.

IZ1 nombre de Espana sigue figurando en la lista de re-
cords con el de velocidad sobre 5.000 kilometros conquis-
tado en 1930 por los capitanes de nuestra Aviacion Carlos
de Haya y Cipriano Rodriguez.

IZ1 vuelo en su forma mas pura, la Aviacion sin motor,
ha dado asimismo un gran paso con el increible recorrido
de 375 kilometros en linea recta v la subida a 4.000 me-
tros de altura, efectuados por el aleman Dittmar sobre
velero Fafnir 11,

Aunque estas cifras no sean consecuencia de haberse
producido una mejora importante del material, sino re-
sultado del magnifico aprovechamiento de circunstancias
favorables por un piloto de primerisima linea, justo es
convenir que no habria sido posible conseguir dichas cifras
sin el alto grado de perfeccion a que ha llegado la téenica
del vuelo sin motor en los dltimos tiempos.

in el aspecto deportivo, el afio presenta acontecimien-
tos del mayor interes.  El més sensacional de todos ha sido
la carrera Londres-Melbourne, para disputar la Copa Mac
Robertson.  Tsta competicion, la méis importante, sin
duda, que se ha organizado desde que la Aviacion existe,
uni6 al gran interés de su enorme recorrido—19.180 kilo-
metros sobre cuatro continentes—y de estar planteada en
condiciones totalmente nuevas en una prueba internacio-
nal, el atractivo de participar por vez primera los avia-
dores norteamericanos al lado de los europeos, y los avio-
nes de carrera junto a los de transporte, los militares y
los de turismo.
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Su resultado rebasd los mejores prondsticos, pues el
tiempo minimo de Inglaterra a Australia, que estaba es-
tablecido en seis dias, diez y siete horas y cuarenta y cinco
minutos por el malogrado Ulm, fu¢ reducido a menos de
la mitad.

Inscritas al principio en la carrera Inglaterra, Ilstados
Unidos, Holanda, Dinamarca, Francia, Italia, Alemania,
Suecia y Portugal, el abandono a dltima hora de las cinco
ultimas naciones dejo reducidas a cuatro las nacionalida-
des de los participantes.

Tomaron la salida veinte aviones: trece ingleses, cuatro
americanos, dos holandeses y un danés. Nueve de ellos
completaron el recorrido, dentro del plazo reglamentario,
De éstos, seis eran ingleses, uno americano, uno holandes
y uno danés, aunque de los dos Gltimos, el primero era de
construccion americana y el segundo de construcecion in-
glesa. La carrera, por consiguiente, se redujo a una lucha
entre el material inglés y el norteamericano, con la parti-
cularidad de estar representado este dltimo tnicamente
por aviones de linea.

Fueron ganadores absolutos de la competicion los in-
gleses Scott v Black sobre De Hawvilland “Comet”, bimotor
ligero de gran velocidad, con motores Gipsy six de 224 cv.
construidos expresamente para esta carrera. 19l itinerario
de 19.180 kilometros fué cubierto en setenta y una horas
de tiempo total y en sesenta y cinco horas v veinticuatro
minutos de vuelo. La velocidad comercial desarrollada
fué, pues, de 255,7 kilometros por hora.

El segundo puesto correspondié a los holandeses Par-
mentier v Moll, sobre avion comercial Douglas D. C. 2,
bimotor Wright “Cyclone” de 715 cv., en un tiempo total
de noventa horas y trece minutos, y en ochenta y una ho-
ras y diez minutos de vuelo, a una velocidad comercial de
201 kilometros a la hora.

IZn tercer lugar se clasificaron los americanos Turner y
Pangborn, sobve Boeing 247-D, bimotor Pratt & Whituney
“Wasp” de 550 cv., a una velocidad comercial de 195,35
kildbmetros por hora, y en cuarto lugar los ingleses Jones y
Waller, sobre De Havilland “Comet”, a una velocidad co-
mercial de 167 kilémetros por hora. Tos demas participan-
tes clasificados desarrollaron velocidades muy inferiores.

El hidroavién norteamericano Sikorsky-S. 42, para servicios transatlénticos, que ha batido varios records internacionales de velocidad y altura
con carga.
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La carrera Mac Robertson ha sido
un triunfo rotundo para las industrias
inglesa y norteamericana.  Sus resul-
tados demuestran las enormes posi-
bilidades de la Aviacion en el terreno
comercial, arrojando ensenanzas que
seran aprovechadas en primer término
por Inglaterra para aplicarlas al es-
tablecimiento en plazo préoximo de un
servicio regular sobre el itinerario en
que ha tenido lugar esta magnifica
lucha.

Las demas pruebas ya tradiciona-
les han revestido gran brillantez en
1934. Destaca en primer lugar el 1V
Challenge Internacional de Turismo,
la prueba maxima de la Aviacion de-
portiva europea.

Participaron en ¢l Polonia—a cuyo
cargo estaba la organizacion, por ha-
ber resultado ganadora del anterior
Challenge—, Alemania, Italia y Che-
coeslovaquia, tomando la salida trein-
ta y cuatro aviones, de los cuales trece
eran polacos, trece alemanes, seis ita-
lianos y dos checos.

[La parte mas interesante de la competicion, formada
por el conjunto de pruebas técnicas que habian de reali-
zar los aviones para demostrar sus caracteristicas de vue-
lo, di6 resultados realmente magnificos, registrandose se-
paraciones de velocidad, cuvo coeficiente es mayor de 4.
Tal ocurre en el R, W. D., ganador, cuya maxima fué¢
de 251 kilémetros por hora, y la minima de 54,1, y con el
B. F.W., que hizo 283 y 63 kilometros por hora, respec-
tivamente.

Xl circuito de la prueba, de unos ¢.500 kilometros de
desarrollo, fu¢ iniciado por 32 participantes y terminado
por 19 de éstos solamente.

La prueba final de velocidad did la victoria a los avio-
nes B, I, W, alemanes que ocuparon los tres primeros
lugares a 291, 287 y 283 kildmetros por hora.
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El piloto Sir Charles Kingsford Smith, que después de una rapida travesia de Australia,

ha cruzado en vuelo nuevamente el Océano Pacifico.

La victoria final correspondio al piloto polaco Bajan,
sobre K. V. D., con motor Skoda S. K. de 260 cv.

Una de las caracteristicas més salientes de la prueba,
en lo referente con el material, fué el empleo general de
toda clase de dispositivos de sustentacion.

La Copa Deutsch de la Meurthe ha mejorado en 1934 los
brillantisimos resultados del afio anterior, confirmando el
triunfo de los pequetios aviones en las carreras de velo-
cidad. TI'ué ganada por Maurice Arnoux sobre Caudron
C. 460, con un motor Renault de seis cilindros en linea in-
vertidos, de 360 cv., a una velocidad media de 389 kilome-
tros por hora en un circuito de 2.000 kilometros de lon-
gitud.

La vuelta a Alemania, con un recorrido de 4.700 kilome-
tros, reunid 107 participantes, y tuvo la caracteristica de

El avién Caproni 113, motor Bristol «Pegasus», con que el piloto Donati conquisté para Italia el record mundial de altura.
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que era forzoso volar en escuadrilla y vestir las tripuia-
ciones el uniforme del D. L. V. Se clasificaron 48 apara-
tos, quedando en primer lugar la escuadrilla de Hannover,
sobre Klemm L. 25

La National Air Races americanas, dio una velocidad de
347,5 kilometros por hora para la prueba transcontinen-
tal, y de 486 kildmetros por hora para la velocidad pura.
Ambas fueron ganadas con avion Wedell Williams, con
motor Pratt & Whitney “Wasp”.

La King's Cup inglesa fué ganada por el teniente Scho-
field, que pilotaba un Monospar 5. T. 1o, bimotor Pobjoy
“Niagara”, a la velocidad de 215 kilometros por hora.

I“n el mes de junio tuvo lugar en Paris la Copa del Mun-
do de Acrobacia Aérea, con 100.000 francos de premio, que
fu¢ ganada por Gerhard IMieseler, ¢l gran piloto alemin,
sobre biplano Fieseler 7. 2, motor Walter “Pollux” de
420, cv,

Inglaterra celebrd su acostumbrado IHendon Display
en el que aparecieron una gran variedad de nuevos tipos de
aviones. lin Paris abrié sus puertas el XII Salom de
Aeronautica,

En Espafia el afio aeroniutico ha sido excesivamente
tranquilo. Nuestra Aviacion militar ha tenido brillantes
intervenciones en la ocupacion del territorio de Iini y en
el restablecimiento del orden alterado por dolorosos epi-
sodios.

ElL11 Concurso de Patrullas organizado por Revista pe
ArroNAUTICA se celebrd con éxito rotundo. Participaron
57 aviones, repartidos en 14 patrullas de reconocimiento
y 5 de caza, resultando ganadores la Patrulla de reconoci-
miento del Grupo 23 y la de caza del Grupo 11. La pri-
mera estaba mandada por el teniente D. José Alvarez Par-
do, y compuesta por el teniente D. Juliin del Val, como ob-
servador, el subayudante piloto D. Juan Iiscorihuela, el
sargento piloto D. Julio Ercilla y los mecanicos Emilio

Iiscalona y Ramén Castillo.  Los aparatos. de caza iban pi-
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lotados por el capitan D. Alejandro Manso de Ztiiga, el
teniente D. Miguel Mediavilla y el subayudante D. Juan
Prieto.

El grupo de hidros ntimero 6, al mando del comandante
['ranco, realizo una brillante vuelta a Iispafia, una de cuyas
ctapas consistio en saltar del Cantibrico al Mediterraneo,
apoyandose en el curso del bro.

Las lineas acreas espafiolas continuaron siendo las mas
seguras del mundo, pues ha transcurrido un ano mas de su
existencia sin que se haya registrado un solo accidente.
Nuestra red postal se extendid con la nueva linea Madrid-
Valencia. Las estadisticas de la L. A, P. E. arrojan para
1934 resultados muy satisfactorios, por cuanto retlejan un
aumento sensible en el trafico.

in el mes de encero, el glorioso inventor D. Juan de la
Cierva realizd un viaje triunfal por Espafia, a bordo de
su autogiro de mando directo, visitando Madrid, Cordoba,
Sevilla, Han Javier, Castellon, Valencia, Zaragoza y Barce-
lona.  En Madrid, S. I, ¢l Presidente de la Repablica, en-
tregd al Sr. de la Cierva la medalla de oro de la FFederacion
Aerondutica Internacional correspondiente al afio 1933.

Durante su visita a Valencia, el Sr. de la Cierva, aterrizo
v despego con su aparato en la reducida cubierta del trans-
porte de aviones Dédalo, abriendo el camino de las grandes
aplicaciones del autogiro para la cooperacion aérea con
la marina.

X1 hecho mas saliente del afio en relacion con nuestras
alas fu¢ la creacion de la Direccion General de Aerondutica,
cuya existencia permite concebir la esperanza de un rena-
cimiento de nuestra Aviacion.,

El afio 1934, en resumen, ha sido de magnifica actividad.
La Aviacion ha demostrado que su vitalidad sigue pujante
y que aun se estd muy lejos de vislumbrar los limites que
han de detener su crecimiento.  Como aviadores espafoles,
tenemos que lamentar que Espana no haya tenido una in-
tervencion mas activa en este movimiento mundial.

El avién De Havilland Comet, ganador de la carrera Londres-Melbourne, cuya distancia de 19.180 kilémetros ha cubierto en menos
de setenta y una horas.
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