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La superioridad del avión sobre el dirigibl
M. L a u r e n t  E y n a c ,  q u e  d i r ig ió  d u r a n t e  c inco  añ os ,  c o m o  

todo  el m u n d o  sabe ,  la  A e r o n á u t i c a  f r a n c e s a ,  a c a b a  de  p o 
ner  al se rv ic io  de  la Aviac ión  su a l t a  c o m p e te n c i a  e s c r ib i e n 
do  a r t í c u lo s  en p e r ió d ic o s  y  rev is tas .

En el “ J o u r n a l  de  la  M a r in e  M a r c h a n d e ” , e sp e c ia lm e n te ,  
ha h e ch o  a h o r a  un e s tu d io  m u y  in te r e s a n te ,  en  el q u e  p a s a  
r ev i s ta  a  c u a n t o s  p r o b l e m a s  se  r e l a c io n a n  con  la  t r a v e s í a  
del O c é a n o  A t lán t ico  p a r a  c r e a r  u n a  l ínea  c o m e rc ia l  con  la 
A m ér ica  del Sur .

“ Se h a b l a — dice— , se  h a b l a  s i e m p re  de  la  c o n s t r u c c ió n  
p r ó x im a  de. z e p p e l in e s  t r a n s a t l á n t i c o s  de  105, 120 y 150 mil 
m e t ro s  cúb icos ,  m o v id o s  p o r  m o to r e s  t o t a l i z a n d o  2.500 c a b a 
llos de v a p o r ,  c a p a c e s  de  l lev a r  con  u n a  c a r g a  útil  d e  q u in ce  
t o n e l a d a s  c o m b u s t ib l e  p a r a  un r a d io  d e  a c c ió n  d e  12.000 
k i ló m e tro s  a  v e lo c id a d e s  c o m e r c i a l e s  d e  100 a  150 k i ló m e 
t ros  p o r  h o ra .  La C o m is ió n  p r in c ip a l  del R e ic h s t a g  h a  p e 
d ido  la in sc r ipc ión  en el p r e s u p u e s t o  del M in is te r io  de C o 
m u n ic a c io n e s  de  un c ré d i to  de  d o s  m i l lones  a  t í tu lo  de s u b -  
v cnción  p a r a  la t e r m in a c ió n  del “ Z eppe l in  L - 127” , q u e  es el 
P r im ero  de  los t r e s  a e r ó s t a t o s  en c o n s t ru c c ió n .

T o d o s  e s to s  h e r m o s o s  p r o y e c t o s  n o  son  d e  u n a  r e a l i z a 
ción in m e d ia ta .  S e  p r e c i s a r í a n  m e d io s  f in a n c ie ro s  c o n s i d e r a 
b les  y u n a  f o r m id a b le  o r g a n i z a c ió n  d e  o b r a s ;  se  i m a g i n a  u n o  
d if íc i lmente  t o d o  lo q u e  s u p o n e  de  i n s t a l a c io n e s  en t ie r ia ,  
‘h a n g a r e s ” de  v a s t a s  p r o p o r c io n e s ,  f á b r i c a s  de  g a s ,  a l m a 

cenes  y d e p ó s i to s ;  t o d o  lo q u e  e x ig e  de  p e r s o n a l e s  n u m e 
ros ís im os  y o n e r o s o s  —  v a r io s  c e n t e n a r e s  de  h o m b r e s  el 
m antenim iento de  m e c a n i s m o s  de  e s t a  c a p a c i d a d  y de  e s t a

e n v e r g a d u r a ,  c u y a  m a n i o b r a  en t i e r r a  es  s i e m p r e  in f in i ta 
m e n te  d i f icu l to sa  y, m u c h o s  d ía s  del año ,  en a b s o l u t o  im 
p ra c t ic a b le .

En p r e s e n c ia  de  un a e r ó s t a t o  q u e  no p u e d e  t o m a r  la  s a 
l ida  s ino  en in te rv a lo s ,  cuyo  p a r o  de  m a r c h a  e s t a r á  con  f re 
c u e n c ia  r e d u c i d a  en n o t a b l e s  p r o p o r c i o n e s  p o r  los  v i e n to s  
hos t i le s ,  c u y o s  cien mil m e t r o s  c ú b ic o s  de  g a s  in f lam ab le  
— a ú n  no h e m o s  l l e g a d o  al u so  c o r r i e n te  del he l io— c o n s t i 
tu y en  un p e l ig ro  c o n s t a n t e ;  el a v ió n — el m á s  p e s a d o  q u e  el 
a i r e — g u a r d a  y a f i rm a  su d e s l u m b r a n t e  s u p e r i o r i d a d  p o r  su 
v e lo c id a d  y su f lex ib i l idad ,  su f a c u l ta d  de  a d a p t a c i ó n  y su 
f ac i l idad  de  em pleo ,  su s  c o n d ic io n e s  de  e x p lo t a c ió n  in f in i ta 
m e n te  m á s  fáci les, m e n o s  p e s a d a s  y c o m p le j a s ;  la  p o s ib i l i 
d a d ,  g r a c i a s  a  él, de  m u l t ip l i c a r  los  s e rv ic io s  y  c o n s i d e r a r 
se, s o b r e  t o d o  es to ,  allí  d o n d e  la  n e c e s i d a d  s e a  la s a l id a  
d ia r ia ,  a p to ,  a d e m á s ,  p e r f e c t a m e n t e  a  los t r a n s p o r t e s  p o s 
t a le s  y c o m e r c i a l e s ;  el a e r o p l a n o  r e a l i z a r á  p r o n t o  las  c o n d i 
c io n es  de  “ c o n f o r t ” , de  e s p a c i o s i d a d  y de  c a r g a  q u e  e s p e 
r an  de  él los se rv ic io s  de p a s a j e r o s .

Es,  con  el h id ro a v ió n ,  p o r  e n c im a  de  los  m a re s ,  el a m o  
i n c o n t r a s t a b l e  de  l a s  n u e v a s  ru ta s ,  y e s te  d o m in io  no  p u e d e  
p o r  m e n o s  de  ir a f i rm á n d o s e .

E s  el av ión  el q u e  h a n  t o m a d o  en c o n s id e r a c ió n  los  a l e 
m a n e s — a d e s p e c h o  de  los p r o y e c t o s  Z e p p e l in — c u a n d o  en 
la d i s c u s ió n  de  los  a c u e r d o s  de  n a v e g a c i ó n  a é r e a  con F r a n 
c ia  h a n  h e c h o  to d o  lo p o s ib le  p a r a  o b t e n e r  la  a u to r i z a c i ó n  
de  v o l a r  s o b r e  n u e s t r o  t e r r i to r io ,  de  E s te  a  S u d o e s t e ,  en 
d i rec c ió n  de  E s p a ñ a  y d e  las  A m é r i c a s ;  es  el a v ió n  al q u e  
los c o n g r e s i s t a s  de  las  n a c i o n e s  de  la A m é r ic a  la t in a ,  r e 
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u n id o s  en M a d r id  a  fines de  1926, p o r  in ic ia t iva  del G o b i e r 
no  e sp año l ,  al que  h a n  conf iado  los e n la ce s  a é r e o s  q u e  d e 
ben  un ir los  a  su s  p a í s e s  de o r ig e n ;  es  al av ió n  al q u e  to d a  
la po l í t ica  de la n a v e g a c ió n  a é r e a  f r a n c e s a  h a  d a d o  un a m 
plio c ré d i to  p a r a  r e a l i z a r  los p r o g r a m a s  y las  e s p e r a n z a s  
de n u e s t r a  A e r o n á u t i c a  m e r c a n t e . ”

D e s p u é s  el ex s u b s e c r e t a r io  de  E s t a d o  e x p o n e  la e c o n o 
m ía  del p r o y e c to  f r an c és  p a r a  un i r  E u r o p a  a la A m ér ica  
del Sur.

“ L as  c o n fe re n c ia s  —  p ro s ig u e  el i lus tre  pol í t ico  —  y los 
a c u e r d o s  n e c e s a r io s  h a n  s ido  c o n t i n u a d o s  con los p a í s e s  
i n te r e s a d o s  de  la A m é r ic a  del Sur,  y  g e n e r a lm e n te  o b te n id o s  
a  d e s p e c h o  de las  m á s  t e n a c e s  opo s ic io nes .  ¿ H a b r á  que  
s u b r a y a r  a q u í  la  acc ión  p e r s e v e r a n t e  de  los a g e n t e s  de  la 
C a s a  Ju n k e rs ,  a  la c a b e z a  de  los  c u a le s  se  e n c o n t r a b a  el 
ex  canc i l le r  L u th e r ,  s e n c i l la m e n te ?  ¿ H a b r á  que  e n u m e r a r  
t o d a s  las  in t r ig a s  q u e  la  Misión  L a t é c o é r e - M u r a t  h a  ten ido  
q u e  v e n c e r?  El r e s u l t a d o  e s tá  o b ten id o .  Se p u e d e  t o m a r  en 
c o n s id e ra c ió n  la in a u g u r a c ió n  en s e p t i e m b r e  de  1927 de  un 
se rv ic io  s e m an a l ,  c uyo  h o r a r io  e i t ine ra r io  s e rán  los s i 
g u ie n te s :

1.ü D e  T o u lo u s e  a  C a s a b la n c a ,  en avión,  1.850 k i ló m e 
t ro s  en t rece  ho ras .

2.° De C a s a b l a n c a  a  D a k a r ,  c e rc a  de 3.000 k i ló m e tro s  
en d ía  y m ed io  o en d o s  días , s e g ú n  las  é p o ca s .

3.° De D a k a r  a  las  is las  de C a b o  V erd e  ( P o r t o  P r a i a ) ,  
en h id ro av ió n ,  800 k i ló m e tro s  en c inco  ho ras .

4.° D e  las  is las  de  C a b o  V e rd e  a  F e r n a n d o  de  N o ro n h a ,
2.200 k i lóm e tro s ,  en t r e s  d ías ,  en b a r c o s  r á p id o s  p r e s t a d o s  
p o r  la M a r in a  ( t ip o  “ L a s s i g n y ” ).

5.° De N o r o n h a  a  Nata l ,  en h id ro av ió n ,  600 k i ló m e tro s  
en c u a t r o  h o ra s .

6.° D e  N a ta l  ( P e r n a m b u c o )  a Río de  Jan e i ro ,  en avión ,
2.200 k i ló m e tro s ,  en d iec isé is  ho ras .

Consideraciones sobre
Según las estad ís ticas , el accidente llam ado “pérd ida  de ve

locidad ” es el causan te  de algo m ás de la  m itad  de las c a tá s 
tro fes  que ponen de lu to  a la Aviación. Y en este la rgo  m arti-  
íologio tenemos el dolor de leer, mezclados con la  tu rb a m u lta  
de nom bres obscuros, los nom bres m ás gloriosos. ¡C uántos pilo
tos prestigiosos, cuán tos “a se s” de la g u e r ra  han  escapado de las 
ba las enem igas p a ra  cae r  un día  v íc tim as de la  “pérd ida  de ve
locidad” !

Si los m ás g randes , los mejores, los m ás hábiles, no son ex
ceptuados, ¿nos encon trarem os en presencia  de u n a  fa ta lidad  
ineluctable y  tendrem os que inclinarnos im potentes y  resignados 
an te  los golpes del destino?

C iertam ente  no. L as leyes n a tu ra le s  son inflexibles, pero su 
jnflexibilidad m ism ^ nos perm ite  adu eñ arno s  de ellas. E l caso

7.° F in a lm en te ,  de  Río de  J a n e i ro  a B u e n o s  Aires, 2.000 
k i lóm etros ,  en q u in ce  h o r a s  de avión .

O s e a  un to ta l  a p r o x i m a d o  de 12.400 k i ló m e tro s  en u nos  
o cho  días .

E s  e s t a  l ínea  f r a n c e s a  la que,  in c o n te s ta b le m e n te ,  v a  a 
bene f ic ia rse  con el i t ine ra r io  m á s  p ro p ic io  y, d ig á m o s lo  c la 
r am e n te ,  con la ún ica  r u t a  a c tu a lm e n te  a b ie r t a  h a c ia  ia 
A m é r ic a  del S u r  a  la  n a v e g a c ió n  a é r e a  en las  co nd ic io n e s  
de s e g u r i d a d  y de  r e g u la r id a d  que  e x ig e  u n a  e x p lo ta c ió n  
de c a r á c t e r  p o s ta l  y com erc ia l .

F u e ro n  m ag n í f ic a s  h a z a ñ a s  las  que  l levaron  a C a b ra l  en 
1922, a F r a n c o  en 1926 h a c ia  P e r n a m b u c o  p o r  la  r u ta  d i 
r ec ta  de las  C a n a r i a s ;  p e ro  es el r e c o r r id o  p o r  la c o s ta  m a 
r ro q u í  y el Africa  O c c id e n ta l  f r a n c e s a  el e leg id o  p o r  P i n e 
do  y los p o r tu g u e s e s .

E s  e s te  reco r r ido ,  q u e  e x p lo ta n  y a  las  L íneas  L a téc o é re  
h a s t a  D a k a r .

Es  p o r  allí  p o r  d o n d e  p a s a r á n  los se rv ic ios  p o s ta le s ,  cui
d a d o s o s  de  c o m b i n a r  av ión  a h id ro a v ió n  p a r a  g a n a r  v e lo 
c idad ,  c u id a d o s o s  s o b r e  to d o  de r e d u c i r  el t r a y e c t o  sin e s 
ca la  p o r  e n c im a  del m a r  a  los  2.200 k i ló m e tro s  q u e  s e p a r a n  
N o r o n h a  de  las  is las  de  C a b o  V erde .  A p a r te  de lo q u e  allí 
g a n a r á n  en s e g u r id a d ,  su c a r g a  útil  se  a u m e n t a r á  con  to d o  
a q u e l lo  q u e  no  e s té  c o n s a g r a d o  a  la  e n o rm e  c a r g a  de c o m 
b u s t ib le  q u e  e x ig i r ía  el r e c o r r id o  d i rec to  de 5 .000 k i lóm etros ,  
d e s p r o v i s to  de  t o d a  p o s ib i l id a d  a c tu a l  de  r e n d im ie n to  c o 
mercia l .

Bien p ro n to ,  a d e m á s ,  u n a  n u e v a  e c o n o m ía  se  h a b r á  r e a 
l izado  t a m b ié n  c u a n d o  el h id ro a v ió n  v a y a  a  sub s t i tu i r ,  en el 
m á s  l a r g o  r e c o r r id o  a e ro m a r í t im o ,  al b a r c o  ráp id o ,  y de  b i 
s e m a n a l  en 1928 el se rv ic io  p u e d a  c o n v e r t i r s e  en d ia r io .”

T a l e s  son,  h a y  m u c h o  q u e  m e d i t a r  s o b r e  ellas, las  p a l a 
b r a s  de  u n a  tan  a l t a  a u t o r i d a d  a e r o n á u t i c a  c o m o  L a u r e n t  
Eynac ,  el in s igne  po l í t ico  f r a n c é s  q u e  d u r a n t e  un lu s t ro  llevó 
en F r a n c ia  o f ic ia lm ente  el p r o b l e m a  de  la n a v e g a c ió n  aé rea .

la pérdida de velocidad
es conocerlas bien, y  u n a  vez conocidas nos deben se rv ir  y no 
destru irnos .

¿Se han  estudiado las  causas y el m ecanismo de la  “pérd ida  
de velocidad” ? No. Pilotos y  técnicos han  tenido h a s ta  el p re 
sente o tra s  preocupaciones.

L a  velocidad p a ra  el piloto está  exp resada  por la  c if ra  que 
lee en el cu ad ran te  de su indicador, cuando, de vez en cuando, 
lo consulta  con una  ojeada. Y la  significación rea l  de es ta  c if ra  
depende de tan to s  otros fac to res  que puede afirm arse  c la ram ente  
que, en el momento de peligro, su conocimiento se ría  siem pre 
m ás peligroso que útil.

Demos algunos ejem plos:
1.° Sea un  avión pesadam ente  cargado  p a ra  un g ra n  raid. 

P ar ís -N u ev a  Y ork, por ejemplo, y  deslas trándose  en el curso



del raid, como consecuencia del consumo de combustible, de la 
m itad de su peso. Si con este avión el accidente se produce a la  
llegada a la  velocidad de 100 kilóm etros por hora , éste  se p ro 
duciría  a  la  salida a  la velocidad de 100 V 2 =  141 kilóm etros. 
D uran te  el trayecto , todas las velocidades com prendidas en tre  
estos dos lím ites h a b rá n  sido, sucesivam ente, las  velocidades pe
ligrosas.

2.° Sea ah o ra  un avión, tam bién  m uy pesadam ente  cargado, 
elevándose penosam ente  sobre el aeródrom o a  la  velocidad de 
144 kilóm etros por h o ra  o 40 m etros por segundo. Volando con 
viento de p roa  derecho al ángulo  p ráctico  de vuelo al techo, pasa , 
sobre un acantilado , en u n a  zona de viento  vertica l de cinco m e
tro s  por segundo de velocidad propia. E l piloto m ira  la  c if ra  
m arcada  po r  el ind icador de velocidad; e s ta  c if ra  crece un  poco. 
Y, sin em bargo, el avión bascu la  repen tin am en te  hacia  delante  
o empieza a  deslizarse sobre el a la , a  p e sa r  del aum ento  de ve
locidad, lo que se produce es el accidente llam ado “de pérd ida  de 
velocidad” .

3." U n te rce r  ejemplo, por últim o: E s te  mismo avión que, 
pesadam ente  cargado , se eleva penosam ente a la  velocidad de 
144 por kilóm etros hora , tiene de lante  de él un  obstáculo que 
hay  que vencer so pena  de ca tás tro fe .  E n  el momento que parece 
haberse alcanzado la  a l t i tu d  necesaria , sobreviene la  panne seca 
de motor. E l avión, por su p rop ia  estab ilidad , pica. O jeada  al 
m dicador: la  velocidad a u m en ta  ráp idam en te . In fa lib lem ente  el 
piloto t i r a  enérg icam ente  de pa lanca  p a ra  l levar  su velocidad 
al va lor prim itivo. ¿Quién le h a  dicho ja m á s  que con ello come
te una  f a l ta  g rave , que tiene m uchas menos probabilidades así 
(le f ra n q u e a r  el obstáculo y m uchas m ás probabilidades aún  de 
colocarse en “pérd ida  de velocidad” ?

¿P ero  qué hacer?  ¿Cómo da rse  cuenta  de ello? ¿Cómo elegir 
^a m ejor m an iobra?

E n realidad , la  complejidad, que parece inextricable , de t o 
dos estos fenómenos, no es sino ap aren te .  L as sigu ien tes obser
vaciones lo d em o s tra rán  c la ram en te :

La “pérd ida  de velocidad” se m anifiesta  de dos m a n e ra s  di
feren tes  :

1.a C iertos perfiles de a las, m uy num erosos, p resen tan  la  
p a r t icu la r id ad  de que su centro  de presión avanza  p ro g res iv a 
m ente hacia  el borde de a taq u e  cuando la  incidencia au m en ta , 
Por ejemplo, de 0° a  15°, después se r e t ro t r a e  m uy ráp idam en te  
cuando esa incidencia de 15° ha  sido sobrepasada.

Tengam os a h o ra  un avión provisto  de ta les  a la s  volando en 
las proxim idades del ángulo  norm al de vuelo va rio s  g rado s  por 
ha jo de e s ta  incidencia de 15°. Los m otores t i r a n  bien y el vuelo 
es norm al, se hacen sen t ir  pequeños remolinos. C u a n ta s  veces 
disminuye la  incidencia, el centro  de presión se va  hacia  a t r á s ,  
y el piloto, obedeciendo a su reflejo y accionando sobre el mando, 
corrige inconscientem ente la  pequeña pertu rbac ión  producida. 
Da corrección se hace en sentido con tra r io  cuando la  incidencia 
es un poco aum en tad a . Aquí, es verdad , e s ta  corrección es un 
P°co menos f ran c a ,  los m andos son un poco m ás blandos, pero 
(d piloto h a  volado y a  la rg a s  ho ras  en ta les  condiciones y  siem- 
P*e se ha  recobrado fácilm ente . N a d a  en todo ello parece  mere- 
Ccr Una atención p a r t icu la r .

Un día, sin em bargo, sobreviene repen tinam en te  un remolino 
° xcepcional, no porque el tiem po sea especialm ente malo sino 
hm que el avión h a  pasado po r  encim a de un  obstáculo que da

viento un im p ortan te  componente ascendente. U n a  vez p a s a 
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do el obstáculo, el piloto se siente p ica r  b ruscam ente . Acciona 
sobre el m ando (¿quién no lo h a r ía ? )  v igorosam ente . E l avión 
p ica  aún , p ica todav ía  más, pica peligrosam ente . E l piloto, obe
deciendo a su  reflejo, acciona desesperadam ente , y  es la  caída  
irrem ediable.

¿Qué es, pues, lo que ha  pasado? Sim plem ente que la  inc i
dencia h a  pasado  de los 15°, que el cen tro  de presión h a  re tro c e 
dido m uy de p risa ,  y  que el piloto, por la  m an iobra  m an d a d a  por 
su reflejo h a  p recip itado  la  ca tás tro fe .

E s  de se ñ a la r  aquí que la  p rác t ic a  del vuelo sin m otor, que 
p rec isam en te  enseña  al piloto a desprenderse  de ta l  reflejo, h u 
b ie ra  evitado, sin duda  a lguna , la  f a l t a  y  sus te rr ib le s  conse
cuencias.

2.a Todos los perfiles, felizmente, no p re sen ta n  e s ta  b rusca  
re tro g rad ac ió n  sobre el centro  de p res ión ; num erosos aviones no 
están , pues, expuestos a p ica r  repen tin am en te  de cabeza cuando 
la  incidencia p asa  de cierto  valor. Pero  no están , sin em bargo, 
en te ram en te  a  cubierto. P a r a  ellos la  “pé rd ida  de ve locidad” 
suele to m a r  o tra  fo rm a  no menos peligrosa.

Cuando un alerón se h a  abatido  queda reb a jad o  sobre su  po
sición media, produce dos acciones d is t in ta s  y, d e sg rac iad a m e n 
te, efectos opuestos: un aum ento  de la  sus ten tac ión  y un  aum en
to del frenado . Con incidencias débiles, pequeñas, la  p r im e ra  ac
ción es p rep onderan te , pero e s ta  p repon deran c ia  d ism inuye y 
se pierde a  m edida que la  incidencia aum en ta . A p a r t i r  de un 
cierto  núm ero  de g rados  la  inversión  es completa. Si en este 
momento se produce, por u n a  razón cualqu iera , u n a  p e r tu r b a 
ción del equilibrio la te ra l ,  el piloto poco experim entado , c o r r i 
giendo los a lerones según sus reflejos hab ituales , a c e n tu a rá  el 
desequilibrio, y  de ah í el deslizam iento sobre el a la , ráp id o  y 
b ru ta l ,  y  m uchas veces, consecutivam ente  a  la  ca íd a  b ru sca  de 
susten tac ión  que aparece  entonces y complica aú n  m ás el fenó 
m eno: la  b a rre n a .

C ua lqu iera  que sea la  im perfección del aná lis is  que se acaba  
de h acer  de las  dos fo rm as  p rinc ipales  de la  “ p é rd ida  de velo
c id a d ” resu lta ,  sin em bargo, bien c la ram en te  que el accidente 
se produce siem pre a consecuencia de exceder de un cierto  á n 
gulo de a taque . Se puede a ñ a d ir  que esto ocu rre  cua lqu ie ra  que 
sea la  velocidad re la tiva , cua lqu ie ra  que sean la  a l t i tu d  o la  
c a rg a  del avión, cua lqu ie ra  que sea el rég im en del g rupo  moto- 
propulsor.

A hora  se p lan tea  una  c u es t ió n :
¿ H a y  a lgún  in te rés  en vo la r  con g ran d e s  ángu los de a taqu e  

o y a  m uy cerca de esos g ran d e s  ángulos?  F u e ra  de los vuelos 
acrobáticos, que deben ser puestos a p a r te ,  se puede c o n te s ta r  ca 
tegóricam ente , jamás. Si el m otor tiene un  g r a n  exceso de po
tencia , la  susten tac ión  no se rá  m ucho peor que con el ángu lo  n o r
m al de vuelo y  el piloto podrá  no a d v e r t i r  n ad a  an o rm al,  pero  
no se rá  ja m á s  en absoluto ta n  bueno.

E n  resum en : el piloto no te n d rá  ja m á s  in te rés  en vo lar  por 
encim a de un  cierto  ángulo  a u n  m uy  a le jado  del ángulo  peli
groso.

Y, c o n tra r ia m e n te  a  u n a  opinión dem asiado genera lm en te  
adm itida , cu an ta s  veces acciona sobre los m andos p a r a  so b rep a 
s a r  ese ángulo  con el p re tex to  de que a llí ex is te  un  obstáculo a  
f r a n q u e a r ,  se expondrá  y expondrá  a  los p a sa je ro s  a  la  m uerte , 
y h a rá  esto sin n in g ú n  provecho posible.

E s ta  conclusión es de u n a  im p o rtan c ia  cap ita l ,  porque con
duce a  u n a  posibilidad de d efensa  eficaz co n tra  la  “ p é rd ida  de
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velocidad” . E s ta  posibilidad la  da  el empleo del ind icador de 
ángulos de ataque.

Supongamos, en efecto, que p a ra  cada  avión se de te rm in a  de 
una  vez p a ra  siem pre el ángulo norm al de vuelo. L a  cosa es 
bien f á c i l : b a s ta r á  sub ir  con el avión vacío, sin ca rg a , a  u n a  a l
tu r a  b a s tan te  g ran d e  p a ra  que el ensayo no sea peligroso, dis
m inuir  entonces los gases p rog res ivam en te  h a s ta  el momento en 
que en la  posición m ás favorab le  la  p a lanca  de pro fund idad , re 
su lta  imposible subir más, y  en este momento a n o ta r  el ángulo 
m arcado por el indicador de incidencia. E s te  se rá  el ángulo  bus
cado, ángulo independiente, no lo olvidemos, de la  a l t i tu d  y de 
la ca rg a  del avión, del estado de viscosidad del a ire  y  del rég i
men del g rupo  m otopropulsor.

E n tre  este ángulo y  el ángulo peligroso h a b rá  un  intervalo, 
un m argen  de m aniobra  de varios  grados. Si el piloto e s tá  bien 
persuadido, lo e s ta rá  m uy pronto  si quiere t a n te a r  su avión co
locándose en ese punto  de v ista , que no g a n a  nunca  n ad a  con 
volar en este in tervalo  y que comprom ete en cambio su seguridad  
y la de los pasa je ros  que le e s tán  confiados; u n a  o jeada  de vez 
en cuando sobre su indicador de ángulos de a taque , sobre todo 
en los momentos de duda, le b a s ta r á  p a ra  imponerle cada vez 
la m an iobra  correcta .

Y todo da lu g a r  a  p en sa r  que el núm ero  de accidentes l lam a
dos de “pérd ida  de velocidad” d ism inu irá  en proporciones con
siderables.

E s ta  conclusión h a  sido com batida o desdeñada d u ra n te  l a r 
gos años. L as ideas m ás sencillas son aquellas que t a r d a n  m ás 
en p e n e t ra r  en los e sp ír itu s , pero la  ve rdad  acaba  siem pre  por 
te n e r  razón  y  así puede leerse en un  in fo rm e del Congreso In 
te rnac ional de A eron áu tica  de B ruse las  la  f ra se  sigu ien te :

“ P rác ticam en te , b a s ta r á  no exceder ja m á s  el ángulo  de a t a 
que del techo, ángulo  norm al de vuelo, lo que un  ind icador de 
ángulo  de a taq u e  m uy sensible puede fác ilm ente  descu b r ir .”

E l piloto no puede, es verdad , ten e r  los ojos constan tem ente  
fijos sobre un cu ad ran te , pero el indicador de ángulos de a taqu e  
se p re s ta  perfec tam en te , si la  experiencia  d em uestra  la  necesi
dad, al establecim iento  de diversos dispositivos de avión m uy 
rigurosos, ya  sea por la sú b ita  ilum inación de la  b i táco ra  por 
medio de u n a  po ten te  lám p ara ,  ya sea por la  acción sobre la 
pa lanca  de p ro fun d id ad  p a ra  d a r  un  comienzo de presión en el 
buen sentido, y a  sea, finalmente, porque obre sobre la  m ano o los 
dedos del piloto por u n a  im presión tác ita .

E n  este orden de ideas, Mr. Rohrbach, en A lem an ia ;  en In 
g la te r ra ,  Mr. M. Savage y B ram son, de la  S k y w rit in g  Co., han  
im aginado  dispositivos b a s tan te s  complejos. E n  F ra n c ia  se han  
ensayado tam bién  otros.

Su pu es ta  en punto  p e rm iti rá ,  indudablem ente, s a lv a r  cente
n a re s  de exis tencias preciosas.

La Conferencia Económica Internacional 
examinará los obstáculos al transporte aéreo

El 4 de mayo se reúne  en Ginebra, ba jo  los auspicios de la 
Sociedad de las Naciones, la  Conferencia  Económica In te rn ac io 
nal, cuya creación se debió a la  in ic ia tiva  de M. Loucheur en 
septiem bre de 1925. Todos los E stados m iembros de la  Sociedad 
óe las Naciones, así como E gip to , el E cuador, los E s tado s  U n i
dos de Am érica, Méjico, R usia  y  T u rq u ía  han  sido invitados a 
enviar delegados (cinco por cada  país , como máximo) los cuales 
tend rán , adem ás, consideración de técnicos libres y  no de pleni
potenciarios o aun  de “portavoces de u n a  política oficial” .

O tros técnicos podrán  ser au torizados p a ra  a s is t i r  a  los de
bates.

E n tre  los documentos que tiene en tre  m anos el Comité p re 
para to r io  de la  Conferencia  se en cu en tra  un in form e titu lado  
los “obstáculos a  los t r a n s p o r te s ” , en que los obstáculos a  los 
tran sp o rte s  por el a ire  son objeto de definiciones y de sugestio
nes precisas.

He aquí los p á r ra fo s  que se re lac ionan  con los obstáculos 
fiu e encuen tra  la  navegación a é re a  m ercan te :

Transportes por aire

El Subcomité de Obstáculos a los T ranspo rte s ,
E n  v is ta  de las re sp u es ta s  recib idas p a r a  sus cuestionarios 

a f e r e n t e s  a  los obstáculos ac tuales  a  los diversos modos de
tran p o r te ;

Teniendo en cuenta las resoluciones adoptadas por el Comité

de T ran sp o r te s  por A ire de la  C á m a ra  de Comercio In te r n a 
cional ;

P e rsu a d id a  de que es indispensable  que los t r a n s p o r te s  por 
a ire  sean desem barazados, desde los p rim eros años de su desen
volvimiento, de todas las t r a b a s  que pud ie ran  r e t r a s a r  en des
arro llo , o fa lsea rlo  p a ra  la rgos  años;

P e rsu ad id a , en p a r t ic u la r ,  que todo debe hacerse  con u rg e n 
cia, p a ra  que sean m anten idos y desenvueltos dos ca rac te re s  
esenciales de los t r a n s p o r te s  por a ire , que son: la  velocidad y  la 
aptitud para los enlaces internacionales,

Da su consentim iento  p a ra  las  sugestiones s igu ien tes :
a ) Transportes combinados.— Teniendo en cuen ta  la s  difi

cu ltades que p resen tan  las combinaciones de tráfico e n tre  los 
diversos modos de t r a n s p o r te  es tim a  ven ta joso  que se estudie 
p rim ero  la  posibilidad de estab lecer t ítu los de t r a n s p o r te  únicos 
(billetes de p a sa je ro  y ta lón  p a ra  m ercancías) p a ra  los rec o rr i 
dos servidos en p a r te  por avión y en p a r te  por fe r ro c a r r i l .

E s t im a  igu a lm en te  útil la  conclusión de acuerdos e n tre  las 
C om pañías de navegación  a é rea  y  las  C om pañías de f e r r o c a r r i 
les, p a r a  p e rm it i r  a  los p a sa je ro s  aéreos exped ir  sus equ ipa jes  
por v ía  f é r r e a  (asegurando , en este  caso, la  C om pañía  de fe r ro 
ca rr i le s  la  expedición y el abono de derechos ad u an e ro s  de los 
equ ipa jes) .

b) Derecho aéreo.— Considerando que la  v a r ie d ad  de legis
laciones y  reg lam entac iones nacionales concernientes a  las n u e 
vas cuestiones de Derecho público aéreo y de Derecho p rivado
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aéreo es un obstáculo m uy grave , de día  en d ía  m ás grave , p a ra  
el desenvolvimiento de la  A ero náu tica  in te rnac ional, es tim a  ne
cesario :

1.° Que en m a te r ia  de Derecho público aéreo la  Convención 
In ternacional reg íam en tad o ra  de la  N avegación A érea, de 19 de 
octubre de 1919, sea ra tif icada  por aquellos Gobiernos que no 
la  han  ratificado aún  y por aquellos que a ú n  no se h an  adhe
rido a  ella.

2.° Que se estudien, adopten  y ratifiquen, sin re tra so , Con
venciones in ternacionales  p a r t ic u la re s  t r a ta n d o  los pun tos  p r in 
cipales del Derecho privado aéreo : responsabilidad  del t r a n s 
portador, responsabilidad del explo tador de u n a  aeronave  con 
respecto a  los bienes y personas no em barcadas , seguros aéreos 
(y pólizas tipos de seguros, ta lones aéreos in ternacionales , bille
te aéreo standard, nacionalidad  de la  aeronave, etc...). La p r i 
m era  de es tas  cuestiones h a  sido objeto de un estudio y de un 
proyecto de Convención por p a r te  de la  C onferencia  In te rn ac io 
nal de Derecho privado  aéreo en 1926; la  segunda, la  te rc e ra  y 
la c u a r ta  han  sido objeto de proyectos de Convenciones estab le
cidas por el Comité de T ran sp o r te s  por A ire  de la  C á m a ra  de 
Comercio In te rn ac io n a l;  las dem ás e s tán  en estudio en este Co
mité.

c) Correo aéreo .— Considerando que el encauzam iento  del 
correo postal puede ser g randem en te  acelerado por el empleo de 
aeronaves, y  que conviene, pues, p a ra  el in te rés  general, des
a r ro l la r  lo m ás ac tivam ente  y lo m ás ráp idam en te  posible este 
modo nuevo de t ra n s p o r te  posta l, es tim a  necesario:

1.° Que la  Convención Posta l U niversal de Stokolmo (1924) 
sea modificada y com pletada en lo que concierne al correo aéreo; 
fiue p a ra  esto, según la  sugestión anun c iad a  po r  el Comité de 
T ran sp o rte s  por A ire  de la  C á m a ra  de Comercio In ternacional, 
las A dm inistraciones postales p a r t icu la rm e n te  in te resad as  en el 
correo aéreo se reú n a n  en u n a  Conferencia  res tr in g id a .

2." Que las c a r ta s  que llegan por el a ire  sean inm ed ia ta 
m ente d is tr ibu idas, en lu g a r  de e sp e ra r  las distribuciones n o r
males.

3.° Que las A dm inistraciones de Correos ins ta len  en todas 
las aeroestaciones u n a  oficina, pudiendo re m it i r  a  las Com pañías 
aéreas  d irec tam en te  todas las  c a r ta s  que deben sa l ir  y  recibir 
d irec tam ente  todas aquellas que lleguen; y que, en caso de c a r ta s  
de t rán s ito ,  e s ta  oficina las re m ita  d irec tam ente  a  la  Com pañía 
aérea  t r a n s i ta r ía .

b) Aduanas aéreas.— E st im a  necesario  ace le ra r  las o p e ra 
ciones de A d u an a  concernientes a  las personas  y  a  los objetos

137

t ra n sp o r ta d o s  por el a ire , ta n to  a  la  sa lida  como a  la  llegada. 
P a r a  esto, sug iere :

1.° Que los aeródrom os de cap ita les  y  poblaciones en laza
das d irec tam en te  con el e x tra n je ro  por u n a  línea  a é rea  estén 
dotados de u n a  oficina de A du anas  pudiendo e fe c tu a r  sobre el te 
rren o  todas las operaciones de A d u an as  (y no solam ente  a lg u 
nas ,  como hoy ocurre).

2.° Que el servicio de los empleados de la  A d u an a  afectos 
a  la  inspección del tráfico aéreo sea llevado, en los diversos p a í 
ses, de modo que estos empleados se encuen tren  en servicio n o r 
m al a  las ho ras  o rd in a r ia s  de la  sa lida  y l legada  de los aviones 
comerciales, as í  como d u ra n te  el tiem po necesario  p a ra  la  r e t i 
r a d a  de las  m ercanc ías  (las ho ras  de servicio con tadas  fu e ra  
de este tiem po norm al pueden ser las  únicas c a rg ad a s  a  cuen ta  
de las Com pañías).

3.° Que la  e n tre g a  de los paquetes sometidos a las operacio
nes de A d uanas  sea hecha, salvo razones de fu e rza  m ayor, al 
d ía  sigu ien te  de su llegada, lo m ás ta rd e .

4." Que, en caso de a te r r iz a je  forzoso de un avión de línea  
r e g u la r  procedente del e x tra n je ro ,  el avión puede volver a  p a r 
t i r  inm ed ia tam en te  sin e sp e ra r  au torización  a d m in is t ra t iv a ;  y 
que, p a ra  s a lv a g u a rd a r  los derechos de la  A dm in is trac ión  de 
A d u anas  en este  caso se e s tu d ia rán  m odalidades p a r t ic u la re s  de 
g a r a n t ía  m orales (por ejemplo, los pilotos p o d rían  se r  j u r a 
mentados...) .

5.° Que los aeródrom os aduaneros  estén constitu idos en a l
macenes rea les  de A duanas , lo que p e rm it i r ía  el paso de las 
m ercanc ías  del depósito del fe r ro c a r r i l  al de la  línea  a é re a ;  allí 
se h a r ía  el p rec in tado  de los paquetes  v ia jand o  ba jo  gu ía , la  
verificación a la  sa lida  de las m ercanc ías  t ra n s fo rm a d a s ,  el p re 
cin tado a  la  sa lida  de las m ercanc ías  con regreso...

6.° Que las A dm inis traciones de A d uanas  renuncien  a  ex i
g i r  p a ra  un cargam en to  de t r á n s i to  u n a  declaración  de ta llad a  
de este cargam ento ...

e ) Pasaportes. —  Sugiere, p a ra  los p a sa je ro s  aéreos, que 
aquellos que no van  a  e fe c tu a r  sino un  corto v ia je  con destino 
a  un  pa ís  e x tra n je ro  y regreso  sean  dispensados, p a ra  e v ita r  
u n a  p é rd ida  de tiempo, de la  obligación del p a sap o rte ,  y  teng an  
que proveerse  sencillam ente  de papeles de iden tidad  oficiales; la  
m ism a recom endación se aplica  al caso de la  tr ipu lac ión  de avio
nes. Sugiere, p a ra  e v i ta r  pé rd ida  de tiempo, que los v ia je ro s  pue
dan  no te n e r  que sa t is fac e r  an te s  de la  sa lida  el im porte  de los 
visados de t rán s ito ,  pudiéndolo a b o n a r  a  la  l legada a los aeró 
dromos de t rán s ito ,  sin penalidades p a r t ic u la re s .”

Los vuelos transatlánticos
El “ raid” del m arqués D e  P in ed o

De Pinedo, prosiguiendo su  g r a n  raid, salió de N ueva Or- 
eans el 2 de abril  a  las ocho horas , t r e in ta  y  cinco m inutos, lle

gando a  Galveston, localidad s i tu ad a  a  500 k ilóm etros al oeste 
e N ueva Orleáns, a  las once y media. E l d ía  5 llegó a  H ot 

S pring  (Nueva Méjico). Después de v a r ia s  te n ta t iv a s  in fructuo- 
Sas> que d u ra ro n  cinco horas , consiguió Pinedo rem o n ta rse  del 
L ago Hull, reanudando  su vuelo p a ra  l legar  a  Roosevelt-Damm

(A rizona), después de vo la r  felizm ente sobre la  cadena  m o n ta 
ñosa  Roky. H allándose en este  últim o punto , estando  De Pinedo 
conversando con unos period is tas  m ie n tra s  su  a p a ra to  se c a r 
g ab a  de gaso lina  y aceite, su fr ió  éste  un  g ra v e  percance  que 
ocasionó la  destrucción  del mismo. H alláb ase  cerca del a p a ra to  
u n a  b a rc a  a  bordo de la  cual se en co n traba  un  m uchacho f u 
m ando, que inconscientem ente lanzó u n a  cerilla  al a g u a , con 
t a n  m a la  fo r tu n a  que prendió  fuego a  residuos de combustible 
que flo taban sobre la  superficie del m ar ,  p ropagándose  de este
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APARATO DE ARRANQUE DIRECTO POR ESENCIA GASIFICADA.-TIPO 120

P. V IE T . CONSTRUCTOR
O 4  , A v e n u e  E d o u a r d  - V a i l l a n t B I L L A N C O U R T  ( F r a n c i a )

Es un aparato de arranque cuyos 

órganos de alimentación y de car

buración van juntos. Gracias a su 

sistema de reglaje, utiliza esencias 

de cualquier densidad.

Es un aparato cuyo manejo lo eje
cuta el piloto desde su asiento. Es 
el único que permite poner en mar
cha el motor ilimitado número de 
veces. La bomba de inyección de 
gasolina sirve de depósito al apa

rato.

Marcha con el motor fijo o con el autoarranque. En este último caso el motor gira automáticamente hasta 

encontrar su punto de ignición. Con este aparato se pueden hinchar los neumáticos del avión, llenar de aire

los depósitos de los extintores, limpiar las tuberías, etc.
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Etablissements PALLADIUM
C A P IT A L : 12.000.000 DE F R A N C O S

8, RUE G R A N D E  C E IN T U R E -A R G E N T E U IL
(S. & O.)

D i r e c c i ó n  t e l e gr áf i ca :  

P A L L A D I U M  - A R G E N T E U I L

El n e u m á t i c o
PALLADI UM
que en el X Salón aeronáutico, de 
París, estaba en el 85 por lOO 

de los aparatos, es ciertamente

E L  M E J O R  N E U M Á T I C O  A É R E O
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modo el fuego al hidroavión, que quedó destru ido  en poco t ie m 
po. Al principio se creyó que se t r a t a b a  de un acto intencionado, 
pero después pudo ponerse en claro que ocurrió  en la  fo rm a  ex
puesta.

y teng á is  a bien acoger las renovadas expresiones de mi sincero 
reconocimiento. ”

E l Gobierno de los E stados Unidos ha  ofrecido a  De Pinedo

L legada del m arqués De P inedo a N u eva  O rleáns Fot. Vidal

Con este motivo, el Sr. Mussolini recibió el s iguiente  despa
cho que le en tregó  el em ba jador de los E stados Unidos en Rom a:

“El Presidente , el Gobierno y el pueblo de los E stados  U n i
dos han  seguido con in te rés  y adm iración  crecientes el m agnífi
co vuelo del coronel De Pinedo, que ha batido todos los records, 
yuelo organizado bajo  la lum inosa dirección de v u e s tra  excelen- 
C1a. Deseo, por tan to , haceros conocer cuán s incera  y  p ro fu n d a 
mente deplora la nación am erican a  la  destrucción del Santa Ma- 
ria. Se e s tá  realizando u n a  inform ación m uy severa, y  si de ella 
re su l ta ra  que se hab ía  cometido un vil a ten tado , los culpables 
serán  descubiertos y severam ente  castigados. Deploro que la 
Perdida del Santa María haya  ocurrido en mi p a ís ;  pero estoy 
convencido de que el vuelo, m uy deseable p a ra  la  Aviación m u n 
dial, no h a  sufrido  m as que u n a  in te rrupción  y se rá  continuado 
Por el heroico coronel De Pinedo, quien lo l levará  a cabo t r i u n 
falm ente  en medio del en tusiasm o cada vez m ayor del mundo 
entero. E ste  a ten tado , debido al Destino o a  u n a  locura  crimi- 
n al, no h a b rá  servido entonces sino p a ra  poner tod av ía  m ás de 
relieve las excepcionales v ir tud es  del coronel De Pinedo, qu¿ 
tan  d ignam ente  rep re se n ta  las de la  ra z a  i ta l ian a . Ni m on tañas  
nj océanos podrán  de tener  su m archa . C onqu is ta rá  los cielos de 
Nuestros dos continentes y  vo lará  por segunda  vez sobre el A t 
lántico. De Pinedo no es un íc a ro .”

E l Sr. Mussolini ha  contestado diciendo que aunque la  in 
terrupción  del vuelo a fec ta  dolorosam ente a  I ta l ia ,  el pueblo i ta 
liano, que com parte  con él la  p lena  confianza de que Pinedo lo- 
&l a rá  coronar su em presa  y que e s tá  unido a  los E stados  Unidos 
por profundos lazos de am istad , no ve, en absoluto, conexión a l
guna  en tre  ese lam entab le  accidente y el hecho de que haya  
tenido lu g a r  en te r r i to r io  norteam ericano.

“Os ruego— te rm in a  diciendo— seáis in té rp re te  de esos mis 
■Slnceros sentim ientos cerca de la  g ra n  nación no rteam erican a ,

un avión m il i ta r  p a ra  que pueda co n tin uar  su raid en los E s 
tados Unidos, habiendo sido aceptado este ofrecim iento. P o r 
o t r a  p a r te ,  el subsecre tario  de E stad o  en Aviación i ta l ia n a  ha  
escogido un hidroavión p a ra  De Pinedo. E s te  a p a ra to  deberá  
ser em barcado en Génova el día  20 con destino a  N ueva York.

El vu elo  d e l “ A rg o s”

E l A rgos , después de recibir la  hélice que e sp erab a  p a ra  
su b s ti tu ir  la que se inutilizó el d ía  21 de m arzo por un  acciden
te  casua l que le h a  obligado a pe rm an ecer  todo este tiem po en 
Recife, in ten tó  p ro segu ir  su r u ta  el 4 y  5 de abril ,  sin conseguir
lo por no hab e r  podido d espegar  el a p a ra to ,  cosa que Beires 
a tr ib u y e  a la  f a l t a  de concordancia en tre  las hélices t r a s e r a s  y 
las d e la n te ra s  del a p a ra to ,  debido a  la  d iferencia  e n tre  los ju e 
gos de hélices an tiguo  y nuevo que h a  obligado a  d esm on ta r  las 
hélices a n te r io re s  p a ra  a r r e g la r la s  en Recife. E l día  7 reanudó  
ineficazmente los esfuerzos p a ra  despegar y, al p a r a r  los m oto
res, el fu e r te  viento re in an te  a r r a s t r ó  al A rgos, haciéndole cho
c a r  con tra  las rocas de S a n ta  R i ta ;  el choque fué  m uy violento, 
ocasionando a lgunos destrozos en el a la  izqu ierda  del a p a ra to .  
Después de r e p a r a r  e s tas  averías ,  salió, por fin, el d ía  8 de abril  
a  las ocho de la  m a ñ a n a  de Recife, llegando a las  once y c u a ren 
ta  y  cinco a  B ahía . E l 11 reanud ó  el vuelo el A rgos , saliendo de 
PJahía a  las siete con dirección a  Río de Jan e iro , donde llegó a 
las  dieciséis horas , c incuenta  m inutos, h o ra  local. Los av iadores 
fueron  recibidos por los elementos oficiales, y  u n a  inm ensa  m ul
t itud , poseída de indescrip tib le  entusiasm o. U n a  de las p r im eras  
personas  que estrechó la  m ano del com andante  S arm en tó  Beires 
fué  el a lm ira n te  Gago Coutinho, que se en co n traba  en el B rasil  
desde hace un  mes. E l a p a ra to  dió u n a s  vue ltas  sobre la  pobla
ción y fué  a  a m a r a r  a  la  b ah ía  de G u a n ab a ra ,  cerca de Río de 
Jan e iro .

El A rgos  lleva recorridos 8.482 k ilóm etros en sesen ta  ho ras  
y catorce  minutos.
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El „record“ del mundo
El 28 de marzo, el ten iente  de navio Demougeot, a  bordo de 

un hidroavión “L oire-G ourdou-Leseurre” (“L. G. L. 132 C. I . ”) 
ha  batido el record  de a l tu ra  de la clase “h id roav ión ” subiendo 
h a s ta  9.250 m etros. H a s ta  ah o ra  poseía el record  Sadi Lecointe, 
con 8.080 metros.

E l “ L. G. L. 132 C. I . ” , construido por la  Société Anonyme

de altura en hidroavión
en vuelo, 1.370 k ilogram os; coeficiente de seguridad : máximo, 12; 
mínimo, 6.

Perform ances: Velocidad a  t ie r r a :  270 kilóm etros por h o ra ;  
velocidad a  3.000 m etros, 260 kilóm etros po r  h o ra ;  velocidad a 
5.000 m etros, 251 kilóm etros por h o ra ;  velocidad a 8.000 m etros, 
215 kilóm etros por h o ra ;  velocidad al a te r r iz a je ,  90 kilómetros

T T T íT r rn T T n n m  ^

ü M l i l U i h l ü ï i  |l|j

El h idroavión “ Loire-G ourdou-Leseurre 132 C. I .”

des A te liers  e t  C han tie rs  de la  Loire, es un derivado del avión 
de caza “L. G. L. 32 C. I . ” , cuyas ca rac te r ís t ica s  y  performan
ces son las sigu ien tes:

Características: E n v e rg a d u ra ,  12,20 m etros; longitud, 7,55 
m etros; a l tu ra ,  2,95 m etros; superficie, 25 m etros cuadrados; 
superficie de los alerones, 1,60 m etros cuadrados; superficie del 
plano fijo horizontal, 1,20 m etros; superficie de la  deriva  v e r t i 
cal, 3,20 m etros; peso del a p a ra to ,  vacío, 963 k ilogram os; ca rg a  
útil, 280 k ilogram os; combustible, 285 k ilogram os; peso to ta l

por h o ra ;  tiempo de subida a  2.000 m etros, t r e s  m inutos y cinco 
segundos; tiempo de subida a  5.000 m etros, once m inutos; tiem 
po de subida a  8.000 m etros, t r e in ta  y un m inutos; techo, 10.000 
metros.

L as hazañas  rea lizadas  por el “L. G. L. 32 C. I .” son sensi
blemente iguales a  las rea lizadas por el hidroavión del mismo 
tipo. L a  colocación de los flotadores al avión solam ente aum en ta  
su peso en 110 kilogram os. E s ta  proeza fran cesa  constituye un 
honor p a ra  la H idroaviación.

L ’A E R O N A U T I O U E  G A U T H I E R ,  V I L L A R S  £ T  C ié . E D I T O R E S  I

R E V IST A  MENSUAL ILU ST R A D A  55’ Q“ ai d“  GrandS AUgUSt1” - '  P A R ' S

LOS MÁS IMPORTANTES E S T U D I O S  TÉCNICOS DOCU- A » o  V I I I
MENTACIÓN I N É D I T A  S O B R E  T O D O S  L O S  APARATOS .

N U E V O S  = = = = = =  SUSCRIPCION: ESPAÑA, UN ANO.............................1 6 0  FRANCOS



AFRICA DEL SUR D IN A M A R C A

‘Servicio aéreo Johannesburgo-Durban

Su dice que el serv ic io  aéreo Johannesburgo-D urban , del que ta n to  se ha 
hablado, recib irá la ayuda fin an ciera  de la  Sir A lan  Cobham A via tion  Co. Se 
añade que el cap ita l será de 30.000 libras y que se u tilizarán  aviones “De 
H avilland”. Se espera  que en breve dé su con sen tim ien to  el G obierno de la 
U n ión  y que los concesionarios de esta  lín ea  podrán com enzar en agosto  o 
septiem bre próxim os su exp lo tación . El Gobierno su d african o está  d ispuesto  
a otorgar una subvención  anual dé 8.000 libras, y  la A d m in istración  de Co
rreos t ien e  in ten ción  de dar u n a  in d em n ización  a la  C om pañía que exp lo tará  
este servicio, para  el tran sp órte  de correo, ind ep en d ien tem en te de la  subven
ción  concedida por el Gobierno.

A L E M A N IA

L°s alemanes tomarán parte 
etv la Copa Schneider

A lem ania p artic ip a rá  al lado de Ita lia  y de los E stados U nidos en el Con
curso In tern acion a l de A v ia c ió n , en el que se d isp u tará  la copa Schneider, 
'•ue debiendo ten er  lu gar  en O stia, cerca de Rom a, se ha decidido se verifique  
°n V en ecia  en septiem bre próxim o.

Exposición aeronáutica en 1928

Se ha reunido recien tem en te  el Consejo de A eron áu tica , bajo la  presiden- 
Cla del m in istro  de T ransportes, Dr. K och, para  ocuparse de la cuestión  ac
tualm ente en estudio, de u n a  E xp o sic ió n  de A eron áu tica , que será o rg a n i
zada por la  A sociación  de industria les aeron áu ticos a lem anes en el m es de 
marzo de 1928. Los m iem bros del C onsejo están  de acuerdo acerca  de la época  
y  el carácter in tern acion a l de la  E xp osic ión  y han nom brado u n a  Com isión  
<iue deberá ocuparse de la n aturaleza, form a y objeto de d icha  E xp osic ión .

Puertos daneses Hábiles para Hidroaviones

El Servicio  de la A v ia c ió n  M arítim a, después de un  previo  reconocim iento ,
ha establecido u n a  lista  de los puertos daneses capaces de serv ir  al am araje
de h idroaviones, que son los s ig u ie n te s :

E n la isla de Seeland, los puertos de L ynacs, V ord ingborg  y H a v n s o ; en 
la  isla  de L aaland , los de S ak sk ob in g , Bandholm  y  G u ld b org; en la isla  de 
F alster, G od ser; en  la  isla  de L angeland , R udkobin g y L o h a ls ; en  A is, A u- 
g u ste n b o r g ; y  en  la p en ín su la  de Ju tlan d ia , los puertos de M ariager, A lsborg,
Sonderborg, A ab en ras, L ogstor y R in gk öb in g .

E SP A Ñ A

El vuelo de Franco alrededor del mundo

El com andante F ran co  ha hecho las s igu ien tes d eclaraciones acerca  de su  
proyectado vuelo alrededor del m undo:

“— H asta  ahora— dijo— nada hay resuelto defin itivam en te. D epende de la 
ayuda que encontrem os. El in con ven ien te  m ayor, casi el ún ico , es el dinero. 
El av ión  sin  m otores nos cuesta  465.000 pesetas. Con los doce m otores que n e
cesita , el coste rebasa de un m illón  de pesetas, eso supon iendo que la  D irección  
de A eron áu tica  nos preste  los dos que necesitam os de repuesto. S i podem os ad
qu irir  ese aparato , su fab ricación  estaría  term in ad a  en  enero p róx im o , y  en 
ta l caso en  m arzo podríam os em prender el vuelo alrededor del m undo. Saldría
m os de un  puerto  del Sur y sa ltaríam os a Bolam a. D e aquí, en un  vuelo, a 
P a ra  y  luego a Cuba. Q uince d ías para  recorrer la A m érica  C entral y  luego a 
atravesar  el P acífico .”

Como se le d ijera  que la  tra v esía  del P acífico no p arece ta n  sen cilla , pues 
B eires no hab ía  encontrado el punto de esca la  que necesitaba, c o n te s tó :

A U S T R A L IA

Servicio postal aéreo nocturno 
entre Adelaida y Perth

El Gobierno australiano adjudicará en breve un servicio postal aéreo entre 
Adelaida y Perth. Comprenderá este servicio vuelos de noche, y para este
fin se prevé el em pleo de aviones trim otores “De H avilland  H ercu le”.

El Gobierno tiene intención de instalar aeródromos y terrenos de socorro 
I),ll’a este servicio, en el cual participará aportando capital pero sin subven
cionarlo. Se cree cjue la duración del transporte de correo entre Perth y 
Sydney quedará disminuida a cuatro días en cada sentido.

“— P or el N orte  la tra v esía  es fá c il:  ése es nuestro  proyecto. V erem os cóm o  
se presentan  las cosas.”

El ,.record“ de vuelo sin escala

Según se asegu ra  en los cen tros de A v ia c ió n , están  construyéndose dos ses- 
quip lanos de gran  radio de acción , con los que el com andante B arberán  y otro  
piloto  m ilitar , no designado aún, in ten ta rá n  batir  el record  actual de vuelo en 
aerop lano terrestre  sin  escala.

Un proyecto de convenio aéreo 
entre España e Italia

Leem os en la  C orrespondencia  M ilitar  del 13 de abril lo que s ig u e:

BOLIVIA

e**vicios aéreos en proyecto

 ̂ El Gobierno boliviano tiene el propósito de crear numerosas líneas aéreas. 
1 e deben establecer cuatro servicios entre La Paz-Trinidad-Riberalta-Cobija, y 
UUu‘ La Paz y Suerf. Estos servicios serán semanales y efectuarán el trans
porto de pasajeros y mercancías. Cinco monoplanos se han puesto en servicio 

lante un año entre Cochabamba y Santa Cruz, y han tenido tal éxito i.n 
Países donde el ferrocarril nunca ha llegado que el Gobierno ha decidido ex- 

ñor lo más rápidamente posible la red de líneas aereas. Ecta;: regiones van 
■S01 sei’vidas ])or estas nuevas líneas y disfrutarán de este modo de facilkla- 

tí-s de transporte, cuya falta se ha venido sintiendo hasta aquí en el país.

“ El G obierno ita lian o  rem itió  hace poco tiem p o al G obierno español un 
p royecto  de conven io  de n a v eg a c ió n  aérea. El docum ento se en cu en tra  y a  en 
poder del M in isterio  de E stado, el cual, después de in form ado por la  oficina  de 
A eron áu tica , lo ha som etido a  estudio de los M in isterios de Guerra, M arina, 
H acienda, G obernación y T rabajo.

H a  recaído y a  d ictam en  de la C om isión In term in ister ia l de L ín eas A éreas  
(que será, sin  duda, el ú ltim o acto  en que in terv en g a  este organ ism o, que ha
brá de cesar au tom áticam en te  al pon erse en  v ig o r  el decreto , y a  firm ado por  
Su M ajestad  el R ey, creando el Consejo S u p erior de A e r o n á u tic a ).

Por v irtu d  del C onvenio que p rop on e Ita lia  am bas n ac ion es se reconocen  
m u tu am en te  el tra to  de m ejor derecho. Se reg lam en ta  el rég im en  aduanero y 
n a d a  se acuerda respecto a los serv ic ios postales, que quedan reservados para  
un  tratad o especial.



Establecimientos aeronáuticos

LOUI S V I NAY

B oulevard  B ess ieres , 67. P A R I S ,  17.eme arr.

D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c a :  A E R O  V I N A  Y - 61 - P A R I S

Paraca ídas  VI- 
NAY ( t i p o  A 

1927)

E q u i p o s  c o n  
c i n t u r ó n  de 
abrocham iento  
V desabrocha
miento rápidos

Patines de a te 
rriza je  con fre- 
n o  „W estíng- 
house“ (paten

te L. VINAY)

Llave especial 
p a r a  desmon
ta r  l a s  bujías 
s i n  p a r a r  el 
motor (patente 
W atel)etc .,e tc .

El equipo del paracaídas «Vinay»

GLOBOS (esfé
ricos y de ob

servación)

T r a j e s  p a r a  
vuelo tipo ,,Bo- 
r e a l “  y tipo 
„ S a la m a n d re “

Chalecos insu
m e r g i b l e s  de 
c a u c h o  t i p o  
„D esm arquoy“

Cinturones, s a 
cos de asiento, 
sacos dorsales , 
t o d a  clase de 
p e r f e c c i o n a 
mientos del pa
racaídas, e tcé

te ra ,  etc.

O
Y»

* O

Y»& A V i o i ) i i ) C

e q u i p a n  el 98 por 100 de l o s  a v i o n e s  del  m u n d o  

D R E Y F U S  F R E R E S , 50, ru e  du Bois  -  C L IC  f i  Y
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¡ P a r a c a í d a s  „ JEAN O R S “ |

“ Los paracaídas más antiguos para aviones Z
• Aprobados por el Servicio de T ransportes  Aéreos de Francia “

— Aparatos especiales para aviones de gran velo- Z
cidad, con o sin punto de fijación al avión

2 Cinturón de abrochamiento y desabrochamien* Z
2  to rápido Z

Premiados en todos los concursos. Entre ellos, los siguientes: ~
5  Gran Premio, Concurso Internacional de Atlantic City (U. S. A.), 1919 ~  
Z! Premio especial L. BENNET, 1919 SZ

Primer P rem io , Concurso Internacional de Amberes, 1920 
Z  Medalla de Oro Aero Club de Bélgica

Premio único de 1921 de la Unión para  la  seguridad en aeroplano 
Primer premio del Concurso Internacional de Bruselas, 1925, etc. S

5 PROVEEDORES D EL GOBIERNO FRANCES Y DE GOBIERNOS E 
=  EXTRANJEROS
^  Más de 2.000 descensos efectuados desde 1913 sin  n ingún  5  
Z accidente ~

¡  Madame Veuve J E A N  O R S ,  Constructor ¡
| 9, Rué Kléber, I SS Y - LES - MO U L I NE AUX |
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El proyecto ita lian o  t ien e  gran d es afinidades con el C onvenio de la
C. I. A . N . A ., concertado en tre E sp añ a , P ortugal y los países de la  A m érica
la tin a  en el Congreso Iberoam ericano de A eron áu tica  celebrado en M adrid en
el m es de noviem bre ú ltim o, a  pesar de ser Ita lia  u n a  de las p oten cias s ig n a 
tarias del C onvenio de la C. I. N . A ., de P arís.”

Un aeropuerto municipal en Sevilla

El A yu n tam ien to  ha aprobado u n a  p on en cia  p ara  estab lecer en los te
rrenos de la D ehesa de T ablada un aeropuerto m unicipal para av ion es e hidro
aviones. Será construido por la Sociedad A érea  E spañola, a  la que ha conce
dido el M unicipio los terren os necesarios.

T am bién com prende el proyecto la in sta lación  de u n a  fáb rica  de aviones  
m etálicos tip o  “ J u n k ers” , para  m ilitares y  civ iles, y p ara  plazo no largo pro
yéctase constru ir tam bién aviones g ig a n tesco s m etálicos, com o com plem ento de 
la lín ea  de d irig ib les Sevilla -B uenos A ires.

ESTAD O S UNIDOS

Proyecto de travesía del Atlántico 
por el capitán Bird

El cap itán  de fra g a ta  R. B ird, que ha efectuado, en abril del año últim o, 
el v ia je  al Polo N orte  en av ión , t ien e  el p ropósito  de in ten ta r  en breve el 
v ia je  sin escala de N ueva Y ork  a P arís, en  un m onoplano “ F o k k er” trim otor. 
Se ha institu ido para  el raid  N ueva Y o rk -P a rís  el prem io R aym ond O rteig.

E,1 epilogo del ,,raid*' 
panamericano

Se ha cernido la  fata lidad  sobre los aviadores que llevan a  cabo el raid 
panam ericano. U n a  escuadrilla  com puesta de cinco h idroaviones anfibios “Loe- 
n in g ” , al m ando del m ayor D argue, sa lió  de K elly Field , San A n ton io , el 21 
de diciem bre últim o con el objeto de e fec tu a r  la vu elta  a A m érica  del Sur. 
En el curso de su v ia je  fué v íc tim a  de una serie de con tratiem p os, p r in c ip a l
m en te el ú ltim o, que ha causado la m u e lle  de dos m iem bros de la exp ed ición . 
El 26 de febrero llegaban al puerto de Buenos A ires, sanos y salvos, cuatro
aparatos, y después de u n a  brillan te recep ción  por parte de las autoridades
argen tin as, volvieron a em prender el vuelo para  trasladarse al aeródrom o del 
Palom ar, p róx im o a la ciudad. En el m om ento de la d islocación del grupo,
an tes del a terrizaje , el av ión  ‘‘N ew  Y ork ” , del m ayor D argue, chocó con ( I
“D étro it” y los dos ap aratos cayeron entrelazados desde u n a  altura de 426 m e
tros. El m ayor D argue y el ten ien te  W hitehead, del “ N ew  Y ork ” , consigu ieron  
salvarse con sus paracaídas, pero el cap itán  W oolsey, piloto del “D étro it” , 
que sa ltó  tam bién fu era  del av ión , no pudo abrir su p aracaíd as y se m ató ; su 
com pañero, el ten ien te  B enton, no pudo salir  del av ión  y m urió carbonizado.

FRANCIA

Concesión de primas para los que 
mantengan o vuelvan a ganar en 
Francia los principales „records" 
del mundo de Aviación

M. B ok an ow sk i, m in istro  de Com ercio, de la In d u stria  y de A eronáutica , 
acaba de com unicar al p residente del A ero Club de F ran cia  y al presidente  
de la C ám ara Sindical de Industrias A eron áu ticas la concesión  de prim as en 
1927 para los que establezcan de nuevo o m an ten gan  en F ran cia  los p r in c ip a 
les records  del m undo de A v iación .

P ara  subrayar el gran  in terés que le m erece la H id roaviación , ha decidido  
el m in istro  conceder este año a los h idroaviones prim as superiores a  las pre
v istas para  los av iones.

Las condiciones para  la  concesión  de estas p rim as son las s ig u ien tes:
1.° T endrán derecho a las prim as solam ente los aparatos en los cuales los 

m ateriales u tilizad os sean de con stru cción  francesa .
2.° El plazo para  la d istribución  de las prim as será, en p rin cip io , de doce 

m eses contados desde 1.° de rioviem bre de un año hasta  31 de octubre del s i
gu ien te . El año actual este período exp irará  el 31 de octubre de 1927, en ten 
diéndose esta  fech a  com o punto de p artid a  de una prueba.

C oncesión  de prim as.— a) Se o torgará  una p rim a de 140.000 francos al 
constructor fran cés del av ión  que habiendo batido el record  de velocidad pura  
o un record  superior establecido, sea  en F ran cia  sea  en el ex tran jero , haya  
ganado en 31 de octubre de 1927 el record  in ternacional.

Se o torgará  u n a  prim a de 60.000 fran cos al constructor del m otor del av ión  
que haya ganado el record.

b) Se o torgará  una p rim a  de 50.000 fran cos al constructor francés del

av ión  que habiendo batido el actual record  in tern acion a l de d ista n c ia  sin  
avitu a llam ien to  en vuelo o un rcco id  superior establecido, ya  sea en F ra n c ia  
o ya  en el ex tran jero , que sea  titu la r  del record  in tern acion a l en 31 de oc
tubre de 1927. Se au m en tará  en 50.000 francos esta  p rim a si g a n a  al m ism o  
tiem po el record  in tern acion a l de duración  sin  av itu a llam ien to  en vuelo.

c)  U n a  p rim a de 50.000 fra n co s será otorgad a  al con stru ctor fran cés del 
avión  que habiendo batido el actual record  de d istan cia  en línea recta  sin  es
cala  y sin  av itu a llam ien to  en  vuelo o un record  superior establecido, sea  en
F ran cia  o en el ex tran jero , que posea  el record  in tern acion a l en 31 de octu 
bre de 1927. Se concederá u n a  p rim a de 30.000 fran cos al con stru ctor fran cés  
del m otor de este  av ión .

d) Será otorgada una prim a de 25.000 fran cos al con stru ctor fran cés del
av ión  que habiendo batido el actual record  de a ltu ra  o un record  superior, es
tablecido en F ra n c ia  o en el ex tran jero , posea el record  in tern acion a l en 31 
de octubre de 1927.

Los transportes postsiles 
y las Líneas Aéreas Latécoére

El valor de las m ercan cías im portadas o exp ortad as por el puerto aéreo  
de Le B ourget progresa  de año en año. La progresión  del tráfico no se lim ita  
só lo  al valor de las m ercan cías y  a  las lín eas que tocan  en el puerto  de Le 
B ourget, sin o  que tam bién  el tráfico postal en las lín eas F ra n c ia -A fr ica  del 
N orte au m en ta  cada año desde el p r in c ip io  de su ex p lo ta c ió n , segú n  el s i
gu ien te  cu a d ro :

N ú m e r o  d e  c a r t a s  y  p a q u e t e s  c e r r a d o s  t r a n s p o r t a d o s  p o r  i.a  v í a  a é r e a  ( 1 )

Años
De Francia 

a
Marruecos

De Marrue
cos a 

Argelia

D.* Marrue
cos al 

Senegal

De Francia 
al

Senegal

De Francia 
a

Argel
TOTAL

1919 9.124 9.124
1920 176.591 176.591
1921 327.854 327.854
1922 1.406.352 27.545 1.433.897
1923 2.704.271 206.379 2.910.650
1924 3.623.762 264.366 138.000 4.026.128
1925 (2) 6.754.036 426.377 10.858 77.628 346.684 7.615.583
1926 5.228.550 463.328 22.987 273.466 237.395 6.225.726

P or o tra  parte, el exam en  de las estad ísticas de v ia jeros tran sp ortad os por 
las L ín eas A éreas L atécoére, dan resultados del m ás alto in terés.

L a c lasificación  por nacionalidades de 14.114 p asajeros es la s ig u ien te :

192 4 1925 1926

F ranceses ........................................ 80 por 100 82,5 por 100 85,5 por 100
E s p a ñ o le s ........................................ 7,5 por 100 6,2 por 100 8,4 por 100
A n g lo sa jo n e s .................................. 6 por 100 4 por 100 2 por 100
D iversos ....................................... 6,5 por 100 7,3 por 100 4,1 por 100

(1) En estas c ifra s sólo están  inclu idos las cartas y  p liegos cerrados so
m etidos al f la n q u eo  a é r e o ; los paquetes y aeropaquetes son objeto de u n a  es
ta d ística  especial.

(2) En v irtud  de las op eracion es m ilitares realizadas en el R if  durante  
este  año hubo un increm ento extraord in ario  de correspondencia  y tráfico.

IN G L A T E R R A

La Roy al Air Forcé Ha proyectado 
un ,»raid*‘ transafricano dé gran escala

U n “ F light" , de la R oyal A ir  F orcé, bajo el m ando del com odoro C. R. 
Sam son. debe sa lir  del Cairo p ara  e fec tu a r  un v ia je  de 19.000 k ilóm etros hasta  
el Cabo y regreso. V arios ap aratos de la  South A fr ica n  A. F. saldrán a  esp e
rar al “ F lig h t” de la  R. A . F. en  K isum u, K enya. E stas escuadrillas reunidas  
realizarán  ejercicios de en tren am ien to  y vo larán  ju n ta s h asta  P retoria .

La tr ip u la c ió n  de la  R. A . F. se com pondrá del com odoro C. R. Sam son, 
del je fe  de escuadrilla  R. S. M axw ell y de los ten ien tes  S. M ac D onald, D. L. 
B ett y  S. B lakford . F orm arán tam bién  p arte  de la exp ed ic ión  dos sargen tos  
ajustadores y un m ecánico.

Los ap aratos de la R oyal A ir  F orcé saldrán del Cabo para  d ir ig irse  a



G raham stow n ; se un irán  a la escuadrilla de la South A fr ican  A ir  Forcé para H > n  I O S  E y S t & d O S  \ J  f l j c l  O  §
efectu ar  ejercicios de cooperación . E stos ejercicios durarán tres días. Las dos 
escuadrilfas continuarán  después su v ia je  hacia  Durban y P retoria , donde se 
dará por term inado el raid.

IT A L IA

El general Nobile comendador 
de la Legión de Honor

El general N obile, que construyó y p iloteó  el d irig ib le que voló el año 
últim o sobre el Polo N orte llevando a bordo a  A m udsen, acaba de recibir en 
R om a, durante u n a  cerem onia oficial, la  Cruz de com endador de la L egión  
de H onor.

H em os de recordar que el general N obile recib ió ú ltim am ente de la L iga  
In tern acion al de A viadores el trofeo  H arm on, dedicado a la A erostación .

NORUEGA

Servicio aéreo Oslo-Harwich

El A ero Club de N oru ega , por m ediación  del Dr. C. A. R eestad, an tigu o  
m inistro  de A suntos E xtran jeros, va  a hacer ejecu tar  una serie de vuelos de 
ensayo entre Oslo y  H arw ich , con el objeto de percatarse de la posibilidad de 
un servicio  aéreo regular en tre las dos ciudades.

PAÍSES BAJOS

E.1 „raid“ Amsterdam-Batavia, y regreso

El ten ien te  aviador K oppen, de la  A eron áu tica  m ilitar  neerlandesa, prosi
g u e  los preparativos, en estrecha colaboración con el Com ité V lieg tech t N e- 
derland-Indie para  llevar a cabo el raid  que se propone realizar de A m sterdam  
a B atav ia  y regreso.

Debido a las c ircu n stan cias m eteorológicas, sem ejante vuelo, de 15.000 k i
lóm etros, debe realizarse en el período del año com prendido entre abril y  
octubre, que es el m ás favorable.

Por dificultades habidas en los preparativos del vuelo, éste no se llevará a 
cabo hasta  el otoño próxim o.

SUIZA

E-l „raid“ aéreo Zurich-El Cabo, 
de M. Mittelholzer

M. M ittelholzer llegó al Cabo el 21 de febrero, después de haber recorrido  
u n a  d istan cia  de unas 12.500 m illas, o sea, 20.121 k ilóm etros en cien horas de 
vuelo. Sa lió  de Z urich el 7 de diciem bre, con su hidroavión  de flotadores “Dor- 
n ier  M ercurio” , provisto  de un m otor “ B. M. W. V I” de 450 CV, llevando  
como pasajeros al Dr. A rnold  H eim , geólogo , y  M. Gouzy, period ista  g inebri- 
no. El objeto del v ia je  era  hacer la exp loración  de la cuenca del Congo, de 
las a ltas m esetas ecuatoriales y  de los m acizos del K enya y  del K ilim anjaro. 
La exp ed ic ión  aérea, después de franquear los A lpes, llegó al Cabo, pasando  
por N ápoles, A ten as, El Cairo, el valle del N ilo , los G randes L agos, el Zam- 
beze y la costa  este de A fr ica .

L os dos pasajeros tuvieron  que abandonar el av ión  en J in ja , en el U ganda, 
porque el “D orn ier M ercurio” no podía  despegar apenas en estas grandes a l
titudes.

TURQUÍA

Entrega «le hidroaviones 
„Rohrbach Ro. III“

H an sido entregados a T urquía dos h idroaviones “Rohrbach Ro. III”, p o l 
la Rohrbach M etal A eroplan  Co., de C openhague. E stos h idroaviones están  
equipados p ara  el reconocim iento y bom bardeo, y  han efectuado vuelos de de
m ostración  a su recepción , en San S tefan o , an te  las autoridades de la M arina  
turca . E stán  estos ap aratos p rovistos de doble m ando y  están  arm ados con  
dos torrecillas de dos am etralladoras, una delante y otra  atrás. Los lanzabom 
bas están  colocados debajo del ala, sobresaliendo de los flotadores laterales. 
Llevan estos ap aratos dos m otores “ L orrain e-D iétrich ” de 12 cilindros en W  
de 450 CV. El peso de ellos, vacíos, es de 3.900 kilogram os y su carga  to ta l es 
de 2.350 k ilogram os.

L a señ orita  Mabel Cody, ejercitán dose en pasar de un avión  a un autom óvil
Fot. Vidal

En Inglaterra

El cap itán  H ill, constructor del “ W estland W idgeon”, m aniobrando su a p a 
rato en Bournom outh F ot. Vidal

ST A M P A . A bascal, 3 6 . — M a d r i d .


