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[Los grandes vuelos

Una verdadera hazafa

Acaso en estos tiempos de audacias extraordinarias, en
gue la opinién plblica sigue con ansioso interés los vuelos
que a través del Atlantico realizan los grandes pilotos a bor-
do de poderosos aparatos, pase desapercibida una hazafa
que si escapa al vulgo asombre a quienes saben lo que es la
Aviacion en su actual estado.

Es el héroe de la modesta aventura el piloto franceés
Magnard, que tripulando una avioneta “Albert”, con un mo-
tor “Salmson” de 40 CV. sale del aerodromo de Orly y se
lanza con rumbo a Espafa, y a quien un formidable tempo-
ral obliga a aterrizar en Zaragoza.

Con sobriedad que acusa un temperamento temerario, el
aeronauta da cuenta de su viaje con el siguiente telegrama:

“Zaragoza, 30.—Las tormentas que reinan sobre los Pi-
rineos retrasaron en dos horas mi viaje, obligandome a ate-
rrizar en Zaragoza en plena noche (21 h., 50 m.), a motor
parado. El aterrizaje fué perfecto y el aparato no sufrio ave-
ria alguna. El lunes saldré para Madrid, con objeto de pre-
sentar el aparato a la Aviacion militar espafiola—Magnard.”

Para nosotros, que seguimos atentamente lo que se hace
por la conquista del aire, el vuelo de Magnard tiene una im-
portancia y una trascendencia extraordinarias, ya que él re-
vela la maestria del valiente piloto y su presencia de animo
para soportar y combatir el furor del viento y el agua y la
bruma sobre las temibles montafias del Pirineo a bordo de
Un aparato que indudablemente no fué hecho para perfor-
ances de tamafa magnitud,

La hazaia de Magnard da al factor piloto un valor que
explica el porqué de muchas catastrofes y justifica la razén
de la inmensa mayoria de los éxitos.

Bueno, absolutamente preciso, es que se perfeccionen
aparatos y motores, pero no olvidemos que juntamente con

aviones perfeccmnadn‘; hay que hacer pilotos y navegantes
perfectos. '

La travesia del “América”

El comandante Byrd, que como se sabe tuvo que suspender
varias veces su salida por causas diversas, ha emprendido por
fin su vuelo, con su avién “América”, el 29, saliendo del aeré-
dromo de Roosevelt-Field a las cinco y veinticinco de la mafia-
na (hora local).

Byrd mantuvo hasta el altimo momento la mayor reserva
acerca de la hora de salida del “América”, hasta el punto de
que las tres personas que con él forman la tripulaciéon del apa-
rato -fueron avisadas sélo tres horas antes de remontarse el
aparato.

El aparato que tripula es un monoplano trimotor “Fokker”.
Sus motores, de 200 CV., de enfriamiento por aire, son del mis-
mo tipo que el que utilizé Lindbergh en su “Spirit of Saint
Louis.” La gasolina va repartida en seis depésitos con una ca-
pacidad de 5.400 litros, cuatro de los cuales van en las alas.
Estas tienen 24 metros de extremo a extremo, y 2,50 de ancho.
Se han hecho pruebas del aparato con una carga de 6.640 kilo-
gramos, 1.640 mas de los que utilizé Byrd en su vuelo sobre el
Polo.

Los aviadores han calculado que emplearan treinta y cuatro
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horas en hacer el recorrido, pero el aparato esta aprovisionado
para cuarenta.

En caso de amaraje forzoso puede vaciarse y quedar her-
méticamente cerrado el principal depdsito de gasolina, en cl
que caben 3.900 litros. Naturalmente, esto daria una gran flo-
tabilidad al aparato.

Antes de la partida del “América”, el comandante Byrd de-
claré que crefia que sus compatriotas apreciarian el valor del
vuelo, cuyo Unico objeto es ver el resultado practico para la na-
vegacion aérea. “No queremos gloria—anadié—ni titulos de nin-
guna clase; solamente aspiramos a apreciar el valor practico
de las ensefianzas recibidas. Nuestros camaradas Floye, Ben-
netby y Muoy no hicieron un sacrificio inttil de sus vidas.”

Al saberse la noticia de la partida, un enorme gentio y nu-
merosas fuerzas de Policia se dirigieron a Roosevelt-Field.

El “América”, del comandante Byrd Fot.

El aparato de Byrd fué examinado minuciosamente por los
mecanicos, que afirmaron hallarse a punto.

Es probable que a causa del temporal reinante en el Atlan-
tico se retrase un poco la llegada de dicho aviador a Europa.

Byrd ha declarado que regresara por el aire. A este efecto,
ha embarcado para Europa el jefe de los mecanicos del aviador
Byrd.

Ha manifestado que el comandante le habia dado orden de
que saliera inmediatamente para Europa, a fin de proceder alli
a revisar el motor del “América”, por si necesita ser reparado
para el viaje de regreso.

A las siete y veintidés, hora local, se senialé el paso sobre
Boston del avién “América”, con una velocidad de 173 kilé-
metros por hora. A las ocho y cuarenta y cinco se encontraba
a la mitad del camino entre el ecabo God y Yarmouth (Nueva
Escocia). En un mensaje del comandante Byrd, recogido por
el arsenal del puerto de Boston, el aviador se lamenta del mal

funcionamiento de su brajula, a causa de los depdsitos suple-
mentarios. A las once y treinta y cinco, hora americana, el apa-
rato del comandante Byrd ha pasado cerca de Halifax. A la
una y cuarenta se senalé su paso por Harnocke (Quebec).
Durante la travesia le fué comunicado al avion del coman-
dante Byrd, por la estacion de T. S. H. de Rooseveld-Field, el
éxito de la tentativa de Maitland y Hegenbergh. Contestando
a este mensaje, el “América” envié el siguiente radio: “Enviad
nuestras felicitaciones a Mailand y Hegenbergh. Nos alegra
mucho su éxito. Una cosa sola nos entristece ahora: la incerti-
dumbre que persiste acerca de la suerte de Nungesser y Coli.”
El dia 30, a la una de la madrugada (hora de Greenwich), la
estacion radiotelegrifica de Lewisburg (Maine) reproduce un
mensaje de Byrd, transmitido a las dieciocho treinta y nueve
(hora americana), en el que dice: “Nos hallamos sobre Terra-
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nova. La navegacion se hace casi imposible a causa de la nie-
bla, que nos impide ver incluso los extremos del ala del avion.
La intensidad de los vientos hace desde nuestra partida muy di-
ficil el vuelo.” A las ocho y quince (hora de Greenwich), el pa-
auebote “Paris” senala el paso del avion a los 49 grados, 28 mi-
nutos de latitud Norte, y 19 grados, 48 minutos de longitud Oes-
te, o sea: a dos terceras partes de la distancia que separa a Te-
rranova de las costas de Francia. A las once y treinta, el puesto
de telegrafia sin hilos del cabo Valencia (suroeste de Irlanda)
percibe senales del “América”, y por ellas calcula que se en-
cuentra a unas 300 millas de la costa. El comandante Byrd
comunic6 a Roosevelt-Field que desde las dos cuarenta y cinco
no veia tierra ni mar, a consecuencia de la intensa niebla, ana-
diendo: “Desde esta madrugada a las cuatro navegamos sobre
extensas y compactas nubes, que nos hacen imposible ver el
mar.” En todo el Atlantico, y muy especialmente en las costas
de Irlanda, llovia torrencialmente. A las trece y veintiséis, Byrd
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lanza un radio que dice: “Volamos a 10.000 pies de altura so-
bre una niebla muy densa y con mucho frio. Nuestra situacion
a las once de la manana (hora de Greenwich) era 49 grados, 33
minutos de longitud Norte, y 19 grados, 10 minutos de latitud
Oeste. Muchas gracias a cuantos nos ayudan con sus radios.”
En otro radio, el avion “América” dice que se hallaba a 50 gra-
dos Norte y 54 grados Oeste, es decir: a 35 millas al Norte del
cabo Land’s End. Posteriormente comunicaron de Raz de Sein,
que a las diecinueve y cincuenta y cinco el “América” habia
pasado por encima de aquel semaforo, dirigiéndose hacia el
Este. Fué sucesivamente senalado sobre Brest, a las veinte y
treinta, y sobre Saint Brieux, a las veintiuna y veintiocho,
volando el avion en condicio-
nes normales; desde este 1lti-
mo punto, situado en el cabo
Finisterre, distante 400 kilé-
metros de Paris, transcurrid
largo tiempo sin tener méas no-
ticias del avién, desorientado
y perdido entre las nubes, oca-
sionando esto una gran ansie-
dad. A la una menos diez se
oy6 en el aerdédromo de Le
Bourget el ruido de los moto-
res del “América” a gran al-
tura. La estacion de T. S. H.
recibié un aviso del comandan-
te Byrd diciendo que le que-
daba gasolina para volar du-
rante tres horas, y que le in-
dicasen urgentemente un lugar
a proposito donde poder ate-
rrizar sin peligro. Se le indica
que vaya descendiendo, pues
las luces de los faros le senalaran el lugar de aterrizaje. Los
faros del monte Valerien no cesaban de lanzar sus focos hacia
las alturas, pero sin lograr vencer la densa niebla.

Poco después circulé el rumor de que el “América” habia
aterrizado felizmente en Issy-les-Moulineaux, pero la noticia
fué desmentida casi inmediatamente. En realidad, al amanecer,
la situacién del avion americano continuaba siendo un enigma,
v nadie sabia a ciencia cierta dénde podia hallarse. Se lleg)
incluso a dudar que todos los radios emitidos por el comandante
Byrd y sus compaiieros fueran de él. Durante toda la noche la
ansiedad ha sido enorme en el aerédromo de Le Bourget; des-
pués de una enervante espera, el publico, que aguantaba estoi-
camente una lluvia torrencial, comenz6 a retirarse poco a poco.
Los agentes de Policia recorrian los alrededores del aerddromo,
regresando sin noticias, asi como numerosas personas que salie-
ron en automovil en busca de los aviadores. Todos los esfuerzos
humanamente posibles se hicieron: los faros y los cohetes no
han dejado un segundo de escudrinar el espacio, pero la cerra-
zon era absoluta. Las Gltimas llamadas hechas por radio desde
diversas estaciones de la costa y algunos buques quedaron sin
respuesta.

El “América”, después de volar desorientado sobre la region
parisién, a causa de habérsele estropeado el compas de navega-
cién, bused la costa, y por averia en la distribucion de aceite,
Cuando ya se hallaban casi agotadas las provisiones de esencia
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ANTES DE LA SALIDA DEL “AMERICA”.—De izquierda a derecha: Nobille,

Acosta, el comandante Byrd

y de aceite, decidieron amarav en las proximidades de Ver-sur-
Mer, a 300 kilometros de la playa. Estuvieron antes buscando,
sin encontrarlo, un lugar en la playa donde poder aterrizar,
recorriendo todo el estuario del Sena. El “América” amarod
exactamente a las dos y treinta y dos de la madrugada del 1.”
de julio. Como la marea estaba alta, el mar recubri6 casi por
completo el avion, del que sélo emergian los planos; el tren de
aterrizaje se partié por la mitad al amarar. Los aviadores ga-
naron la costa con dos canoas neumaticas que llevaban a bordo.
En socorro del avion acudieron unas embarcaciones, que logra-
ron traerlo a la costa; seghin parece, podra ser reparado ¥y
puesto en condiciones de poder volar; se piensa trasladarlo al
aerédromo de Le Bourget. In-
mediatamente, los aviadores,
extenuados de fatiga, eran
atendidos con toda solicitud y
trasladados a casa del alcalde
de Ver-sur-Mer, donde pudie-
ron descansar algunos mo-
mentos.

El “América” ha permane-
cido unas cuarenta y tres ho-
ras en el aire, y recorrido una
distancia de 3.812 millas, con
lo cual ha superado la marca
mundial de duracion y distan-
cia, que tenia Chamberlin, con
5.790 millas, pues Lindbergh re-
corrié solamente 3.610 millas.

Asi termina este accidenta-
do epilogo de la gloriosa e in-
teresante travesia de Byrd y
sus companeros, que con un
valor sereno y cientifico y una
téenica insuperable han logrado vencer los elementos que la Na-
turaleza habia acumulado contra ellos.

Para dar fin a este relato vamos a transeribir unas impre-
siones y detalles del famoso aviador al final de su grandioso
vuelo:

“El “América” es un avion espléndido; en linea recta hu-
biéramos hecho 4.200 millas. Durante diecinueve horas seguidas
hemos tenido que sostener titanica lucha con la niebla; desde el
cabo Finisterre hemos perdido completamente la vision de los
puntos de referencia. Por falta de orientacion nos hemos visto
obligados a describir por dos veces un circulo al Oeste de Fran-
cia, en el curso del cual seguramente nos hemos aproximado a
Paris.” Agregé Byrd que el compas durante las primeras horas
de vuelo marché bien, pero luego observaron en él un error de
varios grados, y a consecuencia de ello, cuando creian estar en
las proximidades de Paris, vieron con profundo asombro cuando
descendieron por debajo de las nubes que les impedian ver que
volaban sobre el mar. Todos los ocupantes del aviéon tenian los
ojos fijos en los niveles indicadores de la provisién de esencia,
que iba disminuyendo rapidamente. En estas condiciones, des-
cribieron un 1ltimo circulo, pero se perdieron de nuevo, pues
al volar sobre Caen tomaron, como se ha dicho, las luces de los
altos hornos por un faro y se internaron sobre el mar, des-
orientados. Después de esto fué cuando, por terminarseles la
esencia, decidieron descender.

Fot Vidal
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“Nuestro esfuerzo con las nubes habia terminado—dijo el
comandante Byrd—, y entonces me di cuenta y tuve clara con-
ciencia de la responsabilidad: pesaba sobre mi la vida de mis
tres compafieros. Por esta razén preferi amarar en la costa a
exponerlos a un aterrizaje nocturno, que quiza hubiera conver-
tido en una tragedia el final del vuelo. El choque con el agua
fué brutal, pero tanto mis compafieros como yo tuvimos la
suerte de no sufrir mas que leves contusiones. En el momento
de mayor peligro, cada uno de nosotros sélo pensé en salvar la
vida de los demas.”

La travesia del Pacifico
El vuelo a las Islas Hawai

Los aviadores militares norteamericanos Maytland y He-
gembergh han emprendido el dia 28, a las siete y nueve minu-
tos, el viaje de San Francisco de California a Honolulu. El
aparato se elevé rapidamente y volé sobre San Francisco a 600
metros de altura. Todos los barcos que se encontraban en el
Pacifico en la ruta que habia de seguir el avién han sido preve-
nidos para que sefialen su paso en caso de encontrarle.

Una hora después de la salida del avién, el buque “Ame-
rican Legion” di6 noticias de su paso; a las dos y media de
la tarde el vapor “Sonora” telegrafié haber visto el avién a
250 millas al oeste de la costa americana; una hora mas tarde
fué indicado su paso por otro paquebote a 300 millas de ia
costa; a las siete cincuenta la estacion de Marina de Honolulu
comunicaba haber recibido el radio de un buque dando cuenta
que habia visto el avién a una distancia de 750 millas de ia
costa americana, lo que supone una velocidad media de 200 ki-
lémetros por hora; y, por Gltimo, a las ocho treinta, el vapor
“Cleveland” le vi6 a 1.150 millas y marchando en direccién al
Oeste, habiendo preguntado los aviadores la direccién que de-
bian seguir.

Los aviadores llegaron por fin al aerédromo de Vheler Field,
en Honolulu, a las seis y veintidés (hora local) del dia siguien-
te de su partida. Han hecho el recorrido de 3.800 kilémetros en
veintisiete horas y veintidés minutos, ganando el premio de
35.000 délares, ofrecido al aviador que antes del 1.° de julio
efectuase el primer vuelo sin escalas de San Francisco de Ca-
lifornia a las Islas Hawai.

El vuelo de Magnard. De Paris
a Madrid en avioneta

Damos a continuacién noticia de este interesante vuelo, que
si por la distancia recorida, considerada aisladamente, pudiera
parecer sin importancia, la tiene, y mucha, si se tienen en cuen-
ta las condiciones en que se ha realizado y el tipo de avién de
escasa potencia empleado.

Con una avioneta de 40 CV., el aviador Magnard salié del
aerédromo de Orly, cerca de Paris, el 29, a las diez y cinco mi-

nutos, con direccién a Madrid, con objeto de establecer el record |

de distancia con avioneta. Llevaba el aparato 130 litros de ga-
solina, suficiente para doce horas de vuelo.

El mal tiempo general y las tormentas que reinaban sobre
los Pirineos, retrasaron en dos horas el viaje del aviador, que
se vid, ademéas, obligado a aterrizar en Zaragoza a causa de
una averia de motor. El aterrizaje tuvo lugar de noche, a las

veintiuna horas y cincuenta minutos, y con el motor parado.
Magnard se propone seguir su viaje a Madrid con el objeto
de presentar su avién a la Aviacién militar espafiola.

La altima etapa del “raid”
de De Pinedo

El 16, por la manana, llegd De Pinedo a Barcelona, proce-
dente de Madrid, acompafiado del comandante Franco, siendo
recibidos en la estacién por el alcalde, el comandante de Mari-
na, el jefe superior de Policia, el cénsul y el viceconsul de Ita-
lia en Barcelona, y la mayoria de los presidentes de las enti-
dades italianas residentes en Barcelona, habiéndose congrega-
do en los alrededores de la estacion numeroso puablico que vito-
re6 a los aviadores. Al llegar el tren donde viajaba De Pinedo,
en la estacion de Castelldells, se puso al lado del tren un avion
de la Liga Aeronautica de Catalufia, y volando a su lado llegd
hasta cerca de Barcelona.

" El marqués De Pinedo y Franco correspondieron al saludo

que les dispensé el tripulante de este avion.

Poco después de su llegada se trasladaron los aviadores ul
muelle, donde les esperaban las autoridades civiles y militares,
el comandante de Marina, el director de la Aeronautica y la
mayor parte de la colonia italiana residente en Barcelona. Ki
comsul de Italia participé a De Pinedo que habia recibido un
cablegrama de Mussolini expresandole que tenia gran interés
en que el hidro “Santa Maria II” llegara en el mismo dia a
Italia. De Pinedo, acompanado de Franco y del director de la
Aeroniutica, embarcaron en una canoa de la Armada, que re-
moleé el hidro hasta fuera del puerto, y una vez aqui, De Pine-
do se puso su traje de aviador, embarciandose a bordo del “San-
ta Maria II”. Después de un previo ensayo de los motores, el
hidro “Santa Maria” despegd del mar a las diez y treinta y
cuatro minutos, v dando una vuelta sobre el puerto desapare-
ci6 en pocos instantes de la vista del numeroso publico que ha-
bia ido a aquel lugar a presenciar la salida del aparato.

A las cinco de la tarde tuvo lugar la llegada a Ostia, ama-
rando de un modo brillante, escoltado por varias escuadrillas
de hidroaviones que habian salido a su encuentro, y siendo sa-
ludado con entusiastas y frenéticas aclamaciones de una in-
mensa multitud que habia acudido a Ostia utilizando todos los
medios de locomocién, ademas de los numerosos trenes espe-
ciales que se pusieron en circulaciéon con tal motivo. De Pine-
do y sus companeros fueron recibidos en la terraza del esta-
blecimiento de banos de- Ostia, artisticamente adornada, por
la duquesa de Aosta, el presidente del Consejo, Sr. Mussolini,
los ministros, el cardenal Vannutelli, los agregados militares
extranjeros y las autoridades. ‘

El jefe del Gobierno abrazd carifiosamente a De Pinedo, di-
ciéndole: “Comandante: Os doy, lo mismo que a vuestros com-
paiieros, mi afectvosa bienvenida, y o8 expreso mi reconoci-
miento y entusiasmo, asi como el del pueblo italiano entero.”
Entre nuevas y calurosas ovaciones De Pinedo y sus compa-
neros, acompanados del secretario de Aeronautica, se dirigie-
ron a la capital, empavesada y profusamente iluminada. El
numeroso gentio que ocupaba las calles no cesé6 un momento
de ovacionar al intrépido aviador que con tanto éxito ha rea-
lizado este glorioso raid, que ha de ser memorable en los anales
de la Aviacion mundial.
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Los grandes ,raids“ en hidroaviones
y el problema de la Hidroaviacion

Desde el punto de vista aerondutico, el ano 1927 se ha distin-
guido por varios grandes raids, presentes atn en la memoria
de todos, que se pueden considerar como otros tantos éxitos.

Recordemos los grandes raids de 1925 y 1926:

1. La hazana formidable del comandante De Pinedo en
hidroavion “Savoia S. 16”7, motor “Lorraine” 450 CV.

2. El raid de Amundsen al Polo Norte en hidroavién “Dor-
nier Wal”, bimotor “Rolls-Royce” de 360 CV.

3. La travesia del Pacifico por el “P. N.”, bimotor “Pac-
kard” 480 CV,

4, El raid Espana-América del Sur en hidroavion “Dor-
nier Wal”, bimotor “Napier” de 450 CV.

Estos raids, realizados en el momento en que adquirian nue-
va vehemencia las discusiones viejas sobre los valores relativos
del avion y del hidroavion y sobre la utilidad de este tltimo,
han llamado de nuevo la atencion acerca de las posibilidades de
la Hidroaviacion.

i Por qué muchos no creen en la utilidad de la Hidroaviacion?
Muy probablemente porque en general han conservado el re-
cuerdo de los aparatos que fueron construidos apresuradamen-
te durante la guerra o después y que, preciso es reconocerlo,
eran mediocres, muy pesados, lentos, despegando penosamente
y con s6lo un débil rendimiento, a pesar de las performances
inferiores a las terrestres de la misma época. La excusa de esta
dificultad estd en la gran dificultad del problema.

Si la solucién de este problema no ha sido mas activamente
perseguida en ciertas épocas, hay que reconocer que ello ha
sido debido a la falta de fe en la utilidad del hidroavion y en
la posibilidad de su perfeccionamiento.

Las naciones que han prestado atencién a las cosas del mar
han trabajado todas con ahinco en esta cuestion, y los grandes
raids de 1925 son el resultado de sus esfuerzos. Actualmente,
la necesidad de establecer lineas postales maritimas que cons-
tituyan la mas practica aplicacion de la Hidroaviacion, vuelve
a dar interés a esta dltima.

JPor qué, pues, los hidroavicnes en general han tardado
tanto en dar resultados interesantes? El problema es en .extre-
mo complejo. No hablamos aqui mas que de hidroaviones capa-
ces de amarar con mar gruesa, de mantenerse a flote sin peligro
vy de despegar en una rada, porque cada vez que se trata de su-
perficies de agua tranquila, lagos, rios, ete., el problema se pue-
de resolver facilmente.

Es necesario, pues, reunir en el mismo aparato todas las
cualidades necesarias para el vuelo y para el mar, lo que impli-
ca, en resumen, que se necesita que el sistema flotador sea ma-
rino y robusto y que las alas queden al abrigo de las olas y de
los embates del mar. La mayoria de estas condiciones son con-
tradictorias. Se han ensayado numerosas férmulas; las princi-
pales son las siguientes:

1.* Dos flotadores laterales, con o sin flotador de cola, con
célula terrestre.

2.* Un flotador central con pequenos flotadores laterales
en una célula terrestre.

3. Casco central con estabilizadores esféricos.

4" Casco central con estabilizacion por nadaderas.

5.* Dos cascos paralelos.

6. Casco central y flotadores laterales que sirven, no solo
para la estabilidad sino para la sustentacion.

Cada una de estas formulas tiene sus ventajas y sus incon-
venientes: unas son mas marinas, otras son mas econdmicas,
otras permiten un mejor equipo militar (torpedos, ete.); pero
estd probado que:

1. Los sistemas de velamen y centro de gravedad bajo son
mas marinos que los otros.

2.° Los aparatos de un solo casco son mas ligeros de cons-
trucciéon que los aparatos de flotadores separados, en igualdad
de tonelaje total, sobre todo desde que el peso es mayor de cin-
co toneladas.

3. Los aparatos de un solo casco son tipos de aparatos
méas finos, ventaja poco apreciable en los pequefios aparatos de
caza y de carrera, pero que adquiere mayor importancia a me-
dida que aumentan las dimensiones de los aparatos.

La eleccion de la féormula depende de lo que se quiera rea-
lizar. Las cualidades marinas de los cascos se han mejorado
mucho con el empleo de las formas llamadas amortizadas, que
permiten que la entrada en el agua sea progresiva y acompa-
nada de débiles choques. Esta amortizacion puede ser obtenida
con el empleo de formas transversales en V de curvadura con-
tinua o por una sucesion de fondos planos escalonados (“Dor-
nier”) y también por varios flotadores con nivelacion diferen-
te (“Rohrbach”).

Las cualidades marinas aumentan, en general, con el grado
de amortizacién, pero en cambio, al mismo tiempo, el despegue
es mas penoso. Por esto no se pueden emplear las formas muy
amortizadas mas que con pesos ligeros por caballo, o con las
fuertes tracciones que dan las hélices de pequefio régimen. La
complejidad del problema de la Hidroaviacién se encuentra tam-
bién en la construccién. Los esfuerzos que han de resistir los
flotadores durante los despegues y los amarajes en un mar agi-
tado son mucho mas importantes que los que sufre el fuselaje
de un avién terrestre, y hacen indispensable una gran solidez de
conjunto y una gran rigidez local. Esta es la primera dificultad.
El problema constructivo se complica después con los materia-
les que se deben emplear. Los primeros cascos y flotadores fue-
ron .recubiertos de contrachapado de abedul, que posee excelen-
tes cualidades de resistencia y de flexibilidad; pero la experien-
cia demostré en seguida que no podia soportar la decrepitud
ocasionada por la accion del agua del mar sobre la cola. Por
este motivo se adopté después el recubrirlos con un forro de
madera de teca o de caoba, que alin se emplea. Los cascos y flo-
tadores hechos de esta manera presentan mayor resistencia,
pero ha sido imposible, aun empleando los mejores barnices, evi-
tar que, a la larga, se vuelvan méas pesados por la absorcién,
por lo cual se ha recurrido al metal.

El Gnico metal que se puede actualmente emplear en los flo-
tadores es el duraluminio; el acero no puede tener, cuando se
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trata de pequenas dimensiones, la suficiente rigidez local, y su
empleo no es propicio en sistemas de flotadores inferiores a 15
toneladas. Por el contrario, se puede emplear en los velamenes
y en los obenques, pero las acciones electroliticas que se produ-
cen al contacto del duraluminio con el agua del mar obligan a
tomar grandes precauciones.

Los alemanes han sido los primeros que han emprendido la
construceion de flotadores metalicos, aprovechando la experien-
cia adquirida en la construccién de zeppelines. Ha seguido des-
pués América, que desde 1923 fabrica de duraluminio el casco
del “P. N.”. Esta tendencia se ha ido después activamente des-
arrollando. El Gltimo afio, Inglaterra ha puesto casco metalico
a hidroaviones ya existentes. Por dltimo, Francia, después de
un estudio hecho por Normand, en 1922, sigue con interés este
problema. Desde el punto de vista de precio, no estd atn com-
probado que un casco de duraluminio sea mas barato que uno
de madera. La construceién es més costosa y al menos de la
misma ligereza, pues no ha sido posible proteger el duraluminio
eficazmente contra la accion del agua del mar, y no es seguro
que un casco hecho con este metal sea mas resistente que una
buena construccién de casco de madera sin contrachapado. Re-
sulta de ello que el precio de amortizacién por hora puede ser
mucho mas elevado.

Por el contrario, y en esto consiste la gran ventaja del me-
tal, se adquiere la certeza de que el peso del aparato no varia
cualquiera que sea el tiempo de duracién de la inmersion. Pres-
cindiendo del precio, el casco de duraluminio es preferible. De
otro modo, el problema es discutible. Es, sin embargo, indis-
pensable la construccién de cascos y flotadores de metal para
poder estudiar y mejorar la construccién, con el fin de estar
dispuesto a pasar a ejecutarla el dia en que se resuelva el pro-
blema de su conservacion.

Es necesario también orientar los estudios de construccion
en el sentido mas econémico, empleando perfiles faciles de en-
contrar, trabajar, remachar y disponer los materiales, de modo
que todas las partes sean accesibles a la limpieza y a la pintu-
ra. Los aparatos “Dornier” y, sobre todo, “Rohrbach”, se dis-
tinguen desde este punto de vista.

La disposicion de los motores en los hidroaviones multimo-
tores ha dado lugar a numerosas soluciones. Ademas de las dis-
posiciones cldsicas que se ven en los terrenos, el hidroavién le
casco permite la disposicién de dos motores en tandem en ¢l
eje, la cual presenta muchas ventajas: mayor finura, acceso a
los motores a flote y en vuelo, si se tiene cuidado de reunir los
motores con una capota suficientemente grande; buena protec-
cién contra el rocio marino; vuelo con un motor parado sin

L’AERONAUTIQUE

REVISTA MENSUAL ILUSTRADA

LOS MAS IMPORTANTES ESTUDIOS TECNICOS :-: DOCU-
MENTACION INEDITA SOBRE TODOS LOS APARATOS
NUEVOS ———

SUSCRIPCION: ESPANA, UN ANO. . . . .

desequilibrio lateral; mayor solidez del bastidor o soporte de
los motores que en las células. Por el contrario, un bimotor en
tandem maniobra algo menos bien en el agua que un bimotor
lateral cuyos dos motores funcionen; y desde el punto de vista
militar, el ametrallador que va detris sufre los inconvenientes
del soplo de las hélices. Ademas, el rendimiento al principio del
despegue es deficiente, siendo éste mas prolongado que en los
dos motores de frente. Este defecto se puede atenuar bastante
con el empleo de hélices desmultiplicadas, que tienen especial
aplicacion en estos casos.

En lo que al velamen de los hidroaviones se refiere, el pro-
blema del contraste entre las cualidades aéreas y las marinas
es muy delicado. Las alas de gran anchura y gran entreplano,
muy favorables desde el punto de vista aerodinimico, son, por
el contrario, nefastas para la accién en el mar. Para mejorar
¢ésta, es preciso bajar tanto como se pueda el centro del velamen,
conservando una elevacion suficiente por encima del agua para
evitar que las extremidades de las alas se pongan en contacto
con el mar en los movimientos de cabeceo. Se deduce de esto
que la férmula de monoplano es la que concilia mejor todas es-
tas condiciones. Puede, sin embargo, ser dificil, si no se emplea
el sistema de nadaderas, mantener la estabilidad necesaria. Tl
sistema llamado sesquiplano, que permite obencar un gran pla-
no superior y enganchar globitos sustentadores en el pequefio
plano inferior, parece ser el mas favorable cuando la enverga-
dura es grande.

Desde el punto de vista de la construeecion, el velamen metéa-
lico es recomendable en alto grado. Con él se evita el riesgo en
cualquier clima de que la célula se deforme, cuestion ésta de
mucha importancia para un tipo de aparato que, por su misma
naturaleza, es susceptible de tener que pasar muchos dias al
aire libre y estar sometido a fuertes cambios de temperatura.
Pero el duraluminio es, en este caso, sospechoso, por la imposi-
bilidad de examinar y de conservar las piezas inferiores del ve-
lamen. De igual modo, el recubrimiento metalico con poco espe-
sor es impracticable, a causa de la oxidacion. Resulta de esto
que es preferible el acero con el clasico recubrimiento de tela.

En definitiva, creemos que en lo que respecta a los hidro-
aviones de gran tonelaje y de tonelaje medio, de cinco a diez
toneladas, se debe tender a la construccion de aparatos con
casco metalico, de duraluminio y velamen entelado con estruc-
tura de acero.

Estas son las conclusiones que dan los mejores especialistas,
v principalmente el teniente de navio Jean de Kerguistel, del
Servicio Téenico francés de Aeronautica, en un estudio muy in-
teresante publicado por el Anuario de la Aerondutica, de Paris.

GAUTHIER, VILLARS ET Cie. EDITORES

55, Quai des Grands Augustin. - PARIS
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APARATO DE ARRANQUE DIRECTO POR ESENCIA GASIFICADA.-TIPO 120
P. VIET. CONSTRUCTOR

64, Avenue Edouard-Vaillant -« BILLANCOURT (Francia)

- *

Es un aparato de arranque cuyos 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 inyeccién de

gasolina sirve de depodsito al apa-
rato.

6rganos de alimentaciéon y de car-
buracién van juntos. Gracias a su
sistema de reglaje, utiliza esencias

de cualquier densidad.

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

los depositos de los extintores, limpiar las tuberias, etc.
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[.a Aviacion

Pocos paises se dan cuenta del alcance del vuelo que ha to-
mado la Aeroniutica italiana.

Por primera vez un presupuesto auténomo, que se cifra en
700 millones de liras, ha sido consagrado en 1927 a la Aviacion.
La reciente gloriosa excursion aérea del marqués De Pinedo es
un testimonio de vitalidad en favor de la industria aeronautica
italiana. Como consecuencia de su situacion en el Mediterraneo,

-~ . |__ : .
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Avion de reconoecimiento “Breda 7

Italia no podia permanecer extrafia a la navegacion aérea. Ade-
mas, sus centros de actividad econémica e industrial, estaban,
por razén de vecindad con los demas paises de Europa, a la
merced de una Aviacion enemiga. Por esto es por lo que un
decreto de 30 de abril de 1925 transformé en Ministerio la Co-
misaria de Aeroniutica y declaré al Ejército del aire igual a los
Ejércitos de tierra y de mar. ‘

Los servicios oficiales.—El subsecretario de Estado, Sr. Bal-
bo, se ocupa de las cuestiones legislativas y administrativas, de!
personal, de la Aviaciéon civil. De él depende también la Diree-
cion General de Ingenieria Aeronautica, a la cabeza de la cual
hay un oficial general.

El jefe de Estado Mayor, general Piccio, jefe de la Aeronau-
tica militar, es independiente del subsecretario de Estado y tra-
ta todas las cuestiones relativas a la organizacion, a la movili-
zacion, a la instruccién de las tropas de Aeroniutica en tiempo
de paz y a su empleo en tiempo de guerra.

Al lado de ellos nos encontramos también: Un Consejo de

italiana

Aerondutica, o6rgano consultivo para las cuestiones militares,
compuesto por oficiales generales de la Aerondutica, a quienes
hay adjuntos representantes del Ejército y de la Marina para
el estudio de acciones combinadas con uno y otra.

Un Comité Técnico de Aeronautica, érgano consultivo para
las cuestiones técnicas, compuesto por oficiales del Ejército aé-
reo y de la ingenieria aeronautica.

Italia no posee ni un Servicio Técnico de Estado, encargado,
como en Francia, de orientar a los constructores y colaborar an
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El “Caproni’ trimotor “C-72"

sus investigaciones, ni las Asociaciones privadas de estudios, tan
ricamente dotadas, en Alemania, por el Estado. Cuando la dis-
cusion del presupuesto, el diputado Locatello se lamentd de la
insuficiencia de los laboratorios, diciendo que la Casa Ansaldo
se habia visto obligada a estudiar sus perfiles'de alas en el la-
boratorio aleman de Goettingen. Sin embargo, la Direccién Ge-
neral de la Ingenieria Aeronautica tiene a su cabeza hombres
de gran valia, tales como los generales Verduzio y Nobile, v
pone, en Roma, un laboratorio que contiene dos taneles aerodi-
namicos. El Stabilimento di Costruzioni, se ocupa especialmente
de dirigibles. Los estudios hidrodinamicos disponen de un estan-
que “Fronde” de 180 metros de largo.

Poco antes no existia Escuela Especial Téenica de Aeronau-
tica, pero se hacian cursos en el Politéenico, de Turin, en el de
Napoles, en el Instituto Profesional, de Roma, en la Escuela Su-
perior Naval, de Génova, y en la Escuela de Ingenieros, de Pisa.
Una Ecuola d’Ingegneria Aeronautica acaba de ser organizada
cerca de la Escuela de Ingenieros, de Roma.
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El efectivo aéreo en hombres y material—Existen 86 escua-
drillas, que se descomponen asi:

Treinta y dos para el Ejército aéreo, 28 para la Aeronautica
del Ejéreito, 21 para la Aeronautica de la Marina y cinco para
la Aeronautica de las Colonias.

O sea, en total, 16.000 hombres, de los cuales 2.400 son nave-
gantes; 900 aviones en servicio y ademas seis dirigibles.

Pero ahora ha sido adoptado en principio un gran proyecto:
Se quiere que en 1930 la Aerondutica italiana cuente con 182
escuadrillas:

Setenta y ocho del Ejército aéreo, 57 de la Aeronautica del
Ejército, 35 de la Aeroniutica de la Marina, 12 de la Aeronau-
tica de las Colonias, 2.000 aparatos en servicio; 30.000 hombres,
de los cuales, 4.500 navegantes.

La informacién sobre el presupuesto ha definido en grandes
lineas las necesidades de la Aviacion italiana.

La banda frontera montanosa, de 200 kilometros de anchura
y de 3.000 a 4.000 metros de altura, exige, en proporcién eon
los progresos de la artilleria antiaérea y de las condiciones me-
teorolégicas, aviones capaces de franquearla a 8.000 metros de
altura y poseer un radio de accion de 600 kilémetros. ‘

Sobre el mar, los hidroaviones deben poder recorrer todo el
Mediterraneo, es decir: alecanzar un objetivo situado a 1.300 ki-
lometros de su punto de salida y volver a él con una bomba de
una tonelada. Los aparatos ‘de caza y bombardeo, llamados a co-
laborar, permitiran alcanzar una velocidad préxima a los 260
kilometros por hora.

Tales desirata, que no estin realizados, muestran las finali-
dades hacia las cuales tiende la Aviacion italiana.

Los aparatos de caza actualmente en servicio son ain de
procedencia francesa: “Spad XIII” y “Nieuport 29”. Pero en
1927 no quedarian mas que seis escuadrillas de “Nieuport”. Las
otras estaran constituidas por “Dewoitine” (“A. C. 27, 300 ca-
ballos de vapor; “A. C. 3”, 400 caballos de vapor), fabricados
con licencia en la Casa Ansaldo o por “Fiat C. R. 1”7, que reju-
veneceran el material.

El viejo “Caproni C. A. 3”, de bombardeo, incapaz de fran-
quear los Alpes, va a ser reemplazado por un “C. A. 73” provisto
de dos motores “Asso” en tandem, de 500 caballos de vapor cada
uno, que podra llevar 1.800 kilogramos con un radio de acecién
de 350 kilémetros. Se fundan también grandes esperanzas en
un “B. R. 1”7, con motor “Fiat” de 900 caballos de vapor para el
bombardeo rapido. Las Casas Caproni y Breda construirin nue-
vos modelos de bombardeo de noche y de reconocimiento.

El nuevo trimotor “Caproni” de bembardeo de noche es un
aparato biplano del tipo “C. A. 72”7, de alas semigruesas, de en-
vergadura desigual, siendo la superior mas pequena que el ala
inferior.

El motor central estd dispuesto en el entreplano por encima
del fuselaje, y los motores laterales a cada lado de éste y ligera-
mente por encima del plano inferior, de tal manera que las héli-
ces no se superpongan.

En cuanto al avién de reconocimiento construido por la Casa
Breda, tipo 7, es un aviéon monomotor, es un monoplano de ala
gruesa baja cantilever cuyas dos partes estan fijas a una parte
central encajada en el fuselaje y saliendo de cada lado de éste.
Este ala tiene un diedro bastante acentuado y alerones com-
pensados.

Sus largueros son de chapa de acero y su cubierta de alumi-

nio. Los largueros pueden ser igualmente de pino en lugar e
ser de duraluminio.

Este tipo de avion puede ser utilizado para escuela, turisme,
correo, reconocimientos, servicios rapidos y bombardeos noc-
turnos.

La Aviacion de observacién estd aGn provista casi toda ella
de aviones de 300 caballos de vapor, pero Ansaldo tiene en en-
sayo un “A. 120” de construccion metdlica, provisto de un mo-
tor 400 caballos de vapor “Fiat” o “Lorraine”, y la Casa Romeo,
un “R. O. 1”7, con motor “Japiter”.

La Hidroaviacion ha sido muy estudiada en Italia. El mag-
nifico viaje del coronel De Pinedo en Australia y Extremo Orien-
te (55.000 kiléometros) honra a su hidroavién “Savoia S. 16 ter”.
Por dltimo, muy recientemente, el “Savoia-Marchetti S. 55” ha
realizado un notable circuito atlantico.

La Marina tiene en servicio hidroaviones torpederos y de
gran reconocimiento: tales son los aparatos “S. 55” bimotores
(800 a 1.000 caballos de vapor) y los “Cant. 6“ trimotores 1.200
caballos de vapor).

Es de citar igualmente el monoplano de carrera “Macchi 397,
con motor “Fiat” 800 caballos de vapor, que ha logrado el record
del mundo de velocidad en la Copa Schneider de 1926.

Italia ha empleado largamente hasta aqui motores extranje-
ros construidos en serie por ella mediante autorizaciom (“Japi-
ter”, “Lorraine”, ete...). Pero la Aerondutica se preocupa aten-
tamente de establecer motores puramente italianos. La Casa
Isotta-Fraschini ha dado la prueba de ese esfuerzo construyendo
los motores “Asso” 500 caballos de vapor, que han equipado el
hidroavién “Savoia-Marchetti S. 55”.

La Awviacion comercial—Las lineas que en la actualidad se
explotan regularmente en Italia son:

Génova-Roma-Napoles-Palermo.

Roma-Napoles-Brindisi.

Turin-Milan-Trieste.

Venecia-Viena.

La linea Brindisi-Atenas-Constantinopla seria préximamente
inaugurada; la de Génova-Barcelona es atin objeto de negocia-
ciones; las de Mildn-Ancona-Brindisi y la de Roma-Cagliari es-
tan en preparacion. Una linea Mildn-Lausana servirid para via-
jes de ensayo.

Estas lineas no son sino el embrién de una vasta red interna-
cional que comprenderd el establecimiento de un servicio del
Mediterraneo oriental con dirigibles e hidroaviones relacionan-
dose con la red rusa en Constantinopla; de un servicio del Medi-
terraneo occidental sirviendo Tunez y relacioniandose, por Es-
pana, con América; tres lineas uniendo Trieste al Danubio hacia
Viena, Budapest y Belgrado; tres lineas alpinas centrales unien-
do el Valle del P6 con los valles superiores del Danubio, del Rhin
v del Rodano.

Como se ve, este programa es inmenso y no exige menos de
100 millones de liras por afo para subvenciones. Por otra parte,
exige acuerdos internacionales de dificil realizacién o, al menos,
de largo plazo; y asi tenemos que las negociaciones con Espafia
para Génova-Barcelona atn estian en tramitacién, asi como las
(que se hacen con la Lufthansa.

Puede decirse que, bajo el punto de vista téenico, la Avia-
cién italiana ha dado un gran paso, y que su Aviacién militar,
asi como su Aviacién comercial, son factores importantes de de-
fensa nacional y de expansion.
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El problema del seguro aéreo

La necesidad de dotar a la Aviacién de un Cédigo Internacio-
nal se"ha hecho sentir desde el momento en que el desarrollo del
radio de accién de las aeronaves ha dado a la navegacion aérea
una caridecter internacional. Hace unos quince anos que algunos
eminentes juristas estudiaron esta cuestién. Hoy en dfa, no so-
lamente el problema no estd resuelto sino que se pierde toda
esperanza de resolverlo, porque cada Estado ha promulgado
su Cédigo Aéreo, que es a menudo bien distinto de el del vecino.

Existe atin una esfera en la cual es posible la internaciona-
lizacion, y ésta es la de los seguros.

En el Congreso Internacional de Aviacién, que tuvo lugar
en Estokolmo en 1925, se sentaron las bases para un convenio
internacional referente al transporte por aeronaves de perso-
nas, mercancias y equipajes. Estando actualmente todavia =i
estudio el proyecto de este convenio, nos parece llegado el mo-
mento de estudiar en qué sentido deberia ser elaborado. La
preocupacién dominante de los redactores del proyecto es, con
justa razén, la de determinar de un modo definitivo la cuestion
de la responsabilidad del porteador, y en particular la que in-
cumbe a este respecto a los pasajeros. En cada pafs la ley na-
cional ha resuelto este problema de un modo particular.

Citemos, por ejemplo, la ley francesa de 31 de mayo de
1924, relativa a la navegacién aérea, que admite las clausulas
de exencién de responsabilidad; el decreto italiano de 20 e
agosto de 1923, que rechaza expresamente toda consecuencia
a este género de cliusulas; la ley alemana de 1. de agosto
de 1922, modificada por el reglamento del 6 de febrero de
1924, que limita la responsabilidad del porteador aéreo a 10.000
francos.

Ciertamente que en la legislacion alemana quedan salva-
guardados los intereses del porteador, pero cabe preguntarse
cuil sera la suerte del pasajero que, a consecuencia de un ac-
cidente, quede con incapacidad completa para el trabajo. Las
rentas de 10.000 francos que se le otorgan en concepto de in-
demnizaciéon, jpueden bastar para sus necesidades? La solucin
propuesta por la Conferencia, muy favorable para el porteador,
es, en cambio, perjudicial para los pasajeros. El resultado, fa-
cil de prever, serd que numerosas personas se abstendran de
viajar por via aérea, temiendo que, en caso de accidente, ellos
o sus familias se vean reducidos a la miseria. Seria, sin em-
bargo, imposible de hacer soportar por entero la responsabili-
dad de los dafios al porteador, porque siendo los accidentes re-
lativamente numerosos, y con frecuencia muy graves, el pago
de las indemnizaciones les conduciria rapidamente a su ruina.
De modo que, para cualquier solucién que se adopte, se plantea
el dilema de tener que favorecer a los pasajeros en detrimento
del porteador, o de favorecer a éste en detrimento de aquéllos.

Esta imposibilidad de dar una solucién justa al problema de
la responsabilidad del porteador por el aire nace, segun nuestro
modo de entender, de que el problema ha sido mal planteado.
Se calcula la indemnizacién que se ha de dar al pasajero como
una consecuencia de la responsabilidad del porteador, y de esta
manera se llega a exigir como cosa natural el pago de la indem-
nizacién a este ultimo. Lo esencial para la vietima de un acci-
dente no es que los dafnos y perjuicios sean a cargo de tal o
cual persona mas bien que a cargo de cualquier otra, sino que

dichos dafios sean satisfechos por completo y que mitiguen has-
ta donde sea posible el perjuicio causado.

Es evidente que el porteador aéreo no podria soportar esta
carga sin correr el riesgo de una pronta ruina. De ello resulta
que, al contrario de la solucion dada por la Conferencia de no-
viembre de 1925, no se trata de limitar las consecuencias de la
responsabilidad del porteador a una cantidad que puede estar
en desproporciéon con el dano, sino de salvar su responsabilidad
v substituirla por la del seguro. De modo que el principio se-
gun el cual cada uno debe responder del dano inferido a otro a
consecuencia de su actividad, prinecipio que ha cedido y que deja
de sostenerse ante las necesidades econéomicas de la limitacion
de la responsabilidad, quedaria descartado y substituido por ei
seguro. Ademas, una responsabilidad privada de sus consecuet-
cias naturales, es decir: del deber de reparar por completo el
danio, no tiene ya razén de ser. En virtud del seguro, el pasaje-
ro obtendria la suma de dinero proporcional al dano sufrido, v
el porteador, quedando libre de todo desembolso, no se veria en
el riesgo de verse arruinado.

Substituyendo de este modo la responsabilidad por el se-
guro se podria introducir en el proyecto de Convenio de 6 do
noviembre de 1925 una modificaciéon que dijese: En el precio
del billete se considerard incluida una prima de seguro por
10.000 francos. Los pasajeros que considerasen pequeia esta
cantidad podrian aumentarla a su satisfaccion, pagando el co-
rrespondiente suplemento de prima. Se podrian establecer idér.-
ticas disposiciones para el transporte de equipajes y mercan-
cias. El porteador quedaria descargado de toda responsabilidad.,
Para evitar negligencias culpables o el dolo de parte del portea-
dor, que no temiendo ya la responsabilidad civil podria en be-
neficio suyo dejar de adoptar ciertas medidas de seguridad o
utilizar aviones fuera de uso, se podrian establecer medidas
penales.

Con este sistema se llegaria a asegurar al pasajero, no so-
lamente una indemnizacion en caso de accidente sino también
a facilitarle el cobro de la misma, porque no tendria que pro-
mover pleitos siempre largos y dificultosos contra las Compa-
nias de transporte. Para que tal sistema dé resultados practi-
cos es indispensable que el seguro, incluso por sumas de impor-
tancia, sea puesto al alcance de los pasajeros, o sea, dicho de
otro modo: que el calculo de las primas sea uniforme para to-
dos los paises firmantes del Convenio y que las primas sean
menos elevadas que en la actualidad. Lo que hace que el seguro
de Aviacién sea caro es la penuria de estadisticas de acciden-
tes y también los gastos importantes de administracién. Para
el caleulo de los riesgos entra, como factor capital, el estado
de la aeronave y la capacidad del piloto. Con el fin de poder
valorar estos factores con la mayor exactitud posible, las Com-
pafnias de seguros deben poder inspeccionar los aviones y los
pilotos a su salida, lo que implica necesariamente la presencia
de especialistas en todos los aerddromos, y ocasiona gastos de
tanta mayor importancia cuanto menor es el nimero de asegu-
rados. En Francia, la Oficina Veritas se encarga de esta vigi-
lancia, pero en realidad la inspeccion de la navegabilidad de las
aeronaves se efectia sélo en intervalos bastante largos y no a
cada salida, como.debiera de- hacerse.
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Para llevar remedio a todos estos inconvenientes preconiza-
mos un medio: la creacion de una Oficina Internacional de
Seguros de Aviacion. Esta oficina tendria sus agencias genera-
les en todos los paises firmantes del Convenio, y éstas tendrian
agentes en todos los aerdédromos o estaciones aéreas de los pai-
ses respectivos. Se aportaria el capital por todos los Estados,
en proporcion a la extensiéon de la red internacional explota-
da por sus Companias nacionales. Los diferentes Estados di-
rectamente interesados en el buen funcionamiento de esta ofi-
cina tendrian buen cuidado de facilitar su misién, comunicin-
dole regularmente las estadisticas exactas y detalladas de los
accidentes y confiando a los jefes u otros funcionarios de los
aerédromos las funciones de agentes de seguros. Por otra par-
te, la oficina, no teniendo fines comerciales, calcularia las primas
sobre bases uniformes para todos los paises, sin tratar de ob-
tener beneficios. Ademas, teniendo en todos los paises firmantes
del Convenio el monopolio de los servicios de Aviacién, podria
llegar a disminuir sensiblemente el coste del seguro y a hacerle
uniforme para todos los paises.

La cuestion de los seguros aéreos, desde hace ya varios aios,
ha preocupado a los aseguradores privados de diferentes na-
ciones europeas, los cuales se han constituido en grupos nacio-
nales, procediendo después a un cambio de asuntos y de infor-
maciones de grupo a grupo.

Actualmente, nuestro Gobierno, que demuestra interesarse
de un modo especial en el desarrollo de la Aviacion civil espa-
nola, ha pedido a los aseguradores que actGan en Espana que
se constituyan en grupo también. Creemos que los asegurado-
res han respondido favorablemente a esta demanda y que estan
estudiando esta cuestion en unién con los grupos europeos ya
existentes.
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La férmula de los grupos es actualmente la tnica posible,
puesto que los riesgos que pueden llegar a asumirse pueden ser
muy grandes, como en el caso de los dirigibles; y, por otra parte,
desde el punto de vista técnico de los seguros hay todavia mu-
chos estudios que hacer antes de poder asegurar eficazmente el
riesgo que se ha de cubrir.

La creacion de este grupo asegurador en cada pais que se
interesa en la Aviacion comercial y la union que estos diversos
grupos establecen entre ellos, permitirdn a las lineas comercia-
les de caricter internacional, por lo que respecta a la extensién
de su trafico, permitiran el poder disponer en cualquier pais de
un representante de calidad de sus aseguradores para liquidar
sus siniestros y, de un modo general, el poder conservar el con-
tacto indispensable para que el seguro realizado dé el maximo
de satisfaccion a las partes interesadas.

En la actualidad, los aseguradores europeos estan en condi-
ciones de garantizar: Las aeronaves contra los danos materia-
les, el incendio, el rayo, explosiones y ciertos fenémenos meteo-
rologicos; el personal conductor, contra todos los accidentes que
le puedan ocurrir en la medida prevista en la legislacién sobre
los accidentes del trabajo o por otras indemnizaciones objeto de
convenios especiales; las diversas responsabilidades civiles, en
que los propietarios de aeronaves o los que explotan lineas aé-
reas pueden incurrir, sea con respecto a terceros o sea con res-
pecto a los pasajeros; las mercancias transportadas por la via
aérea, contra todos los riesgos inherentes a este nuevo medio de
transporte. :

Hemos creido interesante hacer esta sumaria exposicion de
la cuestion de los seguros aéreos estando en visperas de celebrar-
se en Madrid un Congreso para la creacion de un consorcio de
Companias de seguros en materia de Aviacion.

El mejor aviéon de
reconocimiento
y de bombardeo

en PARIS

14, rue de Marignan
Tel.: ELYSELES, 50219 y 82-62

Oficinas

Talleres y Aerédromo:
MEAULTE (Somme)
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La linea aérea Europa-Africa-América del Sur

Un contrato parecido al que se firmé entre el Gobierno de
la Republica Argentina y la Compaifiia Latécoére acaba de ra-
tificarse por el Gobierno del Uruguay. Como consecuencia de
la concesion acordada a dicha importante entidad aeroniutica
por la Republica Argentina para el transporte aéreo del correo
postal entre Europa y la Ameérica del Sur, M. Marcel Bonil-
loux-Lafont, acompanado del ministro de Francia en Buenos
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Aires, fué recibido el dia 16 de junio por el Sr. Alvear, a
quien di6 toda suerte de explicaciones sobre el funcionamien-
to de la linea, cuya inauguracion se ha previsto para fines
de ano.

M. Bonilloux-Lafont tuvo también una conferencia con el
presidente de la Republica de Chile para tratar de la prolon-
gacion de la linea hasta Santiago y Valparaiso.

ACIONE:

CHILE

Una linea aérea entre
Valparaiso y Santiago

Ha ecomenzado a funcionar recientemente, entre Valparaiso y Santiago, un
servicio postal aéreo semanal, El avién que realiza el servicio de transporie
de ecorrespondencia y paquetes postales va de Santiago a Valparaiso, y reci-
proeamente, saliendo por la manana de Santiago para aterrizar en Playa Anoba
(Valparaiso) sobre las siete o las ocho. La duracién del vuelo es de una hora
proximamente. En aterrizaje se ha establecido un
de motoecicletas para el transporte rapido del correo aéreo.

Se trata de una eoncesion hecha por el Gobierno chileno a una Compaiiia
de Aviacion comercial en formaeién, que pertenece a D, Luis Testart, impor-
tante negociante franeés en Valparaiso, que trabaja desde hace varios anos
en esta Empresa.

La direccion téecnica ha sido confiada a un aviador francés, M. Deckort,
que pilotea él mismo el aparato “Morane-Saulnier” que hace el servicio sema-
nal de correspondencia, sin tomar pasajeros hasta nueva orden. Transporta un
peso neto de 100 kilogramos de correspondencia,

Esta explotacién, que se¢ ha organizado solamente como ensayo, podra, si se
obtienen buenos resultados, extenderse mas v servird de base para la creacién
de lineas aéreas comerciales entre diversos puntos de la Repnblica.

los ecampos de gervicio

ESPANA

Un vaelo Espana=-Filipinas

Un periédico de Bilbao publiea una earta del meecdnico Pedro Calvo, natu-
ral de Erandio, anunciando su propésito de realizar en avién terrestre ¢l
vuelo Bspafia-Filipinas en las siguientes etapas:

Madrid-Constantinopla, pasando por Milan (2.850 kilémetros) ; Constan-
tinopla-Bender Abbas, pasando por Alepo vy Bagdad (3.070 kilémetros) ; Ben-
der Abbas-Agra, pasando por Karachi (2.240 kilémetros) ; Agra-Bagkok, pa-
sando por Caleuta (2.761 kilometros) ; Bagkok-Canton (1.750 kilémetros) : v
Canton-Manila (1.550 kilémetros).

Total, un recorrido de 14.220 kilémetros.

Premios De Pinedo

Para conmemorar las proezas aviatorias del coronel De Pinedo y la visita
de éste a la Casa de los Italianos, de Bareelona, el industrial italiano estable-
c¢ido en esta poblacion, Rignaldo Balanzasca, ha dotado las escuelas italianas
eon una fundacion de 50.000 liras en titulos del empréstito del Vittorio, eapi-
tul cuyos intereses seran empleados anualmente en una beca de estudios y en
una Medalla de Oro, para concederse, a juicio execlusivo de la presidencia de la
Casa de los Italianos, a un alumno necesitado, la beca, y al méds inteligente,
la Medalla. Dichos premios llevardn por titulo “Premios De Pinedo”,

Un aeropuerto en el Llobregat

El director de la Escuela de Aerondutica, llegado de Madrid, ha dicho que
s¢ ha conseguido que por ahora no sea desmontado el campo de Prat de Llo-
bregat, y que todo quede de la misma manera. Prestard servicio en dicho
campo una Compania de la Aeronautica maval. Pareece que ademds se llegard
a un acuerdo entre las autoridades de Marina, el Ayuntamiento y la Diputa-
cion, para la construceién del aeropuerto y el contradique destinado a la Ae-
ronautica naval.

‘Felicitacion al Servicio de Aeronautica

Con motivo de la fiesta de la construceiéon acronfdutica espanola, celebrada
el dia 9 de junio en el aerédromo de Getafe, se haee puablico ¢l excelent»
efecto que ha. producido el estado de la industria acrondutica y patriotismo de
su personal, y se dispone que se felicite al jefe superior de Aerondutica, asi
como a todo el personal civil ¥y militar, ¥y que se haga constar este mérito en
la documentacion del Gltimo.

Proyecto de linea aérea
Madrid-Zamora-La Coruna

El alcalde de La Coruna ha realizado gestiones en Madrid para Ja ecrea-
¢iém de una linea aérea entre Madrid, Zamora y La Coruna, abrigando gran-
des esperanzas sobre el resultade de sus gestiones para la implantaciéon de
este servieio, que ha de reportar grandes beneficios para estas capitales.

El proyeeto ha sido ya informado favorablemente por el Consejo Superior
de Aerondutica, y, por tanto, sera llevado a la practica en no lejana fecha.

La Comunicacién aérea
Paris-Madrid

Manifestaciones del director dé la Aerondutica francesa.—Dada la trasecen-
denecia que para ambos paises tiene, tanto en ¢l sentido comereial ecomo en ¢l
de turismo, la implantacion de la linea aérea Paris-Madrid, un periodista es-
pafiol ha eelebrado una entrevista con el director de la Aerondutica francesa,
el cual se halla estudiando en estos momentos ¢l mencionado proyeecto.

“Con gran carino—dijo el direetor de Aerondutica al representante de
Argos—estoy estudiando el proyeeto de establecer la comunicacion aérea en-
tre las capitales de las dos naciones vecinas; pero me es imposible darle a
usted a conocer detalles, porgque seria prematuro, pues, como le digo, todavia
estd en  estudio.

No he de ocultar—continué diciendo el director de la Aeroniutica—que
no existen difieunltades oficiales para la realizacion del proyecto.

La importancia comercial-—anadio—es tan grande, gque se ha pensado en
que sean dos las lineas: una Paris-Madrid, y otra Paris-Bareelona, aunque
nada hay deeidido acerea de este altimo proyecto. T

Tampoco puedo asegurar si el wvuelo serda direeto, o si, para mayor faci-
lidad de aprovisionamiento, se¢ hara escala en Burdeos, San Sebastidn o Bur-
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wos. IEstos son detalles téenicos que han de ultimarse cuando el proyecto esté
més avanzado.

A pesar de la buena voluntad y los grandes deseos de ver realizada esta
obra que existe entre ambos paises, lo mas pronto que se podra decir algo
seguro respecto a la fecha, caracteristicas de los aviones y modo y manera de
efectuar el viaje serda a fines del proximo mes de julio o primeros de agosto.

La importancia del proyeeto es tan grande—terminé diciendo—que es pre-
ciso estudiarlo con gran detenimiento, en la seguridad de que cuanto més se
tarde en implantarlo més cficaz y econ mds regularidad funecionari el servieio.”

E1l vuelo del ,,Icaro*s

El globo “lIearo”, que se¢ elevé en Getafe durante la Fiesta de Aviacion
ultimamente eelebrada alli, de que hablamos en nuestro 1ltimo namero, iba
tripulado por el teniente coronel De
la Llave, ¢l eomandante Balbas y los
capitanes Mexia y Urzdiz. De piloto,
actud el Sr. Mexia.

Pronto se

encontraron c¢on una
fortisima tormenta. La masa de agua
que le precedia estaba a unos diez
kilometros del “learo”, y seguia Ia
misma direceion gue él y con idénti-
ca velocidad, de unos 25 kilémetros.

A las once de la noche el “Iearo”
pasoé sobre ¢l poligono de Aerostacion
de Guadalajara, y se pensé en des-
cender, en espera de que se alejase
la tormenta; para ello descendieron a
50 metros y toecaron el cuerno, mas
en ¢l poligono no oyeron el sonido a
tiempo.

Al deseender, ya con escasa luz,
la cuerda-freno tropezd, cevea de Al-
gete, eon un cable de alta tensién. El
Sol calentaba ¢l gas y el globo as-
cendio por ello a 8.000 metros.

Para no alejarse del ferroearril,
los pasajeros del “Iearo” descendieron
en el término de Erla, cerca de Egea,
en un terreno llano, junto al eastillo
de Patles, propiedad de D, Maria
no Ena,

Las lineas aéreas
particulares

Una nueva Real orden

Se ha dispuesto, por Real orden
publicada en la Gaceta del 22 de ju-
nio, que las lineas aéreas de caracter
particular podran establecerse libre-
mente por individuos o entidades de
nacionalidad espanola, sin mdas requi-
gitos que el cumplimiento de los pre-
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ceptos reglamentarios que para poder volar sobre terrvitorio espanol se exigen
a las aeronaves y su personal mavegante; pero estas lineas asi establecidas
no podridn hacer ningan servicio piablico de transporte, tanto de pasajeros
como de mereancias.

Cuando una linea aérea de cardcter particular establecida en la forma an-
terior pretenda efectuar transporte de eardcter puablico, necesitara solicitar
la oportuna autorizacion de este Ministerio de Trabajo, Comercio e Industria,
¢l cual proveera en cada caso, previo informe del Consejo Superior de Aero-
nautiea.

El ,,record‘ espanol de altura: 7.280 metros

El record nacional de altura que desde el 11 de agosto de 1922 poseia el
comandante D, Alejandro Goémez Spencer, con una altura de 7.242 metros,
ha sido batido nuevamente por el mismo aviador el dia 9 del corriente, ha-
biendo sido homologade por el Real Aero Club de Espana, econ la altura de
7.820 metros, segiin acta firmada por el teniente coronel D. Emilio Herrera
v hoja de barégrafo, que acusa una presion minima de 267,42 milimetros, a
la cual, aplicada la tabla de la Federacion Aerondutica Internacional, da la
altura indieada.

El Real Aero Club de Espana ha acordado conceder al aviador Sr. Spen-

P WS Wr® Wr® W0 W 0 W SN N

Daniel Guggenheim
School of Aeronautics

Cursos de Ingenieria
Aeronautica y de
Aviacion Industrial

También para graduados

Pedid catalogo al Dean of
the College of Engineering

New York University,
University Heights,

New York City, E. U. A.

L 2 4 2 2 le 2 da g o 2 1 1o ST T SR T ST T ST T -

cer el premio de 1.000 pesetas que para todo reecord nacional batido tiene

establecido.
También ha acordado premiar en la misma forma al capitdn D. Luis
Martinez Delgado, gue batié los records de duracién y distancia el 2 de sep-

tiembre de 1924,

ESTADOS UNIDOS

La vuelta al mundo en avién
por los americanos Wells ¥y Wade

Los pilotos americanos Linton Wells y. Leigh Wade intentaran, a fin de
julio, dar la wvuelta al Mundo por el aire en quince dias, viajando en el mismo
sentido que la marcha del Sol.

El ano pasado, Wells, utilizando el
avién, viajando en
barco y en automoévil, consiguié dar
la wvuelta al Mundo en veintiocho
dias, cuatro horas y treinta y seis
minutos.

ferrocarril, en

Wade fué uno de los tres
aviadores americanos que en 1924 die-
ron la vuelta alrededor del Mundo.

Los puntos donde hardan
Nueva York, San
Honolulu, Midway-Island, isla ameri-
cana del Pacifico, donde estd insta-
lada una estacion de eables; Kasumi-
gaura (cerea de Yokohama), Khar-
bin, Irkoustk, Omsk, Moset, Paris,
Londres, Queenstown (cerca de Cork),
Terranova y Nueéva York. El itinera-
rio adoptado es de 32,000 kilometros.
Se calcula la duracién total del reco-
rrido en guince dias, o sea: unas
trescientas sesenta horas, de las cua-
les doscientas cuatro de wuelo efee-
tivo.

escala

SOM : Franeisco,
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Instalacién de un
puerto aéreo
en San Francisco

La Camara de Comercio de San
Franeisco tiene el deecidido propésito
de establecer un gran puerto no le-
jos de la ciudad, si es posible cerca
de las fabricas de Aviacién. Esta en-
tidad ha recibido el apoyvo de la ciu-
dad de San Francisco, gue ha ineclui-
do en su presupuesto de 1926-27 un
crédito de 100.000 délares a este efee-
to. La Camara de Comecreio de San
Franeises ha
sicion

recomendado la adqui-
de un terreno provisional al

sur de la ciudad, y ha econcedido un
crédito de 7.700 délares para gastos de los estudios, que hard la U, S. Wea-
ther Bureau, de las condiciones meteorolégicas de ciertos terrenos de la eiu-
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dad de San Franecisco, que desearia adquirir para instalar en ellos definiti-
vamente su puerto aéreo.

FRANCIA

La Federacion Aeronautica Internacional

La Federacion Aecrondutica Internacional acaba de homologar los records
siguientes:

Craseg C

La mayor duracién de wvuelo sin escala (Estados Unidos) : Clarence 1.
Chamberlin y Bertrand Acosta, con monoplano “Bellanea”, motor “Wright J-5",
200 CV., Roosevelt Field, los dias 12, 13 vy 14 de abril de 1927, 51 h., 11 mi-
nutos, 25 s.

Carga mercante: 1.000 kilogramos: Distanecia (Franeia), 2.098,200 kilome-
tros; wvelocidad en 500 kilometros (Francia), 176,353 kilometros; velocidad en
1:000 kilometros (Francia), 172,582 kilémetros; velocidad en 2.000 kilémetros
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(Francia), 167,733 kilometros; M. Lionel de Marmier, con “Potez 28", motor
“Farman” 500 CV., en la pista de Mondesir-Barcay-La Martinarie-Mesvres, el
20 de mayo de 1927,

De acuerdo con el art. 3.9 del reglamento general, se considera a M. Lionel
d2 Marmier ganador del record: .

Carga, 500 kilogramos: velocidad en 2.000 kilémetros, 167,733 kilémetros.

Crase C BIS

Carga mercante: 500 kilogramos: Velocidad en 500 kilémetros (Alemania),
194,2082 kilémetros; velocidad en 1.000 kilémetros (Alemania), 181,4479 kilé-
metros; pilote Juterboek, con hidroavion “‘Junkers W. 384 D. 1119”7, motor
“Bristol Juapiter IV"” de 420 CV., en Dessau, el 11 de mayo de 1927.

De acuerdo con el art. 8.¢ del reglamento general, el piloto Juterbock gana
igualmente el record de:

Velocidad en 1.000 kilometros, sin carga, 181,479 kilometros.

La Sociedad Francesa de Navegacion Aérea

Como resultado de las tGltimas eleceiones, la direceién para el ejercicio de
1927-28 ha guedado constituida como sigue: presidente, M. A. Rateau, miem-
bro del Instituto; wviecepresidentes, Sres. Caquot, Lioré y A. Miche-
lin ; secretario general, M. André Lesage; tesorero, M. Chauviére,

Clerget,

HOLANDA

Una nueva fabrica
de Aviacion en Roterdam

Se ha fundado en Roterdam una nueva fabrica de Aviaciéon bajo el titulo
de Maatschappii voor Vliegtuigenbouw Aviolanda. Participa en esta Sociedad
la Empresa de construccién de navios de Pot, Brothers de Bolnes y M. Bur-
gerhout, constructor de navios de Roterdam. La construceion de los aviones
tendra lugar en un arsenal de construecion de navios de Papendrecht.

Esta Sociedad ha recibido un pedido para la construccién de 18 hidroavio-
nes ‘“Dornier-Wall”, con dos motores “Lorraine’’ de 450 CV. Este pedido fué
hecho dltimamente a la National Vliegtuig Industria por el Ministerio de Co-
lonias holandesas. Estos aparatos estaban destinados a las Indias neerlandesas.

ISLANDIA

Actividad aeronautica en Islandia

En varios paises va tomando cuerpo la opinién de que Islandia estd llama-
da a ser un centro aerondutico importante. Se piensa hacer de Islandia una

estacion intermedia de las rutas aéreas transatlanticas. La posibilidad de po-
der avituallarse de gasolina compensaria la ligera pérdida de tiempo oeasio-
nada por esta desviacion del itinerario hacia el Norte. Los estudios meteoro-
pais en 1926 por los alemanes, que serian renovados en
1927, han demostrado las condiciones atmosféricas en verano son muy
favorables para el establecimiento de una ruta aérea. Los alemanes estudian
también la posibilidad de wunir Islandia al Continente europeo y eventualmen-

logicos hechos en el
que

te al Continente americano.

Se hard un ensayo cste verano por la Lufthansa, que inaugurara un ser-
vicio aéreo diario a través de Islandia, entre Reykjavik y el sur de Islandia, ¥
un servicio semanal alrededor de la isla. Se utilizard para ello un pegueno
avion anfibio, euya wveloeidad podra llegar hasta 150 kilémetros por hora.

RUSIA

Las lineas aéreas entre
Alemania y la U. R. S, §.

M. Fefte, director de la Sociedad Deruluft, ha llégado recientemente a
Mosett después de un viaje a Leningrado, donde habia ido para arrveglar di-

ferentes cuestiones relativas a la apertura de lineas aéreas regulares entre
Leningrado y Berlin.
La linea Berlin-Mosei no pasard ya este afio por Smolensk, sino por

Veliky-Louki. De modo que Leningrado podra guedar unido a esta linea, ya
sea por Leningrado-Veliky-Louki, o por un servicio Leningrado-
Reval-Riga. SeghOn parece, esta altima solueién serd la que se elija por ser
mdas ventajosa, porque con ella se podria unir direetamente Leningrado con
el sistema aéreo de la Lufthansa y de la Sociedad estoniana Aecronaut.

un servieio

Fusiéon de 1la Aviachim ¥y de 1la Oslo

La Aviachim, en su Congreso anual, ha decidide fusionarse con la Oslo
(Unién de la Defensa Nacional). La Oslo comprende 43 grupos locales y un
total de cerca de 300.000 asociados, la mayor parte de las masas obreras. Se
espera que la fusién total serd hecha al eabo de dos meses. La Aviachim com-
prende ahora tres Sociedades. En 1.9 de octubre de 1926 contaba con 986,324
asociados ; actualmente este nimero se eleva a 2.300.000, o sea: el 1,6 por 100
de la poblacion de la U. R. 8. S.

Hemos de senalar que la Aviachim ha tenido la idea ingeniosa de orga-
nizar una gran loteria en favor de la Aerondutica. El nimero total de billetes
se eleva a dos millones y el de lotes a 10.000. El precio del billete es de 50
kopeks (100 kopeks es igual a un rublo). Los tres premios principales con-
sisten en dos viajes alrededor del Mundo, y 8.002 premios en pegueiios viajes
cortos.

El regreso

del héroe

Lindbergh en Washington

ILa llegada a Nueva York Fots. Vidal
STAMPA. Abascal, 36.—MADRID,



