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[.a tercera travesia del Atlantico !

(DE NUESTRO CORRESPONSAL PARTICULAR EN PAR{S.)

Aungue el interesantisimo articu-
lo de nuestro eorresponsal en Paris,
Raimundo Marecerou, trate sobre la
proeza de Byrd, de la gque ya hemos
hablado en nuestro nimero anterior,
estimamos debemos

que publicarle

sin suprimir nada de él. Marcerou,
como se vera, entresaca las lececiones
téenicas del wuelo transatliantico del
“Amériea”, que fué a la vez una
hermosa prueba deportiva y una ex-
periencia que debe aprovechar am-
pliamente al progreso de la Aviacién

comercial.

Las travesias del Atlantico se suceden y no se parecen. Cada
una aporta un nuevo elemento de informacién y de estudio para
el establecimiento eventual de una linea aérea que una Améri-
ca con el Continente europeo. Lindbergh consiguié su objetivo,
gracias a los instrumentos de precision, y se aventurdé en la que
€l llam6 “el corredor de la muerte” con la audacia de un gran
deportista. Chamberlin y Levine, llevando una carga tutil ma-
yor, efectuaron una travesia mas razonada. El comandante
Byrd acaba de realizar con éxito la misma proeza, acompanado
de tres pasajeros: Bert Acosta, Georges Noville y Bernt Bal-
chen. Nos prueba ademis que la T. S. H. es el auxiliar mas
precioso de la navegacion aérea. Perdido en un océano de nie-
bla que substituyé durante la travesia al otro Océano, cons-
tantemente invisible, el “América” no ces6 nunca de comunicar
con tierra, gracias a su estacion radiotelegrafica,
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Un viaje cientifico pero accidentado

Después de su salida de Roosevelt Field, Byrd dirigi6 a Nue-
va York este primer radio: “Desde hace dos horas, cuarenta y
cinco minutos, no hemos podido descubrir una sabana de agua
ni una superficie de tierra.”

A la una y veintiin minutos de la mafiana, el navio “Dorie”,
que se hallaba a 500 kilometros al norte de San Juan de Te-
rranova, intercepté un mensaje diciendo que el “América” se
encontraba a 50 millas de este punto, y el paquebote “Paris”
averigué en seguida, por el goniémetro, tjue el avion de Byrd
estaba a 700 kilometros de las costas de Irlanda. Dos nuevos
mensajes capturados por este transatlantico indicaban que el
aparato volaba a 10.000 pies de altura, envuelto siempre por
una espesa y helada niebla, y, por ultimo, un nuevo men-
saje senialaba la posicion del aparato a 60 kilémetros al sur-
oeste de Inglaterra. A las veinte horas el Atlantico habia sido
atravesado.

Lo demés ya se conoce: La niebla y la tempestad ocultaban
la tierra, y la tripulaciéon tuvo que resignarse, cuando se ter-
miné la gasolina, a hacer un aterrizaje al azar, en sitio des-
conocido, después de tres horas de vuelo al oeste de Paris. Ha-
biendo apercibido un faro, en las brumas de la noche, el avion
descendié hasta las proximidades de éste para evitar estrellar-
se contra el suelo, amarando de esta manera a 200 metros de
la costa de Calvados, frente a la playa de Ver-sur-Mer.

Este momento, en que el aparato descendié en el vacio, fué,
a no dudar, el mas tragico del viaje. Se adivina la emocién con
que el comandante Byrd hizo esta primera declaracién al al-
calde de la localidad que vino en su socorro: “El aparato ha
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tocado en el agua sin que hayamos conseguido verla antes. Las
ruedas y nuestro tren de aterrizaje fueron arrancados, la ca-
bina fué en el acto invadida por las aguas. Pudimos, por for-
tuna, hinchar la pequefia canoa de caucho que llevibamos, y
gracias a ésta pudimos ganar una costa desconocida, después
de haber remado durante 200 metros.”

Los pilotos y su material

El comandante Richard Evelyn Byrd es capitin de fragata;
nacié6 en Winchester (Virginia) el 25 de octubre del afio 1888;
pertenece a una de las mas antiguas y gloriosas familias de los
Estados Unidos; su hermano Harry es actualmente gobernador
del Estado de Virginia, y su hermano Thomas es abogado del
Colegio de este Estado.

El comandante R. E. Byrd ha tenido siempre aficiéon a los
viajes y tentativas audaces. A los doce anos ha dado la vuelta

EN VER-sUr-MER.—Noville v Byrd delante de la casa donde se hospedaron
después del dramético amaraje

al Mundo, en parte en veleros. Poseedor de 17 citaciones mi-
litares, de las cuales cuatro por su bravura y dos por “herois-
mo extraordinario”, es un hombre dotado del temple de la noble
raza de los “ases” del aire.

Adquirié notoriedad con la conquista del Polo Norte en avién,
viaje que, como se recordari, hizo en compania de Floyd Ben-
nett.

Los compafieros de Byrd son, como él, “ases” de la Aero-
nautica americana. Bert Acosta ostenta el record de duracién
de vuelo con Chamberlin, y Noville no es desconocido.

El “América” posee las caracteristicas siguientes: Enver-
gadura, 21,65 metros (ala espesa trapezoidal, redondeada en
sus extremos); longitud total, 14,65 metros; altura, 3,80 me-
tros; peso estando vacio, 2.693 kilogramos; peso util, 3.950 ki-
logramos, de los cuales forman parte 5.000 litros de gasolina,
3.356 kilogramos, 250 litros de aceite, o sea: 217,600; la tripu-
lacion, la T. S. H., viveres, barcos neumaticos, cohetes, cintu-
rones de salvamento, instrumentos de navegacion, ete. Los 5.000
litros de gasolina van depositados en seis tanques, de los cua-
les cuatro van en el ala (alimentacién de los motores). El de-

posito o tanque principal tiene una capacidad de 3.900 litros, y
puede ser vaciado y cerrado instantaneamente.

El aparato estd provisto de un doble mando. La cabina de
los pilotos es transformable y lleva una corredera en su parte
superior.

Entre los instrumentos habituales de navegacion hay un
compas “Pioneer” de induccion terrestre.

Los motores son “Wright-Whirlind J-5” de 200-220 CV., que
atacan directamente las hélices tractivas, de madera. El peso
total del avién con carga alcanza a 6.640 kilogramos. Este peso
ha sido quiza sobrepasado.

La ensefianza del viaje

Byrd, que habia diferido varias veces el viaje a causa de las
previsiones atmosféricas, demasiado desfavorables, hizo su via-
je en las peores condiciones que se pueden imaginar. Pensé un
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La llegada de Byrd y sus compafneros a Paris

Fots, Mewrisse

instante, cerca de Terranova, en volver a su punto de partida,
sobre todo teniendo en cuenta que el compas de induccion te-
rrestre funcionaba imperfectamente. Asi que los instrumentos
de a bordo que tan fielmente habian guiado a Lindbergh no
eran mas que un débil socorro para el “América”; entonces,
Byrd acudié como Gnico recurso a su estacion 1-adiof,eleg'réﬁca,
que le proporcionaba los datos que le enviaban los barcos que
encontraba en su camino respecto al sitio donde se encontraba,
y gracias a ella pudo rectificar en varias ocasiones su orienta-
cion. Mas tarde, cuando el avién, perdido en la bruma, que se
hizo cada vez mas densa, erraba a la ventura, describiendo si-
nuosidades inciertas sobre el territorio francés, la emision .de
los S. O. S. lanzados por el teniente Noville anuncié la desfa-
vorable situacién en que se hallaba la tripulacién; después vino

el silencio, la antena debié ser arriada a bordo como medida

de seguridad para evitar su posible enganchamiento con los
obstaculos, arboles o casas en su marcha azarosa a una altura
imprecisa, sobre regiones ignoradas. Aunque la T. S. H. no
hubiese sido capaz de guiar al comandante Byrd hasta el fin,
su animosa tentativa hubiera demostrado que un avion, dispo-
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niendo de capacidad suficiente para la instalacién de un apara-
to mas pesado, de emision de gran alcance, puede, desde luego,
verificar su ruta con una precision satisfactoria.

En su travesia, los pasajeros del “América” han tenido
que habérselas con el mayor enemigo de la Aviacién: la niebla.
A pesar del testimonio que resulta del éxito de Lindbergh, el
compas de induecién terrestre no hubiera podido triunfar de
ella. Es cierto que este compas es un instrumento de navega-
cién que debe facilitar al piloto, en notable proporcion, el man-
tenimiento de su orientacion, que habrd previamente inscrito
en el cuadrante de su indicador; pero para el calculo de esta
orientacién, el navegante debe siempre recurrir a los instru-
mentos de observacion astral o terrestre, que Unicamente son
los que pueden medir la deriva del momento. De este modo,
el funcionamiento del compéis americano quedard libre de los
defectos inherentes a toda realizacion mecéanica.

El entusiasmo en Paris

En vano intentariamos describir aqui el clamor de las ova-
ciones que acogieron al comandante Byrd y a sus compafieros
al apearse del tren en la estacion de San Lazaro. Fueron lle-
vados desde alli al Circulo Interaliado, donde se les sirvié un
almuerzo presidido por M. Georges Leygues, ministro de Ma-
rina. Hallandose entre los presentes los Sres. Laurent Eynac,
el almirante Frochot, director de la Aerondutica maritima; el
general Hergault, director de la Aeronautica militar, y varias
personalidades de la colonia americana, entre ellas, los seno-
res Sidney Veit, delegado de la National Aeronautic Associa-
tion; Peixotto, del Club Americano; Clifford Harmon, de la Liga
Internacional de Aviadores, y los miembros de la Embajada,
salvo M. Myron T. Herrick, que se encontraba en los Estados
Unidos.

Después tuvieron lugar las recepciones en el Eliseo, por
M. Doumergue, presidente de la Republica; por M. Poincaré,
presidente del Consejo, y por los grupos Aeronauticos, politi-
cos y diplomaticos.

El corazon de Paris palpitaba, como sabe hacerlo, ante una
bella proeza que consagra, por otro lado, una vez mas, la fer-
viente amistad que une a franceses y americanos.

Hacia un enlace aéreo

Se acaba de dar un gran paso préctico con el viaje de Byrd,
que era algo mas que un raid, pues tenia por objeto el estudio
de las condiciones cientificas para realizar la travesia del Océa-
no Atlantico. jQuiere decir esto que esta travesia va a llegar
a ser pronto una realidad? Hay fundamento para creerlo asi
en un porvenir muy proéximo. Pero la cuestion de la travesia
comercial no estd completamente resuelta. Se plantean varios
problemas cuando se trata de la navegacién aérea comercial,
como son: la seguridad, el confort y la regularidad.

Parece, pues, que sea necesario buscar mas bien los medios
de establecer el enlace Europa-América por medio de escalas,
que evitaran a la tripulacion la fatiga de treinta y tres a treinta

y seis horas consecutivas de navegacion y de tensién de espiri-
tu, a los motores el inconveniente de funcionar tan largo tiem-
po sin parar, a los aviones o hidroaviones la desventaja de te-
ner que llevar a las salidas la esencia, el aceite y el agua nece-
sarios para el recorrido total, y a los pasajeros la molestia de
permanecer inméviles durante un dia y medio en instalaciones
que, a pesar del progreso, no ofreceran, sin duda antes de mu-
chos anos, el confort de un coche cama, de un coche restaurant
o de un gran paquebote. Por esto se ha pensado buscar escalas
en Escocia, en Islandia, en Groenlandia, en El Labrador o en
Terranova. Esta via es la que siguieron en 1924 los americanos
Wade y Smith en su vuelta alrededor del Mundo. Esta ruta
tiene como primer defecto la prolongacion del recorrido en un
millar de kilémetros; ademéas, es s6lo posible en verano, quedan-
do interrumpida de ocho a nueve meses durante el afo a causa
del frio, de la nieve y de las brumas. Es necesario, pues, seguir
una ruta més al Sur; una sola es posible: la de las Azores, tan
oportunamente situadas entre las costas portuguesas y el lito-
ral americano. El mal estd aqui: en que la ruta de las Azores
alarga el trayecto tanto como la de Islandia, y mas atn si, como
medida de seguridad, se toma la direccién de las Azores, no
hacia Nueva York, sino mas hacia Terranova, que estd menos
alejada; aun asi, se cuentan 2.500 kilémetros aproximadamente
de recorrido encima del Océano, entre las Azores y Terranova.

No insistiremos sobre el proyecto de islas flotantes en ple-
no Océano Atlantico, que habiamos estudiado en un reciente
namero. A pesar de las dificultades que presenta la instalacion
de estas islas, M. Levine, el financiero de Chamberlin, quiere
fundar inmediatamente una Compania de explotacion de una
linea Nueva York-Europa, en cuyo recorrido proyecta crear.
aerédromos flotantes (floating wir stations), suscribiéndose él
mismo por dos millones de doélares de acciones de la Sociedad
futura, y cree que de aqui a un ano podra hacer servicio re-
gular,

Mas cientifica nos parece la opinién que acaba de exponer
un constructor aleman, que declara que, téenicamente, la tra-
vesia comercial del Atlantico es posible desde ahora con gran-
des aparatos provistos de varios motores, capaces de transpor-
tar un centenar de pasajeros. Esto es s6lo una cuestién de ca-
pitales. Dicho constructor proyecta la creacion de una linea
Hamburgo-Nueva York, con escala en Plymouth.

De cualquier modo, la solucién parece estar por ahora cer-
cana.

Tres héroes: El teniente Noville, Blériot y el comandante Byrd
Fot, Meurisse



Como se navega en la niebla

La travesia cientifica del Océano Atlantico por el coman-
dante Byrd ha despertado la atencién sobre los medios que per-
miten al piloto el continuar su ruta y aterrizar con niebla.

Es preciso substituir la vista por medios artificiales, con los
cuales el piloto puede conocer en todo momento su posicién en
proyeccion horizontal y su distancia del suelo.

Determinacion de la posicion

Los medios que hasta ahora se han empleado para conocer ia
posicién en proyeccién horizontal consisten todos en la utilizacién
de campos electromagnéticos. Pueden ser estos campos electro-
magnéticos de alta frecuencia, no dirigidos, como en la radiogo-
niometria; campos electromagnéticos de alta frecuencia, dirigi-
dos, como los que se utilizan en los radiofaros giratorios; campos

electromagnéticos interferenciales, como los utilizados por el te-

niente de navio Aicardi; campos magnéticos de frecuencia musi-
cal, como los empleados por M. Loth. Vamos a examinar sucesi-
vamente estos procedimientos:

1. Radiogoniometria. — Inhtil recordar el principio de la
Radiogoniometria, que es bien .conocido; téenicamente hablan-
do, la radiogoniometria estd ya perfeccionada. Se pueden uti-
lizar radiogoniémetros en tierra, que determinan la posicién de
un avion emisor; se puede también instalar a bordo un radio-
goniometro que recibe las indicaciones de los emisores terres-
-tres. Los dos procedimientos estdn consagrados por la expe-
riencia. Existen radiogoniometros terrestres en funciones en Le
Bourget, en Croydon, en Pulhan y en Bruselas, y dan con fre-
cuencia indicaciones a los aviones de las lineas aéreas de esta
region.

Sabese también que el comandante Franco utilizé6 un radio-
goniéometro a bordo durante una gran parte de su travesia,
principalmente de Espafia a las Islas Canarias.

“A 50 kilémetros de la costa espafiola—ha escrito su nave-
gante, el capitin Ruiz de Alda—hemos encontrado nubes a 200
metros, que se extendian hasta las Canarias. Volando bajo las
nubes no podemos hacer observaciones astronémicas, y encima
de ellas no podemos determinar la deriva. Desde que Las Pal-
mas nos dié la primera indicacién, a T° estribor, hasta el final
del vuelo, el trabajo del radiogoniémetro fué matematico: nos
di6 la diferencia en angulos de Las Palmas y Tenerife; en una
palabra: desde las once de la mafiana nos orientamos exclusiva-
mente por el radiogoniémetro. Senalé en el mapa varios pun-
tos obtenidos por interseccion de dos indicaciones, y ninguna
diferia de la ruta ideal mis de ocho kilémetros. A medida que
nos aproximabamos, oiamos todos los vapores cercanos situa-
dos en los alrededores de las islas, que nos dieron un punto
tnico. A las tres de la tarde divisamos una isla muy lejana
por babor, y Franco decidi6 poner proa hacia ella. Yo le dije

que era Lanzarote, pero él no estaba convencido. Le di enton-

ces los puntos de radiogoniémetro, que dieron matematicamen-
te el nimero de grados que nos habiamos desviado de nuestra
ruta. Convencido Franco, volvié a tomar su primitiva ruta, y de
este modo llegamos a Las Palmas.”

2. Haces dirigidos—Se saben ya dirigir los haces electro-

magnéticos de un emisor, de la misma manera que se dirige el
haz luminico de un faro. Si este haz tiene una direccion fija,
constituye una alineacion utilizable por el navegante; si éste re-
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Fig. 1

cibe el emisor, es que se encuentra en su linea, y si no lo oye, es
que estd fuera de esta linea. Se puede de este modo hacer girar
el haz de este faro hertziano, como si fuese el de un faro lumi-
noso, haciéndole girar a una velocidad uniforme; cada vez que
el haz pasa por el Norte se emite una senal que se pueda per-
cibir en todas direcciones. El navegante observa el tiempo que
media entre la seiial indicadora del Norte y el momento en que
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Fig. 2

se oye pasar el haz, deduciendo la indicacién de éste por el ra-
diofaro. Este método ha sido empleado por los alemanes en sus
zeppelines, y se ha ensayado en Francia con buenos resultados.
En los Estados Unidos se ha ideado un radiofaro de un empleg



241

sencillo, funcionando del modo siguiente: Se dirige una emision
en el sentido AB, es decir: que tiene su mayor intensidad en la
direccion AB, y esta intensidad decrece al alejarse de AB. En
un punto, M, del espacio, situado a una distancia, D, del emisor,
0, aquélla es funcion del angulo g de MO con AB, y decrece
cuando éste aumenta.

Supongamos otra emision de la misma potencia en el sen-
tido CD; es evidente que en la bisectriz XY de AB y CD se
oirdn con la misma intensidad las dos emisiones. Si nos move-
mos en el sentido OX, se oirda 1 mas fuerte que 2 cuando este-
mos a la izquierda de OX, e inversamente.

Para facilitar esta escucha, se emplea el artificio siguiente:
1 emite la letra « y 2 envia la letra n; en telegrafia Morse, es-
tas dos letras se representan por - — y —-. Si las senales son
iguales, como quedan cubiertas entre si completamente, se oye
un trazo continuo. Si una senal es mas fuerte que la otra, ésta
domina y el oido la percibe sola. Si se oye %, es que estamos a
la derecha, y si a, a la izquierda. Se ha obtenido de este modo
en América, durante los vuelos efectuados en la niebla, una pre-
cision de 2°, a una distancia de 200 kilémetros.

3. Campos interferemciales,—E]l procedimiento ideado por
M. Aicardi para materializar una alineaciéon, es un poco mas
complejo, pero puede ser para el navegante de un uso muy sen-
cillo. Este procedimiento, sumariamente explicado, consiste en
lo siguiente:

Una antena, A, emite ondas que otra antena, B, recoge. Des-
de el momento en que ésta recibe las ondas comienza a vibrar
e irradia. Las oscilaciones radiadas por B se interfieren con las
de A, y el campo electromagnético que de ello resulta lleva apa-
rejado una serie de lineas de nodos MNP(Q, separadas entre
si por lineas de vientres. M. Aicardi ha conseguido crear campos
de esta clase, en los cuales no hay mas que tres lineas noda-
les de 30° tales como MNR. Si una de ellas, N, esti orientada
en la misma direccién que la ruta que hay que seguir, bastard
que el navegante no se aparte de ella. Desde luego, por un ar-
tificio ingenioso puede saberse si se encuentra a la derecha o a

Fig. 3

la izquierda de la linea N, no teniendo mas que observar las
indicaciones de una aguja en un cuadrante. No es posible con-
fundir N con M o con R, porque un navegante sabe siempre, a

menos de 30° de aproximacion, a dénde debe poner proa.

Semejante campo ha sido practicamente realizado y ensaya-
do en tierra y en el mar; es necesario solamente adaptarlo para
los aviones. Se ha realizado ya un primer ensayo, sin resultado,
sin duda porque la potencia puesta en juego (30 vatios) era in-
significante, confiandose en que con un aparato més potente se
conseguira un resultado interesante.

Fig. 4

4. Métodos para gwiar—Quedan, en fin, los métodos para
guiar por cables terrestres en el sistema ideado por M. Loth.
Segun este procedimiento, el avién sigue un cable puesto en el
suelo o encima del suelo, por el que circula una corriente alter-
na. Los ensayos realizados hasta aqui han probado que puede

‘un- aviéon con gran precision darse cuenta, cuando estd volan-

do por encima del cable, si se encuentra a la derecha o a la iz-
quierda de éste.

Determinacion de la altitud

Acabamos de ver como se encuentra la proyeceién horizon-
tal del avién; nos queda por conocer la distancia del suelo.
Cuando se ha de volar lejos del suelo, los altimetros y el baré-
metro bastan, pero cuando hay que aproximarse al suelo y volar
a unos cien metros del mismo, se necesita una precisiéon mucho
mayor, y entonces hay que acudir a otros procedimientos. Dos
métodos parecen dar resultados en este sentido: el sondeo por
el sonido y el sondeo electromagnético.

1. Sondeo por el sonido.—El sondeo por el sonido se prac-
tica ya por los barcos. Consiste en emitir un sonido a bordo y
escuchar su eco, y por el intervalo de tiempo que media entre
el sonido y su eco, calcular la distancia a que se halla el fondo
del mar, o tratiandose de un avion, la distancia hasta el suelo.
Los ruidos del motor hacen dificil la realizacion de un aparato
para registrar el sondeo a bordo de un avion. Es necesario que
los aparatos dedicados a este fin eviten todo caleulo y que ma-
nifiesten en el acto por su lectura la distancia del avién al sue-
lo. Un aleman, M. Behm, ha conseguido construir un aparato
de esta naturaleza.

2. Sondeo electromagnético. — El estudio del sondeo elee-
tromagnético estd menos adelantado; consiste este sondeo en
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emitir ondas de T. S. H. a bordo de un avién y en escucharlas
modulandolas por un heterodino. La proximidad del suelo mo-
difica la longitud de onda de la emision, y, por lo mismo, la nota
que se recibe. Esta modificacion es funcion de la distancia del
suelo. Siendo conocida la ley de la variacién, se puede, por la
observacion del sonido, o por un registro, obtener la distancia
del suelo con precision. El principio de este procedimiento ha
sido verificado en el aire. El aparato emplea ondas cortas y es
de tal modo sensible a las variaciones de longitud de onda qu=
las vibraciones del avién modifican esta longitud de onda lo su-
ficiente para perturbar la observacion. Serd vencida esta difi-
cultad, pero seri preciso estudiar de un modo especial la cons-
truccién del aparato. Por ultimo, es preciso llegar a una reali-
zacion que permita al piloto una lectura inmediata y sencilla
de la distancia al suelo. Por todas estas razones, no se ha hecho
hasta ahora nada de eficacia completa.

Importancia predominante

de los instrumentos de compro-
bacion, de a bordo, en los
Estados Unidos

La técnica y el uso de los instrumentos de comprobacién se
desarrolla cada vez mas en los Estados Unidos, en vista de la
necesidad de prestar en todo tiempo los servicios postales aé-
reos. En algunas lineas de navegacion, el servicio sélo es posible
mediante los instrumentos de registro y comprobacion, tales
como los indicadores de pendiente longitudinal, lateral y de
giro y los compases perfeccionados, que dan a los pilotos indi-
caciones absolutamente exactas sobre la inclinacion de su avion,
el sentido y la amplitud de las vueltas y la ruta que hay que
seguir. Se ha demostrado por los médicos especializados en el
estudio de los reflejos y del sentido de equilibrio de los pilotos,
como éstos pueden ser inducidos a error cuando se fian tUnica-

mente de sus sentidos y de su propio juicio para determinar su
posicién y sus movimientos durante el vuelo, principalmente
cuando la visibilidad no les permite ver el suelo y el aire estd
muy agitado.

Por ello, la Pacific Air Transport Co., que explota desde no-
viembre de 1926 la linea de Seattle (Washington) a Los Ange-
les (California), ha tenido que resolver problemas muy difici-
les. Uno de ellos consistia en salir de Los Angeles a media no-
che, con niebla.

La niebla, notoriamente conocida y frecuente en la costa
del Pacifico, hace dificiles las salidas y los aterrizajes en esta
region. El alumbrado ordinario de los aerédromos no tiene efi-
cacia. Unicamente las senales luminosas de color, tales como
las utilizadas en los ferrocarriles para dar a los trenes la indi-
cacion de parar cuando las linternas ordinarias no pueden ser
vistas, son de utilidad para facilitar la salida de los aviones.
Estas senales estdn dispuestas en linea en cortos intervalos
para indicar la pista para el despegue. Una vez que las ruedas
dejan de tocar el suelo, todo el vuelo se efectia con ayuda de
los instrumentos. Estos son cuidadosamente examinados antes
de la salida y al aterrizaje.

Se ha notado también que era conveniente subir el indica-
dor de pendiente y de vuelta sobre el cuadro de instrumentos
bajo un angulo de unos 30 grados, de modo que cuando el avién
esté inclinado a la vertical hacia abajo, por ejemplo, el instru-
mento no interrumpa su funcionamiento. No se ha omitido
ninguna precaucion para que los pilotos puedan leer constan-
temente sus instrumentos; el cuadro en el cual estdn montados
éstos estd profusamente iluminado.

Gracias a estos diversos dispositivos de registro, la Avia-
cion americana ha podido vencer los obsticulos que la niebla
acumulaba a cada instante en su ruta, y los servicios postales
principalmente han podido hasta aqui realizarse con la mayor
regularidad.

CRONICA

El gran ideal de la Santa Hermandad del Aire

Por FRANCISCO ESCOLA

Al fin, es decir, después de haber cansado la corteza terres-
tre con nuestras pisadas, empieza el hombre a ser el rey de
la Creacién. Ya el suefio y el ansia de volar como los pajaros
es una venturosa realidad. La ciencia nos ha dado alas y la
intrepidez las impulsa, mas que los potentes y ruidosos moto-
res, y nos lleva a todas partes, por encima de las ciudades, de
las cordilleras y de los océanos. Pasado el periodo de los en-
sayos y los tanteos, el ser humano domina el aire como domi-
n6 la tierra y el mar.

Las distancias se acortan, se hacen casi insignificantes, en
los gigantescos impulsos de los aviones. Desde la atmésfera
los pilotos ven confundirse, borrarse las fronteras.

Desde arriba, desde el azul del cielo, los que vuelan abarcan
con la vista en una suprema caricia todos los pueblos y todas
las razas, unidos en la paz y el amor y el laboreo cotidiano,
como el dulce Jesus queria...

Muy pronto, como una flor nueva entre las mas bellas de
los sentimientos, habrd nacido la Hermandad del Aire, porque
desde lo alto, después de contemplar empequeiiecido y humilde
al rebafio humano, se harid mas vivo el latido fraternal de los
corazones.

En esa espléndida Hermandad del Aire se juntaran las més
desinteresadas objetividades, con una estrecha solidaridad de
los aviadores. Estos, al poner constantemente en riesgo su vida
por el bien de la comunidad, o por la patria, o por la gloria, o
por el incesante y eterno progreso, se sentirdn miembros de
una sola familia y se encontraran imperiosamente atraidos para
ayudarse mutuamente, como los caminantes en la tierra y los
navegantes en todas las rutas maritimas. Pero lo que con mas
fuerza apretaria esa Hermandad de los que vuelan es un pensa-
miento superior, un noble ideal aprendido cuando se cabalga en
la majestuosa serenidad del aire o se lucha venciéndole, con su
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turbulencia. Ese ideal de los caballeros del aire, ese lema de su
escudo y afan de su tarea serid el conseguir que acuellos que vis-
tos desde considerables alturas se confunden en su pequenez
desechen los odios y los furores que los dividen y busquen la fe-
licidad en la paz y el trabajo.

Si el volar es como la consecucién de la libertad completa v
constituye un profundo goce espiritual y un orgullo legitimo del
poder mégico del hombre, que con su inteligencia se acerca cada
vez mas a Dios, en nada mejor aplicada esa suma de bienes que
en la causa de la fraternidad humana. He aqui la gran obra a
realizar por la Hermandad del Aire, formada por los que vuelan
en bien de los que no tienen alas y tienen miedo de que les

[.a Aviacion

Una modificacion de los
reglamentos femeninos de la
Convencién Internacional de la
Navegacion Aérea

;Cuéntas aviadoras hay en el Mundo entero?

Tal es la pregunta a la que contesta M. Marcel Oger en una
informacién muy documentada que publica el Anuario Francés
de Aerondutica.

Una cifra oficial es dificil de dar; la Federacion Aeronauti-
ca Internacional ha hecho una escrupulosa encuesta, hace ya
algunos meses, cerca de sus organismos afiliados; pero, jy des-
pués?

Demos simplemente una nomenclatura de todas las aviado-
ras que se conocen al presente:

Francia.—Madame de la Roche, Mme. Niel, Mlle. Marvingt,
Mlle. Hervieux, Mme. Driancourt, Mme. Buller, Mme. Pallier,
Mme. Richer, Mme. de Plagino, Mlle. Damedoz, Mlle. Adrien-
ne Bolland, Mme. Maryse, Mlle. Denyse Collin.

Tres de ellas hacen atn Aviacién: Mlle. Bolland, Mme. Ma-
ryse y Mlle. Denyse Collin, que no obtuvo el titulo de piloto
hasta agosto de 1926.

Estados Unidos. — Harritz Quimby, Mathide E. Moisant.
Julia Clark, Catherine Stinson, Ruth B. Lawe, Florence Seide-
lle, Richberg Hornsby, Marjorie Stinson, Dorothy Riche Pier-
ce, Helen Hodge, Céleste F. Ooeens, Laura Bromwelle, Elisa-
beth Mooder, Volara Nelson, Mary Neta Snook, Amelia M. Ea-
rath, Glady Roy, Ruth Nicols, Gladys Madin.

@ Bélgica.—Mlle. Dutrieux (que ha obtenido el primer titulo
de piloto femenino, concedido por el Aero Club de Francia, el
21 de noviembre de 1910).

Gran Bretaiia.—Ms. Hilda Beatrice Helliet, Ms. Cheridah
de Beauvoir Stocks, Ms. Cicely Ethel Wilkinson, Smelda Mary
Trafford, Hilda Maemanch, Dulcibella Atkey, Elsie Mackay,
Elliott Lynn.

Paises Bajos.—Mme, Beatrice de Rijk.

Suecia.—Mme. Elsa Anderson.

Rumanic.—Mme. Héléne Stoenesco.

Checoeslovaquic.—Mme. Bozena Laglerova.

Italin. — Mme. Giulia Usuelli Borsalino, Mme. Rosina Fe-
rrario. -

nazcan. Saludemos a las victoriosas Aguilas humanas, porque
ellas contribuiran, aparte los provechos materiales cosechados cn
el orden cientifico y en el comercial, a realizar anhelos que com-
parten desde hace siglos pensadores y filésofos, sacerdotes y poli-
ticos, poderosos y plebeyos. Anhelos de hermandad entre los hu-
manos. Sed de un agua pura y de un remanso tranquilo, tras
las peleas fratricidas.

jAlas, alas! Pero esas que nos aporta el genio y la mecanica
no las empleemos en volar a ras de tierra, sino en que nos
transporten por los caminos del Ideal persiguiendo el logro de
algunas de las sublimes quimeras tan amadas de los poetas, au-
gures liricos que pedian volar para alecanzarlas.

y las mujeres

Japon.—Mmes. Sigeno Kibe, Asane Maeda, Komatu Imai,

- Seiko Hyodo.

Repiblica Argentina. — Mlle. Figueredo, Mme. Enriqueta
Fruchard de Yarfeld, Mme. Elvira Nubos, Mlle. Adela Guf-
fanti.

China.—Miss Chn. (?)

Tenemos, pues, 56 mujeres que han sido aviadoras; jcuan-
tas lo son todavia?

Pocas: una docena escasa, diseminada a través del Mundo.

(Por qué una cifra tan pequena? ;Es que el deseo de ser
aviadora falta a la mujer, que tiene tantos deseos? ;Es que la
cuestiéon dinero interviene como base para eliminar a la mujer
del mundo aeronautico? ;Es, mas bien, que la mujer puede di-
ficilmente hacerse un puesto alli donde los hombres tienen tan-
tas dificultades para crearse uno?

Numerosas candidatas.—En septiembre de 1924, Mme. Lo-
nise Faure Favier tuvo ocasion de esecribir que tenia 24 peticio-
nes femeninas, que no sabia como satisfacer, puesto que sus
corresponsales le preguntaban cual era el mejor medio para
hacerse aviadoras.

Desde hace ocho afos, se puede calcular que las dificultades
encontradas por las candidatas descorazonan unas veinte por
ano; la Gltima a la que hubimos de convencer de la imposibili-
dad de crearse una carrera con la Aviacion, no se conformo
hasta obligarnos a hacer lo menos diez gestiones cerca de cons-
tructores o entidades, para convencerse de que no la engafa- .
bamos. :

La carrera de aviadoras es incontestablemente deseada y
buscada en Francia; jpor qué el cambio que ahora se observa?

Diremos, para limitarnos a Francia, que hubo en ella, antes
de la guerra, diez aviadoras, y después de la guerra, solamente
tres.

(Por qué?

El coste del aprendizaje—He aqui una primera dificultad.
El aprendizaje cuesta caro: de seis a diez mil francos en muchas

" ocasiones, habiéndose convencido de que los precios que pedian

los constructores no eran exagerados, sino todo lo contrario.
Pero estos precios no estan al alcance de todos los bolsillos,
tanto mas, cuanto que hay que anadir, tratindose de una mu-
jer, el precio de compra de un avién cuando ella obtenga su di-
ploma.



245

Los hombres salen del paso, ;pero cémo? Por las Bolsas de
pilotaje y por la prima que el Estado concede a los Aero Clubs
que forman aviadores detentadores del titulo de turismo.

Si se quiere hacer una estadistica de los pilotos que, des-
pués de la guerra, han obtenido su diploma en Francia de otra
manera que por estos dos medios, se veria que no pasan de una
veintena, aparte, naturalmente, de los aviadores de otros pai-
ses que las escuelas han formado por centenares desde 1918.

En Francia, ademéis, la Bolsa de pilotaje es una institucion
militar, y esto explica que no haya sido ofrecida a las mujeres.

Asi, pues, el precio del aprendizaje ha sido uno de los pri-
meros obstaculos para la carrera de aviadora, y ello explica, en
parte, el pequenio nimero de mujeres aviadoras después de la
guerra.

Carrera cerrada—Otro obsticulo: la carrera esta cerrada
para las mujeres. Veamos lo ocurrido con dos de las tres avia-
doras francesas:

Madame Maryse fué diplomada en agosto de 1925; fué a Pa-
ris por la via aérea desde Burdeos, deseosa de buscar un empleo
en casa de un constructor o colocarse en cualquier Sociedad de
propaganda aerondutica. Desde dicho momento, ya va a hacer
dos anos, vemos a Mme. Maryse constantemente en busca de
un avion, sin poderlo encontrar; ha recibido infinidad de esti-
mulos verbales y aun cientos, pero la aviadora no da con el em-
pleo que anhela ni con el avion que desea.

Mademoiselle Denyse Collin es diplomada mas modernamen-
te: en agosto de 1926. También ella, tan pronto como obtuvo
su titulo, pensé encontrar el pajaro de madera que buscaba.
iCruel desengaiio! Los meses pasaron sin que Mlle. Collin ha-
llase otra cosa que animosas palabras de estimulo y hasta es-
critos. ‘

Desesperada, y aprovechando el voto de la Camara, de una
ley sobre el Ejército con vistas a la movilizacién de las mujeres,
Mlle. Collin pidié al ministro de la Guerra ser movilizada en
tiempos de paz, pero dudamos mucho de que haya obtenido res-
puesta alguna.

La tercera aviadora, Mlle. Bolland, ha podido esperar vivir
un momento de la Aviacion; piloto antes de que los reglamen-
tos femeninos de la navegacion aérea fuesen firmados, consi-
guié que se hiciese una derogacion en su favor, o, mas bien,
que se cerrasen en Francia los ojos respecto de los mitines en
que ella colaboraba o de los bautismos del aire por ella dados
en Le Bourget. Esta amistosa benevolencia es la Unica razon
de que Mlle. Bolland haya obtenido de la Aviacién, no bene-
ficio, sino mas bien algGn dinero que le compensase de sus
gastos.

Veamos ahora lo que eran los reglamentos anteriores:

El diploma de turismo.—Hasta estos tltimos meses, la mu-
jer no tenia derecho mas que al diploma de turismo, que no sir-
ve para nada.

En 1914 se plante6 la cuestion de las aviadoras ante la Co-

mision Internacional de Navegacion Aérea, que decidié que el
diploma de transporte publico no podia ser concedido mas que
a los pilotos masculinos; luego, este diploma es el Gnico que
permitiria a una mujer piloto poder sacar partido profesio-
nalmente de la Aviacién. Sin este diploma, que lleva mal su
nombre, porque parece que no concierne sino a las lineas de
navegacion aérea, es imposible conducir pasajeros que paguen,
hacer mitines que reporten utilidad, estar afectos al servicio
de constructor, ete...

Francia abogé elocuentemente por mediacion de M. Pierre
Etienne Flandin, pero fué vencida, y la Gran Bretana fué la
mas encarnizada en la lucha.

El beneficio de la anterioridad no fué siquiera acordado a
Mlle. Bolland (diplomada de transportes publicos desde 1923),
vy fué preciso que Francia acordara hacer la vista gorda con
Mlle. Bolland para que esta aviadora pudiera sacar algtin par-
tido de la Aviacion.

Esta decision de la C. I. N. A. no podia ser mantenida en
contra del buen sentido, y sbélo fueron precisos dos afios para
volver del acuerdo, lo que no es demasiado.

La aviadora. El aviador—En efecto, en noviembre de 1926,
la C. I. N. A, en su sesién ordinaria celebrada en Paris,
volvié sobre el principio de su decisién, y acordé que la mujer
pudiera obtener, como los hombres, el diploma de transportes
publicos; esto era volverla a abrir todos los derechos a la ca-
rrera Aeronautica; uUnicamente la C. I. N. A. estudia en su
detalle algunas cuestiones (especialmente fisiolégicas) y lleva
la modificacién del reglamento a la sesién de Londres, celebra-
da en abril de 1927.

La decision de principio de noviembre de 1926 ha sido ra-
tificada; pero el examen semestral que los hombres deben su-
frir ha sido transformado en examen trimestral para las muje-
res; las condiciones de este examen médico han sido precisadas
y hechas mas severas para las mujeres, pero aquellas que ob-
tuvieran el preciado pergamino tendrian en adelante los mis-
mos derechos que los hombres: entrar en una Casa de Avia-
cion o en una Compaifia de navegacién aérea, conducir pasaje-
ros bajo precio, participar en los mitines de Aviacién, reali-
zar viajes o hacer trabajos aéreos: fotografias, alzamiento de
planos, ete.

La Aviacion femenina ha obtenido, pues, en abril de 1927,
una gran victoria, que no sera regularizada hasta el préximo
octubre, porque las ratificaciones de los Estados signatarios de
la Convencién Internacional de Navegacion Aérea no llegarin
a Paris hasta junio, y las decisiones tomadas en Londres no
son ejecutorias sino cuatro meses después, lo que nos lleva has-
ta octubre. Pero, y la C. I. N. A. nos permitird decirlo, no se
pondran gendarmes en busca de las aviadoras que de aqui a
octubre contravengan las prescripciones en adelante presecritas.

Las mujeres en las lineas aéreas.—Falta saber si las Compa-
nias de navegacion aérea aceptaran depender de las mujeres,
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como pilotos de lineas regulares. Pensamos que no. Eludimos
hasta el fondo de la cuestién; pues, efectivamente, las Compa-
fifas, para no tomar partido en el asunto, tienen un magnifico
pretexto: M. Robert Bajac decia recientemente que el Air Union
recibia al ano unas 120 peticiones de pilotos masculinos para me-
dia docena de puestos libres.

Nada queda por hacer en las lineas; ;y en otros sitios? ;Los
mitines? Dan poco. La mujer no es, para el publico, una atrac-
cion mas que como paracaidista.

:Como aviadora? Un avién en el aire, piloteado por un hom-
bre o por una mujer, es siempre un avion; y no desplazara cin-
cuenta personas porque sea conducido por una mujer.

(En las Casas de Aviacion? La misma respuesta que para

ALEMANIA

La Aviacion civil em Hamburgo

topografica y también a su importancia
puesto cada vez mas
escandinavos, para
El desarrollo de ia

Debido a su wventajosa situacion
comereial, Hamburgo adquiere en el trifico aéreo un
importante. Bg el punto de transborde para los paises
los occidentales y para el tréifico interior de Alemania.
red de lineas aéreas hamburguesas se extiende prineipalmenfe hacia el Nor-
te, el Oeste y el Sur,

Habiéndose puesto en vigor desde el mes de abril
el serviecio se realiza como sigue:

1) Hamburgo-Copenhague: Dos salidas y dos legadas por dia; tres sali-
das y tres llegadas por dia, desde 1.2 de junio.

2) Hamburgo-Amsterdan-Londres: Dos salidas y dos llegadas diarias,

3) Hamburgo-Colonia-Paris: Dos salidas y dos llegadas diarias.

4) Hamburgo-Hanovre-Franefort: Una salida y una llegada diarias.

Duracién del trayeeto, siete horas, con enlace en Francfort para Basilea
v Ginebra. Se prolongari esta linea hasta Marsella a partir del 1.2 de julio
préximo. Se prevé igualmente su prolongacién hasta Barcelona y Madvrid.
La distancia entre Hamburgo y Madrid, comprendiendo el tiempo de parada
en las escalas, se efectuaria en veintiuna horas y media.

5) Hamburgo-Magdeburgo-Halle-Leipzig: Una salida y una llegada diarias.

6) Hamburgo-Kiel-Flensburgo: Una salida y una llegada diarias.

el horario de verano,

Exposicién Internacional
Aeronautica de Berlin de 1928

En junio de 1928 tendrd lugar la apertura del Salén de Aerondutica de
Berlin, Su organizacién corre a cargo del Sindieato Nacional de la Industria
Aerondutica Alemana, con ayuda de la Deutsche Lufthansa, gue representa
toda la Aerondutica comercial alemana.

Han dado ya comienzo los preparatives con la ayuda financiera del Reich.
La Exposicién se celebrard en el terreno de la Feria de Kaiserdam, y las
demostraciones aéreas en un terreno de Aviacién espeeial, en los limiteg del
Grunewald. Esta sera la segunda Aeronautica
alemana; la primera tuve lugar en Franefort, en 1909.

Exposiecién Internacional de

Transporte de misioneros por avién

Se acaba de fundar en Colonia una Empresa de transportes de misione-
vos, llamada Missionsverkehrs Arbeitgemeinsehaft (Miva), con el objeto de
garantizar el funcionamiento de los medios de transporte, por agua, por tie-
rra ¥y por el aire (vapores, automéviles y aviones) de las misiones catélicas.
El fin de esta Empresa es el de dar asistencia a los misionerog cuando les
sea necesaria.

FORMACIOY

las Compafifas. Veinte solicitudes de empleo para un puesto
que cubrir.

Se ve a buenos aviadores buscar en vano durante cinco o
seis meses un puesto de piloto en una Casa de Aviacién, y es
facil de adivinar que la candidatura de una mujer tendri atn
menos éxito. :

Quedan los bautismos del aire y el trabajo aéreo. Estas son
las Gnicas posibilidades ofrecidas actualmente a las aviadoras,
y conviene regocijarse de que la Comisién Internacional de Na-
vegacion Aérea haya este ano suprimido las dificultades que se
oponian al trabajo aéreo de las mujeres.

(Podran aprovecharse de ello?

El afio 1927 lo dira.

ES

Unién nacional de la industria alemana

La Unién de Constructores alemanes
substituida por la Unién Nacional de
Comprende esta Asociaciéon tres seeciones:
tores; tercera, transportes.

Forman parte de ella los constructores siguientes: Albatros Flugzeugwerke
G. m. b. H.;: Arado G. m. b. H.; B. F. W. A. G.; Gaspar Werke A. G.;
Deusche Lufthansa A. G.; Dornier Metallbauten G. m. b. H.; Gothaer Wag-
gonfabrick ; Ernst Heinkel Flugzeugwerke G. m. b. H.; L. F. G. G.m. b. H.:
Rohrbach Metall Flugzeugbau G. m. b. H. vy Siemens y Halske A. G., de
Berlin.

de aeronaves ha sido disuelta y
la Industria Aerondutica alemana.
primera, aeronaves; segunda, mo-

Concurso de vuelo sin motor
de Rossitten de 1927

Las msis interesantes proezas realizadas durante el concurso de wuelo sin
motor de Rossitten, de 1927, han sido las siguientes:

El piloto Schulz volé el 3 de mayo sobre Westpreussen durante eatorce
horas y siete minutos, y recorrié un total de 465 kilémetros, batiendo el re-
cord del Mundo de duracién. El record anterior lo ostentaba Massaux, con
diez horas y diecinueve minutos.

Nehring volé el 4 de mayo, llevando un pasajero, con el “Margarete” du-
rante c¢ineco horas y eincuenta minutos, y recorrié 254 kilémetros.

Schulz ha realizado, ademds, un nuevo record de altura, alemén, de wvuelo
sin motor, subiendo a una altura de 503 metros.

BELGICA

Trabajos de balizaje

El equipo de la estacién de Evere, con el objeto de facilitar la navega-
cion nocturna por los aviones, va a proceder a la transformacién o arreglo
de varios terrenos de aterrvizaje en Bélgica y a la ejecucién de varvios traba-
jos de acondicionamiento.

La ruta de Bruselas-Londres sera la primera donde se establecera el ba-
lizaje; se montard un faro que emitird, como el de Alost, rayos luminosos
visibles a 20 kilémetros, y serda instalado en Brujas. Se instalard en Ostende

“un faro de igual potencia al de Gante, visible a 30 kilémetros. Ademds, el

aerodromo de Ostende se aumentard y se haran trabajos en él por el im-
porte de 500.000 francos.

Los trabajos de la linea aérea Ostende-Bruselas se emprenderdan inmedia-
tamente, y probablemente quedarian terminados en este ano. Los ensayos gue
s¢ hardn en esta linea constituirdn una experiencia para establecer el baliza-
je en otras vias aéreas belgas, cuya red podrid quedar terminada en 1928,
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La organizacién y la explotacién de esta empresa correri a ecargo de la
Sabena,

CANADA

Presupuesto de la Aeronautica
canadiense 192627

El presupuesto del Ministerio de la Defensa Naecional del Canadd para
la Aeronautica militar se eleva en el periodo 1926-27 a un total de tres mi-
llones de délares.

Estdan incluidos en esta suma los gastos del Departamento que dirige la
Aviacion civil en el Canadd, asi como también los que se refieren a los tra-
bajos de 1reconocimiento y de vigi-
lancia de los bosques efectuados por
la Aerondutica militar
por cuenta del

canadiense
Ministerio del Inte-
rior y los de conservacion de |1
Aviacion militar existente. Ademads
del actual presupuesto de Aerondu-
tica, en el Ministerio de Correos se
incluye una suma de 75.000 délares
para los trabajos de preparaciom del

]

LOUIS

establecimiento de lineas aéreas pos-
tales.
Paracaidas VI-
NAY (tipo A
CHECOESLOVA- LS
QUIA

Equipos con
cinturodén de
abrochamiento
y desabrocha-
miento rapidos

Pedido de motores a las
fabricas SKoda

Las fabricas Skoda, gue han fun-
dado recientemente la Compania
Francopol, de Varsovia, fdbriea fran-
copolonesa creada para la fabricacion
de motores de Awviacion para el Go-
bierno polonés, ha recibido un pedido
de 1.500 motores, destinados anterior-
mente a la compania Franecopol.

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

Llave especial
para desmon-
tar las bujias
sin parar el
motor (patente

IEstablecimientos aeronduticos | =

El Aero Club del Brasil ¥ Franco

El secretario de la Legacién del Brasil ha entregado en el Aero Club de
Madrid un doeumento de su similar en el Brasil. En el documento se mantie-
ne la desealificacién del haberse demostrado
que sus apreciaciones acerea del vuelo de Franco fueron una serie de pa-
trafias e invenciones. En el mismo documento se fustiga duramente la con-
ducta poco eaballerosa de Cunha. ElI Aero Club del Brasil se ecomplace en
hacer ptblico este documento, para que una vez mas resplandezea la hazana
del vuelo de Franco.

La Direetiva del Aero Club invité a un almuerzo al secretario de la Lega-
cién del Brasil v a los aviadores Franco y Ruiz de Alda, a quienes entregd
el documento que habia recibido.

aviador brasileno Cunha, por

La linea Sevilla=
Buenos Aires

El presidente de la Republica, se-
Alvear, ha reecibido en audiencia
egpecial a los Sres., Goicoechea y Te-
rradas, quienes fueron presentados
por el embajador de Espana en la
Argentina, senor dugue de Amalfi.
Los Sres. Goicoechea y Terradas
expresaron al Sr. Alvear un afec-
tuoso saludo de S. M. el Rey Don
Alfonso XIII.

Parte de la conversacion mante-
nida entre el presidente y los citados
senores estuvo dedicada a la linea de
navegacién aérea Sevilla-Buenos Ai-
res.

GLOBOS (esfé-
ricos y de ob-
servacion)

Trajes para
vuelo tipo ,,Bo-
real‘ y tipo
ySalamandre ¢

El aviador

M. Magnard
en Cuatro Vientos

Chalecos insu-
mergibles de
caucho tipo

. Desmarquoy Procedente de Casetas ha llegado

el dia 5 al aerdédromo de
Vientos el aviador francés M. Mag-
nard, tripulando la avioneta de 40
caballos de vapor con que el dia 29
de junio proximo pasade salié del
acrdodromo de Orly para intentar el

Cuatro

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

Witel) étcseto sl vuelo direeto hasta Madrid, empresa
) ) e a . a 3 '3 - - i 5
ESPANA El equipo del paracaidas «Vinay» , WE g6, nagl, g mehsetloun, fe

una tormenta que, en la noche del
R e Boulevard Bessieres, 67. PARIS, 17.eme arr, sgimdmbe B R e

explotaciédn de
aeropuertos nacionales

El 80 de junio se reunié en la
Presidencia el pleno del Consejo Su-
perior de Aerondutica, presidido por el general Soriano.

La reunién terminé cerca de las nueve y media de ia noche, discutiéndo-
g¢o un proyecto de decreto-ley sobre la construccion y explotacion de aero-
puertos macionales, que se aprobd, con algunas pequenas modificaciones sobre
el texto presentado por la ponencia que habia sido encargada de redactar
las bases.

Direccion telegrafica:

El proyecto consta de quince articulos y tres disposiciones transitorias.

Se consideran aeropuertos de urgencia Madrid, Barcelona, Sevilla, Valen-
cia, Alicante, Malaga y Burgos; uno en Galicia y otro en Canarias.

Los maritimos de Vigo, Sevilla, Malaga, Palma, Valencia, Alicante, San-
tander y Barcelona se habilitardn para Hidroaviacién, sin perjuicio, como ey
consiguiente, de los aeropuertos terrestres.

En Q@Galicia y Canarias no se fija lugar determinado para establecerlos,
porque en Galicia no hay hasta el presente ofrecimientos de loealidad para
aerdodromos:; en Canarias, porque, dada la situacién geografica de aquellas
islas, habra que determinar el sitio previamente y construirlos, por carecerse
de puerto natural para ello.

En la construceién, el Estado ayudard a las inieiativas particulares, otor-
gandose a las entidades y Ayuntamientos que cooperen a las construcciones
representaciones en el establecimiento de los aeropuertos.

En la organizaciéon de aeropuertos se tiende a gque ella pueda responder a
la organizacion comercial e internacional.

Las bases, ya aprobadas, serdn elevadas al presidente del Consejo.

AEROVINAY - 61 - PARIS

zar en Casetas.

M. Magnard tiene el propédsito de
volver a intentar la prueba, y, en su
consecuencia, piensa emprender en
breve direeto de Madrid a
esta vez la serd mas favorable.

el viaje

Puris, suerte le

confiande en que
Espana, base de las lineas
aéreas trasatlanticas

Estan siendo muy comentadas las declaraciones del presidente Coolidge
acerca de sus propoésitos de entablar negociaciones con los Estados europeos
para el establecimiento de lineas aéreas. Con este motivo se habla en los cen-
tros aeronduticos franceses de la necesidad de dar toda clase de facilidades
a estos proyectos, de los que se beneficiaria el mundo entero, v se dice que
los dltimos wvuelos transatlinticos pusieron de manifiesto las malas condi-
ciones atmosféricas de las rutas seguidas, evidenciando la necesidad de las
escalas naturales, para las que Espana ofrece grandes ventajas, anadiéndose
que esta nacién, la mas indicada por su favorable situacién, debe aprestarse
a mediar, bien ingresando en la Convencién Internacional de Aerondutica o
logrando, como Alemania, acuerdo separado con los otros Estados.

Para estudiar la linea aérea
Sevilla-Buenos Aires

En el “Cap Polonio” ha pasado por Vigo el célebre piloto aviador alemin
Eckener, que fué el que eondujo, a través del Atlantico, el dirigible “Z. R. 8",
regalado por Alemania a los Estados Unidos.

Eckener se dirige a la Argentina para hacer estudios relativos a la linea
aérea Sevilla-Buenos Aires,
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El aeropuerto de L.as Palmas

La Prensa aboga por que el aeropuerto gue proyecta el Gobierno construir

en Canarias se establezea en Las Palmas, que ecuenta como magnifico auxi-
liar el aeropuerto natural de Gando, bahia incomparable para esos fines.

Base aérea en Zaragoza

El alealde de Zaragoza, Sr. Allie Salvador, ha manifestado que, como con-
secuencia de la entrevista celebrada el dia 5 eon el jefe de Aviaciéon, margués
de Borja, que vino a ésta al frente de una escuadrilla, procedente de Cuatro
Vientos, cree asegurar que en breve Zaragoza contard con una importante
base aérea.

El Sr. Moreno Abella le manifesté que si bien antes se desistié de este
propo6sito, en atencién a los vientos fuertes de esta regién, esto ya mo es di-
ficultad alguna, dados los adelantos logrados en los aparatos y la pericia de
nuestros aviadores.

Encarinado el alealde eon esta idea, que ha sido una aspiracién constante
de Zaragoza, se propone realizar cuantas gestiones sean necesarias, asi como
ofrecer la ecooperacion material y cconémica que sea preecisa para que el
proyecto pueda ser llevado a la préactica cuanto antes. -

Estas manifestaciones han causado muy buen efecto en la poblacién.

Las nuevas lineas aéreas

Una Comision de la Unién Aérea Espahola ha visitado al alealde de Se-
villa para solicitar la eesién por parte del Ayuntamiento de algunos terre-
nos en Tablada, a fin de establecer el aeropuerto terminado de sus serviecios
Madrid-Lisboa-Sevilla.

La misma Empresa se propone establecer la linea aérea Sevilla-Cadiz-
Cordoba-Granada y regreso.

isBarcelona-Nueva YorkK?

El periédico La Publicidad ha lanzado la idea de organizar un vuelo trans-
atlantico entre Barcelona y Nueva York. El wvuelo lo llevaria a eabo el pi-

loto catalan D. José Canudas, quien para ello cuenta ya con un motor de 600

.0

caballos de vapor, fabricado expresamente por los talleres de la Hispano-Suiza.

Unicamente falta el aparto. A dicho fin se ha iniciado una suseripeién
con el opjeto de recaudar unas 150.000 pesetas, que son las que se necesitan
para llevar a cabo el raid.

El piloto Sr. Canudas tiene ya muy estudiado el proyecto desde hace bas-
tante tiempo. Caleula el recorrido en unos 7.000 kilémetros, ¥ a razén de 150
kilometros de wvelocidad media por hora, tardaria unas cuarenta y seis ho-
ras en terminar el raid.

Con este fin piensa realizar un viaje a Paris para negociar la adquisicién
del avién con que se propone realizar el wvuelo Bareelona-Nueva York., Es
propésito del aviador realizar el wuelo en el préximo mes de septiembre.

Los aerddromos de la costa del Sahara

La Gaceta de Madrid del 2 del corriente publica una Real orden eireular
aprobando el Reglamento para el funcionamiento de los aerédromos de Cabo
Juby y Villa Cisnerog, redactado por la Comisién 'interministerial ereada porv
Real orden de 7 de agosto 0ltimo, con las modificaciones introducidas en vir-
tud de los informes emitidos por la Direecion General de Marruecos y Colo-
nias y por el Consejo Superior de Aerondutica.

Segiin este Reglamento, seran admitidas en los aerédromos de Cabo Juby
y Villa Cisneros, todas las aeronaves espanolas, con personal es-
panol y documentacion en regla. Las extranjeras necesitaran un
especial concedido por la Presidencia (Direceién General de Marruecos y Co-
lonias) con el informe previo del Consejo Superior de Aeronautica.

A su llegada a estos aerddromos los pilotos deberan exhibir a los jefes de
los mismos ¢l ecertificado de matricula, el de navegabilidad, patentes y licen-
cias de los eomandantes, de los pilotos v de los tripulantes; la lista nmominal
de los viajeros, los eonocimientos vy el manifiesto de las mereancias que trans-
los libros de a bordo (diario de cuaderno de la aeronave,
si es de transporte publico, eartilla del motor y diario de senales) y licencia
de log aparatos radiotelegraficos que lleve.

Para el uso de los hangares y talleres seran preferidos los aparatos del
Estado: los aparatos de las Companias espanolas que efectiien un serviecio
los aparatos espanoles de ecomercio pertenecientes a Compa-

libremente,
permiso

porte, navegacion,

plblico regular ;
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nias o particulares; los aparatos espanoles de turismo; los aparatos perte-
necientes a las Companias extranjeras con servicio regular; los aparatos co-
merciales de Companias o particulares extranjeros; v los aparatos c-xtl;anjems
de turismo.

En ningin ecaso las Compafiias extranjeras podran montar hangares ni
talleres. Las espanolas podrdn hacerlo con la debida autorizacién, previo
informe de los jefes locales y de los Departamentos interesados. Espafnoles y
extranjeros podrdn construir edificios para vivienda execlusivamente, con la
autorizacién previa de la Direceion General de Marruecos v Colonias.

Las tarifas de precios de los diferentes servicios de los aerédromos y de-
rechos de aterrizaje y albergue serdn fijados por el Conseéjo Superior de Ae-
rondutica. Las Companias y aeronaves espanolas gozardin de una bonificacién
en el precio de estos servicios, a reserva de lo estatuido en los Convenios de
Navegacion Aérea con otras naciones,

La Liga
Aeronautica
de Cataluna

La Liga Aeronautica de Cataluna
que, como es sabido, tiene establecido
en Prat de Llobregat, cerca de Bar-
celona, un aerddromo-escuela de pilo-
tos, desde fecha reciente, bajo la di-
receion del piloto Sr. Canudas, acaba
de conferir el primer titulo de piloto
al alumno y socio de dicha entidad,
D. José Maria Carreras.

La Liga Aerondutica de Catalu-
na, unica entidad que en la actuali-
dad manifiesta en aquella importan-
tisima regién una actividad aerondu-
tica intensa, fué recientemente reeo-
nocida por el Real Aero Club de Es-
pana como su filial en Cataluna.

El piloto D. J. M., Carreras

La ensenanza de pilotos
de Aviaciéon militar

La Gaceta del 13 del corriente publica un coneurso que celebrard el Ser-
vicio de Aviacién militar, para contratar la ensefianza de parte de pilotos
de aeroplanos que necesita la Aviaecién militar. La ensefianza serd contratada
cori las Empresas o particulares que presenten las mejores condiciones al
CONCUYso.

La ensefianza comprenderd la teoria del wvuelo, conocimientos teéricos y
practicos del motor, aviones y sus diferentes tipos, accesorios diversos, de
los mismos, montaje, conservacién, ete.; conoeimientos de meteorologia, na-
vegacion aérea, nociones de aerodindmica; todo conforme al programa vi-
gente Escuelas elementales de la Aviacién militar.
La ensenanza en vuelo constard de un minimo de seis horas de eclase con
profesor (doble mando) y otro minimo de ocho horas volando solo el alumno,
y de vez en cuando con su profesor, para corregir defectos y ensenarle los
movimientos acrobdticos, como preparacion para las pruebas de piloto ele-
mental de primera categoria; ocho horas de perfeccionamiento posterior a
las pruebas, tres de vuelo con profesor en aviéon militar de reconocimiento, y
doce horas volando solo con el mismo tipo, con un minimo de cien tomas de
tierra, de ellas las cincuenta tltimas sin rotura alguna,

El total de alumnos que la Aviacién militar destina a la Escuela no ba-
jari de 50, incorporandose en dos promociones anuales. La permanencia de
los alumnos en la Escuela serd por lo general de cuatro meses. Todas las ins-
talaciones de la Escuela: aviones, motores, accesorios y campos de vuelo, de-
berdn ser propiedad de la Compania concesionaria, todo lo cual sera recono-
cido ¥y aprobado por la Aviacién militar,
miento.

para ensenanza en las

para poder empezar su funeciona-

Por cada alumno que obtenga el titulo de piloto militar de aeroplano, ¥
haya efectuado treinta y siete horas de vuelo como minimo, la Aviacién mi-
litar abonard una cantidad que se fijard en la oferta que haga cada Empre-
sn o particular que tomé parte en el concurso, y sin que pueda exceder de
19.000 pesetas por alumno. Siempre que la Eseuela juzgue que un alumno
debe ser separado de ella por falta de aptitud profesional, lo manifestard a
la Jefatura de Instruecién y, en este ecaso, le serdn abonados a
250 pesetas por cada hora de wvuelo en aparato escuela.

El profesorado y director de la Escuela tendra que ser espafiol y poseer
el titulo de piloto superior, con un minimo de trescientas horas de vuelo, y
haber volado en distintos tipos de aviones de guerra. El director, ademas de

ostentar el titulo de piloto superior, deberd ser ingeniero civil o militar de

razon - de

wgiales,

cualquicra de las ramas especiales, preferentemente de la relacionada con la
Aviacion.

La labor del Consejo Superior
de Aeromnautica

De grande importancia es el decreto redactado por el Consejo Superior de
Aeronautica que muy en breve aparecera en la Gaceta,
los puertos aéreos espanoles.

Estos se dividirdn en dos secciones: los de cardcter urgente y los de as-
aquellos que se habilitan para los aviones e hidro-

vy que se refiere a

pecto mixto; es deeir:
aviones.

Al fijar unos y otros el aludido organismo, ha tenido como mira especial
las condiciones geofisicas de la Peninsula, y muy singularmente su posiciéon
estratégica.

Ha tenido igualmente en cuenta la posibilidad de lineas internacionales,
algunas ya anunciadas, que han de atravesar el territorio espanol y que ne-
cesitan necesariamente adecuados campos de aterrizaje.

Ahora incumbe a las Diputaciones, Ayuntamientos ¥ organismos locales
In designacion de lugares donde realizar la construecion de dichos puertos
v la dotacion de los elementos necesarios para cumplir su cometido.

ESTADOS UNIDOS

Servicio aéreo Chayena«-Puebla

Desde ¢l 15 de abril Gltimo funciona un servicio aéreo regular entre Cha-
vena (Wyo.) v Puebla (Colorado).

Este servieio es diario, v el trayecto se hace en tres horas por via Denver
v las ecascadas del Colorado,

FRANCIA

La vauaelta del teniente Thoret

El teniente Thoret dié término, el 14 de junio 1ultimo, en Le Bourget, a
su ecireuito Paris-Berlin-Varsovia-Praga-Paris, econ un avién ligero “Caudron
109", motor “Salmson’ 40 CV.

En particular, el recorrido Paris-Berlin ha sido hecho en nueve horas de
vuelo. Merece ser citado esto, porque, a causa de un error telegréafico, se dijo
que el aterrizaje en Berlin tuve lugar el 18 de mayo, a las dos horas, cin-
cuenta y cinco minutos, mientras que el visado del aeropuerto de Tempelhof
certifica que dicho aterrizaje tuvo lugar a las dos horas, ecinco minutos.

Este pequeno aparato ha despertado viva curiosidad, sobre todo en Varso-
via, donde Thoret hizo notables vuelos ante el coronel Rayski, director de la
Aviacion militar polonesa, y ante los dirvectores de la Liga Aerondutica Polo-
ht‘sa.. El capitdn Babinski y M. Widawski, pilotos de ensayo de los Servicios
Téenicos poloneses, hicieron después en este avion una serie de ensayos ofi-
quedando sumamente complacidos.

La tentativa de Pelletier d’0Oisy
para batir el ,,record‘ de distancia

El ecapitidn Pelletier d'Oisy vy el teniente¢ Gonin salieron de Le Bourget,
Paris, el 14 de junio, con un avién “S. E, C. M.”, provisto de motor “Lorrai-
ne-Diétrieh” 650 CV., para intentar el record de distaneia.

Por causas ain no del todo definidas, el avion no pudo tomar altura, y el
capitan Pelletier d’Oisy se vié obligado a aterrizar en un campo, a poea dis-
tancia de Le Bourget. Al contacto con ¢l suelo, el tren de aterrizaje cedid
bajo el peso del aparato, fuertemente cargado para el raid, incendiiandose a
El capitan Pelletier d’Oisy y su pasajero pudieron, por
fortuna, abandonar sus asientos antes de estallar el fuego sin haber sufrido
dano alguno; el aparato ha quedado destruido.

los pocos momentos.

El piloto Bajac vuela de
Madrid a Paris

Salido de Madrid el 12 de junio, a las ocho horas, el piloto jefe de la
Air-Union, Bajac, ha aterrizado en Cazaux, a las diez y cincuenta y einco,
¥ volviendo a salir de este punto a las once y treinta y einco, ha llegado a
Le Bourget a las quinee horas. La velocidad media comercial efectuada es de
172 kilémetros por hora. El aviéon piloteado por Bajac era un “Bréguet 26 T,

El capitan Challe gana
la Copa Michelin 1927

El 22 de junio, el capitdn Challe, con un avion “Blériot Spad-Lorraine”, ha
llevado a cabo una admirable hazafia en el concurso de la Copa Michelin,
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Los paracaidas mas antiguos para aviones
Aprobados por el Servicio de Transportes Aéreos de Francia
Aparatos especiales para aviones de gran velo-
cidad, con o0 sin punto de fijacidéon al avién
Cinturédn de abrochamiento ¥ desabrochamien-
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Premiados en todos los concursos. Entre ellos, los siguientes:

Gran Premio, Concurso Internacional de Atlantic City (U.S. A.), 1919
Premio especial L. BENNET, 1919
Primer Premio, Concurso Internacional de Amberes, 1920
Medal'a de Oro Aero Club de Bélgica
Premio tinico de 1921 de la Union para la seguridad en aeroplano
Primer premio del Concurso Internacional de Bruselas, 1925, etc.
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ganada el afio 1925 por Pelletier d'Oisy, con 15 h., 8 m., 45 s., en un recorrido
de 2.819,500 kilémetros.

Como se sabe, el cireuito exige guinee aterrizajes. El capitin Challe ha
batido con exceso la mejor performance tltima, con una velocidad horaria
d» mas de 216 kilémetros.

Homologacion de ,,records*

La Federacién Aeronautica Internacional acaba de homologar los records
de! Mundo siguientes:

Crase C B1S (HIDROAVIONES)
kilogramos.—Altura (Estados
sobre hidroavion *““Vought Corsair”, motor
Wasp” 425 CV., Wiaishington, 14 abril 1927, 6.760 metros.

Carga comercial: 500 Unidos), teniente B.

Henderson, “Pratt & Whitney

Crasg C (AVIONES CON MOTOR)
Carga comercial: 2.000 kilogramos—Altura (Italia), piloto Domenico An-
tonini, con avién “Caproni Ca. 78", de dos motores “Issotta Fraschini Asso”
500 CV., aerodromo de la Cascina Malpensa, 26 de mayo de 1927, 6.282 metros.

Carga comercial: 2.000 kilogramos. — Velocidad sobre 100 kilémetros, en
cireunito ecerrado (Alemania), pilotos Hermann Steindorff & Lukas, sobre
avion “Rohrbach Roland”, tres motores “B. M. W." IV, en Staaken, el 20 de
mayo de 1927, 199,634 kilémetros.

Carga comercial: 2.000 kilogramos.—Velocidad sobre 500 kilémetros (Ale-
mania), pilotos Hermann Steindorff & Lukas, en avién “Rohrbach Roland’,
de tres motores “B. M. W.” IV, en Staaken, el 20 de mayo de 1927, 198,890
kilémetros.

Con arreglo al art. 3.° de los reglamentos generales, los pilotos Hermann
Steindorff & Lukas son clasificados ganadores del record:

Carga comercial de 1.000 Fkilogramos. — Velocidad sobre 500 kilémetros
(Alemania), 198,890 kiléometros.

Carga comercial: 2.000 kilogramos.—Velocidad sobre 100 kilémetros (Ale-
mania), piloto Wilhem Zimmermann, sobre “Junkers G. 24", de tres moto-
res “Junkers L. 5" de 280 CV., en Dessau, el 1.2 de junio de 1927, 207,265 ki-
lometros.

Carga
mania),

comercial: 2.000 kilogramos.—Velocidad en 500 kilometros (Ale-
piloto Wilheem Zimmermann, sobre “Junkers G. 24", tres motores
“Jnkers L. 5" de 280 CV., en Dessau, el 2 de junio de 1927, 198,956 kil6-
metros.

Con arreglo al art. 3. de los reglamentos generales, el piloto Zimmer-
mann es considerado ganador del record:

Carga comereial: 1.000 kilogramos.—Velocidad sobre 500 kilémetros, 198,956
kilémetros.

Carga comerecial: 2.000 FEkilogramos.—Velocidad en 1.000 kilémetros (Ale-
mania), pilotos Hermann Steindorff & Lukas, en avién *“Rohrbach Roland”,
de tres motores “B. M. W.” IV, en Staaken, el 3 de junio de 1927, 196,620
kilometros.

Con arreglo al art. 3.° de los reglamentos generales, los pilotos Steindorft
y Lukas ganan el record siguiente:

Carga comereial: 1,000 FEkilogramos.—Velocidad en 1.000 kilémetros, 196,620
kilémetros.

Carga comereial: 2.000 kilogramos.—Duracién (Alemania),
nutos, 54 s, 2/5; distancia (Alemania), 1.460,538 kilémetros.

Pilotos Herman Steindorff & Lukas, con aviéon ‘“‘Rohrbach Roland’”, e
tres motores “B. M. W.” 1V, en Staaken, el 10 de junio de 1927.

10 h,, 32 mi-

Crasge C Bis (HIDROAVIONES)
Carga comerecial: 1.000 kilogramos.—Veloeidad en 100 kilometros (Alema-
na), piloto Johann Ristics, en hidroavién “Junkers W. 84", motor *“Bristol-
Jupiter” 420 CV., en Dessau, el 1.7 de junio de 1927, 196,078 kilémetros.

Awviso importanie.—Se previene a las Asociaciones federadas que el “Pre-
mio Dasterwood” para la travesia de Dallas (Texas) a Hongkong, no ha sido
cstablecido conforme a los reglamentos de la Federacién Aerondutica Inter-
nacional, ¥ no serda inspeccionado por la National Acronautic Association, de
los Estados Unidos.

Se avisa, pues, a los pilotos, que en caso de participacion en esta prueba,
corren el riesgo de que les sea retirada su licencia. La Federacién Aeronau-
tica Internacional deeclina toda responsabilidad en lo que a esta prueba se re-
fiere.

La Comisidn de Aviaciédn del Aero Club

La Comisiéon de Aviacién, en su tltima sesién, ha distribuido de la si-
guiente manera las placas de totalidad de distancia en viajes aéreos efectua-
dos en 1926;

Placa vermeil, a M. Arcens
Placa de plata, a M. Bruyere

(9.732 kilometros, en las Lineas Latécoére) ;
(9.624 kilometros, en las Lineas Latécoére) ;
Placa de bronee, a MM. Topp (9.067 kilometros, en las Lineas Latécoére) ;
Fayo! (9.390 kms.) ; Mopandy (9.349 kms.) ; Levy (8.182 kms.) ; Bruno (ki-
lémetros 7.640) ; Galissaires (7.640 kms.) ; Guibal (7.380).

Inauguracién de la linea
Ginebra-Marsella

El 8 de julio tuvo lugar el primer viaje de la linea aérea Ginebra-Marse-
lla. cuya explotacién pertenece a la Lufthansa y a la Balair. Cada semana
s» hardn seis viajes de ida y wvuelta; la duracién del trayecto es de tres ho-
ras. Se proyeeta prolongar en breve esta linea hasta Bareelona y Madrid.

La Copa Zénith

El Military Zénith, o sea, el ecirenito para bombardeo, de Paris-Metz-Es-
trasburgo-Dijon-Chateauroux-Tours-Paris, ha sido terminado el 15 de Jjunio.
La prueba consistia en dos vueltas al circuito, totalizando 2.810 kilometros.
El vencedor ha sido el sargento Etienne, con una velocidad media de 117,101
kilometros por hora.

De Paris a Varsovia en avioneta

La avioneta “Caudron C. 109", econ motor “Salmson”™ de 40 CV., ha rea-
lizado Wltimamente un interesante vuelo. Sali6 de Paris en viaje directo sin
escala para Mosci, llevando 300 litros de gasolina. A causa del mal tiempo
tuvo que aterrizar en Berlin, desde donde fué a Varsovia, a pesar de la llu-
via v de la tempestad, consumiendo 12 litros de combustible por hora. Esta
proeza, que ha sido atribuida por error a la avioneta “Albert”, es una prueba
del pequefio consumo de gasolina de la avioneta “Caudron” y al mismo tiem-

po de las cualidades de finura y de resistencia del aparato. La célula ha te-
nido un coeficiente de resistencia de 12,5, que es el de los aparatos de caza.
A su llegada a Varsovia, el teniente Thoret, piloto de esta avioneta, le fué
entregada una insignia, gque ha sido pintada en el aparato, segiin muestra
nuestra fotografia. Se trata del primer avion que ha echo una demostracién
de vuclo de vela en Polonia. Es de recordar que la avioneta “Caudron C. 109"
gané un premio de 5.000 francos, de la ecategoria biplaza, en el dltimo con-
curso de Aviacion de Vineennes. Estas dos proezas realizadas con sélo unos
dias de intervalo por la avioneta “Caudron C. 109" honran a la gran firma
francesa de Issy les Moulineaux,

HOLANDA

Movimiento en los puertos aéreos
Durante el mes de marzo se ha registrado el siguiente movimiento en los
puertos aéreos neerlandeses:
Amsterdam-Sehiphol: 360 aviones de servicios
240 aviones militares. Roterdam-Waalhaven:
res internacionales y 124 aviones militares.

regulares internacionales .y
130 aviones de servicios regula-

Creacién de una Sociedad
llamada Aviolanda

El Diario Oficial neerlandés acaba de publicar los Estatutos de esta So-
ciedad, que han sido aprobados por ¢l Poder real. Esta Sociedad tiene por
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objeto la eonstruceion y el comercio de hidroaviones y aviones, de sus mo-
tores y accesorios, la construecion de embarcaciones auxiliares de la Avia-
cion y de toda clase de embarcaciones ligeras. El eapital social es de 500.000
fiorines, dividido en acciones de 1.000 florines cada una. Ha sido nombrado
director de la Sociedad el ingeniero E. H. Cabos, de Roterdam.

La Aeronautica comercisl en 1926

Los Paises Bajos han llegado a ser un importante centro de union de li-
neas internacionales; en plena estacion existen tres enlaces diarios para Lon-
dres, Paris y Hamburgo; dos para Brema-Copenhague y Malmé, ¥ uno para
Bruselas, Hanovre, Berlin, Koenisgberg, Moseti, Colonia, Francfort, Basilea,
Zurich, Munich, Leipzig, Dormund y Essen.

El nimero de pasajeros y la cantidad de mercancias, ete., que han sido
transportados en 1926, se condensan en las siguientes ecifras:

Aviones de la K. L. M.—Afio 1926: pasajeros, 6.275; mercancias, 255.124

kilogramos ; ecorrespondencia, 2.371 kilogramos; paguetes postales, 5.997 ki-
logramos.
Ano 1925: pasajeros, 5.729; mercancias, 225.471 kgs.: correspondencia,

2.081 kgs.; paquetes postales, 9.765 kgs.

Aviones de Compaiiias extranjeras.—Ano 1926: pasajeros, 4.716; mercan-
cias, 194.974 kgs.; correspondencia, 1.981 kgs.; paquetes postales, 7.257 kilo-
Zramos.

Afio 1925: pasajeros, b5.183; mercancias,
1.390 kgs.; paquetes postales, 2.500 kgs.

En conjunto, el aumento de triafico es de 33 por 100 para los pasajeros ¥
17 por 100 para las merecancias.

El porcentaje de regularidad era en 1925 de 83 1/2 por 100, ¥y en 1926
ha subido a 86 1/2 por 100. El porcentaje del nmimero de wvuelos efectuados
aleanzé en 1926 a 90,4 por 100, contra 88,2 por 100 en 1925. Los aviones
han recorrido en total una distancia de 894.782 kilémetros en 6.611 horas de
Su rendimiento es aproximadamente de un millon de toneladas-kilo-

104.975 kgs.; correspondencia,

vuelo,
metro.

INDIAS NEERLANDESAS

Constitucién de una Compania
de navegacidéon aérea

Con el fin de favorecer hasta donde sea posible el trédfico aéreo civil en las
Indias neerlandesas, vy también con el fin de que sea una Compania nacional
la que sirva el tréafico internacional aéreo que atravesara pronto esta colonia,
la Nederlandsch-Handel Maatschappij v la Delia Maatschappij han tomado
la iniciativa de entablar negociaciones para la constitucion de una Sociedad
de Aeronautica neorlandoindonesiana (Neerlandeh-Indiseche Luchtvaert Maats-
chappij).

El servicio aéreo que s¢ propone tendrid su punto de partida en Sabang,
y permitirda el aceleramiento de las comunicaciones con la madre patria y tam-
bién entre las diferentes islas del archipiélago indonesiano.

INGLATERRA

Trafico postal aéreo entre
Inglaterra ¥ el Continente

Segiin las estadisticas de la Administracién de Correos, ¢l numero ecalcula-
do de ecartas y el nimero real de paguetes enviados por correo aéreo desde
Inglaterra a los pafses que se citan durante los primeros trimestres de 1925
y de 1927 han sido los siguientes:

]

Cartas Paquetes
1926 1927
FPRNOIA oo riaiisicivinansiieessrsin 5.410 4.460 893 730
BEIPICR  ieviiosimatosaneseshoioisd 520 1.670 sin servicio
Holanda. i vitiest i 1.460 1.790 310 382
Alemania .........cocovennee veeee 1,190 2.960 236 544

El navio mayor para transporte de aviones

Respondiendo a una pregunta de Mr. Rennie Smith, en la Camara de los
Comunes, el primer lord del Almirantazgo ha declarado que el coste del ma-
yor navio inglés para el transporte de aviones, en servicio, es de 4.617.636
libras, El desplazamiento de este navio es de 22.600 toneladas, ¥ los gastos de
conservaciéon, eomprendiendo una consignaecién para el personal y los avio-
nes de la R. A. F. de 130.000 libras, es de 408.000 libras,

Un nuevo triunfo de ,,Napier*

Publicamos adjunta la fotografia de un nueve modelo de la firma The
D¢ Havilland Co., que acaba de ser adoptado por la Aerondutica militar in-

glesa, Este aparato, denominado “Hound”, estd provisto de un motor “Na-

pier",

Los ensayos del “Havilland-Napier” han sido efectuados por el famoso

piloto inglés, capitian H. S. Broad.

SUECIA

Proyecto de presupuesto de la
Aviacién civil en 1902728

El presupuesto de 1927-28 de la Aviaciéon civil se presenta de este modo:

Subvenciones propiamente dichas ...ccoicivsmsiisasicisesssinsvisnions 500.000 eoronas
Mejoras en el aerddromo de Malmd ...c.covvievvriinininniinenneinnns $52.000 -
Gastos de accesorios relativos al trafico .......cviinii. 2.390 —
Utilizaeién de los fondos destinados a “Préstamos a la Avia-

(3 01 gLl PR Y e el wbs Al WNAMGEE Mgy CaA e ks vk s e 00000 —

La navegacién aérea en Suecia

Ha wvuelto a dar comienzo Gltimamente la explotacién regular de las lineas
aéreas suecas en las siguientes condiciones:

El trafico en la gran linea Malmé-Hamburgo-Amsterdam serda en adelante
realizado por la Sociedad Aero Transport en estrecha cooperacién gon la
K. L. M. Esta explotacién ¢én comiin se extenderd también a las prinecipales
ramificaciones de la linea, como Amsterdam-Londres y Amsterdam-Paris.

Conviene, por otra parte, sefalar la creacién de una nueva linea de Oslo-
Gotemburgo-Malmo, v la prolongacién de la linea Estokolmo-Stettin-Berlin.

.

YUGOESLAVIA

Un gran ,,raid‘‘ de la Aviacién yugoeslava

El Gobierno del Reino de los servios, eroatas y eslovenos ha organizado un
raid a larga distancia, que ha tenido pleno éxito. Ha sido realizado por el
capitin Tadya Sondermayer y el teniente Leonid Baydak, en avién “Po-
tez XXV, El itinerario era Paris Novi-Sad-Bombay, y regreso a Belgrado.
En total, 14.800 kilémetros, en ochenta y nueve horas de wvuelo, distribuidas
en diecinueve dias, de los cuales doee de vuelo. La media diaria ha sido de
1.846,5 kilémetros de recorrido y de 166 kilémetros por hora de velocidad.

" No ha habido ninguna etapa inferior a 1.000 kilémetros. Los dos oficiales

habian adoptado el método de pilotaje alterno de etapa en etapa. Como iban
solos, sin meecdnico, han tenido gue ocuparse, ademis de sus horas de wvuelo,
de la conservacion y del avituallamiento del avién. Esta tarea se hacia mads
penosa por haber tenido que soportar los aviadores temperaturas de mas de
0o grados a la sombra,

STAMPA., Abascal, 36.—MADRID,



