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La Aviacién no es un juego

Los proyectos de raids transatlanticos se multiplican de
un modo alarmante. Ya no se sabe cudntos son los pilotos
que tiran lineas sobre los mapamundis y malgastan papel
haciendo calculos de la longitud de sus viajes, cuyas etapas
se van alargando mas cada dia.

¢A donde vamos a parar en esta porfia?

Los saltos son ya en estos momentos de 7.000 kil6me-
tros.

Los modernos Icaros, sin pensar que las alas atn tienen
algo de cera, acumulan las dificultades a placer, y al pro-
yectar sus absurdas proezas entre mar y cielo, mas que
sport o ciencia, parece que practican sadismo.

Con tanta unanimidad y entusiasmo como se ha celebra-
do la aventurada epopeya de Lindbergh, que confirmo la
posibilidad de volar mas de 6.000 kildbmetros con un aparato
comercial, se debe condenar enérgica y resueltamente a quie-
nes quieren rehacer la hazana. La Aviacion no es un juego.

Es preciso rectificar. Los raids no son tnicamente proe-
zas, sino también, y sobre todo, experiencias encaminadas al
progreso de la navegacion aérea.

Si no es posible impedir vanas tentativas que no pueden
tener otro resultado que transformar a un piloto en figura
de atraccion mas espectacular que cientifica o deportiva, se
debe, al menos, exigir que corra €l con los gastos de la »¢-
clame que busca. El dinero de los Estados estd mejor em-

pleado en investigaciones que tengan como finalidad la crea-
cion de nuevos modelos de aparatos con mayor radio de
accion y a los que sea posible atravesar los mares sin riesgo
alguno y con toda celeridad.

La navegacion aérea es, ante todo y sobre todo, un pro-
blema de seguridad. Esta es una idea que hay que incrustar
en todos los cerebros, y sin la cual no hay Aeronautica po-
sible.

Y si semejante problema alin no estda completamente re-
suelto para los vuelos terrestres, atin lo estd menos en los
maritimos,

“No forcemos nuestro talento”
monos, de momento, con esto.

La regularidad de las comunicaciones aéreas sobre el
mar depende esencialmente de la navegabilidad sobre el
agua de los aparatos que se empleen.

Los vuelos maritimos con aviones terrestres no pasaran
jamas de ser otra cosa que acrobacias, esas abominables
acrobacias que tantas vidas nos cuestan.

Hay que acabar, pues, lo antes posible, inmediatamente,
con juegos tan peligrosos como intatiles. =+

- Ya un pais en que la Aviacion esta en s mas alto grado
declara por boca de una prestigiosa persenalidad oficial algo
(que es una ensefianza y un ejemplo,

Tengamos resolucion,

, dijo el sabio. Contenté-
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EL CORREO AEREO INTERNACIONAL

El programa de la proxima Conferencia
especial de Administraciones de Correos

Este verano, en una ciudad de Europa que no ha sido atn
designada, se reunird una Conferencia especial de Administra-
ciones postales para estudiar las modificaciones a introducir en
la Convencion Postal Universal en vigor, sobre todo en lo que
concierne al correo aéreo.

De esta Conferencia saldra, muy probablemente, un esta-
tuto provisional nvevo del correo aéreo, aplicable hasta el pro-
ximo Congreso de la Unién Postal Universal (Londres, 1929);
este estatuto provisional podra, en el Congreso de Londres, y
mediante nuevas modificaciones, ser valedero para todo el perio-
do quinquenal que separa los Congresos.

Como el transporte postal, basado esencialmente en la velo- -

cidad, estd destinado a encomendarse, un dia u otro, al medio
mas rapido de locomocién, el avién, y que esto puede tener con-
secuencias de la mas alta importancia para el movimiento eco-
némico en general y para el desenvolvimiento de las Empresas
aéreas en particular, hay razén para afirmar que la Conferencia
postal en cuestion serd el acontecumiento mds importante que
8z ha producido en la Aerondutica comercial desde la firma de
la Convencién Internacional para la navegacion aérea de 13 de
octubre de 1919. '

Recordemos que es por la sugestion del Comité de Transpor-
tes por el Aire de la Camara de Comercio Internacional por lo
que se retine esta Conferencia.

Desde hace dos anos, en efecto, este Comité estudia los medios
de desenvolver el transporte postal aéreo, y ha reunido sobre
estas cuestiones una rica documentacion. En marzo de 1926 di-
rigi6 a todas las Administraciones de la Unién Postal Universal
dos cuestionarios detallados referentes a la posta aérea. )

Como consecuencia de esta doble encuesta, en octubre de
1926 emitié la sugestion de una Conferencia especial de Admi-
nistraciones; y, visto el éxito obtenido por esta iniciativa, dirige
hoy dia al Bureau Internacional de la Unién Postal Universal
una informacion detallada que es, en cierto modo, el programa
de la mencionada Conferencia, cuyas grandes lineas examina-
remos ahora.

Consideraciones generales

El Comité hace notar, en primer término, que las considera-
ciones y las proposiciones que siguen estin fundadas especial-
mente en el estudio de las condiciones existentes em Europa.

Desde que se han recogido las primeras informaciones con-
cernientes a los resultados del transporte del correo postal por
la via aérea, el Comité tiene que hacer constar:

@) Que la red de las lineas aéreas puestas en explotacion
se ha aumentado, sea por la creacion de nuevas Compaifiias aé-
reas, sea por el desenvolvimiento que las antiguas Companias
explotadoras han dado a sus redes.

b) Que el porcentaje de regularidad ha mejorado notable-
mente,

¢) Que buen nimero de Compainias que en otro tiempo ha-
bian' sido obligadas a interrumpir sus servicios durante el in-
vierno, los han continuado durante todo el ano con resultados
que prometen ser satisfactorios en un porvenir bastante pro-
Ximo.

d) Que la clientela ha quedado suficientemente satisfecha
por los servicios hechos, y que las Companias reciben, para ser
transportado por la via aérea, un correo sobretasado, cuyo peso,
nc siendo atn considerable, va, sin embargo, en aumento cons-
tante con relacion al transportado en 1925.

Las condiciones de desarrollo del transporte postal aéreo
aparecen, pues, cada vez mas favorables. Esto permite suponer
que si aplican prontamente remedio a las dificultades que sub-
sisten atn, y que se senalan a continuacién, el transporte postal
aéreo tendria inmediatamente un desenvolvimiento considerable.

Dificultades que encuentra el correo aéreo

1.* Incertidumbre en cuanto a la necesidad de mantener, de
generalizar o de abrigar la sobretasa aérea.

2.* Demasiada gran variedad en la remuneracion actual-
mente acordada a las Compaiias aéreas para el transporte del
correo que les es confiado, e indecision en la manera de genera-
lizar y de uniformizar dicha remuneracion.

3. Falta de acuerdo suficiente entre las Administraciones
postales de los diferentes paises respecto de la posta aérea.

4* Falta de un acuerdo entre las Administraciones de Co-
rreos y las Companias de ferrocarriles para el encaminamiento
mixto del correo (por aire y por via férrea).

5.* Insuficiencia de estudio e instrucciones precisas para el
encaminamiento de la correspondencia por tren a fin de asegu-
rar la llegada suficientemente a tiempo a los aerédromos de sa-
lida para el reencaminamiento por la via aérea.

6. Gastos de franquicia y gastos de depdsito.

7.* Falta de acuerdo para los paquetes postales y los valo-
res postales declarados. :

8. Ausencia de una oficina de depdsito en la mayor parte
de los aerédromos, e insuficiencia de organizacién para el trans-
porte rapido del correo aéreo entre los aerédromos y las ofici-
nas de correos de la poblacion.

Insuficiencia de organizacion para el transborde inmediato
del correo aéreo de aeronave a aeronave.

9. Rehusa frecuente por la prioridad de las comunicacio-
nes telegraficas y telefonicas, por hilo y sin hilo.

Remedios preconizados

I. Sobretasa aérea.—Subsiste una controversia en cuanto a
la aplicacion o a la supresion de la sobretasa aérea. Cada uno
de ambos sistemas puede dar resultados satisfactorios a condi-
cién de-ser cuidadosamente estudiado y aplicado de una manera
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uniforme y general por las Administraciones postales de todos
los Estados adheridos a la reglamentacion del correo aéreo.

Estudiaremos, pues, los dos sistemas:

a) Abrogaciéon de la sobretasa: Si la sobretasa se suprimie-
 ra, resultaria que las Compaiifas aéreas deberian transportar i
correo ordinario que les fuese confiado por las Administraciones
postales.

Pero el correo ordinario entregado a una Compania puede
ser voluminoso, y las Compaiias no podrian pedir que se limitase
el peso, vistas las dificultades que encontrarian, actualmente,
en caso parecido, las Administraciones postales para el discer-
nimiento del correo. Por otra parte, la retribucién que las Ad-
ministraciones postales debieran acordar a las Companias aéreas
para el transporte del correo ordinario no podria ser determi-
nado sino con cierta dificultad, y su puesta en aplicaciéon no po-
dria ser probablemente asegurada sino después de bastantes lar-
gos plazos.

Por tultimo, hay razon para preguntar si, en caso de retraso
sensible en el encaminamiento por la via de los aires del correo
ordinario, la responsabilidad de las Administraciones postales
no estaria comprometida respecto de los remitentes.

b) Aplicacion de la sobretasa: Es el sistema que, aunque
imperfecto, se practica, en general, actualmente. Si es mantenido
permitira a las Administraciones postales encontrar el tiempo
necesario para resolver de una manera favorable las dificultades
que presentan en la hora actual para la remuneracién de las
Companias aéreas, entre otras las disposiciones del art. 70 (gas-
tos de transito) de la Convencion de Estocolmo.

Podria permitir, igualmente, a las Administraciones postales
realizar un nuevo ajuste entre la remuneracion necesaria a las
Companias aéreas y los recursos susceptibles de ser afectados
a esta remuneracion.

Segun estas consideraciones, el Comité cree deber preconizar
por el momento el mantenimiento de la sobretasa, a condicién,
sin embargo, de que su aplicacion sea uniformizada, sistemati-
zada y generalizada.

Considera especialmente que en Europa esta sobretasa de-
beria fijarse, en cada pais de origen, de una manera uniforme
para todos los destinos.

II. Remuneraciéon de las Compaiias—Después de haber pre-
conizado el mantenimiento de la sobretasa el Comité en el hecho
de que subsiste atn, en la hora presente, una demasiada gran
variedad en cuanto a la retribucion de las Companias aéreas
para el correo quz les es confiado.

No hay, sobre todo, en punto a reglamentacién, que aquélla
determinando la sobretasa aérea, sobretasa que en un cierto caso
es atribuida enteramente a las Compaiiias, pero que en otros
casos no les es pagada sino en parte, reserviandose la Adminis-
tracién postal de ciertos paises el beneficio de conservar una
fraceion.

Conviene que todas las Administraciones postales interesa-
das en el correo aéreo empleen respecto de las Companias que
efectian un transporte internacional una regla uniforme.

Pero lo que ahora parece faltar atn por completo es un re-
glamento igualmente uniforme aceptado por todas las Adminis-
traciones postales interesadas en el reparto de la sobretasa en-
tre las diferentes Companias aéreas que transportaron el co-
rreo del lugar de salida al lugar de destino.

Teniendo en cuenta las indicaciones que el Comité ha podido

recoger de ocho Companias aéreas mercantes de Europa, ha-
bria que:

1) Acordar a las Companias aéreas una remuneracion tan
uniforme como fuera posible por kilogramo de correo .transpor-
tado de dia para todas las lineas del Continente europeo. Para
los vuelos de noche, esta remuneracion podria ser aumentada.
En los otros Continentes, estas remuneraciones podrian ser mas
elevadas.

2) Encargar a las Administraciones postales el cuidado de
fijar para el puablico la sobretasa necesaria, permitiéndolas acor-
dar a las Companias aéreas la remuneracion antedicha.

3) Evidentemente, las Administraciones postales pueden con-
certar con las Compafnias aéreas todos los contratos separados
en vista del transpcrte del correo, ordinario o sobretasado.

Conforme a lo que ciertas Administraciones postales estén
dispuestas a remunerar a las Compaiiias aéreas para el trans-
porte del correo ordinario, a titulo de ensayo se podria crear
una o varias lineas aéreas experimentales por acuerdos particu-
lares entre las Adwministraciones postales de los paises servidos
por esas lineas. ‘

Acuerdos de este género han sido concertados recientemente
(entre los Paises Bajos y Suiza, entre los Paises Bajos y Suecia).

ITI. Inteligencia general entre las Administraciones posta-
les de los diferentes paises.— Actualmente, ciertas Administra-
ciones postales han concertado acuerdos con una o varias Admi-
nistraciones postales de otros paises para el transporte del co-
Ireo en aeronave.

Se trata de acuerdos establecidos para reglamentar el trans-
porte del correo en aeronave con la ayuda de una sola y misma
Compania, atravesando sus paises respectivos. Los acuerdos de
este género son claramente insuficientes, y es a una inteligencia
general entre las Administraciones postales a la que habria que
llegar en definitiva, inteligencia que vendria a reemplazar a los
diferentes acuerdos separados. Se puede comprobar, en efecto,
que, falto de un acuerdo existente, una carta estd en la imposi-
bilidad de ser encaminada hoy dia directamente por la via aé-
rea. de Constantinopla a Londres, de Helsingfors a Estrasbur-
go, ete.

En el caso de que una inteligencia general pareciese dificil-
mente realizable, habria lugar a elaborar, al menos, con toda
urgencia, una Convencién entre las Administraciones postales
de los Estados recorridos en vuelo por las lineas aéreas o aun
entre aquellas Administraciones postales que estdn méas direc-
tamente interesadas en el desenvolvimiento del Correo aéreo.

IV. Inteligencia para el encaminamiento mixzto del correo
por el aire o por ferrocarril—Quien quiera que siga el funcio-
namiento actual del Correo aéreo, se ve obligado a notar hasta
qué punto es perjudicial la falta de inteligencias entre las Ad-
ministraciones postales y las Compainias aéreas para permitir
el transporte del correo sucesivamente por via aérea y por via
férrea.

La necesidad de semejantes acuerdos se explica por los he-
chos siguientes:

Serfa momentaneamente imposible y supérfluo ademas, aba-
lizar toda la red aérea actualmente explotada por las Compa-
nias, a fin de que puedan ser ejecutados vuelos de noche sobre
cualquier recorrido. Hay forzosamente trozos en los cuales, al
cabo de la jornada, el correo aéreo se encuentra detenido, de-
biendo esperar hasta el dia siguiente su reencaminamiento por
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la misma via. Este retraso durante la noche podria ser facil-
mente evitado si las Compafias, en virtud de acuerdos a pre-
ver, tuviesen la posibilidad de confiar el correo al ferrocarril
con la facilidad, bien entendido, de poderlo volver a tomar al
dia siguiente. '

De esta manera, el correo, después de haber ganado, con
ayuda del ferrocarril, la ventaja de no permanecer en sufri-
miento durante la noche, se beneficiaria, durante el dia siguien-
te, de la rapidez de los transportes aéreos.

El Comité cree deber sugerir, ademis, que estas inteligen-
cias prevén el caso del encaminamiento, no sélo entre los paises
servidos por Compainfias aéreas, sino también entre paises po-
seyendo una red aérea y aquellos que no la tienen. Se trataria,
por ejemplo, de una carta yendo de Mosci a Madrid o de Esto-
kolmo a Roma, y mas particularmente en sentido inverso. Se-
mejante correo deberia poder tomar la via aérea en una parte
del trayeeto y continuar en seguida por la via férrea, e inver-
samente. '

Aunque semejante sistema sea ya empleado, debe generali-
zarse la aplicacion.

V. Eneaminamiento de la correspondencia por tren.—Resul-
ta de las investigaciones que se han hecho, que ciertas Adminis-
traciones regionales de correos no hacen los esfuerzos necesa-
rios para buscar, en el caso de una linea internacional saliendo
de un pais y teniendo en este pais dos o tres puntos de aterri-
zaje, cuil serfa la direccion de encaminamiento méas propicia y
méas rapida a dar a los despachos aéreos originarios de su po-
blacién. .

La consecuencia més grave de esta manera de hacer es el
retraso que sufren los despachos postales antes de poder partir
en avion, cuando tal tren, debidamente elegido sobre tal direc-
cién, hubiera permitido, prolongando el plazo de remisién de
esas cartas a la estafeta, encaminarlas a tiempo con la direc-
cion propicia.

V1. Gastos de franquicia y gastos de almacén.—El Comité
llama la atencién de la Conferencia especial de Administracio-
nes de Correos sobre la necesidad de refundir las disposiciones
de la Convencién Postal de Estocolmo relativas a los gastos de
franquicia y a los gastos de depoésito aplicables al correo aéreo.

VII. Transporte de paquetes postales y valores postales de-
clarados.—Es justo comprobar que mientras ciertos paises rehu-
san tomar en consideracion el transporte por via aérea de todo
otro correo que no sea el compuesto por cartas y tarjetas posta-
les, otros paises admiten el encaminamiento por los aires de los
paquetes postales, y dos o tres paises no vacilan en admitir el
transporte por dicha via de valores declarados.

El Comité preconiza una reglamentacion uniforme para el
encaminamiento de estas diferentes categorias de correo.

Si las Administraciones postales estiman que es preferible
regular de momento el encaminamiento por aeronave de cartas
y tarjetas postales, y en caso de necesidad de muestras, y no
ocuparse sino ulteriormente de la reglamentacion del encamina-
miento aéreo de los paquetes postales y los valores declarados,
a fin de no hacer mas pesado o retardar los progresos que pue-
den ser inmediatamente realizados, el Comité no tendria nin-
guna objecion que formular.

El Comité insiste, sin embargo, sobre el hecho de que en
Austria, en Inglaterra, en Holanda, en Suiza, en Hungria, has-
ta en Alemania, el encaminamiento de los paquetes postales por

la via aérea ha sido ya objeto de un reglamento especial, y que,
por consiguiente, esta cuestion podria ser tratada paralelamen-
te con la reglamentacion del transporte por el aire de las cartas
v tarjetas postales.

Un cierto nimero de Compaiiias de Navegacion Aérea se
declaran de acuerdo para tener, bajo el punto de vista del trans-
porte de cartas certificadas, valores declarados y paquetes pos-
tales, la misma responsabilidad vis a vis de las Administracio-
nes que éstas tienen wis a vis del publico. Sin embargo, en aten-
cibn a que las Administraciones perciben con ocasion de los
transportes de cartas certificadas, valores declarados y paquetes
postales (cuando estos Gltimos estan asegurados) una prima de
seguro por parte del publico, parece justo que una parte pro-
porcional de esta prima sea revertida en caso oportuno a las
Companias aéreas que efectian los transportes dichos, a fin de
permitirles que se resarzan de los riesgos posibles en tal ser-
vicio.

VIIL. Creacién de la oficina de depdsito y tramsporte del co-

_rreo entre los aerédromos y las oficinas postales.—La introduc-

cién en los aerédromos por las Administraciones postales de un
servicio postal apropiado es absolutamente indispensable. A tai
servicio incumbirian:

@) La remesa de las sacas postales a las aeronaves.

b) La recepcion de las sacas postales traidas por las aero-
naves.

Este servicio estaria, pues, encargado de remitir sobre el
aerédromo mismo y sin retraso, el correo que debe ser reen-
caminado a otras lineas en relacion con aquellas que lo tra-
jeran.,

Es también este mismo servicio el que se deberia encargar
del reparto del correo por barrios para ser distribuido en la po-
blacién.

Es, finalmente, quien remitiria al servicio rapido organizado
entre el aerodromo y la poblacion el correo que debe ser reenca-
minado por tren. -

Una inteligencia entre las Administraciones postales y las
Companias Aéreas debe poder llegar a la creacién de tubos neu-
maticos entre los aerédromos y las oficinas de correos de la po-
blacién, destinados a dirigir directamente sobre las oficinas pos-
tales de los diversos barrios la correspondencia llegada por la
via aérea, y pudiendo ser asi distribuida en el mismo dia.

La organizacién del servicio especial este permitiria igual-
mente efectuar el transbordo inmediato del correo aéreo de ae-
ronave a aeronave en el aerédromo. :

Este transbordo inmediato impondria una enorme economia
de tiempo, mientras que ahora, a veces, hay que hacer pasar las
sacas postales por la oficina postal distribuidora de la ciudad,
lo que supone la pérdida de un tiempo precioso.

Serfa de desear que la Conferencia especial de Administra-
ciones postales recomendase la organizacién de estos servicios
especiales en los diferentes paises.

IX. Priovidad para las comunicaciones telegrdficas y tele-
fénicas.—Las Companias y los pilotos deben poder gozar el be-
neficio de una prioridad para las transmisiones que estan obli-
gadas a hacer (especialmente en caso de aterrizaje forzoso), sea
por la via telegrafica o por la telefénica, con hilos o sin hilos.
Algunos paises han acordado esta ventaja.

Tales son, pues, las sugestiones propuestas a la préxima Con-
ferencid de Administraciones de Correos.
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;Qué camino debe seguir la futura linea
aérea entre Europa y los Estados Unidos?

En el momento en que se preparan varios raids para ir de
Europa a Nueva York, saliendo de Italia, de Francia, de Ingla-
terra y de Alemania, se plantea la cuestiéon de saber si la linea
que pasa por las Azores ofrece mayor seguridad. Varios de los

raids proyectados se propo-
nen seguir esta ruta desde
luego, en la cual estan dis-
tribuidos los anticiclones
con su mAaximo un poco al
noroeste o al norte de las
islas Azores.

El mapa adjunto mues-
tra exactamente semejante
situaciéon. Se ve que las
perturbaciones pasan mas
al Norte en la direccion de
las flechas (1). Otras per-
turbaciones de caracter tem-
pestuoso remontan, segun
las flechas indican (2), de
Marruecos hacia Rosellon y
Provenza. Los limites de in-
fluencia de estas dos espe-
cies de perturbaciones es-
tan representados en el es-
quema, y puede verse sin
esfuerzo que el trayecto del
avion se hace durante maés
de las tres cuartas partes
del tiempo en la zona anti-
ciclonica. Al sur de tal zo-
na de altas presiones hace
buen tiempo (a menudo po-
co nebuloso), es decir: al-
rededor del 5 y de los 55
grados Oeste.

Sélo el final del recorrido cae en zona de perturbacion; pero
en general, con esta disposicién isobarica, los fendémenos me-
teorolégicos son poco violentos a esta altura. Ademas, el avién,
deslastrado, debe ser de facil manejo en este momento.

Examinemos ahora los wvientos (flechas nim. 1 y flechas no
numeradas). Puede notarse que en la ruta del avion actian los
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vientos entre los 5 y los 55 grados Oeste, y puede calcularse una

media de 30 kilometros por hora. En el resto de la ruta el vien-

to es de lado, pero casi siempre con una componente favorable.
Examinemos, por otra parte, la ruta de las Azores, en lo que

respecta a las ventajas ba-
jo el punto de vista seguri-
dad. Si se considera Paris
como cabeza de linea, el
vuelo por encima de Fran-
cia durante 700 kilémetros
permite un aterrizaje for-
z0s0, siempre de temer en
las primeras horas de vue-
lo. Pasando el camino cerca
de la punta noroeste de
Espana, permitiria atn el
regreso a tierra si alguna
cosa no marchase bien a
bordo en tal momento. Por
ultimo, las islas Azores per-
mitirian hacer escala en el
caso en que el consumo de
gasolina fuera mayor que
el previsto. Ademés, efec-
tuado el vuelo en estas con-
diciones, es decir: siguien-
do los jalones naturales ci-
tados, el raid Europa-Amé-
rica no seria ya un salto
entre las dos capitales, que
seguiria la distancia mas
corta, sino una travesia de
estudio para una futura li-
nea aérea transatlantica, si-
guiendo un itinerario, que
podria interesar a los fu-

turos navegantes. Es de notar, ademas, que las rutas de los pa-
quebotes son bastante densas entre Europa y las Azores, por
un lado, y que, por otra parte, la trayectoria del avién alecanza
lo, ruta de los paquebotes que van de Europa a Nueva York ha-
cia los 50 grados Oeste, es decir: en la regién que puede sufrir
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Levasseur - Reed
Avion torpedo 500 CV Avion anfibio, de observacion

El ,,record* francés de velocidad ha sido conseguido por un

aparato provisto de una hélice metidlica LEVASSEUR REED
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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 cuyo manejo lo eje-

cuta el piloto desde su asiento. Es

el tnico que permite poner en mar-

cha el motor ilimitado nimero de

veces. La bomba de inyeccién de

gasolina sirve de depésito al apa-
rato.

Es un aparato de arranque cuyos
6rganos de alimentacién y de car-
buracién van juntos. Gracias a su
sistema de reglaje, utiliza esencias

de cualquier densidad.

L

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

los depositos de los extintores, limpiar las tuberias, etc.
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Loriga ha muerto

No es costumbre en ALAS cultivar la nota necrologica,
que harta cuenta se da esta Revista que los progresos cues-
tan a la Humanidad mu-
chas victimas, y a veces
la expresion del dolor de-
bilita los corazones y en-
tibia los ardores, tan ne-
cesarios al Progreso.

Pero se trata de Lo-
riga, y nuestra pena es
mas fuerte que nuestro
proposito de callar ante
los que caen derrumbados
desde los altos cielos.

Loriga compendiaba
en si las arrogancias, las
virtudes, el talento y la
modestia, que tan fre-
cuentes son en quienes,
cuando ascienden por los

aires, llevan un ideal de -

El comandante Loviga generosidad y de amor a
la Ciencia. '
El admirable piloto Loriga, el que tantas hazanas reali-
zase a bordo de los aviones, el que ensayo lleno de entu-
siasmo el autogiro de La Cierva, el que volo hacia Filipinas,
el aeronauta que sonaba con una Espafia dominadora del
aire, y que con un amplio y liberal espiritu estimulaba todo
proyecto a ello encaminado, ha muerto victima de ese mis-
mo entusiasmo, acaso por un exceso de optimismo.
Y ALAS se inclina ante su figura admirable y amable, y
llora la pérdida de una juventud tan gloriosa.

Pajaro milagroso

Por AMADO NERVO

Pajaro milagroso, colosal ave blanca
que realizas el suefio de las generaciones;
td, que reconquistaste para el angel caido
las alas que perdiera luchando con los dioses;
pajaro milagroso, colosal ave blaneca,
jamas mis ojos, hartos de avizorar el orbe,
se abrieron mas que ahora para abarcar tu vuelo,
mojados por el llanto de las consolaciones.
jPor fin!, jpor fin!, clamaba mi espiritu imperioso;
ipor fin!, jpor fin!, decia mi corazén indéecil;
ipor fin!, cantaba el ritmo de la sangre en mis venas;
ipor fin tenemos alas los hijos de los hombres!
i Padre, que ansiabas esto, que moriste sin verlo;
poetas que por siglos sofiasteis tales dones,
Icaros lamentables que despertabais risas,
hoy, sobre vuestras tumbas, vuela zumbando, enorme,
el milagroso pajaro de alas nevadas,
que cristaliza el suefio de las generaciones!
1Y se abren para verle mas aln vuestras cuencas,
y vuestros huesos aridos se coronan de flores!
i Oh, Dios; yo, que cansado del trajin triste y frivolo
del mundo, muchas veces ansié la eterna noche,
hoy te digo: mas vida, Senor, quiero mas vida
para poder cernerme como un Aaguila sobre
todas las vanidades y todas las bellezas,
proyectando sobre ellas mi vasto vuelo proécer!
- 1Ya tenemos de nuevo Pegaso los poetas!
1Y qué Pegaso, amigos, nos restituye Jove!
Exaltacion divina llena nuestros espiritus,
un Tedeum Laudamus de nuestros labios brote,
y mueran sofocadas por las manos viriles
viejas melancolias, vagas preocupaciones.
1A vivir! (A volar! jBorremos las fronteras!
i Gobiernos, vanamente queréis hacer un Obice
de lo que es un gran signo de paz entre los pueblos!
No mancilléis al pajaro celeste con misiones
de guerra: él las rechaza; naci6 para el mensaje
cordial y siembra besos de paz entre los hombres.
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Organizacion de los aeropuertos nacionales

La Gaceta de Madrid del 20 de julio ha publicado el siguiente Real decre-
to-ley :

EXPOSICION

Sefior: Ninguna necesidad es hoy de tan apremiante urgencia para la
practica y desarrollo de la navegacién aérea sobre nuestro territorio nacional
como la construceién de aeropuertos convenientemente situados, en los que
puedan y deban posarse las aeronaves de todas las procedencias, no sélo para
recibir los auxilios necesarios a su trifico y navegacién, sino muy especial-
mente para que Espafia pueda mantener y ejercer sobre ellas el derecho de
soberania que le corresponde en el aire mnacional, vigilindolas y haciéndoles
cumplir las leyes fiscales y aéreas de la Naciéon, dentro de la zona de juris-
diceién que a ecada uno de dichos aeropuertos se asigne.”

Por otra parte, la creaeién en Espana de estos aeropuertos, dotados de
todas las instalaciones mecesarias para el facil y seguro arribo y partida de
las aeronaves, para su aprovisionamiento, carga, descarga y demds operacio-
nes del trafico aéreo, para suministrarles datos del estado atmosférico en la
ruta por que hayan de volar y para que puedan cumplir todas las formalida-
des obligadas en su relacion con los servieios de Aduanas, Policia, Sanidad,
Correo, ete., es, no sélo el medio mas eficaz, prictico y econémico de impul-
sar y fomentar el desarrollo de la Aerondutica en nuestro pais, sino una obli-
gacién ineludible, derivada tanto de los Convenios iberoamericanos de Aero-
navegacién (C. 1. A. N. A.) y olros en ecurso de negociacién, como de nues-
tra situacién en el ecamino aéreo entre Buropa y América, a cuyo estableci-
miento vy trafico debemos cooperar, ¥ en modo alguno dificultar o entorpecer.

A llenar esta necesidad atiende la presente disposicién, en la que, después
de definidos v elasificados convenientemente los aeropuertos nacionales en di-
versas categorias, andlogas a la que en nuestra legislacién lo estdn las lineas
aéreas, se establecen las bases de cémo han de ser construidos ordinariamente
los aeropuertos nacionales de interés general, optando por el sistema de las
Juntas o Palronatos mixtos de entidades oficiales y particulares interesadas
en las obras, de modo andlogo a lo establecido en _los puertos maritimos,

Esta labor, de la que es garantia la undnime aprobacién del Consejo Su:
perior de Aerondutica en pleno, donde estdn representados todos los intereses
aeronfuticos macionales, es la que, de acuerdo con el Consejo de Ministros,
tengo el honor de someter a la aprobaecion de V. M. en el adjunto proyecto
de decreto-ley.

Madrid, 18 de julio de 1927.—Sefior: A L. R. P. de V. M., Miguel Primo
de Rivera w Orbaneja.

REAL DECRETO-LEY

Nom. 1.197

A propuesta del presidente de mi Consejo de Ministros, y de acuerdo con
éste,

Vengo en deeretar lo siguiente:

Artieulo 1.2 Se entenderd por aerédromo cualquier terreno o extension
de agua marina o dulee dispuesta para la partida y llegada de las aeronaves,
considerdndose como tales todos los aparatos que puedan estar o navegar en
el airve.

Por aeropuerto se entendera eualquier aerédromo que cuente con la insta-
lacién de los servicios mecesarios y auxiliares para la navegacién aérea.

Por aerdédromo eventual o de fortuna se entenderi todo lugar utilizable,
en caso necesario, para la salida y llegada de aeronaves.

Art. 2. Los aeropuertos se clasificardn en: del servieio del Estado, de
servicio piblico o de interés general y particulares o privados.

Art. 8.¢ Los aeropuertos destinados exclusivamente a los servicios milita-
res, mavales u otro ecualquier servicio oficial, serdn propiedad del Estado v se

reglamentaran por la legislacion especial que dicten los Ministerios respee-
tivos.
Art, 4.0 Los aeropuertos de interés general serdn los abiertos al servicio

ptblico y podridn ser construidos por el Estado, Diputaciones Provinciales,
Ayuntamientos, Cédmarasg Oficiales, Comisarias Regias u otras entidades oficia-
les o consorcios de ellas, pudiendo también admitir la cooperacién de entida-
des particulares; pero en su establecimiento y funcionamiento se atendrén
sicmpre a la reglamentacién del Estado. Podran también abrirse al servieio

. ptblico los acropuertos construides por particulares, con arreglo a las condi-

ciones de la concesion, sometiéndolos a la misma reglamentacién, inspeceiéon
v direccion del Estado en su construcecién y explotacion que los de interés
general.

Art. b.° Los aeropuertos privados o particulares serdn objeto de conce-
siones especiales, exclusivamente a entidades nacionales, las que quedaran su-
jetas a la inspecciéon oficial y obligadas a otorgar servidumbre gratuita de
aterrizaje y salida a todas las aeronaves del Estado.

Para las aeronaves particulares, en caso de fuerza mayor, existird tam-
bién la servidumbre de aterrizaje y partida en la forma que determina la
legislacion vigente.

Art. 6. Los aeropuertos de ecardcter maritimo se atendrin en todo a la
legislacién de los puertos maritimos, con la inspeccién propia del servicio
aeronautico, que en coordinacién con las demds autoridades y funciones esté
reglamentada por el Estado.

Los puertos maritimos podrin servir de aeropuertos en cuanto lo permita
su compatibilidad con la navegacién maritima, y con arreglo a su reglamen-
tacion. En este caso, las autoridades y entidades ejercerin en la navegacién
aérea las funciones peculiares asignadas a cada una en la maritima; pero
en estos puertos que adguieran actividad aerondutica se establecerd ademis
en relaciéon con aquellas autoridades una inspeccién aerondutica.

Art. 7. Los aerédromos eventuales o de fortuna establecidos por 'Ayun-
tamientos, entidades oficiales y particulares serdn también objeto de concesién.

Art. B.® En tiempo de guerra todos los aeropuertos y aerédromos even-
tuales o de fortuna pasardn a ser administrados por el régimen que estatuya
el organismo que dirija la guerra.

Art. 9.9 Se conceptuardn como de utilidad publica vy serdn objeto de la
oportuna declaracién en cada caso y sometidos a la expropiaciéon forzosa si
fuera necesario, los terrenos, obras y comunicaciones afectos a los aeropuertos
Adel Estado y a los declarados de interés general.

Art. 10. La construccion y explotacién de los aeropuertos de interés ge-
neral se efectuardin ordinariamente mediante Juntas o Patronatos de cardcter
local integrados por representaciones del Estado, especialmente de los servi-
cios aeronduticos civil, militar y naval, de las Diputaciones, Ayuntamientos,
Cémaras, Centros y Sociedades oficiales o particulares interesados o que apor-
ten elementos para la construccion del aeropuerto, y entre las primeras los
directores de los puertos o jefes de Obras Publicas respectivos.

Estas Juntas o Patronatos, con atribuciones y funcionamiento andlogos
a las Juntas de Obras de los Puertos maritimos, tendrin una Comisién gestora
¥ ejecutiva encargada de entender en cuanto se refiera al proyecto y a la eje-
cucién de las obras y administracién del aeropuerto, dentro de los reglamentos
¥4 bajo la inspeceién y direccién del Consejo Superior de Aerondutica, que
desempefiard en esta administracién facultades andlogas a las preceptuadas
por la Seceién y Junta Central de los puertos maritimos.

Art. 11. Los recursos con que estas Juntas o Patronatos contardan para

realizar las misiones que le estdn encomendadas, tendrdn su origen:
Primero.

En los ingresos que le proporeione su propia administracién.
Segundo.

En las subvenciones, ednones o donativos en terrenos, obras o
metéalico de las Corporaciones oficiales o entidades particulares interesadas.

Tercero. En las subvenciones oficiales que asigne el Estado en sus presu-
puestos, destinadas a este fin, asi como las indirectas que rvesulten del esta-
blecimiento y mantenimiento de los servicios generales de los aeropuertos que
sean peculiares de la Administracién Central, como Sanidad, Aduanas, Co-
rreos, Telégrafos, Radiocomunicacién, Meteorologia, Policia, ete., v que exijan
plan de relacién entre los diferentes aeropuertos,

Art. 12, Para satisfacer las necesidades actuales e iniciar la construceién
de los aeropuertos de interés general o de servicio publico més urgentes, se
consideraran como tales los de Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Alican-
te, Milaga, Burgos y uno donde se designe en Galicia v otro en Canarias,
ddndoseles el cardcter provisional de aduaneros a los de Madrid, Barcelona,
Sevilla, Burgos, ¢l de Galicia y Canarias.

Los puertos maritimos de Vigo, Sevilla, Milaga, Palma de Mallorca, Va-
leneia, Alicante, Huelva, Santander y Barcelona,
propia, se habilitaran para la Hidroaviacién.

Art. 13. La designacion de los aeropuertos mds urgentes que hace al
articulo anterior y su substitucién por otros préximos y de condiciones seme-
jantes que se autoriza, estardn sujetos a las facilidades o posibilidades de
terreno que ofrezean las localidades para la creacién de dichos aeropuertos.

Art. 14. El Consejo Superior de Aerondutica queda facultado, dentro de
las normas anteriores, para proponer, por medio de su presidente, al Gobier-

con su funeién aduanera
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no, la constitucion de las Juntas o Patronatos que han de entender en la cons-
trueciéon y explotacién de los aeropuertos de interés general en cada loeali-
dad de las designadas anteriormente o de las que las substituyan.

Al mes de estar constituide cada Patronato o Junta propondra el regla-
mento especial con cardeter provisional por que ha de regirse, v el Consejo
Superior de Aerondutica someteria a la aprobacién del Gobierno el reglamento
ds generalidad, también con ecardeter provisional, de todas las Juntas locales
de los aeropuertos de interés general,

Art. 15. Las Juntas o Patronatos de los aeropuertos de interés general
scnalados tendran adseriptos a su jurisdiecion, en la forma gue se especifique
en el reglamento, los aerédromos y aeropuertos establecidos en las zonas in-
mediatas.

Disposiciones transitorias

1.» Una vez constituida la Junta o Patronato del aeropuerto de Barecelona
con arreglo al articulo 14 de este deereto-ley, se disolvera la Comisaria Regia
para el mismo fin, recayendo en el Patronato todas las facultades que asigna
a aguélla ¢l Real decreto de 17 de mayo 1ltimo, entendiéndose subrogadas al
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Para el vauaelo de los aviadores
espanoles alrededor del Mundo

El ecomandante Franco ha entregado al coronel Kindeldn, jefe superior de
Aerondutica militar, la eantidad de 37.921 pesetas, producto de la suseripeién
hecha en la Reptblica Argentina entre espanoles y naturales con destino al
proyectado viaje aéreo alrededor del Mundo de nuestros aviadores.

Dicha cantidad, sumada a la recibida por el presidente del Consejo, general
Primo de Rivera, con el mismo objeto, aleanza aproximadamente a 350.000
pesetas.

Los Sres. Franco, Ruiz de Alda y Gallarza contintan estudiando con toda

minuciosidad las diversas etapas del grandioso viaje proyectado.

La Compania Transaérea Colén

Por Real orden de 16 de julio de la Presidencia del Consejo de Ministros,
s¢ ha nombrado al teniente coronel de Ingenieros D. Emilio Herrera Linares,
delegado del Gobierno e interventor téenieco del Estado cerea del Consejo de
Administraciéon de la Compania Transaérea Espanola Colén—que es la de la
linea de dirigibles Sevilla-Buenos Aires—, ecargo dependiente del Consejo Su-
perior de Aerondutica.

Una base aérea central en Galicia

Se encuentra en Madrid una Comision de Monforte, presidida por el aleal-
de, Sr. Lacal.

Los comisionados han visitado a los ministros de la Gobernacién y de la
Guerra y al director general de Aerondutica, de quienes gestionan el estable-
cimiento en Monforte de una hase aérea central de Galicia.

Los comisionados expresaron al dugque de Tetudn y al coronel Kindelin su
deseo de que dicha base aérea lleve el nombre de Loriga, gue volé sobre losg
terrenos de referencia dias antes de su tragica muerte.

La Meteorologia al servicio de 1la Aviacién

El jefe del Serviecio Meteorolégico nacional ha sometido un
organizacion en lo relacionado eon la Aerondutica.

En dicho provecto se proponen las reformas que el Servicio Metereologico
neeesita respecto a las lineas aéreas. Quiérese estar en condiciones de dar a la
Aeronautica, tanto nacional como extranjera, toda la informaeciéon posible.

Siendo las observaciones del Atlantico las mas interesantes para la pre-
diceion del tiempo en Espana, por iniciarse en aquél las perturbaciones at-

proyecto de

Patronato todas las acciones senaladas en eslta dltima disposicion como de Ja
competencia de aquella Comisaria Regia.

248 El aervopuerto de Sevilla de la Compania Transaérea Espanola, a que
s¢ refiere el Real decreto de 12 de febrero del ano corriente, quedari execep-
tuado de las disposiciones de este deereto-ley.

Cuando se declare caducada la concesién a la referida Compaiia, dicho
aeropuerto se regird por las disposiciones gue en agquel momento estén vigen-
tes para los aeropuertos nacionales.

3.* Los aeropuertos y aerédromos, aun los eventuales o de fortuna, que
existan actualmente en el territorio nacional ¥y gque no tengan el cardcter ex-
clusivamente militar o naval y no sean del Estado, se atendran desde luego a
las disposiciones generales de este decreto-ley, declarando su situacién v que-
dando sometidos para el servicio publico o particular que se convenga on
cada caso mientras no se construyan los aeropuertos de interés general en la
localidad.

Dado en Palacio a diecinueve de julio de mil movecientos veintisiete,—
ALrgNsqQ.—El presidente del Consejo de Ministros, Miguel Primo de Rivera y
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mosféricas que en nuestra nacion se sufren, s¢ concede la maxima importan-
cia a la confecciéon del mapa de aquella zona.

El mas importante, acaso, es que los receptores radiotelegrificos del Ob-
servatorio de Madrid consiguén ya reeibir direetamente las emisiones de Wis-
hington, que transmite diariamente, a las cineo de la manana, los datos me-
teorolégicos de Ameérica del Norte y del Centro. Anteriormente se reeibian
dichos datos, por retransmisién de la torre Eiffel, a las ocho y cuarenta, Ga-
nanse con esto tres horas y media, aparte ¢l peligro a inexactitudes de una
deble retransmision.

Se han entablado gestiones, que van por buen camino, para reeibir di-
rectamente de la estacion de las islas Azores tres veces al dia: dos por la ma-
nana, la primera a la una, para la confeceion del mapa del Atlantico, y la
olra a las siete, para la prediceién de la maiana; y finalmente, una tercera
por la tarde, a las seis, gue servird asimismo para prediceién. También se
recibirdn las observaciones de la estaecién portuguesa de Funehal.

Figura en este proyeeto la idea de recibir diariamente, por emisién de las
estaciones radiotelegrificas de Colén-Beehar y el sur del Sahara, los datos me-
tecrolégicos de esta vasta zona.

Esta parte del proyecto, gue tanta traseendencia tendria para las lineas
aéreas Sevilla-Buenos Aires y Sevilla-Larvache, serd ampliada con la instala-
cion de un observatorio en cada una de las islas Canarvias v dos en la costa
oceidental de Africa, todos ellos a base de aportacién voluntarvia, por lo que
resultardan gratis para ¢l Estado. Se pedird también a Portugal la instalacién
de otro observatorio en las islas de Cabo Verde.

Por lo gue particularmente afecta a la linea de reciente ereaciéon Madrid-
Lishoa-Sevilla, que solieité el servicio de proteceién meteorolégico, se ha llegado
ya a un acuerdo con el jefe del Servieio Meteorolégico portugués para que la
estacién de Alberea transmita sus observaciones. En Espaiia proporcionarin
datos las estaciones de Talavera, Valencia de Aledntara y Chdceres, y en el
trayecto Lishoa-Sevilla se designardn otras con el mismo objeto.

Finalmente se pide que se establezea comunicacién teleféniea direetamente
con los aerédromos de Cuatro Vientos vy Getafle.

Proyecto de un ,,raid* '
Sevilla-Nueva YorK-Habana-Madrid

El piloto civil D. José Maria Espinosa tiene en proyecto un viaje aéreo de
Espafia a América y regreso, en tres etapas: Sevilla-Nueva York, Nueva York-
Habana y Habana-Madrid.

En la primera etapa, de unos 6.000 kilémetros, seguird, si llega a efectuar-
se el raid, la ruta de las islas Azores y extremo sudoeste de Nueva Escoeia.
El viento suele ser desde las Azores contrario a la direceién en que marchari
¢l aeroplans. El vuelo de Lindbergh fué de 5.800 kilémetros.
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La tultima etapa, de 7.700 kilometros, es la mas larga. El aviéon pasara por
las islas Bermudas vy las Azores. El piloto ecitado, afecto a la linea Madrid-
Lizboa, atravesard ¢l Atldntico solo en un avién terrestre y monomotor. Usa-
r4 un motor de enfriamiento por aire.

El Sr. Espinosa piensa llevar entre los aparatos de navegaciéon un derivo-
metro, por él proyectado y estudiado. No estaba satisfecho de los medios de
gquce dispone un aviador que atraviesa solo el Atlintico para apreciar y desvir-
tuar las derivas que ocasionen los vientos de costado.

Para el vuelo Habana-Madrid el piloto tendrd que estar en el aire cuarenta
v ocho o cuarenta y nueve horas.

El 25 del mes pasado el Sr. Espinosa visité al general Primo de Rivera
para exponerle su proyecto. El jefe del Gobiermo no ha deeidido ain acerca
de la aprobacion del proyecto; pero se espera que, evacuados ya varios in-
formes, decida aecerca del asunto dentro de poco. El autor del proyecto ha pe-
dido al Gobierno que le ayude ¢l Estado con 180.000 pesetas.

El Sr. Espinosa, si se autoriza el proyeeto, quiere emprender el vuelo hadia
el 15 de septiembre. Antes realizard pruebas en unos aparatos del tipo del
que va a utilizar, pues el avion en que desea atravesar el Atlantico no le podra
entregar la Casa counstructora hasta la primera decena de septiembre. Dias
antes del vuelo probari ya el aeroplano, volando durante muchas horas.

El teniente coronel Herrera aludié en reciente intervit a este proyeecto, sin
especifiecar en qué consistia, Tuvo elogios para el valor y conocimientos del
piloto, que ya tenia muy adelantado el estudio del raid. Dijo ademds que es-
peraba que el Gobierno ayudara la empresa.

A dltima hora nos informan que el Consejo Superior de Aerondutica ha
desestimado la solicitud del Sr. Espinosa, en la que demandaba un auxilio ¢co-
nomico para realizar su proyecto.

Pelletier d’0isy vendra en agosto

Para la primera decena del préximo agosto se espera en Madrid al famo-
o L3

so “as"” de la Aviacién francesa, Pelletier d'Oisy, conocido por todos con el
nombre familiar de *“‘Pivolo™.

Un vuelo de Madrid a Paris

Durante cuatro dias ha permaneceido en Madrid el conocido aviador fran-
cés capitan Arrvachard. Llegé al aerédromo de Cuatro Vientos el dia 25, pro-
cedente de Paris, después de haber cubierto en un solo vuelo la distancia Paris-
Toulouse-Madrid.

EL POTEZ 25

Arrachard, que hizo el viaje ceon fines puramente turisticos, ha sido aga-
sajado por nuestros aviadores durante su estancia entre ellos. El Aero Club
le obsequié con una comida, a la que asistieron, entre otros aviadores, el viee-
presidente de aquella entidad, vizeconde de Priego, y el capitin Ruiz de Alda.

El dia 26 wvisité el Consejo Superior de Aerondutica, cuyo vicepresidente,
general Soriano, le invité a cenar. El eapitain Arrachard correspondié con
una cena en ¢l Ritz ¢l dia 27 a esta atencion.

Visité también las
Getafe y Carabanchel, de la ecual visita quedé muy complacido.

El dia 28, a las seis de la manana, salié del aerédromo de Getafe con di-

fAbricas espanolas de construceion de aeroplanos de

reccion a Le Bourget (Paris), adonde llegd, después de haber cubierto los
1.180 kiléometros que separan estos dos puntos, en cineco horas, treinta minutos,

en un solo vuelo.

Un plan de nuevas lineas aéreas

La Secretaria del Consejo Superior de Aerondutica, que estA compuesta por
un seeretario y un vicesecretario con titulo aerondiutico, y un téenico por cada
una de las especialidades aéreas militar, naval y ecivil, tiene en estudio y a
punto de terminar un extenso plan de las prineipales lineas que han de enla-
za1 los aeropuertos maritimos y terrestres en que terminen las lincas aéreas
internacionales que se establezean posteriormente para el enlace con los de-
MAas paises.

Una vez ultimado este plan por la Seeretaria pasarda a estudio del pleno
del Consejo, guien introducira las modificaciones que erea pertinentes y lo
sometera a la aprobacion del Gobierno.

Se espera que este proyecto no quedarda ultimado antes de octubre.

Un hidroavidén ,,ScherKkK:**
da la vuaelta a Espana

El capitin de la Aviacién militar francesa, M. Challes, acompanado por el
capitan Baradez, piloteando un hidroavion “Scherk nam. 17, H. M. T.”, salié
de Paris el dia 16 de junio, a las seis de la manana, amarando en el puerto
de La Coruna, a las seis y veinte de la tarde.

Desde Paris, el eapitan Challes se dirigié a El Havre, pasoé sobre Brest, y
por Estaeca de Vares entré en La Coruna.

Hizo la travesia volando bajo, para no despistarse, pues desde El Havre
los horizontes se le presentaron cubiertos y amenazando mal tiempo. Debido
a ¢llo la travesia durée més de lo esperado.

El mejor avion de
reconocimiento
y de bombardeo

en PARIS

14, rue de Marignan
Tel.: ELYSELES, 5019 y 32-62

Oficinas

Talleres y Aerdoddromo:
MEAULTE (Somme)
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Desde este punto se dirigié a Lisboa, desde donde siguiendo la costa portu-
guesa, entro de nuevo en Espana. Siempre por la costa, siguié su ruta, pa-
sando por Sevilla, Mdlaga, Alicante y Barcelona, regresando a Francia desde
esta Gltima eciudad.

Los provectos del teniente
coromel Herrera

Hablando proyectado viaje de cireunnavegacion en dirvigible,
¢l teniente coronel Herrera ha hecho las siguientes declaraciones

respecto a su

abandonado mi proyecto de dar la wvuelta al Mundo en airigible.

el Observa-

“No he
Actualmente,
torio Meteorolégico me es-
td haeciendo un detallado
un posible re-

regimenes de

estudio de
corrido, con
condiciones  at-
mosféricas, ete. Asi, pues,
si Dios quiere, tan pronto
como s¢ me construya el
dirigibie,
ansiado viaje, que es una

vientos,

emprenderé ese

de las mayores ilusiones

de mi vida.”

El ano venidero senala-
rd, pues, una época en la
Aeroniutica espanola y en
la historia mundial de la
navegacion aérea, Las dos
primeras autoridades re- ‘ Py TR —
conocidas en la eciencia ac-
rodindmiea colaboran en
la magna empresa: el doe-
tor Eckener dirige en
Friedrichshafen la
truceion de la aeronave,
mientras en Espana su
admirado prepara
los deta-

cons-

colega
y dispone todos
lles téenicos de la expedi-
hace algan
tiempo fué bautizada con
¢l nombre Sevilla - Sevilla.
En febrero préximo estard

cién, que

; L Levine y ¢l piloto Drouhin, que intentaron el
dispuesto el dirigible.

Este proyecto sera lle-
vado a cabo cuando los

talleves Zeppelin, de Friedrichshalen, entreguen el dirvigible destinado a este
viaje, cuyo plano, como se sabe, ha sido estudiado por el doctor Eckener,

ESTADOS UNIDOS

El segundo ,,raid**
San Francisco-Honolulu
ha fracasado por poco

El piloto ecivil Ernest Smith, acompanado del navegador Emery Bronte, sa-
lié de San Francisco el 14 de julio, a las diez horas, treinta y nueve minutos
(hora de Greenwich), para intentar el raid sin eseala San Francisco-Honolulu
(Islas Haway), realizado por primera vez, quince dias antes, por Maitland y
Hgenberger, La distancia que se habia de recorrer era de 3.790 kilémetros,

Siete horas después de emprendido el vuelo, Smith anunecié por T. S. H. que
¢ hallaba a 630 millas del punto de salida, pero que wvolaba por encima de
una capa de niebla. Pero el 15 de julio, a las siete v cuarenta y c¢ineco (hora
de las islas Haway), la estacion de T. S. H. de Honolulu eapturé un mensaje
de Smith, que deecia: “Vamos a descender sobre el mar. Tenemos una barea
neumédtica, pero envien socorro con urgencia.”

Contrariados por la espesa niebla, que les desvié wvarias veces de su buen
camino, los aviadores agotaron prematuramente su provision de gasolina., Obli-
wados a aterrizar, cuando se encontraban a 500 millas de Honolulu, Smith y
su companero aterrizaron en un bosque de Kaiwe, en la isla de Molotay, del
archipiélago de Haway, a 120 kilémetros de la meta. El aparato quedé des-
truido, resultaron ilesos,

pero los dos aviadores

e

vuelo

Una vez mds, la telegrafia sin hilos ha demostrado la utilidad de su econ-
curso, que permitié a los aviadores el pedir socorro a los navios y estaciones
terrestres con los cuales estaba en comunicacion.

FRANCIA

El presupuesto de Aeronautica
para 1928

Los ecréditos pedidos por el Gobierno para la Aerondutica civil se eclevan a
195 millones aproximadamente, contra un menos de 170 millones que
fueron concedidos para el

1927. El au-

poco

ejercicio de

mento es, pues, de unos
25 millones ¥ medio.
‘Los ecapitulos en don-

de el aumento es méas im-
portante son: Primas y
subvenciones a las Empre-
sas de Navegacidon aérea:
mas de 91 millones pedi-
dos, con un aumento de
12.600.000 francos.
cion meteoroldgica de la
aérea
cerea de un millon ¥y me-
para

que s

Protee-

navegacion militar:

dio pedido este ca-
pitulo,
primera

abre por
Maquinaria
industrial: cinco millones
pedidos. Instalaciones del
Servicio téenico e
trial de la
mas de seig millones pedi-
dos, contra 8.130.000 fran-
COS,

vez,

indus-
Aerondutica:

Hemos de anadir que
para la Aerondutica ma-
ritima, los eréditos pedi-

dos ascienden a 2.500 mi-
llones, eon un aumento de
760 millones aproximada-
mente, figurando el
tulo 59, Aerondulica
5 ritima,
113 millones, acusando un
aumento de ecerea de 48
millones ¥y medio. El ea-
pitulo 60, Aerondutica maritima, Nuevos trabajos, engloba 96 millones y me-
dio, con aumento de mds de 61 millones.

capi-
M-

: . G Conservacion, con
“Mis Columbia ?

Fot, Vidal

Paris-Nueva York en el

Homologaciéon de ,yrecordss

La Comisién Deportiva del Aero-Club de Francia ha homologado, con fecha
7 de julio, con 868 recorrido de recta con
avién ligero, de la tercera categoria (monoplaza, con peso de 200 a 350 kilo-
gramos, establecido por Thoret, con avién “Caudron 109", motor *“Salmson”
40 CV., el 18 de mayo de 1927, Este record se ha llevado a eabo en el viaje
Le Bourget-Tempelhof (Berlin).

En su sesién anterior, pronuncié la Comisién las homologaciones siguientes:

1. Record de altura para aviones ligeros, de la tercera categoria.—Peso
del avion vaecio, comprendido entre 200 y 850 kilogramos, establecido por el
piloto M. Albert, en Orly, con 5.535 metros; en avioneta “Albert T. E. L",
motor “Salmson’ 40 CV.

2.0 Record de velocidad en 100 Fkildmetros, para aviones ligeros, de ter-
cera categoria.—(Peso del avién vaecio, comprendido entre 200 y 3850 kilogra-
mos) establecido el 19 de junio por M. Magnard (los mismos aparato y motor

kilémetros, el distancia en linea

. que los citados) : 151,821 kildmetros.

3.° Resultados del rallye aéreo de Paris-Vincennes, de los dias 5 y 6 de
junio:

Primer premio, 60.000 francos: a la Compania Air Union, por la hazaia
del piloto Delage. .

Segundo premio, 80.000 francos: a M, Girier.

Tercer premio, 10.000 francos: a la Sociedad General de Transportes Aé-
reos Farman, por la hazana del piloto Salmon,
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4.9 Resultados del coneurso del Biddn de ' eineo litros, disputado durante el
mitin :

Primer premio, 5.000 francos: a la Casa Caudron, por la proeza de M. Del-
motte, ganador de la eategoria biplaza.

Primer premio, 5.000 francos: a M. Albert, por la proeza de M. Descamps,
ganador de la ecategoria monoplaza. ’

5.9 Challenge Delagrange.—Premio de 1927, consistente en un objeto de
arte, para la Casa Hanriot, por la proeza de M. Magnard.

Un ,,rallye’* aéreo
nacional el 11 de
septiembre de 1927

El Aero Club de Auvergne organiza, en colaboracion con el Aero Club de
IF'rancia, para el 11 de septiembre, un gran rallye aéreo, que permitira a los
pilotos franceses entre sus aerédromos de salida y Clermont-Ferrand, recorri-
dos de distancia. La clasificacion se hard teniendo en cuenta el nimero de
pasajeros transportados y la potencia
motriz utilizada.

Las salidas se daran de diferentes
aerodromos, y cada concurrente dis-
pondri de seis horas para efectuar
el rallye.

El itinerario es

facultativo. La
clasificaciéon serd hecha con arreglo a
L2
la férmula ——, [, es la distancia,
W
expresada en kilémetros; W, la po-
tencia por persona a bordo. Una bo-
nificacién especial de 22 por 100 se-
ra concedida a los aparatos anfibios.
El rallye estd dotado de 25.000 fran-
cos de distribuiran
entre los que se clasifiquen los once
primeros. Kl primero ganard un pre-
mio de 10.000 francos.

premios, que se

HOLANDA

La participacién
del Estado en
la Aviaciéon
comercial

La Aeronautica comercial ha ad-
quiride un desarrollo gue nadie habia
sospechado. Hay un punte, sin em-
bargo, respecto al cual las esperanzas
que se concibieron no han llegado a
realizarse, Es éste ¢l del rendimiento S
de las Empresas de transporte aéreo.

Por esto, la
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Compania holandesa
K, I. M. se ha visto obligada a acu-
dir sin cesar al Gobierno. Sin embar-
go, la explotacién de los transportes aéreog es cada afio mds favorable. El
precio de coste por tonelada-kilémetro ha bajado de 4,74 florines en 1922, a
1,35 florines en 1928,

Pero hay todavia que esforzarse en disminuir atn el precio de coste y en
aumentar los ingresos,

Si las esperanzas de la K. L. M. se realizan, deberda atin poder beneficiar

de subvenciones gubernamentales durante siete afios, pasados los cuales se es-
tima que el rendimiento sera suficiente.

El Gobierno no ha vacilado en proponer la subvencién pedida, porque es-
tima que en ello va el interés del pais.

El subsidio propuesto es de 2,800.000 florines por sicte afos: serd mds ele-
vado durante los primeros afos, para disminuir después, porque se eree que
las pérdidas serdn mds elevadas al principio.

El Estado s¢ compromete ademés a tomar 500 acciomes de 1.000 florines,
comprometiéndose la Compania a aumentar su capital por una suma igual, de
500.000 florines, que deberd ser suserita por particulares dentro de un plazo
determinado.

Si la Compaifiia no cumple esta condicién, el Convenio serd anulado.

La eleccién de las lineas aéreas que se han de explotar se hard de acuerdo
con el Estado.
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Daniel Guggenheim
School of Aeronautics

Cursos de Ingenieria
Aeronautica y de
Aviacién Industrial

También para graduados

Pedid catalogo al Dean of
the College of Engineering

New York University,
University Heights,

New York City, E. U. A.
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INGLATERRA

Las ccmunicaciones
radiotelegraficas

El servicio de comunicaciones radiotelegrificas puesto en servicio en Ingla-
terra, por via de ensayo, entre los aviones en vuelo provistos de estacion de
T. S. H. y las estaciones terrestres en servicio en las lineas aéreas, es el si-
guiente:

El primer llamamiento hecho por un avién a una estaciéon terrestre es
transmitido por medio de ondas continuas moduladas.

Tan pronto como queda establecida la comunicacion, se continia la trans-
misién normal por medio de ondas continuas puras entre el avion y la esta-
cion terrestre. -

Las estaciones terrestres hacen constantemente uso de ondas continuas puras,
cualguiera gue sea la naturaleza de sus comunicaciones con los aviones, va
sea la respuesta a un primer llama-
miento o la transmisiéon de una pri-
mera llamada o mensaje.

Una escuadrilla
de supermarinos
s« Napier‘s dispuesta a
salir para Australia

El Air Ministry ha decidido hacer
efectuar un viaje de 25,000 millas a
seis  hidroaviones supermarinos “Na-
pier”, tipo “Southampton', entera-
mente metdlicos, de reconoeimiento,
construidos por la Aerondutica mili-
tar inglesa, provistos de dos motores
“Napier-Lyon"., La salida tendra lu-
gar de Felixtown, en octubre, y el
camino gue seguiridn pasara por
Francia, a través del Mediterrdneo,
¢l Canal de Suez, de donde seguiran
para las Indias, encima de las que
se realizard un circuito con el objeto
de llevar a cabo varias demostracio-
nes de diversos puntos. Seguiran des-
pués por “Singapoor a las Indias
v Australia. Estos hi-
droaviones daran la wuelta completa
a Australia, v volveran a Singopoor,
donde quedaran en permanencia afee-
tos a la nueva gran base aérea gue
alli se organiza, al misme tiempo que
la base naval.
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Neerlandesas

ITALIA

Creaciéon de una
linea Roma=-Viena

B T § V- S W S W

En breve funcionara wuna linea
aérea entre Roma y Viena, que sera como una prolongacién de la linea Viena-
Venecia, El recorrido hasta Roma serd efectuado, segin las condiciones me-
teorolégicas, por Florencia o por Ancona. El Estado coneede a la Sociedad
Transadriatica el alojamiento gratuito de aparatos en el aerédromo de Roma-
Centocelle, de la linea Roma-Viena, ¥y contribuye con una suma de 20.000 li-
ras por mes para los gastos de infracstructura. Esta subvencion sera otorga-
da hasta llegar a la suma total de 38.672.000 liras. El nimero de viajes que
en tiempo determinado se hayan de efectuar se determinaran por econvenio
entre la Sociedad y ¢l Estado.

NORUEGA

La navegaciéon aérea

La Sociedad noruega Det Norske Luftfart selskap A. B. acaba de fundarse
bajo la direceion de M. Arnold Raestad,
para la explotacién de lineas aéreas en ¢l Reino.

La primera de las lineas, la de Oslo-Stettin, sera abierta durante el verano
actual con aparatos del mismo modelo gue los empleados por el explorador
Amundsen en su raid de 1925. Los viajes serdn diarios, de ida y wuelta,

definitivamente, antiguo ministro,
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POLONIA

Fusiéon de tres Companias
de navegacién aérea polonesas

La Polska Linja Lotnieza (Aerolot), de Varsovia; la Aero, de Posen; y

nueva Compania de
Kattowice, han fusio-
nado

una
se
para formar
Sociedad,
de TUnion
Polonesa. Dispone
capital relativamente
portante, ¥ ha entrado
relacién eon la Deuts-
Lufthansa la ‘ -
creacion de una

una
con el

Aérea
de

F 1l

nueva ’“
nombre % ~
-

un
im-

en
che para
linea aé-
rea con Berlin.

Esta fusion

de

tendra Ia

ventaja poder dismi-

nuir

A

¥y
repre-

considerablemente

gastos de explotacién

principalmente de
de

en

tres
"4

sentacion estas
Compaiiias

el

Polonia

en extranjero.

SUECIA

Subvenciones
a la Aero=

Transport

1. Para la linea Mal-
mo - Copenhague - Ham-
burgo - Brema - Amster-
dam, del 19 de abril de
1926 al 9 de opctubre, en
colaboracion con la Luf-
thansa, a razén de tres

viajes ida y wvuelta por semana, subvencionados con 2,10 coronas, o sea, en

total, 274.035,21 coronas.

2, Para la linea Estokolmo-Helsingfors, del 1.2 de junio al 30 de septiem-
bre, a medias eon la Aero O/Y finlandesa, a razén de tres viajes ida y vuelta
por semana. Subvencion, 1,50 eoronas por kilémetro, o sea, en total, 64.179,75

coronas.

3. Para la linea CGothemburgo-Copenhague-Malms, del 1. de julio al #1
2 agosto, eomo ensayo. Subveneién, 1,560 coronas, con un total de 41.745,60
coronas.,

="

']

La Sra. Staimisch, de ochenta y siete anos, que detenta el record de edad de los viajeros en avion

Propaganda para la defensaantiaérea de Estocolmo
Se ha organizado una jornada de propaganda por la Sociedad para la De-
fensa Antiaérea de Estokolmo, bajo la presidencia de honor del prineipe real,
con ¢l objeto de desarrvollar ¢l interés de la poblacion, en lo que se refiere a las
medidas necesarias que se han de adoptar en ecaso de peligro aéreo. Una escua-
militar de aviones
ha ejecutado tres
la manana,

Y
la tarde, una serie de ata-

drilla
por ve-

ces, por du-

rante el mediodia por
ques encima de uno de los
paseos céntricos de la eciu-
dad, en las bom-
bas estaban representadas
por globos de papel pren-

sado. Durante todo el dia,

los que

en presencia del pablico,
se¢ han efectuado demos-
traciones con el material

antiaéreo (canones y ame-

servido con
In

de

tralladoras),
personal instruido

Sociedad ;

por
con material
los ga-

proteceiéon contra

ses: con material sanita-
para los atacados por
gases; y con el

de transportes de am-

rio
los servi-
cio

bulancias.

RUSIA

Una linea aérea
Leningrados'
Rgval

La Deruluft proyvecta
de una linea
aérea que pasarda por Le-

la ereaciéon

ningrado, Reval, Riga, Koenigsberg y Berlin. Tiene el propésitoe de abrir la
linea Leningrado-Reval a partir del préximo mes de agosto, si para ello re-
cibe la autorizacién y una subvenecidn del Goubispolkom de Leningrado.

Los aviones saldrian de Leningrado por sobre las einco,
llegar a Reval dos horas después. Una hora mds tarde saldra de este dltimo
punto un avién para llegar a Riga sobre las diez, a Koenigsherg a lag dieci-
séis ¥y a Berlin a las diecinueve. El trayeccto Leningrado-Berlin sera efectuado
tiempo de parada en las

la manana, para

en catorce horas aproximadamente, incluyendo el

escalas.

El piloto inglés, eapitidn Courtney, y el hidroavién con el cual intentard el vuelo directo de Inglaterra a Nueva York

Fot. Vidal

STAMTPTA. Abascal,

36.—Mannip,

-



