
Lindbergh, Chamberlin y Byrd han hecho mucho más por 
la causa de la Aviación que los investigadores de fórmulas ae
rodinámicas y  los promotores de reglamentos, cuyas abstractas 
concepciones son muchas veces otras tantas trabas al desenvol
vimiento de la navegación aérea. Su esfuerzo individual ha crea
do una emulación que tiende a repercutir hoy día en el terreno 
de las realizaciones, pudiéndose afirmar, así, que el año próxi
mo la travesía del Atlántico no será ya considerada como un 
raid heroico, sino como una manifestación de orden práctico, 
una especie de preparación para el enlace comercial entre Eu
ropa y la América del Norte.

En uno de los precedentes números hemos hecho conocer la 
opinión del gran industrial francés M. Michelin, y de M. For- 
tant, el director general de la Aeronáutica francesa, sobre esta 
importante cuestión. Hoy es el punto de vista del constructor 
Blériot el que vamos a desarrollar. La opinión del primer pilo
to que ha atravesado el Canal de la Mancha no puede por menos 
de llamar la atención pública, tanto más cuanto que no se trata 
de generalidades, sino de un proyecto basado en datos técnicos 
y  de previsiones comerciales, cuya realización está proyectada 
para el año 1928.

El proyecto de M. Blériot
— Por muy difícil— nos ha comenzado por decir M. Blériot— 

que aparezca a primera vista el enlace aéreo París-Nueva York, 
ello no es irrealizable. Coordinando juiciosamente las experien
cias del pasado, se puede pronosticar de una manera segura el 
éxito técnico y financiero de la empresa. En efecto: los medios 
puestos a disposición de los aviadores americanos son superiores 
a los nuestros, pero, en cambio, nosotros contamos con la expe

riencia técnica, gracias a la cual podemos lograr un resultado 
tan positivo.

— ¿Cómo concibe usted la creación de un servicio aéreo París- 
Nueva York?

-— La operación debe hacerse en varias etapas. Hay que es
tudiar primero el recorrido, en seguida poner en punto el mate
rial volante necesario. El recorrido que parece imponerse es el 
que pasa por las islas Azores. La travesía París-Nueva York 
comprende así dos etapas: la primera, París-Azores, de 2.700 
kilómetros; la segunda, Azores-Nueva York, de 4.000 kilóme
tros. Las razones climatológicas que otros antes que yo han ex
puesto bastan para justificar este itinerario, que no es superior 
mas que en un 13 por 100 al recorrido directo. Permite éste, 
además, disminuir considerablemente la cantidad de esencia a 
transportar, lo que suprime los peligros de despegar con un apa
rato demasiado cargado. Esto en cuanto al itinerario, pero que
da la cuestión del material, que es primordial.

La experiencia demuestra que el material, por la confianza 
que inspire a los viajeros del aire, será siempre factor decisivo 
del éxito de la Aviación comercial.

— ¿Qué preconiza usted: el avión o el hidro?
— ¿N o es significativo que los aparatos que nos han llegado 

de Nueva York sean los mismos que los que empleaba yo mis
mo, hace diecinueve años, cuando emprendí la travesía de la 
Mancha? No cabe duda. El porvenir es del monoplano de hélice 
tractora. ¿Ha notado usted también que, a pesar de sus grandes 
dimensiones, los aparatos monoplanos conservan sus cualidades 
de flexibilidad, de finura y de solidez? Vea usted lo que pasa 
en Alemania, donde se estudian monoplanos que llegan hasta
150.000 kilogramos. En Friedrichshafen se construye un hidro
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avión de 80 toneladas, también monoplano. Siempre poseyendo 
una velocidad mayor estos aparatos, se sostendrán más fácil
mente en todo tiempo.

Se ha pensado, hasta ahora, que un hidroavión, por el hecho 
de poderse posar sobre el agua, era más seguro que un avión. 
Sin embargo, si un avión está provisto de tres o cuatro motores 
accesibles en el aire, y se tiene la certeza de que en ningún mo
mento faltará la fuerza motriz, está seguro de hacer un recorri
do más largo que un hidroavión.

Hace falta, sin embargo, prever que, aparte de una panne 
de motor, un avión pueda verse obligado a detener su marcha...

— Ya he previsto un aparato de salvamento en caso de ama
raje. Es una canoa que va como incrustada entre las alas, y

reducido que hará durante un año el servicio postal y servirá 
a modo de prólogo para el avión de viajeros. El avión postal 
permitirá hacer un ensayo de explotación de la línea, durante el 
cual se estudiará el régimen de los vientos, la situación de nie
blas y brumas, y se pondrá en punto un servicio de T. S. H. se
guro y con el pensamiento de que ello es absolutamente indis
pensable para la travesía del Océano. Después de terminado este 
período se prepararán los aviones para viajeros, pero éstos no 
podrán aún funcionar antes de tres o cuatro años.

El avión postal tendrá cuatro motores de fuerza más bien 
reducida para no alcanzar una demasiada densidad, y podrá 
transportar de 500 a 600 kilogramos de cartas por viaje. Los 
motores serán de cuatro cilindros en línea, de 250 CV. cada uno,

El avión transatlántico “ Blériot”

que un mecanismo separa rápidamente del avión, del cual es re
tenido por largueros cuando el aparato toca el agua y queda flo
tando. Los pilotos y viajeros estarán más seguros en esta canoa 
de salvamento, que, además, irá provista de un motorcito de so
corro y aparatos de T. S. H., que en el casco de un hidroavión, 
que, como está demostrado, no puede aguantar el mar cuan
do las olas alcanzan cierta altura. Si el “ P. N. 2 ” ha podido per
manecer ocho días sobre el agua, es porque no tuvo que sufrir 
olas superiores de tres a cinco metros. Así, pues, el avión pro
visto de una canoa de salvamento ofrece más seguridades que 
un hidroavión.

— ¿Ha estudiado usted el plano de su aparato?
M. Blériot abre en ese momento un cajón de su mesa de des

pacho y saca varias fotografías de modelos de aviones, que pone 
ante mis ojos, y responde:

— Yo no cuento realizar de rondón este aparato transatlán
tico. Me propongo primero construir un avión de un modelo

que consumirán alrededor de 210 gramos de esencia por caballo 
de vapor y hora, en lugar de 235 a 240 gramos que consumen 
los motores corrientes. Deberán funcionar durante veinticuatro 
horas, dando una velocidad horaria de 200 kilómetros. Para dar 
al aparato propulsado una gran velocidad, estos motores serán 
con refrigeración de agua y no de aire, aunque los motores de 
aire estén llamados a un mayor porvenir en la Aviación. En 
suma: el avión postal será un monoplano de ala gruesa, cuatri
motor, para dos personas, pesando en orden de marcha ocho to
neladas, y vacío, 3.500 kilogramos.

En cuanto al avión de viajeros será una ampliación del avión 
postal. Sus alas tendrán 50 metros de longitud. Y, mientras en 
el avión postal se utilizará la altura interior de las alas para 
poner la carga de esencia y repartirla así sobre el eje longitudi
nal del ala, en el avión de viajeros se alojará a los pasajeros 
en el interior de las alas. Los motores del avión de viajeros, en 
número de cuatro, serán de una potencia de 700 CV. cada uno.
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El avión pesará, en total, de 22.000 a 25.000 kilogramos. 
Como dimensiones será el triple del avión postal y podrá trans
portar de 20 a 30 viajeros.

Los mandos de servomotores y equilibrajes automáticos que 
precisan el uso de aviones pesados estarán en él perfectamente 
a punto.

Los motores serán accesibles en vuelo y se desplazarán lige
ramente siguiendo su eje como los del avión de 80 toneladas en 
construcción en Friedrichshafen, que están montados sobre los 
paralelógramos articulados.

Para terminar, preguntamos a M. Blériot algunos datos finan
cieros de su proyecto, y nos contestó:

— Es indispensable para el servicio postal hacer dos viajes 
por semana para no encontrarse en estado de inferioridad vis a 
vis del tráfico marítimo. Pero después de los tanteos, inevitables

en todo comienzo, el servicio deberá ser cuotidiano en los dos 
sentidos. El servicio postal aéreo debe poder contar con 1 /4  
o al menos 1/5 del flete postal actual. En cuanto al rendimien
to financiero que nos es permitido esperar dependerá de la so
bretasa aérea que sea determinada por el Ministerio del Comer
cio; pero es de presumir que por elevada que sea esta sobretasa 
la posta aérea entre Francia y los Estados Unidos encontrará 
pronto una clientela numerosa.

Por lo que se refiere al servicio de pasajeros, su realización 
está aún demasiado lejana para que nos sean permitidas pre
visiones, pero tengan por seguro que dentro de tres o cuatro 
años, con mi avión o con el de otros, se hará la travesía comer
cial del Atlántico del norte.

Y tras de estas palabras pletóricas de confianza en el porve
nir de la Aviación comercial, nos despedimos de M. Blériot.

La Aviación comercial: sus principios; su papel
De un largo e interesante estudio del comandante Luis Hirs- 

chaner, publicado recientemente en un gran diario francés, La 
Journée Indnstrielle, creemos interesante recoger las ideas di
rectrices que resumen notablemente los principios y el papel de 
la Aviación comercial.

Los principios del tráfico aéreo
No hay un interés idéntico en transportar por avión merca

derías, pasajeros o correo.
El transporte de mercancías por avión no tendrá sino muy 

excepcionalmente influencia en el desarrollo de un comercio o 
de una industria. Si esta posibilidad de transporte se presenta, 
el comercio y la industria la utilizan, sobre todo cuando, como es 
el caso en las líneas existentes francesas o extranjeras, París- 
Londres entre otras, las tarifas son, gracias a las subvenciones 
del Estado, muy ventajosas, inferiores, en una mitad al menos, 
a lo que debieran ser normalmente.

Que mañana se decida no tomar ya mercancías a bordo de 
los aviones y, sin duda alguna, resultará un trastorno muy mo
mentáneo para ciertas firmas de gran lujo, pero ello no dará, 
como vulgarmente se dice, ni frío ni calor al conjunto de nego
cios. Si, en ciertos casos muy particulares, puede haber una ver
dadera utilidad en transportar muy rápidamente un objeto, ya 
sean ampollas de suero para salvar un enfermo, o una pieza 
mecánica cuya falta inmoviliza allá lejos un auto, entonces la 
cuestión del precio no significa nada: el suero se llevará por 
nada; en cuanto a la pieza de auto bien podía pagar la máxima 
tarifa.

Asimismo, a pesar de las estadísticas impresionantes de los 
paquetes expedidos por la diversas Compañías aéreas, se debe 
considerar que la mercancía es un flete secundario, al cual pa
rece que se ha concedido demasiada importancia, y, en todo caso, 
acordado tarifas demasiado bajas.

Desplazar individuos tiene ya otro valor. El pasajero de un 
avión tiene con frecuencia otra cosa en la cabeza que la sola 
idea de pasearse y distraerse. Y aun cuando no tuviera sino esa 
idea, este pasajero está muy lejos de ser indiferente. Si, gracias

al avión hace un viaje que no hubiera realizado de otra mane
ra— numerosos son los londinenses que, desde que existe el ser
vicio aéreo, han aumentado muchísimo el número de iveek-ends 
que pasan a Francia— , ello reporta no poco dinero a los países 
visitados.

Si el viajero es un hombre de negocios, esta consideración 
inmediata pasa a segundo plano. Su desplazamiento tiene, en 
efecto, repercusiones económicas y se traduce con frecuencia en 
el aumento de una riqueza preexistente, y algunas veces en una 
creación de riqueza.

Que se haya, pues, consentido en hacer serios sacrificios para 
asegurar el servicio de viajeros, nada más natural. Parece, sin 
embargo, que hasta aquí no se ha tenido en cuenta otra cate
goría de pasajeros— pasajeros éstos involuntarios— , y con esto 
aludimos a los enfermos, y más especialmente a los enfermos 
en países coloniales. En este caso, el aviqn representa para el 
hombre atormentado por la fiebre, a centenares de kilómetros 
de la vía férrea o de la costa, la posibilidad de llegar al hospi
tal., al sanatorio, en algunas horas, y hasta a su hogar familiar 
en la metrópoli, en algunos días. Es una transformación com
pleta de la vida colonial por la desaparición de esa terrible im
presión de alejamiento definitivo, de aislamiento.

Pero además del transporte de los individuos el del correo se 
revela como de una importancia excepcional, y aun pudiéramos 
decir como la base esencial de la Aviación comercial.

Transportar correo es transportar el pensamiento, y obrar 
así directamente en el aumento o la creación de riquezas.

En el momento presente, no tenemos para comunicar a dis
tancia mas que un medio ultrarrápido: la onda eléctrica; y un 
medio lento: el correo.

Hay lugar, y lugar de primer orden, para un transporte rá
pido, intermedio entre el telegrama o el golpe de teléfono y la 
carta ordinaria, la generalización en largas distancias de lo que 
existe en París: el “ puenmático” .

Como subrayaremos más adelante, no se ha dicho que el 
avión sea en todos los casos el instrumento normal de un trans
porte rápido, pero lo será a menudo y ciertamente siempre cuan
do intervengan recorridos larguísimos.
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Estamos, pues, en presencia de una forma muy elevada, de 
la forma sublime, de la Aviación comercial, digna, como tal, de 
grandes esfuerzos y de duros sacrificios.

El transporte postal goza aún de una cualidad preciosa, pue
de fácilmente cubrir su precio de coste, porque si es generalmen
te prohibitivo hacer pagar cinco céntimos al kilogramo-kilóme
tro para las mercaderías, es casi tan prohibitivo pedir cuatro o 
cinco francos por kilómetro al viajero. Una sobretasa posible 
de un franco por pliego de diez gramos, para una distancia de
1.000 kilómetros, es insignificante; una sobretasa doble, triple, 
tal vez aún más elevada, podrá en muchas circunstancias ser 
pagada fácilmente, equivaliendo apenas al precio de una pala
bra por telégrafo.

En asuntos bancarios el beneficio resultante del transporte 
rápido de especies, cheques, efectos, en caso de transferencia de 
fondos, puede ser muy considerable por el hecho de la reducción 
de los “ días de valor” . A  la tasa de 6 por 100, un millón repre
senta 166 francos por día.

Si París-Nueva York en un día pasase del terreno de los 
sueños al de las realidades, la ganancia neta por millón trans
portado sería de 1.300 francos.

En fin, desde otro punto de vista, ¿transportar el pensamien
to, transportarlo rápidamente, no viene a hacernos menos leja
nos los seres queridos? ¿Y  no nos encontramos aun aquí en pre
sencia de la misma idea que precedentemente respecto a las po
sibilidades a desarrollar en nuestros compatriotas el sentido y 
el amor a las carreras coloniales?

¿Hemos comprendido toda la importancia del tráfico postal? 
¿Es que nos veremos obligados a examinarlo ulteriormente?

El verdadero papel de la 
A viación com ercial

Acabamos de hacer presentir, insistiendo en el interés que 
ello ofrece, el transporte del hombre de negocios, y el, aún más 
importante, transporte del correo.

La Aviación comercial no compensa, y no compensará en 
mucho tiempo, por su rendimiento financiero propio— el total de 
los ingresos de tráfico de todas las Compañías aéreas francesas 
en el año 1925 no ha alcanzado la mitad de los ingresos del fe 
rrocarril P. L. M.— , pero, en cambio, está compensada por su 
incidencia en el comercio general.

En otros términos: se trata infinitamente menos de saber si 
la Aviación comercial puede o no cubrir sus gastos o ganar dine
ro o hasta saber si un Estado debe consagrar 100, 200 ó 500 mi
llones a sus líneas aéreas, que de saber si la intervención de la 
Aviación aumenta o aumentará el movimiento general de los ne
gocios.

Si un sacrificio de 500 millones por parte de la colectividad 
se traduce para esta colectividad en un aumento de riquezas de 
un valor superior, el negocio es bueno; en el caso contrario, es 
malo, o, por lo menos—no hay que echar la soga tras el calde
ro— , convendrá examinar con detención el medio de hacer más 
próspero el asunto.

No solamente esta concepción justifica las subvenciones del 
Estado sino que justificaría también la colaboración financiera 
de las poblaciones, de las Cámaras de Comercio, para los gas
tos de la Aviación comercial. Los alemanes lo han comprendido 
bien haciendo a las ciudades accionistas de la Lufthansa, inte

resándolas por consiguiente en el tráfico de las líneas más leja
nas. ¿N o está en esto también la justificación del interés que con
ceden a la navegación aérea las Compañías marítimas que se 
beneficiarán inmediatamente con el desarrollo de los negocios, 
debido a la Aviación comercial, por un aumento de sus fletes?

El verdadero cam po de actividad  
de la Aviación com ercial

Que sea oportuno transportar muy de prisa la posta y, en 
ciertos casos, viajeros en la línea París-Londres, aunque exis
ten servicios ferroviarios y marítimos superiormente organiza
dos, es cosa que no se discute, pero es un caso particularísimo 
debido a la presencia del Canal de la Mancha. Que sea oportuno 
permitir, en un día próximo, que los parisienses lleguen a Ber
lín en una noche, o Francia-Marruecos; en seis días de Fran
cia al Senegal; ganar un mes en el viaje de Roma a Elisabeth- 
ville, en el Congo belga, es lógico. ¿Qué representarán los via
jes continentales cuando se atraviese el Mediterráneo en tres o 
cuatro horas, el Atlántico sur en dieciocho horas, y cuando se 
vaya de París a Nueva York en un día?

Mientras no sean una realidad velocidades comerciales de 
300 kilómetros por hora, con radio de acción de 2.000 kilóme
tros por lo menos, y se haya adoptado definitivamente la nave
gación nocturna, no será sino de un modo excepcional como la 
navegación aérea se ponga al lado y en comparación de los fe 
rrocarriles.

Hay más: Como el progreso no es el monopolio de la Avia
ción— los diversos medios de locomoción se perfeccionan simultá
neamente— , es probable que el día en que el avión posea las cua
lidades que dejamos entrever, nuevos medios de transporte te
rrestres hayan aparecido. ¿Quién nos hubiera dicho, hace veinte 
años, que llegaría un día en que el desenvolvimiento del auto
móvil inquietaría en sus ingresos a las Compañías ferroviarias?

En cambio, sobre el mar, y en todas las regiones donde no 
existen ni el rail, ni la carretera, ni buenas pistas, el avión goza 
de una superioridad de velocidad enorme, superioridad que con
servará aún mucho tiempo, porque en oposición de lo que ocurre 
con los transportes terrestres, la navegación marítima parece 
haber alcanzado una velocidad comercial casi estabilizada. A de
más, el avión ganará siempre mucho tiempo al barco, a conse
cuencia de la posibilidad de las salidas más frecuentes, por no 
estar condicionados por la necesidad de llevar grandes carga
mentos.

La situación geográfica de Francia, al borde del Mediterrá
neo y del Atlántico, como la de España, las de sus colonias, la 
dan, en cuanto al trazado de las líneas aéreas, una posición pri
vilegiada. Más tarde se podrá comprender que en apariencia no 
haya obtenido Francia hasta el presente un verdaderamente gran 
beneficio.

Un obstáculo para la Aviación  
com ercial: la bruma

Hoy en día ni el viento ni la lluvia nos detienen; sabemos 
navegar sin ver el suelo, sea de noche o de día, por encima de las 
nubes; pero navegar en la niebla sin poderse dar cuenta de la 
posición de equilibrio del avión es, a pesar de los aparatos de 
navegación perfeccionados que a ello se oponen, algo penoso y



de angustia. Aterrizar envuelto en nieblas es aventurarse a te
rribles riesgos; es una acrobacia que alguna vez ha tenido éxi
to, pero que ningún piloto desea tener que realizar.

¿Qué nos reserva el porvenir en este aspecto? Ello es tan di
fícil de decir cuanto que hasta aquí no ha dado resultado real
mente satisfactorio ningún ensayo de procedimiento para ate
rrizar con brumas o para disipar la niebla en una extensión su
ficiente, aunque para ello se han realizado y  realizan serias in

375

vestigaciones y trabajos. Así, pues, el vuelo es tanto más fácil, 
más regular, más seguro, cuando la luminosidad es mejor, cuan
do las nieblas bajas aparecen más raramente.

Las líneas de Europa a América del Sur, a las Indias y a 
la Indochina, funcionarán siempre en mejores condiciones que 
las líneas de la Europa Central o de Siberia, como lo prueba el 
hecho de que los servicios aéreos tienen que interrumpirse du
rante el invierno.

Los trabajos de la Comisión Internacional de la 
Navegación Aérea en el Congreso de Roma

La Comisión Internacional de la Navegación Aérea ha cele
brado, del 25 al 28 de octubre de 1927, en el Palazzo Corsini, de 
Roma, su décimotercera sesión, bajo la presidencia de S. E. el 
general Piccio, primer delegado de Italia, asistido por M. Al- 
bert Roper, secretario general de la Comisión.

Fundada en 1922, la C. I. N. A. ha celebrado sus sesiones 
anteriores en París, Londres, Bruselas y Roma. Veintitrés de 
los veinticinco Estados que participaron en el Convenio Aéreo 
de 13 de octubre de 1919 estaban representados en la Asamblea.

M. Balbo, subsecretario de Estado en la Aeronáutica italiana, 
pronunció un discurso de apertura.

La Comisión Internacional de Navegación Aérea, compuesta 
de representantes de los veinticinco Estados participantes del 
Convenio, tiene atribuciones y poderes singularmente extensos, 
puesto que toda proposición o enmienda al texto del Convenio 
tiene que ser examinada por ella, y sólo ella puede en todo mo
mento modificar soberana y espontáneamente los anexos del Con
venio que constituyen el Código de la Circulación Aérea Inter
nacional.

La Comisión ha delegado esta tarea a Subcomisiones técni
cas especializadas en las cuestiones de explotación, de T. S. H., 
de Meteorología, de Legislación, de Cartografía y de Medicina.

En la décimotercera sesión han sido examinadas treinta y dos 
cuestiones. Citamos a continuación las más importantes de las 
resoluciones adoptadas por la Comisión.

Aprobar las cuentas de la Comisión correspondientes al año 
1926; adopción de una nueva partida del Reglamento sobre las 
condiciones mínimas para la concesión de certificados de navega-

bilidad; fijación de la frecuencia de los exámenes médicos que 
han de hacerse a los miembros del personal de conducción de las 
aeronaves; adopción de léxicos en francés, inglés e italiano de 
los términos empleados en técnica aeronáutica; completar las 
estipulaciones del anexo D del Convenio aéreo, relativas a la 
circulación aérea; simplificar el modelo internacional de carnet 
de ruta de las aeronaves; determinar la form a del certificado de 
navegabilidad de los dirigibles; modificar la disposición de mar
cas de nacionalidad y de matrícula que han de llevar los globos.

Se ha adoptado también la resolución de emprender el es
tudio de diversas cuestiones, y en particular las siguientes:

a ) Reglamento sobre las condiciones mínimas de concesión 
del certificado de navegabilidad (continuación); b), métodos de 
examen médico del personal de conducción de aeronaves; c ) } 
proyección que se ha de adoptar en el mapa general aeronáuti
co internacional de las regiones polares; d )f unificación de las 
características impuestas en los materiales que sirven para la 
construcción aeronáutica; e ), modificación del Reglamento so
bre el empleo de aparatos de radiocomunicación a bordo de aero
naves; f ) ,  estudio de la condición de las aeronaves fletadas; g ),  
formación, centralización y publicación de estadísticas del trá
fico aéreo; h), identificación de los aviones que efectúan trans
portes para la Sociedad de las Naciones; i) , nuevo examen de 
la cuestión del título de navegante; j ) ,  significado convencional 
de la “ T ” de aterrizaje.

La décimotercera sesión fué clausurada el 28 de octubre úl
timo. La décimocuarta reunión tendrá lugar en junio de 1928, 
en Ginebra.
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ESTABLECIMIENTOS LIORE & OLIVIER
SOCIEDAD ANÓNIMA AL CAPITAL DE 4.000.01)0 DE FRANCOS  

6 a l  16,  R u é  d e  V i l l i e r s ,  L e  v a 11 o i s  -  P e r  r  e t ( S e i n e )
R. C. Seine 143-321

¡ ¡  HIDROAVION 
¡ ¡  DE ALTA MAR

=¡ LeO - H - 19
S E  Tipo comercial 

E S  en  s e r v i c i o  en la 

SE Marina francesa

ESE „R a id “

S E  Francia-M adagascar, 

SE y regreso H idroavión  «LeO-H-19»

AVION DE 
B O M B A R D E O

LeO - 20

T o d o  metal, 
el más ligero y rápido  

de los 
grandes aviones  
de bom bardeo  

Velocidad: 190 k m s .
Altura alcanzable: 

5.600 metros  
Adoptado  

por la A e r o n á u t i c a  
militar francesa

=  A V I O N E S

❖
M I L I T A R E S
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H I D R O A V I O N E S

I Unión Aérea Española, S. A.
1  MADRID. MAYOR, 4 ™ é*o n o=    7 Telegramas: UNIONA ERA

L I N E A  A E R E A
C D a d r  i d - L i s b o a

H O R A R I O
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Lunes Miércoles Viernes
Salida de Madrid 
Llegada a Lisboa , ,

, . . . 10,30 
, . ' . . 14,30

10.30
14.30

10.30
14.30

Martes Jueves Sábado
Salida de Lisboa . . 
Llegada a Madrid

, . . . 10,30 
. . . 14,30

10.30
14.30

10.30
14.30

M a d r id -L isb oa . .

P  R E C I O S
Ptas. 225

M a d r id - L i s b o a  y re g r e s o 375 =

En estos  p rec ios  van in c lu id os  el au tom óvil  entre el a e ród rom o  y la c iu dad  y 15 
k ilogra m os  de equ ipa je . El e x ce s o  de equ ipa je  se paga a razón dé 3,50 pesetas p or  k i 
lo g ra m o  entre M adrid  y L isboa .
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LOS NUEVOS APARATO S

El avión „Avimeta A. V. M. 132“
El avión comercial trimotor “ Avimeta A. V. M. 132” es un 

monoplano enteramente metálico, incluso el revestimiento de las 
alas. Toda la armadura del aparato, así como las planchas de 
revestimiento, son de “ alferium ” , aleación ligera de alta resis
tencia, fabricada por los Establecimientos Schneider.

D escripción
A la .— Ala monoplana, cantilever, con forma trapezoidal de 

bordes redondeados; está compuesta por dos largueros principa-

taje tipo de “ conducción interior” , y el compartimiento de equi
pajes, está formada por una armadura cuyos montantes y diago
nales están dispuestos de modo que permiten fácilmente el acon
dicionamiento interior de la carrocería, con amplios cristales y 
puerta de acceso de grandes dimensiones. Esta cabina, muy 
vasta, de 3,90 metros de larga por 1,60 de ancha y 1,80 de al
tura, puede ser dividida en varios compartimientos, según el ser
vicio que el avión debe desempeñar (una sola cabina tipo “ Pull
man para diez pasajeros o restaurante o bien dos cabinas con 
camas y un lavabo).

les con riostras o travesaños formados por cuadernas sobre las 
que van los tableros que soportan el revestimiento general.

Un par de mástiles oblicuos, de cada lado del fuselaje, aguan
tan los largueros sostenidos en los châssis de los motores. El re
vestimiento está formado por planchas delgadas de alferium on
duladas y adaptadas al perfil.

El ala, en dos partes, va sujeta al fuselaje por medio de cua
tro herrajes fácilmente desmontables. Está provista de alerones 
articulados, que ocupan toda la envergadura. Este tipo de ale
rón, montado en todos los aviones construidos por la Sociedad 
Avimeta, tiene la ventaja de que no hace necesarios esfuerzos 
suplementarios en los mandos cuando en el vuelo se produce 
una flexión del ala. Además, como está formada con elementos 
relativamente cortos, se pueden fácilmente cambiar.

Fuselaje .— El fuselaje, de sección rectangular, se compone de 
tres partes:

La parte delantera, que contiene la cabina, el puesto de pilo-

La parte central sirve sólo de unión entre las dos partes de
lantera y trasera, y está constituida por cuatro largueros tu
bulares con riostras formadas por cuadernas ligeras, sobre las 
que se asienta el revestimiento que da rigidez al conjunto.

La parte trasera es la que lleva los órganos de estabilización.
Organos de estabilización. —  Los órganos de estabilización 

comprenden:
Primero. Un plano fijo horizontal graduable en vuelo.
Segundo. Un timón de altura compensado en su profundi

dad para anular los efectos de la inercia y también para dismi
nuir la relación en el vuelo.

Tercero. Una deriva graduable a tierra, intercambiable con 
un medio plano fijo horizontal.

Cuarto. Un timón de dirección compensado en su profundi
dad e intercambiable con un medio timón de altura.

Todos los mandos son rígidos, de tubos de alferium, con pa
lancas intermedias para evitar la flexión de los tubos.



Las articulaciones están todas montadas sobre rodamientos 
de bolas.

Tren de aterrizaje.— Se compone de dos medios ejes articula
dos sobre los largueros inferiores del fuselaje, contraventeados 
horizontalmente por tirantes. El dispositivo amortizador de cho
ques está constituido por una serie de rodajes de caucho de un 
tipo especial; colocado entre la rueda, es de fácil acceso para 
graduarlo. Los esfuerzos se transmiten por montantes carenados, 
por una parte a los largueros del ala, y por otra a la parte su
perior del fuselaje.

El tren de aterrizaje, provisto de dos ruedas de 1.250 X  250, 
tiene una anchura de 4,10 metros.

Grupos motopropulsores.— El avión comercial “ A. V. M. 132” 
está provisto de tres motores “ Salmson 9 A B ” de 230 CV., de

enfriamiento por aire. El motor central está situado en la parte 
delantera del fuselaje, y los motores laterales están colocados 
en chássis de tubos de acero rápidamente desmontables. Cada 
chássis lleva todos los accesorios necesarios para la marcha del 
motor.

Los tanques de gasolina, instalados en las alas, a uno y a 
otro lado de los chássis de los motores, se pueden desprender en 
vuelo; la alimentación se hace por la gravedad. Los tanques de 
aceite están igualmente colocados en las alas, encima de cada 
motor.

Instalaciones diversas.— El puesto de pilotaje, de doble man
do, está provisto de instrumentos de a bordo y  de navegación de 
los más modernos. Una estación emisora y receptora permite 
establecer comunicación por telefonía y por telegrafía sin hilos.

¿Hay que crear un alto Tribunal Aéreo Internacional?
El carácter internacional que cada día con mayor proporción 

van tomando los transportes aéreos, pone al orden del día la ne
cesidad de un Código Aéreo uniforme para todos los países. Esta 
necesidad se va acentuando. En el momento actual no existe una 
línea simplemente interior. Resulta que en un viaje internacio
nal los pasajeros y las mercancías transportadas por la misma 
aeronave están sometidas a variadas reglas, siguiendo las di
versas etapas o trozos del viaje.

Cada Estado ha promulgado su Código Aéreo, algunas ve
ces muy diferente del de su vecino. Actualmente, las leyes que 
rigen la navegación aérea en todos los países difieren entre sí 
tanto o aun más que los Códigos Marítimos o las leyes concer
nientes a los transportes terrestres. Este estado de cosas, emi
nentemente perjudicial para la Aviación Civil, no puede cambiar
se, por desgracia, sino mediante una Convención Internacional 
que trate los principales problemas en litigio.

La finalidad de una Convención Internacional consiste en la 
unificación de leyes y reglamentos reguladores de los transportes 
aéreos en los países signatarios. Además, para alcanzar este ob
jeto, no basta que la Convención sea firmada y ratificada por 
dichos Estados, se precisa también que los reglamentos que ella 
contiene reciban una aplicación uniforme.

Sabemos que numerosos países poseen los mismos Códigos,
y esto no les impide interpretar las leyes en ellos contenidas de 
la manera más contradictoria. Basta pensar en el Código de 
Napoleón, adoptado por muchos países: Bélgica, Rumania, Po
lonia, etc., y sin embargo esos mismos textos son aplicados aquí 
y allí de una manera muy diferente. En el territorio mismo de 
un solo Estado, diversos Tribunales y Audiencias interpretan 
las leyes diferentemente. Luego la Convención, como toda ley, 
no puede contener sino los principios directores cuya aplicación 
en la vida es del dominio de la justicia y de la administración,'jj 
que en cada Estado se inspiran en los usos, en el carácter y en 
la historia de su país. El resultado, fácil de prever, sería que en 
pocos años los transportes aéreos serían, en realidad, regulados 
de manera diferente en cada país signatario, y con ello habría 
fracasado la finalidad de la Convención.

El medio de evitar, en la medida de lo posible, esta eventua
lidad, nos le da la legislación de todos los países civilizados. Para 
mantener la unidad de interpretación de las leyes, existe en ella 
un Tribunal Supremo único para el país entero.

Este mismo principio debiera adoptarse, a fin de llegar a la 
interpretación uniforme de la Convención en los Estados signa
tarios.

Habría que crear un Tribunal Supremo Internacional, que 
haría los oficios de los Tribunales Supremos para todos los li
tigios engendrados por los transportes aéreos. Los jueces na
cionales no serían sino jueces de hecho. De este modo las dos 
primeras instancias vendrían ante el Tribunal y la Audiencia 
del país donde el proceso se hubiera intentado; la parte que se 
creyese lesionada y estimase que los jueces nacionales habían 
interpretado mal la Convención, podría alzarse en casación ante 
el alto Tribunal Internacional.

Todos los países signatarios de la Convención tendrían, evi
dentemente, sus representantes en este Tribunal. Estos repre
sentantes harían el papel de jueces supremos. No es dudoso 
que serían elegidos entre los juristas más calificados. De esta 
manera se alcanzaría una doble finalidad: la uniformidad de 
la aplicación de la Convención, primero, y una interpretación 
eminente, después.

Los juicios del Tribunal Internacional compuesto por gran
des juristas, representando a todos los países, abrirían el ca
mino a los cambios eventuales que con las corrientes del tiempo 
hubiera que aportar a la Convención.

Para no lastimar la susceptibilidad de algún Estado, y hacer 
al mismo tiempo posible el buen funcionamiento del Tribunal, 
podrían adoptarse diversos medios. Por ejem plo: el Tribunal 
podría dividirse en varias secciones, compuesta cada una de tres 

¡íjueces pertenecientes a diferentes nacionalidades. Todos los po- 
¡deres en casación serían dirigidos a cada sección alternativa
mente, según el orden de entrada. Los jueces habrían de resol
ver por unanimidad, y si no se pudiera llegar a ella enviar la 
causa ante la Asamblea plenaria, dándose el juicio por mayo
ría de votos.



El „record“ mundial de velocidad
El comandante De Bernardi, el piloto italiano que el año 

pasado ganó la Copa Schneider en Virginia, batiendo el record  
del Mundo de velocidad, ha vuelto a ganarlo ahora.

El día 4, en Venecia, emprendió el vuelo a bordo de su avión, 
en presencia de los agregados militares y aeronáuticos franceses, 
americanos e ingleses.

La prueba se efectuó en el recorrido oficial de tres kilóme
tros, donde se disputó recientemente la Copa Schneider, en la 
que triunfaron brillantemente los ingleses. Desde entonces, el 
comandante De Bernardi se dedicó tenazmente a preparar su 
aparato para intentar la hazaña, ahora tan cumplidamente lo
grada.

El “ as” italiano voló sobre la playa del Lido, en las dos direc
ciones de la prueba oficial, a 477,876 kilómetros de velocidad me

dia, logrando en las rectas del triángulo fijado en el itinerario 
velocidades hasta de 504,672 kilómetros por hora.

El Aero Club de Italia, que cronometró oficialmente la prue
ba, comunicará a la Federación Internacional este resultado, 
para que la velocidad alcanzada por De Bernardi, de 477,876 
kilómetros, la mayor registrada en el Mundo hasta ahora, sea 
homologada.

Se dice también que en los Estados Unidos, casi al mismo 
tiempo, el día 7, el teniente William, tripulando un avión de ca
rreras, ha alcanzado una velocidad horaria de 322 millas; pero 
esa velocidad no puede considerarse como record  por no haber 
sido comprobada oficialmente.

Le velocidad indicada equivaldría a 518,400 kilómetros por 
hora, lo que superaría al reciente record  de De Bernardi.

Un importante perfeccionamiento 
para el aterrizaje de los aviones

Aunque no es ninguna novedad la utilización de un tren de 
aterrizaje en el que las ruedas sean substituidas por “ orugas” , 
se ha procedido recientemente, en el aeródromo de Le Bourget, 
al ensayo de un dispositivo de 
este género, que al parecer ha 
sido muy bien realizado.

Los “ patines de orugas” 
de aterrizaje tienen 1,50 me
tros de largo; son de duralu
minio, lo que hace que su peso 
sea sensiblemente igual al peso 
de una de las ruedas que or
dinariamente se emplean. El 
perfil de los patines en forma 
de ala de avión da como resul
tado el que ofrece una quizá 
menor resistencia a la marcha 
que la que resulta del empleo 
de ruedas. También se ha no
tado que el despegue tiene lu
gar a la misma distancia con 
los dos tipos de trenes, ruedas 
u orugas, destruyéndose de es
te modo las objeciones que pu
dieran hacerse respecto a este último sistema. Vamos a exami
nar las grandes y numerosas ventajas que presenta:

Con el sistema de orugas se puede, desde luego, hacer un 
aterrizaje brusco sin consecuencias desastrosas, aunque el avión 
se incline hacia adelante, por ejemplo. Esto es debido a causa 
de la mayor superficie de contacto con el suelo, que evita los 
riesgos de capotar, y, por otra parte, debido también a los amor- 
tizadores de que van provistos los “ patines-orugas” .

En lo que se refiere a la superioridad de este dispositivo,

cuando se trata de malos terrenos de aterrizaje, se concibe que 
los hoyos, los surcos de labor, las pequeñas zanjas, etc., sean 
cómodamente franqueados por los patines que forman puente y

que en un terreno blando las 
p r o b a b i l i d a d e s  de enfanga- 
miento sean mucho menores 
que con ruedas, a causa de la 
mayor superficie de contacto 
de los patines y porque la for
ma adoptada obra automática
mente para impedirlo.

Además, y ésta es quizá 
su mayor ventaja, con este 
sistema de tren de aterrizaje, 
se puede frenar; mientras que 
toda acción retardadora ejer
cida en las ruedas daría como 
resultado el hacer capotar el 
avión.

El frenaje adoptado es por 
depresión, cuyo uso es corrien
te en los automóviles. Sin em
bargo, se ha previsto una cá
mara de “ vacío” que permite 

accionar el freno cuando el motor está parado.
Con el tren de aterrizaje frenado podrá posarse el avión en 

terrenos de pequeñas dimensiones, y para salir no habrá nece
sidad de hacer uso de los calzos o cuñas, haciendo posible que el 
piloto solo, por sí mismo, puede salir después de un aterrizaje 
imprevisto en campaña.

Hay que reconocer que todo esto es muy interesante, y que 
si el dispositivo no revela con el uso inconvenientes, se exten
derá rápidamente su uso.

El nuevo tren de a terriza je  ensayado en el aeródrom o de Le B ourget
F ot. M eurisse



■■■

Etablissements PALLA D IU M
CAPITAL: 12.000.000 DE FRANCOS

8, RUE G R A N D E  CEINTURE -ARGENTEUIL
(S. & O.)

D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c a :
P A L L A D I U M  - A R G E N T E U I L

Ei neumático
P A L L A D I U M
que en el X  Salón aeronáutico, de 
París, estaba en el 8 5  p o r  l O O  

de los aparatos, es ciertamente

E L  M E J O R  N E U M Á T I C O  A É R E O

■ ■ 
■ a

■ ■ ■ ■ ■ ■

■ ■ ■ ■ ■ ■ > ■ ■ ■ ■ ■ I ■ ■ ■
■ ■ 
■ ■ 
■ ■
■ a■ a■ a

■ a

■ ■
■ a■ a■ a
■ a a a a a 
a a a a 
a a
■ a■ a a a a a a a a a a a 
a a a a a a a a a a 
a ■a a
■ a a a a a a a 
a a a a 
a a 
a a a a 
a a■ a

jjjLiiiiiiimmiriiiiiimiimmiiimiimmmiiiiiiiiimimiiiimimimiiiiiii

¡Paracaídas „JEAN ORS“ ¡

H Los paracaídas más antiguos para aviones “
Aprobados por el Servicio de Transportes Aéreos de Francia

5  Aparatos especiales para aviones de gran velo« £ 
cidad, con o sin ponto de fijación al avión 

S Cinturón de abrochamiento y desabrochamien* S
to rápidos

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 

Medalla de Oro Aero Club de Bélgica 
Premio único de 1921 de la Unión para la seguridad en aeroplano 
Primer premio del Concurso Internacional de Bruselas, 1925, etc.
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Paracaídas VI- 
N AY ( t i p o  A 

1927)

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

Patines de ate
rrizaje con fre- 
ñ o  „W esting- 
house“  (paten

te L. VINAY)

Llave especial 
p a r a  desmon
tar l a s  bujías 
s in  p a r a r  el 
motor (patente 
Watel)etc.,etc.

El eq u ip o  del paracaídas «V inay»

GLOBOS (esfé
ricos y de ob

servación)

T r a j e s  p a r a  
vuelo tipo ,,Bo- 
r e a l “  y tipo 
„Salam andre“

Chalecos Insu
m e r g i b l e s  de 
c a u c h o  t i p o  
„Desmarquoy“

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

tera, etc.



La avioneta „C au dron “ realiza nuevas 
hazañas

El piloto Max Knipping acaba de batir, con el avión “ Cau- 
dron C. 109” con un motor de 40 CV., el record  de distancia en 
circuito cerrado y en línea recta, en la misma semana.

En circuito cerrado constituido por Le Bourget, Survilliers, 
Le Mesnil, Le Bourget, ha volado durante 1.580 kilómetros, apro
ximadamente. Knipping llevaba 300 litros de gasolina, con los 
que contaba poder volar durante veinte horas; pero se vió obli
gado a aterrizar después de haber volado durante diecisiete ho
ras y nueve minutos, batiendo de este modo el record  de distan
cia que ostentaba Delmotte, con 1.535,200 kilómetros.

El circuito en línea recta fué ganado por Knipping, saliendo 
de Le Bourget el 30 de octubre último, a las tres horas y trein
ta minutos, y aterrizando por la tarde en Koenisgberg, a las 
dieciocho horas y treinta minutos (hora de Europa central), o 
sea: a las diecisiete horas y treinta minutos de París.

La distancia recorrida por el aviador es de 1.390 kilómetros, 
que han sido efectuados en catorce horas, o sea: a una velocidad 
de unos 100 kilómetros por hora.

El aparato llevaba un tanque especial de 300 litros de gaso
lina, con lo cual podía el aparato mantenerse en un vuelo conti
nuo de veinticuatro horas. Knipping debió encontrar corrientes 
de aire desfavorables que le obligaron a un mayor consumo de 
gasolina, impidiéndole ir todo lo lejos que hubiera deseado.

Sin embargo, no por eso deja de haber batido el record  del 
capitán Hamsik. Este efectuó, el 9 de septiembre último, un vue
lo de Praga a Reval, de 1.228 kilómetros sin escala, con un 
“ A via” de 60 CV. Knipping ha batido este record  con 162 kiló
metros de ventaja, es decir: 62 kilómetros más de los necesarios 
para que el record  fuese homologado.

Estas hazañas confirman las cualidades de los aviones lige
ros, y contribuirán, sin duda, al desarollo del turismo económi
co por vía aérea.

Los dos hidros alemanes que intentan 
atravesar el Atlántico

Reanudando su vuelo con el intento de atravesar el Atlánti
co, el “ H-1.220” salió de Amsterdam el 16 del pasado, a las nue
ve de la mañana, tripulado por el piloto alemán Horts Mers, el 
radiotelegrafista Bock, y el mecánico Roode.

El hidro es un aparato de marca “ Heinkel” , monoplano, de 
construcción de madera y tela, con un solo motor de 800 CV., de 
15 metros de envergadura, o sea: la mitad menos que el “ Jun- 
kers 1.230” . Tiene una hélice de cuatro palas. Lleva 4.010 litros 
de combustible. Se vió obligado a amarar en Vigo a causa de 
averías en la circulación de aceite.

Los pilotos se presentaron a las autoridades, solicitando per
miso para continuar su vuelo, que les fué concedido.

El día siguiente salió de Vigo a las seis y cuarto, y amaró en 
Lisboa, efectuando el vuelo con tiempo magnífico.

Los aviadores se proponían ir en vuelo directo a las islas 
Azores, pero notaron una pequeña avería en los tubos de alimen
tación del motor, con pérdida de abundante cantidad de aceite,

por lo cual decidieron amarar en Lisboa para hacer las repara
ciones necesarias.

Desde entonces ha tenido que desistir varias veces de su in
tento para reanudar el vuelo, a causa del mal tiempo, habiendo 
tenido que permanecer en Lisboa hasta el día 4 del actual, día 
en que salió para las Azores.

Emprendió el vuelo, a las seis y cuarto de la mañana, de Lis
boa, llegando a Fayal a las cuatro de la tarde, habiendo tenido 
un tiempo magnífico en la travesía.

El día 14, cuando intentaba efectuar el vuelo de Azores a 
Terranova, el hidro “ H-1.220” zozobró el despegar, saliendo in
demnes los tripulantes y teniendo que ser el hidro remolcado al 
puerto. Como se recordará, este aparato había salido de W ar- 
nemunde (Alemania) con el intento de realizar la travesía del 
Atlántico el día 12 de octubre. El “ Junkers D. 1.230” , que tenía 
que llegar a las Azores el día 14, se encuentra en Horta espe
rando que las condiciones atmosféricas sean favorables para po
der realizar la travesía del Atlántico.

Una caldera de máquina de vapor 
para avión

Una fábrica alemana acaba de construir una caldera de má
quina de vapor de alta presión que se puede aplicar a un avión.

En este sistema, el vapor de alta presión se produce en una 
caldera de fondo espeso con inyección o circulación de agua for
zada. El agua llega sobre una pared calentada directamente por 
un hornillo de aceite o de gas y se vaporiza inmediatamente. El 
vapor pasa por un serpentín de recalentamiento antes de llegar a 
la máquina. Después de un recalentamiento a una presión de 
2,25 atmósferas y a una temperatura de 390" C., se utiliza el 
vapor a 105 atmósferas.

Explicación de las figuras: 1, vapor dirigido al sobrecalenta- 
dor; 2, agua de alimentación procedente del recalentador; 3, 
gas de escape que se dirige al recalentador; 4, gas de escape yen
do al sobrecalentado!'; 5, cuerpo de llenado de baquelita; 6, 
masa porosa; 7, llegada rotativa de gas y de aire con dos sali
das opuestas; 8, recalentador; 9, sobrecalentador; 10, vaporiza
dor; 11, quemador.



ALBANIA
Las líneas aéreas italianas en Albania'

Según la Tribuna, las líneas aéreas en Albania, explotadas hasta ahora 
p or la Deutsche Lufthansa, de Berlín, en nom bre de la A dría  A ero  Lloyd, 
que acaban de ser cedidas a una Sociedad italiana, son : T irana-E scutari, T ira- 
na-V alona, y T irana-G oritza. La red será pronto aum entada con una línea de 
V alona a Brindisi. Escutari, V alona y Goritza, poseen buenos terrenos de A v ia 
c ión . El de T irana  será m ejorado.

Se anuncia, además, que el Sr. Mussolini, en un in form e a  la Cám ara rela
tivo al convenio establecido entre el G obierno italiano y la A dria  A ero  Lloyd, 
de Tii-ana, ha escrito q u e : “ Dada la posición  que A lbania  ocupa política  y  
com ercialm ente respecto a Italia, he aconsejado al G obierno albanés que se 
opon ga  a  que una nación  extran jera  im pida la posibilidad de unirse los dos 
países por una red de líneas aéreas com erciales.”

Creación do una Sociedad italiana
La Sociedad A dria  A ero  Lloyd, a la que el G obierno albanés había conce

dido la exp lotación  de líneas aéreas en A lbania, había cedido todos sus dere
chos a la Deutsche Lufthansa, por lo que el Gobierno italiano se ha esforzado 
en crear una Sociedad italiana que tuviese los mismos derechos que la A dria  
A ero.

Esta finalidad parece que se ha conseguido actualm ente, puesto que las 
líneas explotadas por la Lufthansa en nom bre de la A dria  A ero  Lloyd fueron  
cedidas a  una Sociedad italiana. Estas líneas son las siguientes: T iran a-E scu ta 
ri. T irana-V alona, T irana-G oritza. La red será pronto aum entada con una li
nca V alona-B rindisi.

ALEMANIA

Un premio de 100.000 marcos 
para la travesía del Atlántico

El A ero  Club de A lem ania, y la Deutscher Lufahrt V erband han ofrecido  un 
prem io de 100.000 m arcos al p iloto de avión que efectúe el prim er v ia je  entre un 
punto de territorio  alemán y N ueva Y ork , antes del 1.° de agosto de 1928, a

las veinticuatro horas. El v ia je  no deberá tener una duración  m ayor de tres 
días y medio,, es d ecir : ochenta y cuatro horas. El tiem po se cuenta desde el 
despegue hasta la parada del avión después de su aterriza je  (hora de E uropa 
cen tra l). U nicam ente los hidroaviones anfibios y  los aviones polim otores po
drán ser adm itidos al Concurso. Los hidroaviones provistos de dispositivos es
peciales podrán partir del suelo. Los aterrizajes interm edios están autorizados.

Los aviones deberán ser construidos en A lem ania. La tripu lación  deberá 
estar com puesta, al menos, de dos pilotos alemanes, con título alemán. Los m o
tores deben ser extran jeros, con la condición  de ser fabricados en Alem ania.

Los aparatos que participen  en este Concurso deberán llevar una carga 
útil de 150 kilogram os, y estar provistos de un aparato de telegra fía  sin hilos 
de un alcance de em isión no m enor de 300 kilóm etros.

ESPAÑA

Regreso de los aerósteros 
de la Copa Gordon Bennet

Han regresado de los Estados U nidos los com andantes M aldonado y Molas, 
que representaron a España en el Concurso de globos de la Copa Gordon 
Bennet.

Aún no se ha hecho pública la calificación  definitiva del Concurso. En el 
peor de los casos, el globo H ispania , que pilotaron los dos aerósteros, será cla
sificado en el quinto lugar, o s e a : que España obtendrá un prem io.

El Hispania, al in iciar el descenso cerca  del m ar, encontró una corriente 
de aire que le hizo perder más de 20 millas, las suficientes para  que nuestros 
pilotos quedaran a la zaga de los otros dos globos, que, en realidad, se aleja
ron m enos de D etroit, punto de partida, aunque descendieron más lejos y 
tienen m ejor puesto.

Los señores M ola y Maldonado, después de la prueba deportiva, se dedicaron 
a visitar y estudiar cam pos de A erostación , escuelas de pilotos, etc. V isitaron  la 
escuela, en que el com andante M aldonado siguió un curso de p ilota je  de d iri
gibles, y el fam oso “ Z. R . 3” .

A los aviadores extranjeros podrá serles 
concedido el uso del emblema español

La G aceta  del día 3 publicó un decreto, cuya parte dispositiva dice así;

L a  P r i m e r a  M a r c a  D e l  M u n d o  E n t e r

AtfofyiQC
D E. F A M A  C O N S O L I D A D A

entran en la construcción del 9 8  ° /o  de los aviones del mundo

D R E Y F U S  F R E R E S ,  SO, rué du B o is - C L / C f f Y
Dir. tel.: Avionine Clichy-La Garenne - Clave: AZ francesa - Tel.: Marcadet 38-02, 38-03, 38-04-



A rtícu lo  1.° Podrá concederse el título de aviador m ilitar español honora
rio, con derecho al uso perm anente del em blem a de A eronáutica, a los indivi
duos del E jército  y A rm ada y personal civil de países extran jeros que, por 
sus grandes vuelos o relevantes servicios aéreos, se consideren acreedores a tan 
señalada distinción.

A rt. 2.° El emblema cuyo uso se conceda con arreglo al artículo anterior, 
será el que se establece p or el reglam ento aprobado por Real orden de 16 de 
abril de 1913 para  el servicio de A eronáutica  m ilitar, substituyéndose el color
ro jo  del disco central por los de la bandera nacional.

Nuevo modelo de autogiro
En los talleres de Carabanchel se está construyendo un nuevo tipo  de auto

g iro , con arreglo a las instrucciones dadas por su inventor, Sr. La Cierva, com o
consecuencia de las pruebas y estudios prácticos que ha realizado en Ingla 
terra.

Con el nuevo sistem a se obtienen grandes ventajas respecto al modelo a n 
terior. M ejora  considerablem ente, entre otras cosas, la velocidad de ascensión.

Aeródromo en Cáceres
En la m añana del día 2 a terrizó  en Cáceres uno de los aparatos “ Jun- 

kers”  que hacen el servicio aéreo correo entre M adrid y Lisboa. En el avión 
llegaron el d irector de la U nión  A érea. Sr. M oreno Caracciolo, y  el ingeniero 
Sr. A rm isen, que fueron  a hablar con las autoridades locales paar establecer 
en Cáceres una estación de tránsito de la línea aérea M adrid-Lisboa.

Franco y el avión que dará 
la vuelta al Mundo

El día 14 llegó a Sevilla en autom óvil, procedente de M adrid, con su esposa 
y su cuñada, el com andante F r a n c o ; continuó su v ia je  para Cádiz, con el fin 
de inspeccionar la construcción  del aparato en que dará  la vuelta al Mundo, 
y que se construye en la Constructora Naval de Cádiz.

ESTONIA

Solicitud de enlace aéreo denegada
El G obierno no ha accedido a la petic ión  de la Sociedad Finlandesa A ero, 

encam inada a establecer el enlace aéreo entre Reval y H elsingfors, con el 
propósito  de no p erju d icar los intereses de la Sociedad Estoniana A eronaut.

Se ha votado un créd ito suplem entario, que se eleva a  dos m illones de 
m arcos, para la Sociedad A eronaut, que hace el servicio entre Reval y Hel
singfors. En el presupuesto para  1928 se ha incluido en el capítulo de “ Co
m unicaciones aéreas”  una subvención  de 12 millones de m arcos para  esta So
ciedad, de los cuales, 7,5 millones serán destinados a la com pra  de material 
nuevo, y cuatro o cin co a la instalación de un aeródrom o civil.

FRANCIA

Homologación de „records" por la 
Federación Aeronáutica Internacional

La Federación  A eronáutica  Internacional acaba de hom ologar los records 
s igu ien tes:

C l a se  C

A vion es ligeros .— Segunda categoría  (m onoplazas de peso in fer ior  a 200 
kilogram os. D istancia en circu ito  cerrado (H u n gría ), Charles Kaszaia, en m o
noplano tipo  “ Lam pich” , del taller de Politécn ica  Real Joseph, de B udapest;
m otor de 18 CV., conde T horotzkai, en Budapest, el 14 de septiem bre de 1927 '
650 kilóm etros.

C arga com ercial, 1.000 k ilogram os .— V elocidad sobre 500 kilóm etros (Checo
eslovaquia), A . Josek , con avión  “ Letoy S. 16-L. 16” , m otor “ H ispano-S uiza”  
450 C V ., en la pista  oficial P raga-N ové-B en atky , el 13 de octubre de 1927: 
230,929 kilóm etros p or hora.

La creación de una red 
aérea interior

L a últim a Asam blea de los presidentes de las Cámaras de C om ercio de 
F rancia  se ha ocupado de la creación  de una red de A v iación  nacional, que 
proyecta , com o se sabe, el Com ité Francés de P ropagan da  A eron áutica , pre
sidido T>or el m ariscal Lyautcy.

El general Boucabeille, presidente de este Comité, ha puesto las Cám aras 
do Com ercio al corriente de afortunadas consultas del Com ité con  los organ is

3 8 3

mos bancarios. Estos han puesto ya en planta un proyecto  de organ ización  
financiera, y  las ideas del Com ité han avanzado tanto que se puede confiar en 
un capital de obligaciones que sería garantizado p or el Estado.

Queda el punto capital de la p artic ip ación  financiera  de las Cám aras de 
Com ercio, partic ip ación  que parece estar estrecham ente unida al estatuto ad
m inistrativo de los puertos aéreos, estatuto que las Cám aras de C om ercio de
sean esté de acuerdo con el de los puertos autónom os.

A bordando a su vez el problem a de la gestión  de los aeropuertos, el m aris
cal Lyautey se ha declarado partidario de que ésta fuese realizada por las 
Cám aras de C om ercio mismas.

„In Memoriam"
La herm ana de Coli entregando, el día de d ifuntos, la coron a  que los avia

dores franceses van a  a rro ja r al mar.

F ot. M curisse

La Sociedad de las 
Naciones se ocupa 
de la limitación de los 
armamentos aéreos

La Asam blea de la Sociedad de las N aciones ha adoptado la resolución  si
gu ien te :

Considerando que existe actualm ente, en cierto núm ero de países, una es
trecha  u n ión , tanto desde el punto de vista  técn ico , com o desde el punto do 
vista  de la org an ización , entre las necesidades y el desarrollo de la A eron áuti
ca  civil y los de la A eron áutica  m ilita r ;

Considerando que p or ello se ocasionan  dificultades a la A eron áutica  civil, 
al querer lim itar los arm am entos aéreos,

D eclara  que es de desear, con este fin, que el desarrollo de la A eronáutica

\
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civil sea orientado únicam ente con un fin económ ico, independientem ente de la 
órb ita  de los intereses militares.

R ecom ienda a  todos los Estados m iem bros de la Sociedad de las N aciones 
de atenerse hasta donde sea 
posible a las recom endaciones 
form uladas a este respecto 
p or la Com isión preparatoria  
de la C onferencia  del Des
arme.

Ruega al Consejo que re 
op on ga  al estudio de la Co
m isión Consultiva y Técn ica  
de Com unicaciones y  de T rán 
sito los medios prácticos e n 
cam inados a facilitar la con 
clusión de los acuerdos entre 
las Em presas de A viación  de 
los diferentes países previs
tos en dichas recom endacio
nes.

Miss Ruth Eider y 
Haldeman, en París

La célebre aviadora am eri
cana miss Ruth Eider, y su 
p iloto Haldem an, han sido 
agasajados triunfalm ente en 
París, tanto en los centros 
oficiales com o en las esferas 
aeronáuticas. A  su llegada a 
Le Bourget, en un “ Potez 
25” , miss E ider recibió una 
entusiasta acogida por parte 
de la m uchedum bre, que iba 
d irigida  tanto a la más bella 
m ujer de A m érica  com o a la 
m ás intrépida aviadora. V a
rias recepciones tuvieron lu
gar en su honor en la M uni
cipalidad, en la L iga  In ter
nacional de Aviadores, en el 
A ero  Club, en el dom icilio so
cial de las Sociedades Lorrai- 
ne-D iétrich y Potez. La t r i 
pulación- del A m erican  Girl 
ha visitado a su vez la tum - Miss Ruth Eider, el p iloto Haldem an, y 
ha del soldado desconocido y a Mr. Clifford H arm on, presidente de la L iga  
la m adre de N ungesser. Internacional de los A viadores

P or las declaraciones que ha hecho, miss E ider ha dado a conocer que ru
falta  de éxito no la ha desconcertado, y que ensayará de nuevo la travesía el
p róx im o año.

INGLATERRA

Sub enciones a los ,,Cltxfas“ de aviones ligeros
El subsecretario del A ire  ha anunciado, con ocasión  de la inauguración  del 

Club de Bristol, que el M inisterio del A ire  iba a  poder subvencionar cuatro 
nuevas unidades. Existían ya en la m etrópoli seis Clubs de aviones ligeros sub
vencionados por el A ir  M in istry : Londres, Lancashire, H am sphire, Middland, 
N< wcastle y Y orkshire, que cuentan 1.500 m iem bros, de los cuales 750 que vo
laban, y 157 que habían ya obtenido, gracias a los Clubs, los títulos de piloto 
“ A ”  o “ B” . Estos Clubs totalizaban 9.000 horas de vuelo a mediados del verano 
pasado, es d ecir : después de d ieciocho meses de existencia.

A  todo Club subvencionado le será concedida una prim a de 50 libras poi
cada título de p iloto “ A ”  o “ B”  que hayan obtenido sus m iem bros. Adem ás,
el Club recib irá  una y m edia libra esterlina p or cada hora de vuelo realizada 
por el poseedor de un título " A ”  o “ B” , hasta concurrencia  de veinte horas. 
P or últim o, se entregará al Club una suma de 10 libras por m iem bro poseedor 
de este certificado en fecha de 1.° de enero, distinto de los pilotos de form a
ción  reciente p or los que el Club habrá percibido 50 libras.

Las subvenciones serán concedidas por tres años. Pasado este plazo, los 
Clubs se com prom eten a vivir por sus propios medios.

La ruta aérea de El Cabo a IL1 Cairo
El servicio aéreo K artoum -Kisum u, que fué interrum pido poco tiem po des

pués de su apertura, ha sido puesto en m archa de nuevo. Al princip io , se es
tablecieron 12 viajes de estudios, que debían ser efectuados en cada sentido 
antes de 1.° de m ayo de 1927 con un h idroavión  de flotadores “ Do H avilland” , 
“ Pelican” , y por la ruta que sigue el valle del N ilo hasta el lago V ictoria  
N yanza, para  dirigirse después hacia el Este hasta K isum a (K en ya). En su 
prim er viaje, el h idroavión  transportó a M. A llard, encargado por el G obier
no belga del estudio de la p rolongación  de la línea del Congo belga hasta R a
ja !' (Sudán), para  unirse con  la línea británica.

Se trata, por otra  parte, de organ izar en un porvenir p róx im o un servicio 
aéreo entre Bulawayo (Rodesia del Sur) y M w anza (T a n gan yk a ). La Sociedad 
inglesa Alan Cobham A viation , Ltd., está interesada en este proyecto, y el p i
loto sir Alan Cobham anuncia  el propósito  de realizar él mism o este invierno 
un v ia je  aéreo de estudio en A fr ica , durante el cual negociaría  con diversos
Gobiernos y las grandes Com pañías de com ercio interesadas un plan de ex
plotación  subvencionada de la línea El Cairo-El Cabo. Sir A lan Cobham saldrá 
de Inglaterra  a mediados de noviem bre en un h idroavión  de casco Short
“ S ingapore”  prestado por el M inisterio del A ire , para  dirigirse a El Cabo, pa
sando por el N ilo y los grandes lagos Beira y Durban, y efectuaría  su regreso 
a El Cairo por la costa occidental de A fr ica  con el fin de estudiar esta ruta, 
todavía inexplorada. Los gastos de viajes serán sufragados por sir Charles
W akefield, d irector de la gran Sociedad de aceites que lleva su nombre.

' «  tílí,

1/ m*.

E.1 ornicóptero George Wlute

G eorge W lute antes de ensayar su orn icóp tero , con  el cual espera a lcan zar velocidades de 30 millas por hora Fot. Vidal

S T A M P A . Abascal, 36 .— M auuid.


