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Por LUIS DE ARMINAN

No he escrito nunca sobre Aviacién, y reconozco, en esto como
€n tantas cosas, mi ‘absoluta ignorancia. A veces, cuando un buen
amigo, como hoy Antonio de Lezama, se digna descender hasta
mi pobreza intelectual, siento que el rubor va encendiendo mis
mejillas, y, aunque aparento serenidad, en mi interior se desata
violento temporal. La vanidad, esa vieja dama llena de perifollos
)f relieves, cierra mis labios mientras la razén desnuda mis posibi-
lidades; pero humana condicién es la de callar a ésta para escuchar
4 aquélla, y eso hago una vez mas, aunque, como en otras, enca-

€ce mis lineas con una disculpa, y siguiendo las huellas del caba-
llero que considerd débil su brazo, cierre los ojos al lanzarme en
€orto galope sobre el rival, musitando, dentro de la acerada jaula
del Plumoso casco, una disculpa a mi osadia, en gracia a los nobles
m.otivos de amistad que a la aventura me llevan. Técnicamente,
Slo sé de Aviacién las lineas generales que todos sabemos, y,
Poco aficionado a la cultura de diccionario, no se me ha ocurrido
leer nada para trazar un estudio a base de barniz barato, que sélo
4 mi mismo enganara. Voy, pues, a limitarme a contaros mis pri-
Meras impresiones de vuelo, y las que, mas adelante, gusté al cru-
“ar, en tres horas, por encima de los hombres y las cosas, el Canal
de la Mancha, las tierras britanicas y los bosques francos:

En una tarde débilmente gris, un amigo, entusiasta del condor,
que habia pedido su ingreso en la Aviacién militar, me arrastro,
o bien que acompand, a Cuatro Vientos. El espectaculo alli es
€Urioso para el visitante. Aquellos muchachos, jinetes del peligro,
T€1an vistiendo las ropas de vuelo, y hablaban de frivolos motivos
mundmeS, dirigiendo, sélo alguna vez, sus miradas a la torrecilla

© senales para ver la direccion e intensidad del aire. La confianza

es tan pegajosa como el miedo, y yo, a los pocos minutos de estar
entre ellos, llegué a pensar que no seria tan temeroso el lance
cuando con tal desenvoltura lo trataban, porque creo que aun el
mas valeroso, cuando roza sus sienes el aspero plumaje descono-
cido, vacila y palidece. Lloviznaba un poco. Salté al sillin, tranqui-
lo, pero, al ponerse en movimiento el motor del aparato, a la mis-
ma velocidad y con sus mismas revoluciones latia mi corazén,
rompiéndose la boca en una sonrisa, mas bien mueca, que, por
fortuna, quedaba oculta bajo el gorro. Creo que ése es el momen-
to de mds emocién del vuelo; luego, la corta carrera del aparato
saltando en los accidentes del terreno, y, ya despegado, los anchos
circulos para tomar altura, sélo dejan paso a la admiracién, y se da
al olvido, facilmente, todo lo que no sea apreciar en su justo punto
la conquista del aire. Volamos sobre el aerédromo en vuelo igual,
bacheando algin momento en breves saltos, y proa a Madrid iban
dando a mis sentidos recreos, y a mis aficiones cima. Pero...

El alma del hombre es un complejo conjunto de perversidades.
Sobre la Cibeles giramos, encaminandonos hacia el Retiro, donde,
majestuosamente, subimos mas; y otia vez, sobre la plaza que en-
cuadran Comunicaciones y el Ministerio de la Guerra, el jadear el
motor en un supremo esfuerzo, y antes de que pudiera darme
cuenta, dimos una corveta en el vacio y descendimos a merced del
aire, como si los mandos se hubieran roto. Las manos se me aga-
rrotaron, y la garganta no exhalé el mas pequeiio grito. Unos se-

gundos, nada, menos tiempo ain del que tarda en nacer una idea;

pero senti en mi boca el amargor del fin, y.
plano, magnifico, sereno.

Al tocar tierra, ante mi mirada de odio, el piloto me dijo: nos

.. otra vez en vuelo
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miraban y habia que entretenerlos. Y empezé a dar las oportunas
6rdenes para corregir un pequeno defecto de engrase.

Después he volado sin que nadie me impulse o ruegue; he vo-
lado porque si, por sentir en mis nervios esa calma que sélo nace
después de una emocidn lindante con el peligro; y tanto me habi-
tué a ello que, caminando el tiempo, fué para mi el aeroplano un
medio de locomocion, sencillamente.

En el extranjero, en la gran capital, muchos van al aerédromo
como van a la estacién del ferrocarril; yo una vez necesité tres dias
para lograr pasaje. Las ventajas de este medio de viajar son incon-
tables: rapidez, comodidad, economia, emocién, todo estd a su
favor.

Recuerdo que en un mes de septiembre embarqué, en el
puerto de Amberes, a las ocho de una noche, rumorosa y brillante.
Dormian los muelles enormes; como fantasmas inméviles se levan-
taban las negras siluetas de las grias; y sélo en la descansadora
paz velaban, inquietas, las luces, avanzando en hilera, como sena-
lando el camino del mar. A las once de la manana siguiente, des-
pués de un trasbordo, de los inconvenientes aduaneros, y llenos
de polvo y cansancio, alguno todavia marcado, descendimos en la
capital de la Gran Bretana. {Cuan distinto el regreso! Un auto nos
llevd, en sesenta minutos, al campo, donde nos esperaba el mons-
truo en cuyas entranas habiamos de hacer el recorrido; y alli, con-
fiados, entre sonrisas y adioses de complacencia, nos encerramos
los catorce viajeros, confiados en la serenidad y pericia de un hom-

brecillo de ojos de acero. Londres se nos mostré como enamorada
que quiere hacer sentir el halago de su belleza; el sol doré un pun-
to nuestras alas; y en la fragil armadura, forrada de seda, dimos
un salto, ahitos de luz, cayendo en Paris a las tres horas. La puer-
tecilla que cerraron en la isla fué abierta en el continente, entre
frases de salutacion, y los aduaneros, en aquel mediodia tibio, nos
recibieron con las manos en el quepis; los modales bruscos de es-
tos fiscalizadores, de igual endeble educacion en el mundo entero,

“estaban suavizados por la simpatia que inspira lo nuevo, y hasta

nos dejaron pasar un poquito de contrabando...

Claro que en ruta, cuando la columna de mercurio estaba muy
baja y voldbamos a dos mil metros sobre la arcilla, bacheamos fre-
cuentemente, y tuvimos que subir mas para esquivar los amenaza-
dores y negros jirones de una nube tormentosa; pero ello no es
nada cuando el que nos conduce continta sonriendo, y hasta acep-
ta una copa de Porto, digno, por sus afos, de conocer la maravilla
del ingenio humano, el mismo que a él le di6 vida. Y al descen-
der en Paris, una mujercita, que fué compaiera del momento, aca-
rici6 la cola del aparato, premiando, con ello y con toda la luz de
sus ojos jovenes, el esfuerzo. Desde entonces he pensado que mis
viajes debian ser, siempre, por el aire y en esas condiciones; y
hasta he envidiado al nauta que, en sus nervios, sabe encontrar
resistencia para vencer el azar, y, luego, se enternece mirando una
manecita deslizarse suavemente por el lomo fragil de su bestia de
tela y alambre.

l.ecciones del Salon de Aeronautica francesa

La demostraciéon
de los medios de estudio

Una construccion cientificamente organizada es la mas firme
garantia de seguridad para un aparato de volar, y esto es lo que
explica la admiracién que produce a quien visita la sala central
de la Exposicién de la Subsecretaria de Estado de Aerondutica,
tantos y tan excelentes métodos como existen, en Francia, a este
respecto.

La ayuda aportada por el Estado a la industria aeronautica,
aparecia alli, al mismo tiempo, de una manera particularmente.

Alli se veian representados, en modelo reducido, todos los
Establecimientos (Servicio Técnico de Aeronautica, en Issy-les-
Moulineaux y en Villacoublay; Instituto Aerotécnico, de Saint Cyr;
Laboratorio Eiffel), gracias a los cuales las concepciones de los
industriales encuentran el sélido apoyo de la experimentacién: al
principio, con modelos reducidos, en los tineles aerodinamicos;
después, en todo su tamaio, en el aerédromo.

No solamente planos, en relieve, detalladisimos, muestran la
armoniosa organizacion de estos diversos centros; no solamente
grandes magquettes reproducen todos los tineles aerodinamicos;
sino que, también, la naturaleza de todos los trabajos que alli se
efectiian estd determinada por una serie de cuadros faciles de
comprender, hablando a los ojos del visitante, iniciandole en todas

las maravillas de la ciencia aerondutica, que es la primera vez que
le hace entrever un poco de sus grandezas y trascendencia.

Es digna de particularisima mencidn la representacién de la
atmosfera y de sus leyes, por medio de una escala gigante; escala
graduada en millares de metros, que supone, en sus diversos esca-
lones, toda una pila formidable de cubos, teniendo cada uno un
metro de lado; y estos cubos, pintados de azul mds o menos claro,
equilibrados por medio ‘de contrapesos cada vez mas pequeios,
mostraban, de un modo realmente luminoso, como decrece, con la
altura, el peso de un metro ciibico de aire; mientras que termome-
tros y barémetros, también escalonados, prueban cémo decrece,
simultidneamente, la temperatura y la presion. -

Modelos de aviones y de motores, y miultiples carteles y letre-
ros, explican, al propio tiempo, lo que ello supone para el avion
y para el motor.

Ninguna leccién podia resultar mas viva y mas facil de aprender.

En otro lado veiase una reconstitucion de todos los sélidos
geométricos ensayados por Eiffel, bajo el punto de vista de resis-
tencia al viento, y clasificados por orden de resistencia decreciente.
Esto iniciaba en los misterios de la penetracion en los fliidos.

Valiosisimas precisiones sobre las experiencias hechas en los
laboratorios, estaban, también, representadas en maquettes, verda-
deras maravillas de mecanica, donde se veian funcionar las balan-
zas aerodindmicas mismas, asi como el carro aerodinamico de Saint
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Cyr, movido, eléctricamente,
sobre una via férrea.

La demostracién no era
tampoco menos elocuente y
completa cuando se trataba
de experimentos, con apa-
ratos a todo su tamano,
efectuados en los aerddro-
mos.

Cuantas instalaciones
permiten medir con preci-
sion el centro de gravedad
de un avién, o determinar,
rigurosamente, las perfor-
mances de los aviones mas
rapidos, estaban reproduci-
das y funcionaban a la vista

del piblico.
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La locomocién a traves
de los tiempos

La edad de piedré

La primera locomotora, de Marc Séguin
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El primer automovil

La locomociéon
a través de
los tiempos

Al lado de la demostra-
ci6n cientifica de los medios
de estudio se veia una inte-
resante exposicion retros-
pectiva de la locomocion. El
progreso incesante de la ve-
locidad, desde la marcha a
pie de la Humanidad, en su
cuna, hasta los 448 kiléme-
tros por hora, en avion, es-
taba concretado por una se-
rie de cuadros. Un grupo
representaba el famoso cua-
dro de Cormon, simbolizan-
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do la marcha. Mas lejos estaba la carro-
za de la Realeza, de los hermanos
Hamburger; la silla de manos, del siglo
xvin; el antiguo velocipedo; la primera
locomotora, de Marc Séguin, y el auto
primitivo, de Gaston Menier.

Por dltimo, se admira la avioneta y
la lujosa limousine de transporte, donde
toman asiento cuatro lindisimas mani-
quies ataviadas con suntuosas foilettes.

El Salén, juzgado
por los ingleses

La revista inglesa Flight, en un ar-
ticulo a proposito del Salon que acaba
de ser clausurado, compara la situacién
de la Aerondutica inglesa y de la Aero-
nautica francesa bajo el j unto de vista
industrial y sus resultados.

Los parrafos mas notables de esta
comparacion son los siguientes:

«Aqui es interesante comparar lo
que nos ocurre y lo que pasa en Fran-
cia. La Exposicién de Paris ha testimo-
niado, de un modo sorprendente, el
estado floreciente de la industria ae-
ronautica francesa, lo que resulta de los estimulos del Gobierno,
muchisimo mayores en Francia que en Inglateria.

Los métodos que prevalecen en Francia, gdarian tan buenos
resultados entre nosotros?

Estamos muy lejos de creerlo.

B Sl

Aviadores provistos de paracaidas

Pero cuando Francia nos aventaje,
es cuando estimule la iniciativa de los
constructores; y hay derecho a pensar
que si los constructores ingleses reci-
biesen apoyo equivalente (librandose,
dicho sea de paso, de las intervenciones
oficiales, que, en este momento, retar-
dan el progreso), hubiéramos producido
mejores aparatos.

La Exposicion de Paris ha mostrado
que, después de haberse lanzado a
toda suerte de imposibles y, a menudo,
quiméricas empresas, los constructores
franceses se han dado cuenta que no
hay atajo que lleve rectamente al cami-
no del surperrendimiento.

Y no es menos verdad que aprove-
chardn la experiencia adquirida para
construir aparatos, cuya cualidad iran
mejorando, lo que, afadido a la propa-
ganda en el extranjero, hara—ha hecho
ya—de Francia un concurrente muy
serio en el mercado mundial de la
Aviacién.

Inglaterra ve lo que ella debe ha-
cer si no quiere verse, bien pronto,
seriamente amenazada por la compe-
tencia francesa y la competencia ame-
ricana (las tunicas que suponen algo actualmente, mientras que
otras aumentan).

Respecto de la Aviacion deportiva, Francia acaba de arrebatar,
a los Estados Unidos, el record de velocidad, y ella misma ha avan-
zado, en este punto, de tal suerte que serd muy dificil batirlo.»

El enlace Europa-América del Sur, por Dakar

Desde 1918, el pensamiento de M. Latécoére fué que tnica-
mente la Aviacion postal podia, en un porvenir relativamente pré-
ximo, procurar al transporte aéreo los recursos que le liberasen de
los subsidios del Estado. Ninguna demostracién de esta tesis podia
ser mas brillante que
la explotacion misma
del enlace aéreo Fran-
cia-Espafia-Marruecos,
adonde, en la actua-
lidad, son enviadas
350.000 cartas al mes.
Y como en Marruecos
no hay sino 60.000
europeos, los 350.000
pliegos llevados en
avion representan ya

las dos terceras partes del cambio total de correspondencia.

El recorrido técnico para este primer enlace era, pues, de gran
valor econémico. La cifra de las poblaciones interesadas es, en
todos conceptos, demasiado débil para que no se vea un limite
bastante préximo al desarrollo del trafico postal en la linea aérea
Francia-Espana-Marruecos. Es preciso que el avién lleve mas lejos.

¢Hacia qué comarcas? M. Latécoére, ya en 1918, expuso su
vasto proyecto, del que Toulouse-Casablanca no era sino la prime-
ra etapa: se trataba de la América del Sur, Rio de Janeiro y Bue-
nos Aires; su plan era unir América a Francia por la via de los
aires, pasando por Dakar.

Porque el avion comercial debe aplicarse a unir los grandes
centros de cultura y de actividad econdmica, acelerando y desarro-
llando, entre ellos, cambios que seria incapaz de suscitar por si
solo. El avion comercial puede obtener, en estos cambios intensos,
el flete caro, Gnico que le hara vivir; el flete postal, cuya abundan-
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Cia es, precisamente, siempre, funcién de la actividad econdémica.

A este titulo, el enlace con la América del Sur se impone antes
que otro cualquiera técnicamente posible, porque 2.000 toneladas
de cartas, las que se cambian anualmente en este recorrido, mientras
que la famosa Mala de Indias no transporta sino 550. En cuanto
al comercio de los paises interesados, esta calculado, para 1921,
por mas de 25 millares de millones de francos: 1.000 millones de
francos para Marruecos, 377 millones para el Senegal, 6.000 millo-
nes para el Brasil, cerca de 2.000 millones para el Uruguay, mas
de 14.000 millones para la Reptblica Argentina y cerca de 4.000
millones para Chile y el Paraguay.

Como se ve, el enlace Europa-América del Sur, aun detenido
en Buenos Aires, interesa en el mas alto grado.

Los cambios postales, que son la expresién misma de esta acti-
vidad econémica, se hacen, hoy dia, por medio de Compaiias de
transporte maritimo, que ponen, por término medio, la Repiblica
Al’gentina a mads de veintiiin dias de la Emopa Occidental, aunque
no ignoramos la existencia del servicio italiano, que, varias veces,
Cuatro o cinco al ano, a titulo de propaganda, reduce este plazo a
catorce dias; pero se trata de un servicio excepcional, que
no puede entrar en consideracion en un estudio de cambios
Postales. Ademas, los medios actuales de la Aviacién, com-
binados con la via maritima
entre Dakar y Norofa, permi-
ten franquear esta distancia de
12.000 kilémetros en nueve ‘ 0
dias y medio; y desde 1928, N
Un servicio totalmente aéreo

Pondra Buenos Aires a cuatro
dias de Paris.

El enlace con DaKar

El servicio Francia-Dakar es ya una
realidad. Recuérdese que el 3 de mayo de
1'923, a las cinco de la manana, hora y
dia determinados un mes antes, a pesar

€ una bruma intensa, tres aviones de
Seérvicio de las Lineas Latécoére, dejaban

asablanca, por la tarde, en Cabo Juby
(965 kil(5mf:tros), donde, como en Rio de

ro, el Gobierno espafiol acordaba, cortesmente, todas las facili-
dades hecesarias; por la tarde del dia 4 los aviones posaban en
Puerto Esteban (1.975 kilometros); en la tarde del 5 uno de ellos
t°°fba Dakar (2.850 kilémetros), y los otros dos se le unian a la
Manana siguiente,

Este buen resultado, saludado con estusiasmo en Dakar y Ca-
Sa.b!a}nca' era la recompensa de una preparacion metodica; una
::’:‘0“ de las Lineas Latécoére habia estudiado, durante. tres me-
escvalsobre el terreno, todo el recorrido, eligiendo y organizando las
bandas' Y reconociendo 35 terrenos de socorro a lo larrgo de una
= aca Costera, notablemente favorabl.e, y ]legando, finalmente, a
de] S“efdo con los jefes de las principales tribus de Marru?cos:

ahara espaiiol, de la baja Mauritania y del Senegal. Asi fué

inaugurada la linea Casablanca-Dakar, primera etapa—mas alld de
Marruecos—de la linea Europa-América del Sur. .

A partir de entonces, la preparacién técnica de este nuevo ser-
vicio ha sido minuciosamente proseguida: los hangares, ya prepa-
rados en Toulouse, serdn en seguida enviados sobre los terrenos
de la etapa; la flota aérea necesaria estd reunida y puesta en punto.
El afio 1925 vera la apertura del servicio postal Francia-Dakar por
la via de los aires.

Asi, pues, semejante servicio asegura una ganancia media de
cinco dias y medio sobre la via ordinaria en los correos del Sene-
gal, del Africa Occidental fran-
cesa, del Africa Ecuatorial y del

O Pa~-
Bunsros (o} unuu Congo belga'
s-}IJPAA;A J'"um El avién en
8 Avicants s
P, G q < el recorrido
. o , americano
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Esta misma ganancia de
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- tiempo de cinco o seis dias, es,
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bien entendido, adquirida para

R\ ke el correo postal que, destinado

comats ) e a América del Sur, alcanza el
i avion hasta Dakar. Pero este

' s_;,v beneficio puede ser considera-
e blemente aumentado: aun sin

esperar el hidroavion capaz de

atravesar el Atlantico, el avion postal de hoy, en en-

lace con el buque, acelera, a su vez, sobre el Conti-

nente americano, la duracion de transporte de las cartas

que se le confian. Ademads, una reciente mision de las Lineas

Aéreas Latécoére ha reconocido y organizado, en el curso

de los trabajos ejecutados de junio a octubre de 1924, diez terre-

nos de escala entre Natal, Rio de Janeiro, Montevideo y Buenos

Aires. El primer viaje aéreo sera efectuado entre estas capitales en
los primeros meses de 1925.

La meta de las Lineas Aéreas Latécoére, el enlace aéreo con-
tinuo Francia-América del Sur, sera asi alcanzado, progresivamen-
te, por métodos de explotacién, que daran al avién de noche y al
hidroavién una participacién cada vez mayor.

La travesia del Atlantico

El primer método de explotacién de la linea aérea Francia-
Espafia-América del Sur, comprendera el empleo de aviones entre
Francia y Dakar, de una parte, y Pernambuco-Buenos Aires, de
otra. De Dakar a Pernambuco, y mientras llega el hidroavién ne-
cesario, se conjugard un servicio especial de barcos con los servi-
Cl0S aéreos. _

No se trata, por este simple servicio de transicién, de navios
de una grandisima velocidad, adquiridos y explotados con grandes
gastos. Barcos, haciendo 19 nudos de velocidad comercial, alimen-
tados con mazut, parecen convenir perfectamente; tendran, tam-
bién, la ventaja, cuando se realice la travesia aérea del Sudatlanti-
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co, de servir para el aprovisionamiento y reparacién; de aqui para
alla, relevando al avidn, franqueardn el Océano en cuatro dias.
Buenos Aires estara asi, sin anticipar progreso técnico alguno, a
nueve dias y medio de Paris.

El hidroavién podra en seguida reemplazar al barco entre las
islas de Norona y Natal, después entre Dakar y las islas de Cabo
Verde, después entre

Para la travesia principal, sea hecha con o sin puerto interme-
dio de aprovisionamiento, hidroaviones multimotores de 1.200 ca-
ballos de vapor, teniendo la misma carga util y la misma velocidad
que los precedentes. Todos los aviones, hidroaviones y barcos es-
taran provistos de telegrafia sin hilos.

La distribucién de las 16 aeroplazas es como sigue: 6 de Casa-

blanca a Dakar; 10 de

las rocas de San Pablo Natal a Buenos Aires;
y Norofia. Un dltimo Paris (’)Kr”‘ 4 aeroplazas mariti-
progreso permitira el mas: Dakar, San Pa-
empleo del hidroavién 12,000 blo, {Norofia y Natal,
para la travesia entera Casablancad y una estacién flotan-
del Atlantico, que sera = eea ::: = te seran igualmente
realizada en veinticin- <\ ~ instaladas.
co horas. Entonces, ES L Es facil de imagi-
volando el avién de ko Ss, nar la potencia de los
dia y de noche entre Dakar () = v o medios técnicos nece-
Francia y Dakar y de :-_1;. W %, , sarios para el estable-
Natal a Buenos Aires, — 6000 o, \% @Q "5% cimiento de un enlace
una carta ird de Fran- AR Xe ? aéreo entre Europa y
cia a Rio de Janeiro en A aral rL 3, °°_?~ ’)‘-'?,.. la América del Sur,
ochenta horas, y a T 4000 = “ aun reducido a un ser-
Buenos Aires en no- R vicio bisemanal. Se
venta y cinco, menos ‘ : > > precisaria una flota de
de cuatro dias. Rio Janeiro Q_L)_ L 660 = = 200 aviones monomo-
Los medios técni- E ' :‘t- tores y de 40 hidro-
cos necesarios para la 5 aviones multimotores.
ejecucion de este plan  |p 0105 Alres (s ‘ @ ® ® @ Es de suponer, tam-
pueden ser precisa- 4y cras ; bién, los vastos medios
dos. Para los trayec- ¥ Ay 45 dias i s financieros que a ello
tos terrestres, tanto < Fra deberan aplicarse, y
de dia como de noche, ) cuyo conjunto hace

conviene el actual
avion postal.

Para los hidroaviones, teniendo en cuenta la experiencia reco-
gida en la linea aeromaritica Alicante-Ordn, y los resultados obte-
nidos con los aparatos en via de ensayos, se ha previsto el siguien-
te material:

Para las travesias de menos de 600 kilémetros, hidroaviones
trimotores de 750 caballos de vapor, llevando 800 kilogramos de
carga util y haciendo 130 kilometros por hora.

Tiempo que se ganard con el avién y ‘el hidroavién en la linea Europa-América del Sur

menester el concurso
de los Gobiernos in-
teresados. El estudio del enlace aéreo Europa-América del Sur,
autoriza a pensar que, confiado a una Empresa que, tanto bajo el
punto de vista técnico como bajo el punto de vista comercial, no
necesita hacer sus pruebas, la explotacién del correo aéreo, en
esta poderosa corriente de intercambio, tendra, en plazo brevisimo,
el mismo éxito que el conseguido en la linea Francia-Espana-Ma-

rruecos.
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FIGURAS DE LA AERONAUTICA

Juan de la Cierva y Codorniu

No sabemos si Juan de la Cierva y Codorniu dedica algin es-
pacio a fomentar la amistad de los jovenes de su clase y condicion
social; pero estamos bien
Seéguros que cuantos, como

porvenir, jamas piensa que ha dicho la tltima y definitiva palabra,
porque siente, siempre, la inquietud del més alld, de lo mds per-

perfecto. Y mientras el es-

€l, son hijos de un pa-
dre rico e influyente, se
deben de reir, hasta des-
quijararse las mandibulas,
viendo que quien todo se
o encontraba hecho en
la vida, en vez de gozar
de ella, horro de preocu-
paciones y atento sélo al
placer y la holganza, se
devanaba los sesos estu-
diando la carrera de in-
geniero, e invertia tiem-
Po, inteligencia y dinero
€n cosas tan absurdas
como esas de andar por
los aires, con riesgo cier-
to de descrismarse, y con
absoluta seguridad de des-
cabalar su fortuna.

¢Quién le metera a Jua-
nito — dirdn muchos — en
semejantes locuras? {Cudn-
to mds valdria que em-
please sus influencias, su
€nergia y su caudal en ase-
gurarse una situacién po-
litica a la sombra del
padre!

Juan de la Cierva, ha-
ciendo oidos de mercader

tudiante, después ingenie-
ro, sofiaba con la conquista
del aire, y en tan inestable
elemento construia sus
hermosos y quiméricos cas-
tillos, las gentes burguesas
y egoistas, los que por no
turbar su tranquilo vivir no
son capaces de dar un paso
que signifique el bienestar
o el avance de los demas,
se burlaban de Juanito la
Cierva, y censuraban, bur-
lonamente, sus monoma-
nias.

¢Adonde iba a parar
con sus aeroplanos, sus
autogiros, sus «<balumbas»?

Y la verdad es que los
tales criticones tienen mu-
chisima razén; pero tam-
bién es verdad que Cierva
y Codorniu es un chiflado
a quien trastorna la mania
que padece de utilizar la
cabeza para algo mads que
de percha de los sombre-
ros, y que, en su satanico
orgullo, no se conforma
con ser hijo de su padre,
sino que suefla con ser-

Para no escuchar tantas

sandeces, trabajaba afano-

Samente buscando la solu-

Cidn a los més interesantes problemas de Aeronautica. jQuince
anos ha pasado proyectando, construyendo y sufriendo amargas
desilusiones, aunque él, con energia de hombre del Norte, afirme
lo contrario!

Nada le arredraba al joven estudiante de ingenieros; y si un
aparato no daba el resultado apetecido, inmediatamente empezaba
4 estudiar otro y a construirlo.

El <autogiro» cuyos éxitos se festejan ahora es e! sexto de la
serie, y el inventor, con su inquebrantable fe en el ideal y en el

lo, asimismo, de sus pro-

pias obras, evitando, de
este modo, que la gente
diga: <ése es el nito de
D. Juan>; y, en cambio, se le conozca por su invencién del «auto-
giro>. Muy sinceramente deseamos que la vida del joven ingeniero

Dibujo de Carlos 8. de Tejada

~sea un fdcil sendero que le lleve a los mas resonantes triunfos;

pero, con amargura, le auguramos grandes disgustos y desenganos
al inventor del ingenioso aparato que ahora es objeto de la admi-
racion universal. _

¢Coémo se le habra ocurrido a un hombre que nacié con todo
resuelto meterse a solucionar nuevos problemas y crearse una vida
aparte de la que le era tan propicia y facil?
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El homenaje a Juan de la Cierva

El dia 14 se celebrd, en el Palace Hotel, una comida en honor
del inventor del «autogiro», D. Juan de la Cierva y Codorniu.

A la mesa presidencial se sentaban, con el homenajeado, per-
sonalidades como el general Soriano, el Sr. Yanguas, el capitan
Loriga, el Sr. Garcia Faria, D. Vicente Burgaleta, D. Juan de la
Cierva y Penafiel, D. Ricardo Ruiz Ferry y el Sr. Moreno Caracciolo.
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cido en el mundo, no ya en 1924, sino desde que existe el avion>.

El general Soriano se adhirié, en nombre de la Aeronautica mi-
litar, al homenaje, declarando que el auxilio prestado por ésta al
inventor La Cierva en los talleres de Cuatro Vientos, no constituia
trato especial de favor, puesto que se le ofrecia, igualmente, a cuan-
tos <auténticos inventores» se acercan a la repetida Aerondutica.
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El banquete

En las restantes mesas estaban los aviadores militares y civiles
mas significados, ilustres ingenieros, periodistas y buen nimero de
amigos y admiradores del inventor.

Reproducir los discursos seria largo y enojoso, y por ello nos
limitaremos a consignar que Ricardo Ruiz Ferry senalo, de mano
maestra, el verdadero significado y alcance del homenaje, contando
la impresion causada, en Paris, con la proyeccion de la pelicula en
que se ven las pruebas realizadas, en Madrid, por el <autogiro»,
proyeccion que tuvo lugar en el banquete celebrado, en Paris, re-
cientemente, con ocasion de la reunion del Comité de la Federa-
cién Internacional Aerondutica y del Congreso de Aero Clubs fran-
ceses.

Recordd, asimismo, que el capitan Hirschauer, que goza de ex-
traordinaria autoridad aerondutica entre los técnicos franceses, en
reciente trabajo, aparecido en la Prensa francesa, como indice y re-
sumen del afo aerondutico 1924, en su aspecto mundial, ha dicho
que el autogiro de La Cierva es <lo mas notable que se ha produ-

El Sr. Garcia Faria, en nombre de la Escuela de Caminos, diri-
gio entusiasta felicitacion al <ex alumno» de dicha Escuela.

El sefior Yanguas significé la adhesién del Aero Club, y pidid,
para la Aerondutica civil, elementos de accién de que, actualmen-
te, carece para su prosperidad y desarrollo.

El sefior Burgaleta, en representacion del Ministerio de Traba-
jo, felicité a La Cierva, y refiriéndose al auxilio prestado a éste por
la Aeronautica militar, tuvo una frase felicisima en la que expresé
el vehemente deseo de que al tratarse de esfuerzos y colaboracio-
nes para toda labor patridtica, no se hagan distingos, puesto que
militares y civiles, por igual y en la medida de las respectivas posi-
bilidades, sélo aspiran a ver consolidarse una Espana grande, prés-
pera y respetada. El homenajeado, con frase prudente y comedida,
agradecio el honor recibido.

Los comensales firmaron un escrito solicitando, de los Poderes
Publicos, una recompensa para quien, inventando el <autogiro», ha
puesto la Aerondutica espafnola en primera linea.
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Para combatir el fuego a bordo de las aeronaves

Hemos publicado ya los resultados obtenidos por el extintor
automatico «Béchard»> en las recientes pruebas de Villacoublay
(%en’a y Oise) e Istres (Bocas del Rédano). Damos hoy detalles
técnicos sobre el dispositivo y su modo de empleo.

. El fuego a bordo de aeronaves es el accidente mas temido de
pilotos y pasajeros, y desde los principios de la Aviacion, esta
cuestién ha sido objeto de estudios particulares.

En 1912 existia ya un extintor para aviones. Durante la guerra
fueron reanudados los estudios, ensayandose todos los aparatos
del género existentes por entonces. En la escuela de Chateamoux-
Verneuil, principalmente, reali-
zaronse, en 1918, varias prue-
bas, sin que ningiin aparato lo-
grase dar resultados satisfacto-
rios, y pudiendo observarse que
no ofrecian sensibles ventajas
sobre el anterior modelo, 1912,
0, por lo menos, dejaban el pro-
blema sin resolver, quedando
todo absolutamente como antes.

Después de la guerra fué MOULINETS EXTINCTEURS
afioptado y declarado obligato- e
rio, en aparatos civiles y milita-
res, un extintor, el mas moderno
por aquel entonces; pero insufi-
ciente, puesto que no se logro,
a pesar de él, evitar accidentes.
El de <Monsures», en que pe-
.recieron el piloto Le Buen y el
Ingeniero Pierrot, y el de «Pantellarias, en mayo de 1923, a con-

secuencia del cual, el piloto, Picard, resulté con graves quema-

TYPE
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duras en la cara, volvieron a poner este problema sobre el ta-
pete.

_ Béchard, ingeniero de la Sociedad Minimax, tuvo, entonces, la
idea de valerse del principio de la maquina de vapor con relevo,
utilizando el aire comprimido o acido carbonico para aplicarlos a
un aparato que reuniera al maximo las condiciones necesarias
para atajar el fuego de un avién en el suelo o en el aire.

i Para que un extintor, utiliZable en Aviacién, pueda surtir el
U'laximo de efectos, es menester que retina, sin omision alguna, las
siguientes condiciones:

1." Seguridad absoluta de funcionamiento.

2." Inercia nula.

. 3. Funcionamiento automatico, no necesitando ningin cono-

cimiento especial ni esfuerzo fisico ni moral.

4" Posible funcionamiento multiple en el curso del mismo
vuelo, sin necesidad de recarga y a todas alturas.

5. Estado de funcionamiento permanente, no necesitando ni
un cuidado ni vigilancia especial.

¥ Béchard ha tratado de que su aparato retina todas estas condi-
Clones,

AVERTISSELR EXTINCTELR AUTHIMATIOUE BECHARD

Aparato ,,Béchard*

En el capotaje motor van cuatro pequenas calderas tubulares,
llamadas tomas de temperatura, y repartidas en puntos convenien-
temente escogidos. Unidas entre si,
elastico, formado por cajas de barémetro aneroides.

comunican con un émbolo

El conjunto, caldera, tubos y émbolo, esta lleno de esencia de
petréleo. La eleccién de este dltimo producto por el inventor
obedece a que su punto de ebullicién responde perfectamente a
las necesidades, a mas de la facilidad que ofrece para ser cargado.
(Si la esencia de a bordo es
suficiente para accionar el mo-
tor, siempre estara en cantidad
bastante para cargar el apa-
rato.)

Al estallar el fuego en el ca-
potaje motor, la esencia se eva-
pora, como el agua en una cal-
dera de vapor, y, a medida que
la presion aumenta, el émbolo
aneroide se va alargando hasta
llegar a un punto en que hace
bascular una palanca. Esta deja,
i ioe 4 entonf:es, en liberta.d la llave de
un grifo, que es abierto por un
| EXTINCTEUR, fuerte resorte.

b 1 | Esta operacion trae, como
consecuencia, el poner en co-
municaciéon un depésito lleno
de aire comprimido o acido

carbénico con los organos de
mando.

Estos son ejecutados mediante unas pequenas bombas, idén-
ticas a las de bicicleta, cuyo tallo de émbolo esta unido con el or-
gano de mando. Entonces, se llevan a cabo seis operaciones:

1.* Puesta en masa de magnetos (cortado).

2." Cierre de gases.

3." Cierre de esencia.

4" Abertura del recipiente de liquido extintor.

5." Proyeccién de este liquido.

6. Cierre de hojas del radiador, si es menester.

El extintor «Béchard> lleva a cabo, automaticamente, todas
estas operaciones, en tierra o vuelo.

Ensayos en tierra Yy vuelo

A peticion del ingeniero general Fortant, los ensayos se lleva-
ron a cabo progresivamente, y el fuego prendido al avion en las
condiciones mas desfavorables:

1.* Corria la esencia por el capotaje durante el fuego y des-
pués-de la extincion, lo que corresponde a un caso de incendio
por rotura del tubo de llegada de esencia.
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2." Un trapo, atado en La rapidez normal de
en el capotaje, hacia las ve- funcionamiento es tal, que
ces de antorcha, mantenien- M. Béchard no pudo se-
do y facilitando el fuego. i guir, por su indicador, los

3. La manga de aire,
uniendo el surtidor de agua
con la toma de aire del car-
burador, se suprimio, para
que circulara una violenta
corriente de aire por el ca-
potaje, y corresponder al
caso en que este ultimo es-
tuviese mal cerrado.

4. Los ensayos se
realizaron motor en mar-
cha y decapotado. De los

tres ensayos en vuelo, dos

progresos del incendio. El
aparato funcioné; el fuego
duré tres segundos, y di-
cho sefior experimento, a
pesar de ello, un fortisimo
calor.

B) El dltimo incendio,
a 50 metros, fué dilatado;
las llamas, segiin doscien-
tas personas que presen-
ciaban el incendio, a 350
metros, aproximadamente,
ocultaban, por completo, el
fuselaje; no se veia mas que

se diferenciaron netamen-

te, caracterizando dos ti- el tren de aterrizaje y los
pos de posibles incendios: Ut experiiiento planos; el radiador, igual-
A) El primer ensayo mente, desaparecia entre

en vuelo tuvo efecto a 1.250 metros; el fuego se prendié por ex- las llamas. El tiempo de funcionamiento fué de seis segundos;
plosién y ésta resulté tan fuerte que M. Béchard, que piloteaba por M. Béchard no experimenté calor alguno. Llamas de un metro,
si mismo, tuvo la impresién de que habia estallado todo el lado  aproximadamente, salian del tubo de escape de gases.

derecho del capotaje motor Si en el primer ensayo el accionamiento manual-del aparato
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«Béchard» hubiese sido
mas largo que el automa-
tico, en el segundo caso,
por lo contrario, el ma-
nual hubiese sido mas ra-
pido.

Durante este ultimo
ensayo, M. Béchard pudo
darse cuenta de la nece-
sidad de una réapida extin-
cién, pues, pasados nue-
ve segundos, es imposi-
ble dominar el fuego. Por
otra parte, el hierro bati-
do de la capota habia em-
pezado a hundirse.

Con un corriente apa-
rato de mano, como los
que en la actualidad exis-
ten, es materialmente im-
posible ejecutar, con tan-

t : . T
a rapidez, las maniobras indispensables para conjurar todo peligro.

L : : L .
ne os ensayos se llevaron a cabo con motor de 1.650 revolucio- guridad»; inmediat
s . . - .

, aparato, en vuelo, horizontal, equipado con extintor de serie

nimero 14.

Etablis

Neumaticos de cuerda para

Maneio Y
comproba-
cién del
aparato

El manejo del aparato
es seucillisimo; puede
efectuarse a mano O au-
tomaticamente.

En el primer caso, con
ayuda de dos manecillas:

1.° Llevando una de
ellas al seguro.

92° La otra, para re-
cargar, tras extincion.

Desde que el piloto se
da cuenta de que tiene
fuego a bordo de su apa-
rato, tira sobre la mane-
cilla de accionamiento
manual, en direccion a la
flecha; esta manecilla lleva la inscripcion: «Extincion a mano y se-
amente funciona el aparato, tomando las medi-
das de seguridad necesarias.

Desde que el fuego esta apagado, el piloto debe recargar, a

ements PALLADIUM |
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continuacién, su aparato; esta maniobra consiste en llevar adelan-
te, en direccion de la flecha, la manecilla, llevando la inscripcion:
«Para recargar después de extincion>.

El piloto que teme un choque o mal aterrizaje debera accio-
nar, igualmente, esta manecilla, que le pondra a salvo; ejecutando,
de una vez e instantaneamente, todas las maniobras encaminadas
a su seguridad. En el segundo caso, si el piloto no se apercibe del
fuego, el aparato obrara automaticamente.

El fuego esta apagado en cuanto sale humo blanco; pero el pi-

La inauguracion de la

La linea aérea Varsovia-Mosci, que sera la prolongacién nor-
mal de la linea Paris-Moscq, ha sido objeto, recientemente, de un
viaje de estudio, efectuado por un avién <Caudron> 800 caballos
de vapor, pertene-
ciente a laCompa-
nia Francorrumana
de Navegacion Aé-
rea.

Este viaje, que
acaba, precisamen-
te, de terminar (el
aviéon no regreso a
Varsovia hasta los
ultimos dias de di-
ciembre), ha cons-
tituido una hermo-
sa proeza de nave-
gacion aérea, de la
que no se puede
desconocer el va-
lor, aunque de ello
se haya hablado
muy poco. La tri-
pulacién se encon-
tro, efectivamente,
sujeta a terribles
dificultades, inhe-
rentes, en general,
al mal tiempo, a la nieve y a la mala visibilidad, en particular.

La expedicion estaba mandada por M. Lefranc; pilotos, M. No-
gues y M. Martin; navegantes, M. Lefevre, y mecanico, monsieur
Schvaller. Es interesante advertir que el viaje no pudo ser bien lle-
vado, sino gracias a la importancia de esta tripulacién y a la cohe-
sién por la cual cada uno tenia un papel bien determinado y habia
trabajo para todos. Es de esperar que, en el porvenir, los aviones de
transporte, de gran radio de accidn, llevaran todos, obligatoria-
mente, una tripulacion de esa importancia.

El mejor modo de relatar este viaje es dando extractos del
diario de a bordo, que el jefe de la expedicion ha tenido a bien
comunicarnos:

La llegada a Mosci

loto debe, como medida de precaucién, recargar en cuanto aparez-
ca este humo, pues, asi, ahorrara liquido extintor.

M. Blanchard ha apagado, hasta la fecha, los més violentos in-
cendios, en vuelo, con un maximo de dos litros de liquido.

La comprobacion del aparato es sencilla: Basta con asegurarse
de que el depdsito de liquido esta cargado, por lo menos, hasta la
mitad; que el depdsito de maniobra esta lleno de aire comprimido
o acido carboénico, bajo presién superior a 2,500 kilogramos; que
las tomas de temperatura estdn llenas de esencia.

linea Varsovia-Moscu

<7 de noviembre. Etapa Varsovia- Vilna.—La salida tuvo efecto
con muy mal tiempo, con borrasca de nieve y de granizo. Después
de dos horas y media de vuelo, la hélice de la generatriz eléctrica
estalla, y unade sus
palas atraviesa, de
parte a parte, la ca-
bina, rozando uno
de los largueros y
los mandos, atrave-
sando en seguida,
de parte a parte, el

= capotaje trasero del
motor lateral dere-
cho. Desequilibra-
da la generatriz, se
pone avibrar, arras-
trando en su movi-
miento el mastil
oblicuo,

soporte
del motor izquier-
do; el herraje supe-
rior de la generatriz
se rompe y ésta se
pone a oscilar alre-
dedor del segundo
herraje. Este ame-
naza caer sobre el
motor izquierdo y
romper el depdsito inferior de esencia. El avién aterriza, en
Vilna, en el momenté en que el segundo herraje roto iba a
ceder.

8 de noviembre.— Aprovisionamiento de combustible y repa-
racion de los destrozos causados por la hélice de la generatriz.

9 de noviembre.—Salida para Smolensk, hacia las diez y media,
con el cielo muy cubierto y plafon de 100 metros. Después de me-
dia hora de vuelo, el tiempo se hace detestable, el plafén desciende
muy por bajo de 100 metros, por encima de una region accidentada
de bosques y de bruma. El avién se ve obligado a girar, en redon-
do, en el fondo de los valles, para conseguir un paso a través de la
niebla; algunas de estas vueltas fueron efectuadas a 10 metros
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sobre los bosques. La bruma es de tal manera densa que, en mu-
chas ocasiones, el avién se vié en la necesidad de saltar, en el
iltimo momento, colinas que surgian bruscamente; la visibilidad es
nula en todas partes; el avion sigue a ras del suelo, saltando obs-
taculos, una via férrea, la de Vilna-Minsk. Dando vueltas sobre
Minsk, se advierten, en la bruma, tres manchas blancas, que son las
tiendas de un terreno de Aviacién militar. El comandante de la
escuadrilla bolchevique, viéndonos en peligro, ha organizado, en
algunos segundos, todas las sefales necesarias para permitirnos
aterrizar en mal terreno. Sin embargo, el aterrizaje se efectia muy
correctamente, hacia las doce y media.

La acogida, reservada al principio, se hace muy cordial cuando
declaramos nuestra

nacionalidad fran-
cesa. En efecto,
habiamos sido to-
mados porun avion |
enemigo y senala-
dos del frente,
como volando con
persistencia a 20
metros sobre las
posiciones avanza-
das rusas, tomando
fotografias de ellas
y disparando la
ametralladora (ta-
bleteo del motor
frenado). El oficial
piloto de dia, de la
€scuadrilla de
Minsk, habia reci-
bido la orden de
partir con un avién
de caza; solamente
la niebla es lo que
le habia impedido
despegar del suelo
antes de nuestro
aterrizaje. La Avia-

Cion militar se pone entonces enteramente a nuestra disposicion y
nos presta el personal necesario para verificar los motores; nuestro
aprovisionamiento de esencia y aceite es, también, asegurado, mer-
ced a los cuidados de la escuadrilla.

' _El avién acampa al aire libre, escoltado por la tropa, y el me-
cdnico se acuesta cerca de él, bajo una tienda.

fu ].0 de noviembre.—La salida se fijé para las diez, y a esta hora
uncionan los motores.

o 9

A

e ilelti:lrlnpo es exc.:esivamente malo, c.on. nieve, granizo, nubes a
elo, etc. Sin embargo, el aterrizaje se hace normalmente,
i‘i‘elsolfl;lle:s}(’, al caer el dia, sobre un terreno cubierto de .nieve e
Bl vion, guardado. por la tropa, acampa en pleno aire con
peratura muy baja (menos de 10 grados).

17 de noviembre.—Aprovisionamiento de combustible y revi-

EN Mosct.—De izquierda a derecha: General Rosenblatt; Sr. Rossinoky
los aviadores franceses Lefevre,. Lefranc y Nogues

sién de los motores. El motor central, a consecuencia de las vibra-
ciones de la etapa precedente, estaba completamente desajustado
en su armadura. El frio se habia hecho excesivamente vivo (15
grados).

12 de noviembre.—Salida retrasada, a consecuencia del mal
tiempo; el plafon era nulo, y, por consiguiente, revision del «Salm-
son», una de cuyas bombas de aire parecia helada.

13 de noviembre. — Salida decidida por un plafén de 100 me-
tros. Un motor lateral y el central son lanzados; pero, durante este
tiempo, el otro motor lateral queda completamente helado, con
hielo en los cilindros y en las tuberias.

14 de noviembre.—La salida tuvo efecto hacia las diez y media,
con un plafén bajo
y un frio muy vivo;
los tres giran admi-
rablemente, y, a
pesar de la nieve,
que se ha hecho
muy espesa, el des-
pegue es por com-
pleto franco.

Nos vemos obli-
gados a volar a ba-
jisima altura, a
causa de las nubes,
que casi llegan al
suelo; tropezamos
con numerosas ra-
fagas de nieve y
granizo en varias
ocasiones; el tiem-
po se hace cada vez
peor, a medida que
nos acercamos a
Moscovia, y encon-
tramos Mosci com-
pletamente cubier-
to de niebla y nu-
bes de nieve.

Sin embargo,
volamos largo tiempo sobre la ciudad, a 50 metros de los tejados
y, €n ocasiones, mas bajo que ciertas cupulas.

Viramos a la vertical, a 50 metros sobre el mismo Kremlin, v
la circulacion de la ciudad se detiene para mirarnos, aprovechén-
donos de ello para lanzar las <pequenas mariposas rojas».

A pesar de esta baja altura, nos vemos, frecuentemente, presos
entre nubes. El aterrizaje se efectia perfectamente, y €s realizado
ante una gran muchedumbre, que acude, presurosa, al terreno.

La formacién de tropas organizada por el Gobierno de los So-
viets (tres regimientos, con sus miisicas), y que nos esperaba los

dos dias anteriores, se habia dejado sin efecto, en atencion al de-
testable tiempo.

, alto comisario de la Aviacion soviética;

Fuimos recibidos por muchisimas personalidades soviéticas, y
con discursos, a los cuales respondimos nosotros.»
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La recepcion, en Moscu, fué entusiasta. La noche misma de la
llegada todos los cinematégrafos de Moscu representaban ya la
llegada del avién en el aerédromo de Mosci. Semejante rapidez
de ejecucién excede los mas perfeccionados métodos de informa-
cion de los paises occidentales.

Numerosas y agradables sorpresas asombraban a los miembros
de la Misién, que tomaron parte en espléndidas recepciones, y

En honor de los héroes

El Real Aero Club de Cataluha organiza un Concurso entre
escritores, cronistas de la guerra, para premiar los mejores traba-
jos glosando las acciones aéreas mas heroicas realizadas por la
Aviacién espaiiola en Africa.

He aqui el llamamiento:

<En el curso de la campaina de Marruecos, y, especialmente, en
las ultimas etapas de la misma, se han registrado innumerables
hechos heroicos, con los cuales, ademas de cubrirse de gloria, per-
sonalmente, los aviadores espafioles, han ganado, para la brillante
Arma recién creada a que pertenecen, laureles inmarcesibles.

Nuestros «caballeros del aire», con desprecio sublime de sus
vidas, ofrecidas en holocausto a la Patria, han acudido, en todo

En 1924
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C A UDIZRUON

(Casa fundada en 1908)

ISSY-LES-MOULINEAUX (FRANC:!A)

Escuela-Turismo-Transportes-Guerra

PROVEEDOR DEL EJERCITO FRANCES Y DE OTROS NUMEROSOS PAISES

«CAUDRON C. 127>. — Copa Zénith (Consumo).
«CAUDRON C. 168:. — Concurso Internacional de Turismo

1. «CAUDRON C. 127>. — Copa Internacional (Italia).
2. «CAUDRON C. 127». — Concurso de

pudieron apreciar, en muchos banquetes, la delizadeza de la coci-
na y de los vinos, la irreprochabilidad de un servicio <a la france-
sa», y el lujo de la plata, vajilla y cristaleria.

Los aviadores franceses fueron recibidos, sucesivamente, por
las personalidades del mundo soviético, que, sin reservas, aproba-
ron, con entusiasmo, la idea de una colaboracion francorrusa para
el establecimiento de una linea aérea.

de la Aviacion espanola

momento, alli donde, més que el deber, el corazén les llamaba, so-
corriendo, intrépidamente, posiciones sitiadas; bombardeando los
poblados enemigos, en los que les esperaba el cautiverio mas ho-
rroroso si un accidente cualquiera haciales aterrizar; multiplicén-
dose para que la accién aérea que les estaba encomendada tuviera
la debida eficacia; realizando, en fin, hazanas que superan las mas
gloriosas que se llevaron a cabo en la gran guerra.

El Real Aero Club de Cataluiia, que, por esencia de su orga-
nismo, viene obligado a alentar, dentro de su esfera, cnanto tienda
al progreso y ala gloria de la Aviacion, siente, ademas, el latido
patridtico con que, forzosamente, han de acoger todos los espafio-
les aquellos hechos que han arrancado al enemigo y a la muerte
innumerables hermanos nuestros. Ello le alienta, con el intento,

(Bruselas).

Turismo (Categoria

triplaza).

0000
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ademds de que tales hechos heroicos lleguen al alma de las multi-
tudes con el calor que no pueden hallar en el laconismo de los in-
formes oficiales y particulares, a organizar el presente Concurso,
a fin de recoger, en un folleto, los trabajos premiados, para repar-
tirlo, profusamente, por las Escuelas de Ingenieros, Técnicas, e
Institutos de Segunda Enseiianza. Puede ser obra—y a esto aspira
el Real Aero Club de Catalufia—como simiente lanzada en el cam-
PO mismo donde se forman las generaciones futuras que un dia
habrin de dar sus defensores, esforzados, a la Patria.
El Concurso se abre con arreglo a las siguientes

Bases

Se otorgarén: Un premio, de mil pesetas, a la mejor coleccion,
d(? cinco crénicas, narrando otros tantos episodios de la Aviacién
militar en Marruecos. Un premio, de quinientas pesetas, al mejor
trabajo relatando uno de los episodios aéreos.

Cinco premios, de cien pesetas cada uno, a los trabajos, sobre
el mismo tema, que sigan a los anteriores en orden de mérito.

' El Jurado se reserva el derecho de aumentar el nimero de estos
ultimos premios.

l.a avioneta

El jurado estard compuesto por los sefiores siguientes:

D. Emilio Junoy, ex diputado, ex senador y publicista.

D. Pedro Pujol, publicista, corresponsal de A B C, en Barcelona.

D. Mario Aguilar, director de El Dia Grdfico y de La Noche.

Un oficial aviador del Ejército y otro de la Armada.

El Excmo. Sr. marqués de Villanueva y Geltri, en representa-
cion de la junta del Real Aero Club de Cataluna.

Actuara de secretario del jurado, D. Pedro Pujol.

Condiciones

1. Los escritores que deseen tomar parte en el presente Con-
curso deben enviar sus trabajos en cuartillas escritas a maquina, sin
que el nimero de éstas pueda exceder de cinco.

2." Los trabajos deberan enviarse, bajo sobre certificado, al
presidente del Real Aero Club de Cataluna, apartado de correos
1.047, Barcelona, antes del dia 1.° de marzo préximo, fecha en que
terminara el plazo de admision.

3." Los trabajos premiados quedardn de propiedad del Real
Aero Club de Cataluiia, y los que no lo sean podran ser recogidos,
por sus autores, una vez hecho publico el fallo del jurado.»

en Holanda

(DE NUESTRO CORRESPONSAL PARTICULAR EN LA Hava)

Para turistas y
hombres de negocios

El uso de la avioneta goza, en Holanda, de un gran favor. Sus
Partidarios son cada dia més numerosos.
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Las posibilidades del avién, como instrumento de turismo, son
consideradas con la mayor confianza por los hombres de negocios
animados de un espiritu deportivo, y por todos cuantos quieren

tener a niano un medio rapido de dirigirse de un punto a otro del
pais.
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La avioneta «Pander»
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Una razén esencial de este favor es la configuracion geografica
de Holanda, que esta sembrada de campos de aterrizaje, y no co-
noce, ademas, los tras-
tornos atmosféricos
que se padecen en las
regiones montanosas.

Un modelo de apa-
rato muy extendido es
la avioneta <Pander>,
de facil sostenimiento,
de precio poco eleva-
do y de muy pequeno
consumo.

El éxito alcanzado
por este modelo proviene de que su estructura es sélida y perfec-
tamente construida, con un coeficiente de seguridad de mas de
siete y medio, comprobado por
el Servicio Técnico de Aerondu-

tica neerlandesa. Permite volar
en todo tiempo, teniendo todas |
las cualidades de vuelo de un
avion normal, y su tren de ate-
rrizaje es suficientemente robus-
to para aportar cualquier terre-
no de escala. Finalmente, es de
una manejabilidad muy facil.

La avioneta
ms2Pander*:

Las caracteristicas de este
aparato son: longitud total, 4,95
metros; envergadura, 8 metros;
altura, 1,65 metros; peso, vacia,
190 kilogramos; peso del com-
bustible para siete horas, 43 ki-

FEcos e

ALEMANIA

Red aérea alrededor de Leipzig

Leipzig ha carecido, hasta ahora, de servicio aéreo regular, salvo durante
las ferias. Largas negociaciones, llevadas a cabo con la firma Junkers, en Der-
sau, no han tenido éxito satisfactorio. Pero se acaba de llegar a un arreglo
con la Deutsch Aero Lloyd A. G., en Berlin, para crear, en Leipzig, una em-
presa aérea bajo el nombre de Mitteldeutsche Aero Lloyd A. G., Leipzig. La
nueva Sociedad tiene un capital de 140.000 marcos, que representan los inte-
reses de la Municipalidad de Leipzig, de la Cdmara de Comercio de Leipzig,
de la Direccion de la Feria de Leipzig, de la Sachsische Staatsbank. El servi-
cio funcionara desde la primavera. Se estudian los siguientes itinerarios:

1. Leipzig-Hannover.

2.2 Berlin-Leipzig-Munich-Roma.

3.° Breslau-Leipzig-Colonia.

Establecimiento <Pander»

logramos; peso del piloto, 75 kilogramos; total de peso, 308 kilo-
gramos; motor «Anzani», 3 cilindros 89 > 105, 25 caballos de va-
por; carga, por ca-
ballo de vapor, 12
kilogramos; super-
ficie sustentadora,
10,8 metros cua-

drados; carga, por — >
metro cuadrado,

28 y 1/2 kilogramos; velocidad maxima, 130 kilémetros por hora;
velocidad minima, 50 kilémetros por hora.

El aparato ha sido piloteado, en Le Bourget, en la primera quin-
cena del pasado diciembre, por varios especialistas de la navega-
cién aérea, que lo elogiaron mucho.

«Esta maquina es de una finura, bajo todos los puntos de vista,
muy estable, muy linda. Suave para el mando, su salida y su ascen-
so son admirables.> Asise ha ex-
presado M. Olley, jefe piloto del
Aircraft Disposal Company Ltd.

Otro testimonio, no menos
elocuente, es el de M. Portal,
piloto del Air Union:

«Debe ser un maravilloso
avion de turismo, y posee un
exceso de potencia que permite
salir con bien en situaciones cri-
ticas; muy manejable, muy sensi-
ble, muy bien dotado de condi-
ciones de velocidad. Puede ser
confiado aun a manos profanas.»

Esta dltima afirmacién es,
ciertamente, la principal razén
que contribuird a extender la
avioneta <Pander» en el dominio
publico, sirviendo asi de exce-
lente propaganda aerondutica.

informaciones

Estas lineas estaran en comunicacion, en su punto terminal, con las lineas
aéreas internacionales.

Exposicién del trafico
¥ comunicaciones en Alemania

Se trata de organizar, en Leipzig, de junio a octubre de 1925, una gran
Exposicion, para demostrar el desarrollo de los medios de comunicacion en
Alemania.

Se ha elegido Munich, por ser la ciudad mds a proposito para una expo-
sicion de esta indole. Alli se dispone de grandes extensiones de terreno, per-
manentemente acondicionadas, y de una extension de 300.000 metros cua-
drados.

La Exposicion comprenderd los siguientes grupos:

1. Comunicacion por via terrestre: @) caminos de hierro; b) carreteras y
calles.
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2.° Comunicaciones por via de agua: a) en el interior; b) en el mar.
3% Comunicaciones aéreas: a) postales; b) telegrafic s; ¢) telefonicas; d)
sin hilos. '
Se construira un hall especial para la Exposicion de Transportes A€reos.
En €l figurardn todos los tltimos modelos de aparatos comerciales, y se pro-
yectardn peliculas cinematograficas tomadas en el aire. Se explicard, ignalmen-
te, en todos sus detalles, el método seguido para la obtencion de vistas.

Un Ministerio del Aire

pna revista técnica alemana de Aerondutica, la [lustr Flugweche, ha
publicado un articulo bajo el titulo «Un Ministerio técnico del Reich», del
que entresacamos los siguientes parrafos:

<Hemos sabido que el Recchsverkehrs Ministerium, que hasta el presente
era el inico competente para las cuestiones aéreas, va a Ser sometido a una
reorganizacion, que se ha hecho necesaria, a consecuencia de la formacion de
la nueva Sociedad de Caminos de Hierro (Roichsbahngesol-lschaft).

Sf: estd estudiando la creacion de un Ministerio técnico. Este compren-
derd, igualmente, la seccion para Aviaciony automovilismo, que habia sido
reducida durante el invierno dltimo y unida a la Seccién de las Vias Nave-
gables... El trabajo del Estado en materia de Aviacion estaba tan extendido, y
e?a de tal importancia economica y politica, que no s€ debian tratar con ligere-
zalas cuestiones referentes a la misma. El fin del desarrollo del organismo del
E§taqo encargado de este ramo debia ser la creacion de un Ministerio del
Aire independiente, como ya lo tienen en muchas naciones.»

Proyecios aéreos angloalemanes

» Proximamente se reunirdn, en Londres, 108 representantes de las Compa-
Ly aéreas alemanas y del Gobierno aleman, para, de acuerdo con la Direc-
cion de la Imperial Airways, estudiar varios proyectos de caminos aéreos en
Alemania. Se espera llegar aun acuerdo para crear caminos aéreos transeu-
ropeos, partiendo de Londres.
He Habra un servicio diario de Londres a Berlin, ya sea por Colonia o por

annover; pero lo més probable es que sea por ¢sta. Desde alli el servicio
S€ continuara, en aparatos alemanes, hasta Mosci. Habra un cambio en
Berlin.

'Irambién se pondra un servicio regular, nocturno, de Praga a Viena. En
esta tiltima se hara transbordo para Berlin.
nilmle-‘fol:;]ep.erifu Airways estd en l.Ililllill(.) de hacer varios pedidos de un cierto
aparatos de grandes dimensiones.

:;1 vuelo sin motor esta en
oga en las escuelas

Sobr‘:sgﬁzar del poco é.xit() del tltimo meeting dfel Rhoen, d({:1d.e nada hubo de
nte, Alemania no parece haber renunciado a la Aviacion a vela. Muy
Ezgt'i:dcg:t;’ﬂrio, desz‘lrm\la- cuanto puede esta.afi.cié'n,_soblre todo entre la ju-
Skl eils ;ls?uelds. Baio la direccion de dieciséis institutores, S€ acaba de
Mktes ! n .‘_mo‘w’ un curso de vuelo a vela, en el que toman parte estu-
y colegiales adelantados.
El método empleado en este curso es el siguiente:
avi(’)?dz:l::::ﬂ de[:ih‘e desarrol!ar.en el aire sus creaciones antes de pilotear un
cafﬂ(‘.terisﬁc-({r;l ste ;?rn(:,edmuento res‘u}ta menos costoso, pues una de 1as
e e.;.b e lostalen(.mes es la facilidad de repararlos, caso dfa rotura, y
elemenit ﬁaqﬁm F;ard‘t}el pzllotf): Poco :lrp()CO, Fl alumno se familiariza con un
Slea e dé ; en ()n‘L'Ls extraio para ¢él, empieza por aprender el ma!lem del
; suspension, con el cual, llevando o llevado, baja corriendo la
Se(:d;::;,qﬂg:du 'c‘a'ra al vie‘nto.. Luego realiza :%zlltos, por sus propios mt.adios,
Pfin(‘.ipian:io '(p“"“"d“ despues .il'lil Ciltegt)rla de planeadores de asiento,
Himones. ay '111.:T'({IUUUJOS. en el sitio, aprendiendo a sostener, mediante los
ah eqllil,ibrioc i{; rato, que tiene que desc’zmsar solamente sobre el patin cent‘ral.,
slies o prin::i w..vlento.. Luego llega el dia en que se le lanza al aire—a débil
pio—a impulsos de sus camaradas.

e"fVaErlsErgfssgr’ guiado' por las facultades demostradas por el alumno, le deja
J a poco, a mayor altura. Por la tarde y durante el dia, cuando no

hay vie

nto, se estudia la técnic: iacic

, ; écnica de la Aviacion ydelos de
aparatos. f é y se construyen model

Una Exposicion de vuelo sin
motor, en Duasseldori

El mes pasado tuvo efecto, en Diisseldorf, una exposicion de aviones sin
motor, primera en el género. Se destacaba, entre los aparatos expuestos, el de
los constructores Schmid y Schoeler’z, de Colonia, biplano de fuselaje reduci-
do, cuyos planos de direccion descansan en un sistema de tension exterior.

Muy cercano, el campeon del Rhoen 1023 y 24, monoplano «Schlaeger» y
«Tisen», tipo del avion sin motor, planos largosy potentes, perfil espeso y
curva tinica mediana.

El «Roemryke Berge», clou de 1a Exposicion, extendia sus alas, de 16 me-
tros, a través del hall. Este monoplano, construido segfin el tipo de Darwos-
tadt, alcanz6 en el Concurso del Rhoen, del pasado afio, la velocidad de 80 ki-
[ometros por hora.

A la derecha, terminaba la Exposicion con el monoplano del ingeniero
Main. Este aparato tiene, igualmente, planos libres, descansando sobre el
fuselaje cuadrangular, con tren de aterrizaje montado sobre neumaticos.

A la izquierda, el «U. R. 4», del ingeniero Riemer, se destacaba por su
construccion. Riemer, que 10 concibio por los trabajos preparatorios de Otto
Lilienthal, pretende substituir la hélice por vibraciones y oscilaciones auxilia-
res; este aparato, no provisto todavia de motor, tiene una envergadura de 14,5
metros, pesando, tan s61o, 86 kilogramos. Es de sefialar el empleo del bambi
en su construccion.

BELGICA
El nuevo faro de Ostende

El nuevo faro de esta ciudad, construido sobre el emplazamiento del an-
terior, que fué destruido durante la guerra, estd en disposicion para que Se€
monte el aparato luminoso, que ha de coronar la columna de 60 metros de
altura. Este aparato, construido en Francia, va a ser transportado a Ostende.
Pesa 17.000 kilogramos y ha costado 800.000 francos.

La colocacion del aparato exigird unos tres meses, de forma que se calcu-
Ja que el nuevo faro no podrd alumbrar antes del mes de marzo proximo. Tie-
ne la particularidad de carecer de caperuza, para que su luz pueda verse por
Jos aviadores y por los navegantes a un mismo tiempo.

Serd, por tanto, el primer faro de esta clase.

COLOMBIA

Linea Colombia=Porto Bello

Una Compaiiia germano colombiana ha pedido, al Gobierno de Panama,
autorizacion para establecer un servicio entre estas dos ciudades, y, por de-
creto, le ha sido concedida, facultandola para construir y establecer terrenos
de aterrizaje y hangares en territorio nacional; ahora que reservando a 10s

aparatos del Gobierno de la Repiiblica el derecho de poder utilizarlos en cual-
quier momento.

ESTADOS UNIDOS

LE¥s necesario construir un nuevo dirigible?

El New York Times publica en su editorial, y, con este titulo, un articulo,
del que entresacamos los siguientes pasajes:

«Parece que no se pedird al Congreso el votar créditos para la construc-
cion de un nuevo dirigible gigante, tal como lo conciben los peritos dela Ma-
rina. Los gastos pasarian, seguramente, de la cifra prevista, de 6.000.000.000
de-pesos. La Camara actual sigue un programa de restriccion de gastos; por
consiguiente, no debe comprometer al pais en nuevas empresas, cuando ya
tenemos el «Shenandoah» y el «<L.os Angeles», que no han dado atn todo su
rendimiento, bajo el punto de vista comercial, puesto que, en el militar, la Ar-
mada no parece tenerles en mucho. Otra importancia ofrecen los hidroaviones
que se estan construyendo para franquear una distancia, tal como la que me-
dia entre San Francisco y Pead Harbor (Hawai).

<Los Angeles» y «Shenandoah» tienen que ser 108 precursores de la Avia-
cién comercial. Han salido ya airosos de pruebas dificultosas, pero estdn ain
en el principio de su carrera. Los proyectos del almirante Moffett son hermo-



38

sisimos. Ve gigantescos dirigibles realizar cuarenta viajes anuales entre Nue-
va York y Londres, llevando ochenta pasajeros. Los beneficios se elevarian
asi a 4.856.000 pesos. Lo primero, claro estd, es encontrar pasajeros, y toda-
via no hemos llegado a este punto. Apresurémonos lentamente.»

swRecord de hidroavién

Conocida es de todos la emulacion existente entre las Aviaciones militar
y naval de los Estados Unidos. Los records del mundo de velocidad, en avion,
que eran, al principio, patrimonio de pilotos militares, pertenecian a la Avia-
cion naval, con William, hasta el dia en que el ayudante Bonnet le desposey0
del titulo.

Un piloto militar ha intentado batir los records de velocidad, en hidro-
avion, sobre 1.000 kilometros, con objeto de servir de ejemplo y estimulo a
sus camaradas de la Aviacion naval.

Este intento fué coronado de éxito. Los records del mundo, en avion, so-
bre 1.000 kilometros, han sido batidos con el hidroavion monoplano «Loe-
ning», motor «Liberty», y una media de 163,578 kilémetros por hora.

El correo aéreo

Durante los nueve primeros meses de 1924, el Air Mail (Correo aéreo), ha
volado 1.492.167 millas, de las cuales, 127.495, de noche, con sélo un acciden-
te mortal, de dia (un muerto), y 125 libras de cartas destruidas, sobre un total
de 787.745. Durante el afo 1923, de 1.632.398 libras de correo, ni una sola car-

ta fué destruida.

El Air Mail tiene, para 1925, el proyecto de acondicionar, para el vuelo
nocturno, la linea Nueva York-Chicago, e instalar las de Boston-Nueva York,
Los Angeles-San Francisco y Nueva York-San Francisco Puede que el presu-
puesto no permita la ejecucion total de estos proyectos.

Desaparicion del aviador americano
OaKley J. Helly

El teniente americano Oakley ]. Kelly ha desaparecido al intentar batir
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un record entre Vancouver y San Francisco, acompanado del teniente Miller.

El teniente Kelly era autor de la travesia de los Estados Unidos, en mayo
de 1923, en 26 horas, 40 minutos; y, ademds, con Mac Ready, recordman del
mundo de distancia sin escala, desde el 17 de abril de 1923, con 4.050 kilGme-
tros, poseyendo, igualmente, los records del mundo de velocidad sobre 2.500,
3.000 y 4.000 kilobmetros. '

Proyecto de viaje

Es muy probable que la Marina americana intente, en 1925, un viaje en
hidroavion, costeando Méjico y América del Sur, para afianzar la influencia
vanqui en las reptiblicas latinas.

FRANCIA

Ha vuelto a Francia el ,.record**
aéreo de los 500 Kilémetros

El ayudante Foiny, piloteando su aparato de armas, estrictamente de se-
rie, un «Potez 15», motor «Lorraine» 400 caballos de vapor, ha cubierto 500 ki-
lometros, con 250 kilogramos de carga ttil, en 2 h., 31 m., 18 s., 1/5. La veloci-
dad media ha sido de 196,987 kilometros. El record precedente lo ostentaba
Locwood, sobre aparato especial «Arny C. O. 5», con una media de 180,805
kilometros.

Ningtn record de esta categoria, habiendo sido establecido en Francia,
por esta misma performance, el ayudante Foiny establece los records fran-
ceses de velocidad sobre 100 kilometros con 250 kilogramos de carga, y velo-
cidad de 198,565 kilometros y sobre 200 kilometros.

Dos ,,records‘ del mundo
batidos en hidroavién

Sobre hidroavion «Schreck F. B. A.», provisto del nuevo motor «Hispano-
Suiza» 350 caballos de vapor, el aviador Paumier ha batido, en Argenteuil, dos
records del mundo: los de velocidad, con carga util de. 500 kilogramos, sobre
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El avisador-extintor automatico
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100 kilometros, que ha sido de 142,180 kilometros, y sobre 200 kilometros, que
ha sido de 141,927 kilometros. Los records americanos precedentes eratn de
126 kilometros por hora. El aparato y motor empleados eran absolutamente
nuevos, no habiendo sido ensayados hasta la-vispera.

En Le Bourget

El movimiento de Le Bourget, durante el periodo comprendido entre el
‘? y 20 de noviembre, ha sido: viajes, 56; pasajeros, 113; mensajerias, 11.791
kilogramos; correos, 35 kilogramos.

Este trifico comprende las lineas de Paris-Londres, Paris-Amsterdam,
Paris-Estrasburgo y Paris-Zurich.

El Concurso de hidroaviones tendra
lugar del 20 de agosto al 4 de septiembre de 1925

Han quedado de acuerdo, en lo relativo a las bases que han de regir el
reglamento del Concurso de hidroaviones, cuya celebracion se ha sefalado
del 20 de agosto al 4 de septiembre de 1025, los delegados del Ministerio de
Marina, del Subsecretariado de Estado de Aerondutica y del Aero Club de
Francia,

Este Concurso sera nacional y dard lugar a pruebas eliminatorias y de
clasificacion. El recorrido sera: San Rafael, Antibes, Ajaccio, San Rafael, que

los concursantes tendrdan que cubrir cuatro veces en otras tantas jornadas.
8

La clasifi 3 Lo § r- : V % o
a clasificacion se verificard, segin formula —yg 5 representando C,

carga util; V, velocidad comercial, y W, potencia nominal de cada aparato.
Habrd una clasificacion general y dos clasificaciones por categoria.

El Museo de Aeronautica de Chalais-Mendon

Han sido, de nuevo, abiertas al puablico, las puertas del Museo de Co-

lecciones de la Aerondutica. Entre las piezas expuestas se pueden ver:
~ Elavién «Spad-, personal, de Juan Casale, ofrecido al Museo por Sadi Le-
cointe,

Un monoplano « Morane: Sauinier», del mismo tipo que el empleado por
Garros en la travesia Jde la Mancha, utilizado, igualmente, en Sus largos viajes,
por Brindejone des Moulinets y Marc Pourpre. '

Los siguientes motores: «Lorraine» 450 caballos de vapor, «Renault» 450
Ci_lballns de vapor, «Farman» 450 caballos de vapory «Gnome & Rhone» («]Ju-
piters) 450 caballos de vapor, mas el motor «Clerget» 20 caballos de va-
por, utilizado por el piloto Barbot en la primera travesia de la Mancha en
avieta,

Se ven, asimismo: la barquilla del dirigible «V. 7. 247 la del globo «San-
tos Dumont nim. 6+, en la cual el gran precursor alcanzo su objetivo el ano
1901, circuito de la Torre Eiffel; un fragmento del globo en el cual Blanchard
atraves6 la Mancha en 1785, ofrecido por el Museo de Calais.

Se proyecta una linea aérea
entre Paris ¥y Berlin

: La Compaiifa General de Fransportes Aéreos (Lineas Farman) y 1a Socie-
t‘fi Alemana Aero Lloyd, andan en tratos para establecer y explotar, en o=
nin, una linea aérea comercial entre Paris y Berlin, via Colonia.

Acuerdo entre el Air Union ¥
la Francorrumana

Estas dos Compaiifas de navegacion aérea han quedado de acuerdo para
deslindar sus respectivos campos de accion.

El Air Union se reserva la explotacion de su actual linea Paris-Londres,
de su prolongacion eventual hasta Marsella, y de una linea mediterrdnea
Italia-Grecia y escalas de Levante, comprendiendo al Drim'er recorrido de la
Mala de Indias.

La Compaiiia Francorrumana conserva la explotacion de la linea i gl
Estms'bmgo-pmga_viena-Budapest—Bucarest - Constantinopla- Angora, conm-
2;&:‘1::172?53'?01?gacién‘probable d'e esta linea hacia Alepo y Bagd’ad, asi
Mosct actual red de Praga-Varsovia, que, probablemente, llegara hasta

u.
C[""Qp;:.](;azt;c;%;zqse estzi‘ preparzuu‘lo' entre la Compania Francnrr.umana y ‘la
a que hace el servicio Londres-Praga, por Colonia y Berlin,

para la explotacion, en comin y total, de la Mala de Indias. La Francorruma-=
na se quedaria con el recorrido Praga-Bagdad, mientras la Compania inglesa

¢

explotaria el resto de la linea hasta la India.

Programa de Aeronautica naval, para 1925

M. Dumesnil, ministro de Marina, ha expuesto, ante el Parlamento, el pro-

grama de la Aerondutica naval. He aqui los mds salientes parrafos de su in-
forme:

«El desarrollo de nuestras fuerzas aéreas, en 1926, serd el siguiente: El Es-
tatuto que voy a presentar proximamente, abarca la formacion de cincuenta
escuadrillas de Aviacion maritima para 1926. Con los créditos previstos en el
presupuesto de 1024, la Aviacion maritima se compondra de diez escuadrillas,
de las cuales, tres, completas. Las medidas tomadas en el proyecto de presu-
puesto 1925, tienen por objeto:

1. Completar las escuadrillas, seis de ellas en el transcurso del 25; de
manera que, cuando estén, en 1926, agotados los créditos que van ustedes a
confiarme, s6lo quedard una escuadrilla reducida, la de hidroaviones de reco-
nocimiento de escuadra, cuyo papel, aun en estudio, no se puede precisar
exactamente.

2.9 Aumentar el nimero de escuadrillas, creando una, completa, de hidro-
aviones de reconocimiento.

3.% Preparar la utilizacion del portaaviones «Bearn», dispuesto a euntrar
en escuadra en 1926.

4.° Constituir una reserva de aparatos que permita esperar los cuatro
meses que reclama el plan de movilizacion industrial para empezar Sus entre-
gas a la Defensa Nacional.»

Concurso de Aviones de Turismo, de 1025

La Comision de Aviacion del Aero Club de Francia, reunida el 19 de
diciembre, bajo la presidencia de M. R. Soreau, ha fijado, en colaboracion con
los delegados de la Subsecretaria de Estado de Aerondutica, el reglamento
del Concurso de Aviones de Turismo, de 1925, dotado con 300.000 francos por
el subsecretario de dicha dependencia oficial.

El Concurso es nacional.

Las eliminatorias tendrdn efecto del 22 al 26 de septiembre, y la clasi-
ficacion, del 27 de septiembre al 4 de octubre.

100.000 francos se repartirdn en premios; 5.000 francos reservados al Con-
curso téenico; y 20.000 francos para premiar el acondicionamiento de los apa-
ratos, ademis, se concederdn a los concursantes indemnizaciones kilométricas
y diarias,

El recorrido, de unos 2.200 kilometros, serd: Paris-Dij()n-Ly(m-Nimes-Car—
cussnnne-Toulul1se-Pau-Burdeos-Poitiers—Nantes-Angers-’l‘ours- Erseux-Do-
nay-Paris.

Empleo obligatorio de paracaidas

Una nota del subsecretario de Aeronautica ha hecho obligatorio, desde

el corriente mes de enero, el empleo de paracaidas a todo el que realice un
vuelo, tanto piloto como pasajero.

Movimiento del aeropuerto de Le Bourget,
del 1 al 10 de diciembre de 1924

Paris-Londres, 39 aviones, 76 pasajeros, 14.561 kilogramos de mensajerias
y 34 kilogramos de correo.

Paris-Amsterdam, 23 aviones, 32 pasajeros, 2245 kilogramos de mensaje-
rias y 12 kilogramos de correo.

Total: 62 aviones, 108 pasajeros, 16.806 kilogramos de mensajerias y 46
kilogramos de correo. '

Este periodo sefiala un aumento sobre el mismo del afio 23, que arrojaba

las siguientes cifras: 29 aviones, 3D pasajeros, 4.718 kilogramos de mensajerias
y 12 kilogramos de correspondencia.

GRECIA

Opinién griega sobre transportes aéreos

En Grecia se estima que los dos acuerdos tomados y firmados con ob-
jeto de enlazar el pais con los demas mediante comunicaciones aéreas, consti-
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tuirdn, indudablemente, una de las principales etapas creadoras del Ministe-
rio de Vias y Comunicaciones del pais.

Cuando, con el tiempo, la evolucion de la vida economica y social ponga
en contacto este pablico con el medio de comunicacion y transporte hoy in-
troducido, se comprenderd mejor qué factor de progreso constituye este me-
dio, y cudn precioso es para las necesidades sociales y comerciales.

Segun declaracion de varias personalidades griegas, entonces es cuando
se apreciard la importancia de la reduccion del trayecto Atenas-Italia y Ate-
nas-Constantinopla, a cinco horas tan solo, y el de Atenas-Marsella, a quince.

INGLATERRA

Nuevo aerédromo

Para el trifico aéreo se va a instalar, en Woodford, cerca de Wilmslon, un
aeropuerto. Mayor que los restantes del pais, este nuevo centro de trafico aé-
reo tendrd una extension de 160 acres, y podrd acoger dirigibles y aeroplanos.
Se espera dar fin a su instalacion para la primavera proxima.

Formacion de escuadrillas aéreas territoriales

Sir Samuel Hoare expondrd, proximamente, en presencia del Consejo
Central de Asociaciones de Fuerza Territorial, los planes del Ministerio del
Aire para la formacion de escuadrillas territoriales. Esta serd la primera tenta-
tiva hecha fuera de ¢l para crear un cuerpo de voluntarios distinto de las uni-
dades de activo y reserva.

Sir Samuel Hoare ha expuesto, brevemente, en el Ministerio del Aire, su
programa, empezando por declarar que ¢l que redacté hace aio y medio, y re-
ferente a la Aviacion civil y militar, se habia pacientemente ejecutado fuera
de toda cuestion de partido.

En cuanto a la defensa aérea, dentro de algunos anos podrd quedar ase-
gurada mediante cincuenta y dos escuadrillas. Para fines del corriente se
completardn dieciocho de éstas, y, en el transcurso del proximo, podrin dis-
ponerse de cinco escuadrillas irregulares (non regular esquadrons), pertene-
cientes a fuerzas aéreas auxiliares y escuadrillas de reserva especial. Sir John
Salmond se harda cargo del mando de las fuerzas aéreas de defensa desde 1."
de enero.

El Ministerio del Aire alenta la formacion de Aero Clubs de avionetas, in-
teresdndose, también, en el desarrollo de las rutas aéreas, siendo su principal
preocupacion la de su prolongacion hasta la India y Australia. Cuando éstas
se inauguren, Inglaterra dispondra de aparatos en con liciones de prestar ser-
vicio.

ITALIA

Concurso de aviones, de Centocelle

Acaba de disputarse 1a Copa italiana de aviones, en un circuito de 30 Kki-
lometros, representados por el tridngulo Centocelle-Ciampino-Montecelio-
Centocelle, de 50 kilometros, a cubrirse seis veces sin escala.

Las eliminatorias imponian a los pilotos el transporte de una carga atil
de 175 kilogramos, sin incluir ni la esencia ni el aceite; una velocidad minima
inferior a 60 kilometros por hora, y maxima, superior a 100 kilometros por hora,
con elevacion a 1.000 metros, en quince minutos como maximo.

Solo se did salida a cuatro aparatos:

1. <«Udet 10>,

2. «Macchi 20»,

3.° «Junkers T. 19» (biplano).

4.° «Caudron C. 127~.

Hay que hacer constar que el <Udet 10> y el biplano <Junkers» tomaron
la salida a titulo puramente oficioso, pues no cumplieron las condiciones de
velocidad minima.

En la cuarta vuelta, el monoplano «Junkers» tuvo que aterrizar fuera del
triangulo, abandonando, por tanto, su puesto, reduciéndose la lucha al
«Macchi 20+ y «Caudron». ‘

He aqui el tiempo empleado por los concursantes:

Biplano «Caudron», 2 h., 52 m., 30 s.

Biplano «Macchi», 2 h., 55 m., 50 s.

Pero la clasificacion fué hecha teniendo en cuenta la potencia efectiva,

el peso util transportado y el consumo de esencia y aceite, lo que dio, en de-
finitiva, los siguientes resultados:

1. «Macchi 20>,

2. «Caudron».

Es de senalar la performance del aparato «Caudron»: Piloteado por Bé-
cheler, el «Caudron= habia llegado, por via aérea, de Paris a Roma, y, aunque
mintsculo aparato de sport, es el que ha dado prueba de mayor manejabilidad
y aptitudes para el vuelo.

La Aviacion militar en Marruecos

Los pilotos Damaso Alvarez y David Garcia, en Mazaya

~ El dia 3 de noviembre pasado, dos aviadores militares, Damaso
Alvarez y David Garcia, que son quienes aparecen en la fotografia,
en uno de los innumerables vuelos heroicos que hace nuestra Avia-
cion militar en Marruecos, tuvieron la desgracia de caer en la posi-
cion de Mazaya, siendo destruido el avién que tripulaban.

Dos meses mas tarde, el 5 de enero actual, al ser abastecida la
citada posiciéon por nuestras fuerzas, se encontré ilesos los dos
bravos aviadores, que fueron evacuados, y que otra vez estan dis-
puestos a continuar sus proezas.

Talleres Tipograficos STAMPA, Villalar, 10. MADRID.
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