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“h]lDVi'
/111\D saluda a los camaradas de la U. R. S. S.

y de Méjico, de esos Pueblos dignos que han
sabido mantener sus banderas en alto, aleja-
dos de todo egoismo y por encima del cieno de
la concupiscencia internacional. A ellos di-
rige su primer saludo, por que cuando el Pue-
blo hispano se batia heroicamente contra todos
los poderosos de la tierra y cuando el mundo
se alejaba de nosotros-dominado por sus mez-
quinos intereses, esos dos Pueblos nos ten-
dieron 1los brazos y reconocieron nuestros
derechos de hombres y Pueblo libre para dis-
poner de nuestros destinos.

“AIRE"™ saluda a 1los proletarios de todos
los paises, a los dem6cratas y antifacistas
de la tierra, a las sindicales obreras y a
los partidos del Frente Popular, y por ultimo
a la Prensa hermana y a todos y a cada uno se
ofrece cordialmente como verdadero camarada.
"AIRE"™ viene con el pufio en alto como estan-
darte de justicia, a fuchar por ia lifjertad
de Espafia con entusiasmo juvenil, como lo
hacen los aviadores; -trae buena voluntad vy
decision firme.

Como patrocinado por la 3“ Regidén Aérea sues-
piritues de lealtad y de compafierismo,no tiene
matiz politico ni propdsito partidista es su
mision propagar los conocimientos técnicos y
practicos de las alas rojas, pretende fomentar
la aficidén por Aviacidén, cantar sus herois-
mos, y laborar por el progreso y la fraterni-
dad de 1los hombres, mision confiada por el
destino a los aviones, pues ellos son los que
les pueden unir en estrecho abrazo, facili-

tando el répido enlacede todos los pueblos?
Si conseguimos nuestro proposito tendremos

la satisfaccidon del deber cumplido. - Salud

DIAZ SANDINO
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1914-1918.1936... Lajuventud del mundo da generosa
su vida por el triunfo de sus ideales. Cada hombre
que cae, es un jalon en la Historia del Progreso...

w/tg

Al

La Libertad de la Patria, en parte es obra de ellos.
La Humanidad les debe gratitud eterna. jQue su

muerte nos sirva de ejemplo en nuestra vidal
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«RECORDS» OFICIALES DE AVIACION
HOMOLOGADOS POR LA FEDERACION AERONAUTICA INTERNACIONAL EN |» DE MARZO DE 1937

«RECORD» DEL MUNDO - (La mejor marca cualquiera que sea el lipo de la aeronave)

Distancia en linea recta

Velocidad' con aprovisionamiento Distancia
distancia en linea recia Altitud sobre basa de 3 km. Vuelta ai mundo en el aire en circuito cerrado sol
9104'7 km. 22060 m 7097209 km.h 10601'480 km.
Rossiy Codos Anderson y Stovens T, Agallo Bossculiot y Rossi gris
Blérioi-ZapMta 110 Il Eatiaiosiaio <€Explorer 11> 1l Macchi C. 72 v Por atiablecer Por establecer VI SlériotllO mil ¢
(I Hisp&no-"iza 500 HP), (I Pial 3200 HP). [1 Hispano-Sulza 500 HP). Dsse
5-7833 FRANCIA 11,1135 B, U. 24,10 34 ITALIA 2326 532 FRANCIA dosd
«RECORDS» INTERNACIONALES POR CLASES. - (Clase C, - Avione.s) gOdc
. . es
Records sin carga Impuesta Pl
. Distancia Distancia '
Distancia en linea recta en circuito cerrado en linea quebrada Altitud
9104-330 km. 158S3 m.
) ) Bcssiy Codos S. B. D. Svrsin ae s
(Veéase ) (Vease Vil IH Blériut-Zappala 110 IV Bnstol 136 h fin—
11 Hispano-Suiza 500 HP). il Bnstol «Pagasusi 490 HP |
7633 FRANCIA 28 9,36 GRAN BRETARIA a at
Velocidad La mayor carga elevada dleci:
sobre base de 3 km. a kOOO metros Velocidad sobre 100 km. Velocidad sobre iOOOOkm. desp!
567'11S km.h 13000 kg. 476-314 km.h 149-B53 km.h ‘;Lrt]l(t:;
:Svﬁaersd il;uegcfi'laelss i Pialt Nioukhtikov y Lipktne M. Arnoux Le Btix y Doret el m
and Whilney «Waap V! Bolihoviiinov VIl Caudron 460 VIH Dewoltme D. 33 ;
Janior» 1000 HP). (4 AM-34 860 HP). ( Renault 570 HP). (1 Hispano-Suisa 650 HP). metre
13935 E.U Il 1136 U.R.S.S. 10835 FRANCIA 7-106 31 FRANCIA deseg
uste
«RECORDS» CON CARGAS PROGRESIVAS a su
c Sin carga Carga 500 kg. Carga rO0 kg. Carga 2000 kg. Carga 5000 kg. Carga 10000 kg. nadé
sonrt
12816 m. 11402 m. 11005 m. dios m. 7032 m. (
) V. Kokkinaki V. Kokkinaki V. Kokkinaki y©umachev y Nioukhtikov y Lipkine
It (Vease 1] 12 c.kB.26 13 C.K B2 14 C.K, B.26 15 Kalachnikolt 16 Bolkhoviimov
(2 M-85 eCO HPj (2 M-85 800 HP). 12 M-85 800 HPI- A.N.T.612AM-S4 800HPI. 14 AM-34 860 HP).
< 3836 U.RS.S 2H8 36 U.R.S.S. 7:936 U.RS.S 11.9]56 U R.S.S 1i:t136 U.R.S.S.
P 450-371 km.h 390-371 km.h 390-371 km.h 390-371 km.h
R. Delmcite A. BiseoyG. Casielleni A. Biseo Y G. Caslellani A. Biseo y G. Castellsni
021 Caudron 460 22 5.79(3 Alia Romeo]. 23 5. 79 [3 Alia-Romeo). 24 579 (3 Aife-Romeol, 25 POT establecer 26 Por establecer
|i Ranauit 370 HPI.
%@ 24 8 55 FRANCIA 93935 ITALIA 23 9'35 ITALIA 23935 ITALIA
>8
380-952 km.h 380-952 km.h 380-952 km.h 380-952 km.h
Oo A, Siseo y G. Caslellani A.Biseo y G. Caslallani A.Biseo Y G. Caslallani A.Biseo y G. Caslellani
02 3l s.79{3 Atfa-Romso,/- 32 's5.79 (3 Alla-Bomeo). 33 5. 79 (3 Alfa-Roineo), 34 5,79 (3 AUa-Romeq). 35 Puf establecer 36 Por establecer
2s
Sl 23,9:35 ITALIA 25,9 35 ITALIA 23,9135 - ITALIA 23]19;55 ITALIA
272-030 km.h 272-030 km.h 272-030 km.h
Qo Tomlinson y Barlles Tomlinson y Barties Tomlinson y Barlles
Douglas D. C. 2 42 Douglas D. C. 2 43 Douglas D. C. 2 44 Por establecer 45 Por ettablecei 46 Per establecer
(2 V/tighi iCyolone»'- Ii Wrtghl iCyclone»/. [2\vrighl tCyclonei)
16.1715 35 E. U 16i7'5]35 E.U. 16-17i5 35 E.U.
>8
AVIONES LIGEROS
Records con aprovisionamiento 1~ CATEGORIA a’ CATEGORIA 3." CATEGORIA 4. CATEGORIA
en vuelo Multiplazaa pesando en  Monoplasas pesandoen  Multiplasas pesando en  Monoplasas pesando en
TBoie menos de 560 kg. vacio menos de 450 kg. vacio menos de 2B0 kg. vacio menos da 200 kg.
Dlitancia ,
DistbnciB flin eacala en linea quebrada .3197 679 km. .3582 km. 1654-750 km. 852-100 km.
Buc y Bellingraph Cap. Skaizinski Pelma y Zeleny C. Fauvel
Mococoupe 102 R, W. D.-5 bis 103 Praga£ 114 104 Poyrsi-MsuboussinlOll A
fi Lamben 90 HPy (LiGipsy Mi,ors 130 HP|. fl traga B.29 36 HP./ B. C. eScerpions 34 HP).
51 Por establecer 52 Por establecer 5-6,5 36 E. U. 7-815 33 POLONIA 27 5 36 Checoeslovaquia 10 9 20 FRANCIA
9282 m. tOO00S m. 6951 m. 5921 m.
Vuelta al mundo R. Donati P. Niolol Zappalia y Francesco I. Ctum
i'l FiaiA.S.I. 112 EFA-C N. A, 113 Nuvoli N. 5 Aeronea C. 2
(IC. N, A. 160 HP). dcC.N. A. 160 (1 Pobjoy 75 HP). (1 Aeronea 36 HP).
30 12,82 ITALIA 24:12,33 ITALIA 2]12]33 ITALIA 2318136 E. U.
53 Por establecer
453-743 km.h 366-599 km.h 222-579 km-it 221-307 km.h
M. Arnaux y BecKar R. A. KUng S. Bedendo y R. Stsnico S, J. Wilimen
121 Caudron 450 122 Keilh Ryder Speciai 123 Nuvoh N.6 RR 124 Wiiiman Special
(1Renault 370 HP/. 0 Menaseo 272 HP/ (1 Pobjoy 75 HP). li Pobjoy 75 HP),
818135 FRANCIA 4,7:34 E, U. 17:2,35 ITALIA 1412134 E. U.
Sucesivamente se publicardn |c,8 demaés
~leoords” homologados por la Federa- N 400-293 km.h 332-883 km.h 213-676 km.h ) )20'406 km.h
- - ional - Ivi. Acnaux y Lallus R. Delmolie S. Bedendo y R. Sienico Bs King
cion Aetonaulica Internacional Y los que _ 7131 Caudron 450 132 Caudron 362 133 Nuvoli N-5 RR s34 Aaronca C. 2
estan sometidos a reglamento especial. ja (1 Renault 320 HP), [i Renault 150 HP). (1 Pobjoy 75 HP). (i AeroneaSo HP)e
gg ?:9'36 FRANCIA 26:i2] 33 FRANCIA 16;2,35 ITALIA 26]4]36 E. Uw
)95'760 km.h
Bailly yReginenii
Por establecer 142 Por esteblacer 43 Patinan 239 144 Por establecer
(1 -objoy75 HP).
. . 4 10 33 FRANCIA
Dates de iL'Aéronautiquei. Mario 1937
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EL HOMBRE PAJARO

Era un muchacho alto, delgado, rubio —yanqui cien por cien—, rostro tostado por el
sol Y sonrisa ingenua. Tenia veintiocho afios, pero apenas aparentaba veintidos.

En ei campo de aviacién de Vincennes, con su abrigo de entretiempo, su pantalén
gris y sus zapatos de tennis, Qem Sohn, parecia un espectador méas entre los doscientos
mil que le rodeaban sin advertir su presencia. No hablaba ni una palabra de francés.
Desembarcado la ante vispera, no conocia a nadie en Francia. Sobre el campo, entre los
doscientos mil «eictrangeros» sus ayudantes y él formaban un pequefio grupo de «deste-
irados» del que nadie se daba cuenta y que con nadie podia comunicarse. Diez minutos
después aquella multitud no tendria ojos méas que para él.

Mientras sus ayudantes preparaban el extraordinario equipo que motivaba su titulo
de «hombre-péjaro», algunos periodistas le abordaron. Con sencillez, mas aln, con timidez
mal dominada por su limpia simpatia, habla de su singular profesion;

—No, yo no pensé en lIcaro, cuando decidi volar como los pajaros —decia poco antes
de su dltimo vuelo, anticipando, sin presentirlo, con esta evocacién mitolégica, su préximo
fin—. Mis motivos fueron quizds menos poéticos, pero méas razonables. Yo he practicado
la aviacién desde mi adolescencia. Nacido en una pequefia villa del Oeste, no tenia aun
dieciseis afios cuando aprendi a saltar desde un avién con un pedazo de tela que se
desplegaba tras de mi al caer A los 20 afios, esto es, hace poco mas de siete, consegui
el titulo de piloto y seguidamente mi amor al sport me llevé a la acrobacia aérea. Domi-
nando desde hacia ofios la técnica del descenso con paracaidas, me entrené a retardar
el momento de abrirlo, llegondc a hacerlo, cuando ya habia descendido de 1.500 a 2.000
metros, esto es, a una distancia de 1.000 metros del suelo. Habiéndome visto durante mis
descensos, mi amigo, el ingeniero Mr. Davis, me dijo un dia; «Mientras va cayendo, hace
usted en el aire movimientos como los de un nadador. Si tuviese un sistema de alas anexe
0 sus brazos, podria, sin duda, evolucionar en el aire mucho mejor». De esta manera
naci6 la idea de imitar en lo posible a «the litlle birds» — Comenta Clem Schn con clara
sonriso.

Cuando por primera vez apliqué sobre mi cuerpo el «plumaje», cuyo proyecto yo mis-
mo habia dibujado, y que Mr. Davis construyd para mi, a manera de unas alas de seda
con nervaduras de aluminio, me dije con tranquilidad: «Todo lo mé&s qu© me puede posar
es que tenga que abandonar mis alas y descender en parccaidas». Durante mi primer
descenso me di cuenta de que habia otros peligros; Mis alas se extendian demasiado
hacia adelante y poco hacia atrads, por lo cual, en lugar de descender, como era mi
costumbre, cabeza abajo, como un nadador que salta al mar desde una altura con el
llamado «salto del angel», me puse a flotar con la cabeza en alto. En seguida me aper-
cibi de que esta postura, siendo mas confortable, era también més peligrosa, pues en el
momento de abrir mi paracaidas, podria éste enredarse a mis alas. Cerré entonces los
brazos extendiéndolos a lo largo de mi cuerpo, recobré mi postura normal, con la cabeza
hacia abajo y abri el paracaidas.

Llegué al suelo con seguridad completa, sin el menor choque. Esto fué hace tres afios,
en Doytona Eeach (Florida), La experiencia tuvo éxito y yo me converti en el «hombre
péjaro».

Después de esta primera experiencia, Mr. Davis modificé la forma de las alas, dando-
les méas extension hacia atrds. Desde enicnces no he tenido ningln percance.

El proceso de mi descenso es el siguiente;

A la altura de tres mil metros (diez mil pies), salto" del avién con la cabeza hacia
adelante, hago funcionar la «bateria» de humo, colocada entre las aletas que unen mis
piemos, para que el puablico me vea, y me lanzo como si me lanzase al agua, pero con
un movimiento acelerado, girando en espiral.

Después de descender algunos centenares de metros, abro uno de mis brazos, al cual
esta prendida una de las alas. Esto detiene el movimiento de rotacién, y desciendo sin
airar. Entonces abro mi otro brazo y empiezo a flotar en el aire. Durante este planea-
miento, mi descenso continda. Y a pesar de mis alas, es todavia demasiado rapido para
permitirme aterrizar sin paracaidas. No me expongo lo mas minimo. En la dltima lase de
mi descenso, abro mi poracaidas siempre a tiempo, esto es, a mil pies sobre el suelo,
por lo menos.

Como veran — prosigue Clem Sohn —, mi ambicién no es la de volar con mis propios
medies, como han propalado algunas informaciones absurdas. Lo Gnico que logro con mis
olas, es dirigir mi caida, hacerla mas lenta y escoger el lugar de mi aterrizaje antes de
abrir el paracaidas. No me negaran que esto constituye un progreso innegable en lo
cienda de caer en el vacio sin remperse la crisma.

A pesar de todo — termina — no estoy muy seguro de acabar mi vida como los
demas mortales. No siento el peligro, es decir, no lo siento de una manera especial. No
existe el peligro inmediato... Pero nunca se sabe lo que puede suceder...

Los ayudantes habian terminado sus preparativos. Clem Sohn, rodeado por los fol6-
5rafos, era algunos instantes después, un enorme murciélago blanco. Subi6é al aeroplano
Y este despeg6, ascendiendo mas y mas. A tres rail metros, sobre doscientas mil ca-
bezas levantadas y doscientos mil corazones palpitantes de emocién, un mindsculo boélido
blonco se desprende del aparato, destacandose no mayor que una estrella en un rincon
001 cielo azul. Va creciendo. Contra lo que antes habia declarado con excesiva modestia,
91 hombre péjaro, vuela; Limpiamente se distinguen los movimientos de sus brazos y sus
piernas unidos por las telas. Planea, gira, brilla, describe circulos, deriva en esoiral.
Se pora un Instante y se lanza como un gavilan sobre su presa. Vuela como si nadase.
Vuela sin volar, pues la tierra lo flama, y al volar, cae a gran velocidad.

A trescientos metros del suelo, después de dos mil setecientos de descenso, la exhi-
bicion ha terminado ya. El primer paracaidas se abre, pero se abre hecho girones...
La caida se acelera... El segundo paracaidos, pectoral, no lanza hacia al cielo, al abrirse,
™aa que unas cuerdas y unas sedas entremezcladas.

En tres segundo, el hombre-péjaro, cay6 al suelo, anulado, dislocado, muerto,,.

Entre el clamor profundo de la multitud, se destac6é un largo y horrible grito. Era

mujer de uno de sus ayudantes, morena, palida, con los ojos fijos, como herida por
"n royo...

Clem Sohn no estoba casado... ni siquiera tenia novia.

r-J-
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La coiislruccimi del wZci)ellin L, Z. 1297, que recibio
el nombre de Hiiuienhiirg, se efeclué en los astilleros
gue poseo la compafiia alemana “Liiftscliiffban Zcppe-
lin” en Koiedoichsliafen (Ciudad de Federico), termi-
nandose en los primeros dias de marzo de 193G y pre-
senta a sus antecesores si{inifica<las innovaciones.

Para ser construida esta gigantesca aeronave, se le-
vanté previamente un hangar de enormes proporciones,
emplazado paralelamente al que se usa para cobijo de
su antecesor el “Graff Zeppelin L, Z 127” y mucho
mayor que el

La compafiia constructora, ayudada eficazmente por

/‘Centro Oficial contra espionaje del Gobierno ale-
man . mantuvo durante la fabricacién la mayor reser-
va sobre aleaciones materiales empleadas v demas de-
talles técnicos.

Estas restricciones han llegado al maximo en lo (jiie
se refiere a las aleaciones ligeras especiales que en el
armazon se emi)learon, utilizdndose ademas del “Elek-
tron” diversas variedades del duraluminio.

Para dar uiia idea de la gran importancia ([ue tiene
el estudio de la reduccién de pesos en los inaleriales
eni])leados. en bejicficio del jjoder ascensional do la na-
ve. hasta <lecir que en las palanganas <le los camarotes
ha sido substituida la j)orcelana |)or el “zellon” (substi-
tuto ininflamable <el celuloide); las camas, mesas, si-
llas y deméas muebles del comedor, salén de lectura v
bar, eran a base de tubo de duraluminio cromado.

La armadura metdlica, que formaba el cuer|)o de
este dirigible rigido, se componia de una serie ilc “ani-
llos poligonales |)rinci])alcs” y reforzados, de :ll) lados

ey
-

>TU

cada uno, a los que se da rigidez con tirantes radiales
de acero, existiendo ademas otros anillos auxiliares in-
termedios de construccién mas ligera. En los vértices
de los anillos poligonales, iban fijados los largueros que
«laban la forma alargada de la aeronave, cuyo perfil fue
minuciosamente estudiado en el tinel de pruebas aero-
dindmico, con pequefios modelos sometidos a diferen-
tes corrientes de aire.

Cna vez construichfs los anillos, puestos en el suelo,
fueron elevados y colocados en posicion vertical res-
pectiva. Cada elemento metalico de esta armadura era
un prisma de seccién triangular y perforado para dis-
minuir peso hasta el limite que permitia su esfuerzo a
realizar. Todo recubierto de una pintura laca protec-
tora de color azulada basti de aluminio,

Los motores iban colocados en barquillas exterio-
res, comunicandose con ei interior del aeronave por me-
<lio de i)asarclas que |)ermilian que los mecanicos los
repasaran en ])lcno vuelo, incluso cambiar ])iezas.

Para evitar los goljjcs (jue siifria la barquilla de
mando y el plano de deriva al tomar tierra, se ada])ta-
ron a una y otro unas ruedas a baja ))resién ([uc eran
escamoteadas una vez en el aire.

El gas sustentador o de e<[uilibrio estatico estaba dis-
tribuido a lo largo de la aeronave en Ifi celdas o cama-
ras indei)cndiontcs. ocu])an<lo cada una de ellas el es-
]Dacio comprendido’ entre dos anillos principales. En
estas células transversales se encontraban unos balones
concéntricos de doble envoltura, cuyo departamento in-
terno se llena <le hidrégeno y el externo, de menos es-
Dcsor y que actia de envolvente, de helio. Esta dispo-

Longi
Diairi’
Anill<
VoluT
Poten

Mocoi

SupcT



sici6ii prcsciilaba Ja ventaja de que el i<as que se hallaba
cerca de los motores, pasaje, etc., era inflanialjlc, que-
dando, por lo tanto, muy reducido el pelii»ro de incen-
dio. Al misino tiempo el ndcleo interior <e liidréfieno
sirve de gas sustentador principal, elevamlo la fuerza
ascensional, ya que como se sabe es cuatro veces mas
ligero que el helio.

‘Caracteristicas 1.Z 129 L. Z. 127 «Graf Zepelin
Longitud 248 m 236 m.
Didmetro mé&ximo... 41 m. 30 m.

Anillos poligonalesde. . . 36 lados 25 lados
Volumen 190.000-fn* 105.000 m*
Potenda 4400 c. V 2500 c. v.

4 molotes Diesel de aceite 5 motores Msybach de
pesado de 1100 c. v. gas atul de 350 c. v.

Motores

Velocidad.....iveciieiens 135 kin/h 130 km/h

Gasee de sustentacion. Helio e Hidrégeno Hidrégeno

Distribuctén del gas en 16 celdas 13 celdas

Ccrga que puede llevar . 20 a 25.000 kg. 7.000 kg.

Pasajeros..... 50 en viaje transoceanico 22338

150 en viaje de un dia
Superficie destinada al pasaje . 450 m* 100 n>
Ademaés don también de interés !os datos siguientes:

Peso del casco 100,000 kg.
Peso del combustible..... ... 60.000 kg.
Peso total a levantar después de inflado ....190.000 kg.
Tripulacién... ....45 hombres
Superficie del tim én 30 x 15 m.
Radio de acCion. ... e 13 500 km.

Costetotal 6 millones de marcos oro

Cada célula jioseia una valvula automatica <le sohre-
presion y otra valvula de maniobra que se accionaba des-
de la cabina de mando.

A lo largo de la aeronave y a la altura de su eje lon-
gitudinal, existia una pasarela (jue estaba sostenida por
los tirantes de aeronaves de los anillos principales.

Este pasadizo se utilizaba principalmente para el
cuidado <e las células. En el fondo, y siguiendo la cur-
va ascensional de la barcpiilla, habia un segundo pasi-
llo. A ambos lados del mismo estaban colocados los
depositos de aceite pesado y agua, asi como los cama-
rotes de la tripulacién, que se encontraban coiivcnicn-
temeiite (Hstril)uidos en la nave, a fin de que el tripu-
lante estuviera lo mas cerca posible de su ])uesto de
trabajo. En los taiuiues se podian almaccner 60.000 Ki-
logramos de coml)ustible. Los gases de escape provi-
nentes de la combustion dcl aceite pesado, no eran ex-
pulsados libremente al exterior, sino que se utilizaban
para calentar el aire que se inyectaba en las dependen-
cias y camarotes de los pasajeros, pasando a continua-
cion a unos condensadores que evital>an de este modo la
pérdida de peso que originaria el irse consumiemlo el
combustible y jjcrderse en la atmosfera los productos
residuales. En el centro de la aeronave y a un nivel algo
superior al pasillo de quilla, estal)a construido el gran
almacén de ecpiipaje y carga, pudiendo transportarse
toda clase de mcreaneias de gran volumen, incluso auto-
maviles. En el L. 7. 129 no iban los ))asaleros en una
harcfuilla como en el “Graff Zeppelin”. sino {jue ])or el
<'oiitrario se encontraban cu el interior de] cuerj)o de la
aeronave, b”ste espacio, destinado al pasaje, estaba di-
sidido en dos jlisos o cubiertas. Por medio de dos esca-
leras, (jue se re])legaban durante el vuelo, se aseemlia
des<le el eamjH) de aviacion a la euliierla inferior, en la
gue se encontraba un salén jlara I'umadorcs con jlaredes
de cuero y ceniceros que se cerraban autoindlieanienle
ul dejar en ellos un cigarro encendido, encontrandose
lambién la cocina, el comedor y cuarto de estar jlara la
Irjulaején. lavabos, ele.

La cubierta siqierior eoiitenia 2a camarotes de dos
camas disj)ueslos en el centro. A babor se encontraban
el coimalor que eoiminiealia con la cocina jlor medio de

un montacargas; a estribor existia im hall y una sala
de lectura. A ambos lados de estas dependencias se
hallaban espaciosas galerias con ventanales corridos
que permiliaii contemplar coniodamciite el paisaje.

En este nuevo dirigible tan sdlo sobresalia por su
ilarte inferior delantera, la barquilla de mando, la cual
conteiiia solamente las camaras del timén, navegacion
y sondeo; en las mismas convergian lodos los hilos y
mandos, constituyendo por decirlo asi el centro nervio-
so de la aeronave. Esta disposiciéon hacia que la visua-
lidad fuera completa en todas direcciones, incluso hacia
atras, lo que permifia divisar, desde la caseta del timon,
toda la linea correspondiente a la parte inferior del di-
rigible. En inmediata comunicacién con la cabina, .so-
bre la misma dentro dcl cuerpo del dirigible, se encon-
traba el cuarto de ra<liotelegrafia. En el centro de la
aeronave estaba instalada la central eléctrica con dos
generadores, accionando con motores Diessel, que pro-
ducian la corriente para puesta en marcha de motores,
alumbrado, cocina, etc.

Esta camara, para seguridad contra incendios, esta-
ba rigurosamente aislada del resto de la aeronave. Se
prctemlia establecer una linea de pasajeros, correo y
mercancias entre New York y Batavia a través de Egip-
to, aparte de Alemania, Republica Argentina y Norte-
américa-Alemania. En un vuelo de ensayo alcanzé la
altura méaxima de 1.200 metros.

EL CORONEL HERRERA, dice....

Mucho antes de (jue el aire hubiera sido surcado por
los primeros aviones que han conseguido volar y de que
cl dirigible “La Frailee” realizara el primer viaje aéreo
en circuito cerrado, demostrando la posibilidad de la
navegacion aérea dirigida, ya estallan divididas las opi-
niones entre ios defensores de ios dos medios que el
liomlire preveia poder emplear para la futura realiza-
cion de su suefio de volar por el espacio libre de la
atmoésfera: el del “mas ligero” y el del “méas pesado
que el aire”.

La novela de Julio Veriie “Robur el Conquistador”,
escrita antes de que la navegacién aérea fuera un he-
cho, ya describe las luchas encarnizadas entre los par-
tidarios irreconciliables de ambos principios aeronau-
ticos: el globo y el ala, el aerostato y el aeroplano,
avién o acrodino, segln la terminologia adoptada por
la Comision Internacional de Navegacion Aérea (C. T.
N. A) para designar a los vehiculos que se mantienen
en el aire jior las fuerzas aerodindmicas, en contrapo-
sicion a los aerdstatos, cuya sustentacién en la atmos-
fera estd producida por las fuerzas aerostaticas.

Resuelto cl problema de la navegacion aérea jior
uno uno y otro jirocedimicnto, con la perfeccion que
dcimiestran los grandes viajes que continuamente vie-
nen realizando acrojilanos y dirigibles para los cuales
las dimensiones de nuestro planeta ya van resiillando
pequefias, ha seguido la discusién enconada entre aero-
planistas y diriijibilislas, aprovecliando, cada uno, las
catastrofes (jue adn se jiroduceii en el otro liando jlara
tratar de demostrar la superioridad del suyo.

Creo que en esta contienda puedo intervenir con
criterio im|iareial. por jxiseer tanto el titulo de jiiloto
de aengiUmo como el de dirigilile y haber volado ajiro-
xiinadamente tanto en unos como en otros, jmes si en
avion he rccorriilo varias vcce.s casi toda la extension
de Eiirojia, parle ilc América y algo de Africa, en di-
rigiiile he cfcctiuulo cuatro veces la travesia del Atlan-
tico, Norte y Sur, ademas de otros innclios viajes jlor el
oeeideiite de Europa.

Comparaiuio el eoiisiimo de eomlnistihle jnir lone-
lada-kiléiiielro transiiorbuio, en uno y otro medio de



locomocion aérea, los campos de accion de ambos apa-
recen perfectamenfe delimitados: para viajes cortos a
gran velocidad el avion es insustituible, pero para lar-
gos viajes con velocidad menor, el dirigible posee cua-
lidades superiores.

Mas no es sc'do el gasto de combustible lo que hay
gue tener en cuenta en una linea aérea; figuran ade-
mas otras caracteristicas importantes, como son los gas-
tos iniicales y de amortizacién, ios de personal, la co-
modidad en los viajes, la regularidad del trafico y los
riesgos.

En el primer concepto, el dirigible esta en desven-
taja con el avién por el maj'or coste de sus servicios;
en cambio, la comodidad en los viajes en dirigible es
perfecta, pues ademas de gozarse de todo el confort
gue puede tenerse en un gran transatlantico, las moles-
tias del mareo estan suprimidas en absoluto en toda
clase de condiciones atmosféricas; en dirigible, el tiem-
po de la travesia se liace siempre corto, se ve con pena
acercarse el final del viaje, mientras que en avidn hay
ocasiones en que el vuelo constituye un verdadero su-
plicio para los pasajeros y se cuentan los minutos que
faltan para aterrizar y que parecen interminables.

La regularidad del trafico, aunque con menor velo-
cidad, es también en los dirigibles tan precisa como en
las lineas de aviones, a pesar del mayor recorrido de
los viajes. EI “Graf Zeppelin” ajustaba en sus travesias
la potencia de sus motores al viento favorable o con-
trario que tuviera, de tal modo que la velocidad resul-
tara siempre de 10U km. por hora y de este modo los
viajes se efectuaban con casi exacta sujecién al hora-
rio establecido.

En cuanto al riesgo, el aviom tiene, principalmente,
el de la niebla y el de la pérdida de velocidad, mientras
el dirigible tiene como sus dos mayores enemigos, el de
la falta de resistencia de su armazén y el del incendio.

La debilidad del armazon, que ha originado varias
catastrofes en los dirigibles norteamericanos, ha sido
resuelta por completo en los zeppclines después de los
concienzudos céalculos y experimentos durante méas de
treinta afios de pruebas en laboratorio y en navegacion
real; asi puede considerarse eliminado' este peligro en
los modernos dirigibles, que, contrariamente a lo que
se cree, i)ueden luchar con los elementos desencadena-
dos, como he tenido ocasién de observar en varias oca-
siones, en condiciones que para un avion no serian
nada tranquilizadoras.

En cambio, el incendio, a j)esar de todas las precau-
ciones adoptadas en los zcppelines, sigue siendo un
peligro formidable mientras se utilice el liidrégeno como
gas sustentador.

Este riesgo no podia apartarse de la imaginacion de
los pasajeros del “Graf Zeppelin”, aunque se conocia
la proliil>icii')n de llevar cerillas o encendedores a bor-
do, que la condimentacién de las comidas era eléctrica,
gue todas las masas metdlicas del dirigible estaban uni-
das eléctricamente para evitar cliis])as por la electri-
cidad atmosférica entre unas y otras, y, en fin. que
estaban tomadas todas las medidas necesarias para ale-
jar cualquier causa de incendio.

HERRERA | NGENIERDO

Se tratd de evitar este grave inconveniente en el nue-
vo dirigible “Hindenburg”, suprimiendo en él toda pro-
babilidad de incendio, el gas Blau, que tan excelente
resultado ha estado dando en el “Graf Zeppelin” como
cuml)ustil)le para sus motores, fue sustituido, a pesar
de sus ventajas, por el aceite pesado, incombustible en
circunstancias ordinarias, empleandose motores Diesel
para la propulsién.

El hidrégeno quedaria encerrado en globos interio-
res rodeados de otros anulares llenos de helio, por lo
lauto se evitaba el contacto del hidrégeno con el aire
y se suprimia también por esta causa el peligro de in-
cendio.

En estas condiciones, el dirigible “Hindenburg”, de
doble capacidad que el “Graf Zeppelin”, de mejores
lineas aerodindmicas, de mas sélido armazén, mas ra-
pido y mas manejable, y ademas sin riesgo de incendio,
debia ser la mas alta manifestacion de la aeronautica
comercial y el vehiculo ideal para los grandes viajes
intercontinentales. Parecia libre de todo peligro, en mu-
cho mayor grado que cualquier otro medio de locomo-
cién a larga distancia.

Y asi hul)iera sido si se hubiera realizado el plan
propuesto.

Pero no existiendo helio en Europa, se decidié ha-
cer un primer viaje con hidrdgeno para llevarlo a los
Estados Lividos donde seria cargado con helio; realiza-
do este viaje felizmente, se dejo para otra ocasion la
carga de este gas incombustible y, por una parte, el
coste mucho mayor del helio en comparacién con el
hidrégeno, por otra su algo menor fuerza ascensional
gue reduciria un jvoco la carga comercial, y ademas la
consideraeién de los millones de kilobmetros recorridos
por todo el mundo por el “Graf Zeppelin” con hidr6-
geno. sin el menor accidente, fueron retrasando lamen-
lableniente la carga de helio del “Hindenburg”, liasta
gue ha ocurrido ia catastrofe que pu<lo v debid ser
evitada.

Al aterrizar en el aerédromo americano de Lakehurst
después de su i'ilfiina travesia atlantica en un dia de
atmosfera perturliada y alto potencial eléctrico en el
aire, parece que, por im defecto en la conductibilidad
eléctrica en las masas metalicas del dirigible, electri-
zados por la influencia atmosférica, debi6é saltar una
chispa proxima a uno de los 16 globos interiores de
hidrégeno alrededor de las cuales se forma una mezcla
denotante en el oxigeno del aire, y esta pequefia descar-
ga filé lo suficiente para provocar el incendio y la
ivérdida de la magiiilia aeronave y de gran numero de
sus tripulantes, entre ellos el capitdn Lehniann, uno de
los técnicos y navegantes aéreos de mavor autoridad
mundial.

Los detractores de los dirigibles aprovecharan este
accidente para considerar como definitivamente derro-
tado el sistenia del “mas ligero que el aire”. Mi opinién
personal es, por el contrario, que de esta catastrofe se
debe sacar la consecuencia de llevar a la practica la
realizacién <le una aeronave tal como estaba decidido
que fuera el “Hinderburg”, pero que no llegé a serlo
por motivos cuya justificacion econémica no considero
suficiente,

AERONAUTICO
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En la parte lupetiai de lob planoi lleva trea layas negrea

Puede llevar una bemba entre laa ruedas

Henschel
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EL DECIMO ANIVERSARIO DEL VUELO DE LINDBERGH

Ei dic I'O ae ircyo de 1927, 6 sea trece dias y medio después dei
intento de travesia Paris-Nueva York, que cost6 la vida a Nungesser y a
Coid, el aviador norteamericano Carlos A. Lindberg superé todos los records
aéreos de distancia sobre el mor.

El «loco del aire» (asi le Illamaban en Europa, traduciendo libremente el
«llying gool) americano con que se le conocia en los Estados Unidos), se
elevé en el aerédromo de Roosevelt Field en Long Island a las 12 h, 52 m
(hora francesa), tomé6 la direccion Norte y desaparecié en la niebla de la
mafiana. Treinta y tres horas y treinta minutos después, o seo, a las 22 h.
y 22 m. del dia 21, aterrizé en Paris (Le Bourget), ante una multitud en-
tusiasta.

El monoplano Ryon «Spirit of St, Louis» en que Lindbergh di6 el mara-
villoso salto sobre el Atlantico Norte, era un avion de linea y de estruc-
tura muy sencillos. Pesaba vacio 1.025 kilos por 30 metros cuadrados de
superficie volante. Al partir de Long Island pesaba en total 2.410 Kilos,
0 sea 80 kilos por metro cuadrado y 10 kilos 700 grs, por caballo de
fuerza. Su motor era un Wright de 220 HP., con nueve cilindros refrigera-
dos por aire y dispuestos en estrella. Durante su vuelo consumié 1.385
litros de gasolina de los 1.707 que habian en los depésitos y menos de
19 litros de aceite. Ademas de corgar provisiones pora tres dias —sand-wl-
ches, chocolate caliente en botellas termos, café, agua, pastillas nutritivas,
caieina, etc., el aviador puso en el aeroplano un pequefio barco de cauohu
para mantenerse en el agua si hubiera sido preciso y una méscara res-
piratoria por si tenia que volor a gran oltura. El «Spiril of St, Louis» no
llevaba flotadores, ni telegrafia sin hilos, ni sextante. Sus aparatos de
precisién se reducian a compases magnéticos, uno de ellos nuevo, llamado
de induccién terrestre y a indicadores de estabilidad y- de velocidad.

Al preguntar los técnicos a Lindbergh, cémo se orientaria en pleno
Océano, contest6 que navegaria por medio del compas y que por otra
parle trataria de volar siempre en linea recta siguiendo un arco de circulo
maximo.

La llegada del famoso «loco del aire» a Le Bourget fué algo inenarra-
ble. La manifestacién de simpatia despertada por su gran hazafia sola-
mente podia compararse a la suscitada por los momentos méas grandiosos
derivados de los hechos culminantes de la Gran Guerra. Se calcula que
en el aer6dromo y en sus alrededores habia unas doscientas mi! personas.
El recuerdo de Nungesser y (Boli hizo mas emocionante este expontcmeo
homenaje de la poblacion parisién a Lindbergh.

El itinerario seguido por el «Spirit oi Si. Louis», segun precisiones sobre
el- vuelo homologado por el Aero Club de Paris y referido a la hora fran-
cesa, es el siguiente:

—Salida del aer6dromo de Rcosevelt-Eield: el viernes 20 de maye, a
las 12 h. 52 m.—Easi Greenwich: 14 h. 5 m.—Middleboro (Massachus-
sets): 14 h. 15 m.—Halifax (Massachuseis); 14 h. 40 m.—Sitlale (Massa-
chusels): 14 h. 55 m—Meteschan (Nueva Escocia): 17 h. 25 m.—SprinfieW
(Nueva Escoda): 18 h. 50 m.—Milford (Nueva Escocia): 19 h. 5 m—Mul-
grave (Nueva Escocia); 20 h. 5 m—Cabo Bretén, 21 h.—Cabo Race (Teira-
nova); 23 h. 55 m.—San Juan de Terranova; el sdbado a las 24 h.y 55 m.

Su trayectoria por el Atlantico estuvo jalonada por los mensojes de dos
navios a 1.000 y o 800 kilémetros de Irlanda. Vol6 sobre Smerwich Harbour
(casa irlandesa) a las 17 h. y 20 m. del dia 21. Pasé por Saint (jermain
(Cjornuailles) a las 19 h. y 20 m. Por Crawle Point (Condado de Deven)
a las {9 h. 45 m. Por Cherburgo, a las 20 h. 25 m. Por Onisireham, a las
20 h. 45 m. Lleg6 a Paris (Le Bourget) a las 22 h. y 22. m.

El avién de Lindbergh recorrié, pues, una distancia de 6-300 kilometros,
aproximadamente, en 33 horas y 30 minutos. De manera que su veloci-
dad media fué de 188 kilémetros por hora. Terminado el viaje, le quedaban
todavia en los depoésitos 322 litros de combustible, con los que hubiera
podido volar tinos 1.200 kilémetros mas.

Como algunas de las noticias que se habian recibido del paso dei
aviador norteamericano por Irlanda, habian sido rectificadas, la ansiedad
de la multitud estocionada en el .aerédromo se troc6 en angustia al ver
que iba pasando el tiempo y no se recibian mas ncticias- Los faros del
Moni Valerlen y los de Le Bourget eran como brochazos de luz en el cielo,
al tiempo que se lanzaban cohetes luminosos para orientar a Lindbergh. Por
fin fué divisado el avion y la multitud, al advertirlo, estall6 en una excla-
macién formidable que se prolongé intensificada en ovaciones al descen-
der del oparalo el héroe. Londbergh llegé a Le Bourget a las 1022 de la
noche, aterrizando a unos cuatrocientos metros de la plataforma -metélica
gue se habia instalado para ello. Aunque estaban preparados dos médi-
cos para auxiliarle, por creerse que llegaria extenuado, descendi6
avion, sonriente, sin dar muesrtas de fatiga. Subi6 a un auto en compa-
fila del embajador de los Estados Unidos y se dirigi6 a un hotel del Bou-
levard Hausmonn, donde lleg6 con algin retraso por haber sufrido una
'Panne-,

Al tenerse ccnodmienlo en Paris de la llegada de Lindbergh, la multitud
estocionada frente a «Le Malin» prorrumpié en ocloraaciones lanzondo al

aire gorras y sombreros. Entre los vitores delirantes, cruzaron como una
rafaga de tristeza que abrié paso a un sentido homenaje, los nombres
de Nungesser y Caoii.

En el cuarto dei hotel los informadores y corresponsales abordaron al
«loco del aire» que acababa de realizar la mas grande proeza lograda
hasta entonces en aviacién.

Lindbergh no daba la menor muestra de fatiga y hablé como si llegase
de dar un paseo en auto por el Bois de Boulogne.

—A pesar de los inlormes optimistas que tenia del tiempo e-dii,->—
atravesé una zona de mil millas bajo una lluvia iorrencial. La cosa no
me hizo mucha gracia y me elevé para buscar mejor tiempo. Llegué a

ascender a'diez mil pies (3,000 metros) sobre el mor: otras veces descendia
diez pies (3 metros); pero no pude conseguir hallar buen tiempo.

En todo el trayecto sobre el Atlantico no logré distinguir ningan barco.
Unicamente durante la noche me parecié distinguir la voz de un navio.
Habia mucha niebla y volé muchas horas sin ver el mar.

Si he de decir verdad, crean ustedes que me aburri bastante por la
falta de peripecies y hasta por la ausencia de fatiga, A pesar de que
la noche anterior al vuelo s6lo dormi dos horas, no tuve suefio y por lo
lanto no tomé cafeina ni usé los esiimulanles que llevaba por precaucion.
Comi cinco sandwiches durante todo el viaje y bebi agua Unicamente. Al
terminar ei vuelo he sentido una sed horrible. Es la primera vez que visito
la capital de Francia. Hallondome a treinta millas (S5'62 km.) del tér-
mino, vi primero los faros de Le Bourget, después distingui la torre Eiflel.
Fhrde orientarme bien al volar sobre tierra francesa, porque habia estu-
diado detalladamente los mapas y distinguia las localidades por las luces.

El embajador de los Estados Unidos, Mr. Myron Henlck, Interrumpié
la nanacién de Lindbergh. Accbon de llegar centenores de cablegramas.
Son felicitaciones de destacadas personalidades, de sociedades aeronau-
ticas, de representaciones oficiales, de famiiores y amigos. Hay uno del
presidente CooUdge. El aviador da a leer estos mensajes: pero se.guarda
uno cuidadosamente.

«-Es de mi madre—dice sonriendo.

Mister Heirick despidi6 a los periodistas y luvo que echar mano de
lodos los medios persuasivos para convencer a Lindbergh de que debia
acostarse. Queria volver a Le Bourget para estar cerca de su aparato y
procurar que no se rompieron las -ventanas». Lindbergh Ilamaba humoris-
ticamente «ventanas» a los espejos periscdpicos que constituian, como
hemos dicho, el Unico medie posible de visibilidad desde el interior de!
avion.

Se le tranquiliz6 diciéndole que el monopiono estaba seguro y bien
guardado en un hangar, lo cual distaba bastante de ser cierto, pues
apenas Lindbergh hubo descendido del «Spiill of Saint Louis», la multitud
desbordante de entusiasmo arroll6 materialmente a los guardias que
intentaron acordonarlo y en pocos momentos toda la parte de tela del
avién desoporeclé hecha girones entre las manos avidas que querian
conservar un recuerdo de la excepcional hazafia del «loco del aire».

Las personalidades méas destacadas de la aviacion mundial cementa-
ron con entusiastas elogios ei magnifico -vuelo de Lindbergh. De lodos
estes comentarios hemos elegido para transcribirlos las palabras llenas de
equilibrio y solvencia del que es indiscutbllemente la méxima autoridad
de Espafio en aviacién, el coronel Herrera, organizador de la linea de
dirigibles Sevilla-Buenos Aires. Este ilustre ingeniero aeronautico afirmé
ante el asombroso raid:

—Conlrariamente a cuanto pueda suponerse, no ha sido solamente
audacia admirable lo que ha demostrado Lindbergh- La simplicidad de
medios o;n que ha fijado el rumbo, prueba que habia meditado seria-
mente su proyecto.

Lindtorgh ha triunfado porque tenia estudiado su plan, porque ha
tenido audacia y decision y porque supo aprovechar el momento que
ofrecia condiciones atmosféricas favorables y que sé6lo se presenta coda
ocho dias-

la distancia de seis mil kilémetros, en la forma que lo ha hecho.»

Diez afios después del niagniflco sallo de Lindbergh sobre al Atlantico
Norte, nos ccmptacemos en recordar aquella hazafia de puro valor depor-
tivo, en el triste momento en que la Espafia republicana estd sufriendo
los estragos que la aviacion de los paises fascistas, hace en sus ciuda-
des. iQué desoladora distancia va de los nobles designios de superacion
que supone la conquisto humana del aire a la lamentable utilizacién de
esta conquista para i.nes mezquinos de rapocidod y destruccion!
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Los aviones republicanos atacan en el frente de Aragdn, especiolmenle en lo mismo ciudad de Zorogozo, ton
digna por su tradicion de independencio herdica de ser liberada del foscismo internacional, los objetivos militores
cuya destruccion supone la perturbacion de los ralds aéreos y del abastecimiento del enemigo. El ejército
de tierra debe cooperar con el del aire, atacando o fondo en todo ese frente tan poraiirado hasta choro



| LAS ALAS DE AIR-FRANCE VUELAN POR TODO EL MUNDO

i
1)

La aviacion comercial ha sufrido en el transcurso de estos
ultimos afios una profunda transformacién. Ha dejado de
ser un sport para convertirse en un medio de locomocion
rapido confortable y set”o.

Explotacion:

La red aérea de Air-France enlaza treinta y siete esta-
dos repartidos sobre cuatro continentes. Cuatro de estas
lineas franquean regularmente el Mediterraneo y la linea
de Ameérica del Sur, realizo el primer servicio aéreo trons-

..oceanico de continente a continente.

La longitud de esta red alcanza 39.223 kms., 0o sea una
distancia aproximada a la de una vuelta alrededor de la
Tierra por el Ecuador, y los aviones de Air-France recorren
cada afio cerca de diez millones de kilometros, es decir,
casi 250 veces la antedicha distancia.

La red de Air-France asegura, partiendo ga-~Tancia, re-_

lociones aéreas regulares:
[.° Con las principales capitales
2® Con los paises mediferraneg”g*”~stan bc”.
lI6n francés.
3. ° Con Africa Occidental i del Sur,
4.® Con Indochina france  vj ixtréBso Oriente.
Constituida inicialmente 'as a inKitdivas porticula-
ies, la red francesa, despu la fundaclOT de Air-France,
el 1.° de septiembre de r fusion de la~cntiguas com-
pdfiias francesas: Air O, Air Union, Aerogjpstale, C. 1
B. N. A. y Forman, ha coordinada y com”tada bajo
diversos puntos:
¢ En Europa, por la i
.y la de Paris-Roma,
de la linea Francia-E.
-e <Entre Europa y Af
'elinea de pasajeros M
4ios Paris-Aigel y P
'establecimiento de un
,y Paris (1935), y la
Casablanca-Toulouse (1
¢ Hacia América del f
sobre el Atlantico Sur y
C~sablanca-Dakar.
Hacia el Extremo-Orieni
(1935), prolongada por una
na (1936).
¢ Asi constituida, la red aér'
por si misma o en unién con la®

uraciéon de la linea Paris-Madrid
la prolongacién hSsta Esfékolmo
.inavia en 1936.

del Norte, por la apertura de la
a-Argel, la preacién de los seWi-
Unez en el mismo dia (1935), «1

gacidn hasta rotis d« la hnea
mpitando para pasajeros la liinta
londo linea Bankok-Hanoi

ond”™”™a aérea con Cfei-

imias extranjeras, la

'lealizacion de viajes sumamente jid<~
Paris-Londres; 1 h. 30 m. Lisboa-, 1 h
Paris-Amsterdam: 2 h. 30 m. Poris-Helsirv

Tanez-Amsterdar?rsH h.
Argel-Amsterdam: 13
Bucarest-Londres: 14 h,
Moscou-Paris: 14 h,
Toulouse-Dakar; 18 h,
Casablanca-Amsterdam: 18 h.
Paris-Rio de Janeiro; 2 dias,
Paris-TUnez: 10 h. Paris-Buenos Aires; 3 dias.
Borcelona-Marsella: 2 h. Barcelona-Toulouse: 1 h. 30 m.

Es interesante destacar que la Compaiiia Air-France, cuya
explotacién coincide en algunos recorridos de su red mun-
dial, paralelamente con las compafias de aviacidon de otros
paises, detenta el record de las compafiias francesas sobre
La linea més corta, Paris-Londres y asimismo sobre la mas
larga, la de América del Sur:

71 minutos de Croydon a Le Bourget.

35 horas 55 minutos de Natal a Paris.

66 horas 29 minutos de Buenos-Aires a Paris.

Material:
Desde su constitucién ha seguido Air-France una politica

Paris-Berlin: 5 h.
PoTis-Praga: 5 h.
Roma-Poris: 6 h. 40 m
Paris-Lisboa: 7 h. 30 m.
Paris-Argel: 8 h. 30 m.
Roma-Londres; 8 h. 30 ra.
Lisboa-Londres: 9 h. 30 m.

icio que une Oran con Toulous&’l

reando j™ servicip aéreo pgstal\

jcesa p\is«” asegurot-

de renovacion total.de la'flota aérea heredada de las anti-
guas compariias francesas, aspirando a poseer un material
moderno y frecuentemente renovado.

Tres afios después de su formacion, todos los aviones
monomotores y todos los hidroaviones monomotores o bimo-
tores, han sido retirados del servicio. Los diferentes tipos
de su flota actual representan en cada una de las férmulas
gue se han impuesto a la atencion desde la creacion de
Air-France, las mejores realizaciones practicas de la cons-
truccion aerondutica francesa.

67 aviones bimotores o trimotores y 15 hidroaviones tri-
motores o cuatrimotores, a' los cuales hay que afiadir uno
flota trasatlcmtica de 7 apqratos, bastan, gracias a las me-
didas tomadas pora intensificar su rendimiento, para ga-
_rantizar, con menos aparatos, la totalidad de los servicios

j;ed mas extensa. Esta nueva flota de un tonelaje
perntilej*ademaés, responder a un aumento impor
tante deT

Actualmenra™se «J& realizando un nuevo esfuerzo: la
cotTstruccion de, 3llcai] |g de gran capacidad, de 20-a 40
plazas se prosigue riSKnMcente. Los primeros tipos satisfdc
toriamente Igjirados, en 1936. En previsién de su
explotacion en 1937, Air*HI” ha encargado nueve hidro-
aviones de 24 plazas y seisNAfJes de 40 plazas, esperando
de unos y fetros una velocidad ~ crucero de unos 250 kil6-
metros pei hora.

Por Q"a parte, se estan ens'
renovar las flotps atlantica y nJ

do actualmente, a fin de
rranea.

Tréafico: - i

Air-ftmce ha lo<”Rk>,'trdemal d”la velocidad, satisfacer
de Jd misma manera qutf~o hal los deméas medios de
transporte, las do g raadims exi- ias del trafico comer
clal: la regularidad y 1a "ESguridai

Regularidad;

Sobre una red, OTe comprenq
Chile, esto es, losaos tercios
casi absolulj™Jde 1932 a 1935
ciento. -

Saigon a Santiago de
Bobo, la regularidad es
casado del 93 al 95 por

Ssiguridan-"
LosRegresos <e h
<H5Uuvia mas co'

myleferencla a la seguridad son
s:~ indice «pérdida de pasajeros
por millon de kiorai orrido», que era en 1932 de 0,18,
ha sido,r&dtSrdo.,,"CG: ~n 1935,
Las esiadj®cas Jee accidentes revelan desde 1934 en
las Imsai"3~rfBajeros de Air-France, una seguridad su-
mr a laJWT automévil en Francia.

Jesorrollo del tréafico:

No es, pues, sorprendente constatar que el desarrollo del
trafico aéreo, ha sido especialmente sensible en las lineas
de Air-France, a pesar de las circunstancias econémicas
desfavorables.

Por lo que concierne a los pasajeros, el niumero de ellos
transportado que en 1932 era de 40.138, ha sido en 1935
de 60.719. EI nimero de pasajeros-kilémetros ha pasado si-
multdneamente de 33.992 a 36.389.391.

En lo que hace referencia al (Borreo, el peso transportado
gue era en 1932 de 176.968 kgs., ha sido en 1935 de 271.133
kilogramos. El namero de toneladas-kilométricas postales ha
pasado simultaneamente de 442.498 a 553.454.

La red aérea francesa contribuye a borrar las fronteras
y a suprimir las distancias enlazando los intereses econé-
micos generales. Los pasajeros de Air-France se benefician
de las facilidades que una empresa aérea mundial equipada
con un material verdaderamente moderno puede ofrecer
gracias a su extensa clientela.



E N A L A S D E L A F A N A S | A
DE JEAN HARLOW A LOS HIJOS DE ICARO
(Carla abieria) = Hollywood, veinte de marzo de mil novecientos treinta y siete. < Aviadores todos; Yo
soy una mujer que se enamora con facilidad. Pero atended una aclaracion mia. Ahora estoy verdade-
ramente enamorada. En serio. Apesar de que cinematograficamente soy en amor una mujer muy volub|”
—pues he tenido nada menos que quince amantes, y serian muchas las mujeres del mundo qu®/™"Ni-
diarian mis galanes— hoy, estoy enamorada. Y mi amor, es irrealizable. Imposible. No pneldd realizar
mi suefio de amor. * Qué importa que Ben Lyon me presentara en el lienzo gris a su iado en aquella
bella pelicula que se llam6 «Angeles del Infierno», ni que Clark Cable dudara «Entr"Esposa y Secretaria»,
siendo su mujer tan bella y carifiosa, como Myrna Loy. Ni que Johnny Mac Bra”, Wallace Beery, Ja-
mes Cagney, Spencer Tracy, Walier Byron, Robert Williams, Wallace Ford”™"™hester Morris, Lee Tracy,
Franchot Tone, William Powell y Joseph Calleia, hayan sido la legién mis adoradores, a través de
mi historia amorosa plasmada en celuloide e Lo importante es, ¢ idebido sin duda a que noté el
influjo de las alas de los modernos loaros, en mi primera producsi”™, siempre y en todo momento, estoy
enamorada de... de eso, de las alas... De todos vosotros, de los™.”iadores todos, y es tal vez por ello, que in-
duje a mi buen amigo el director George Fitzmaurice pa™la realizacion de «Suzy» donde estoy en mi,
ambiente querido, en los campos de aviacién, y al la™q de herdicos aviadores, que se convierten en guias
de mi destino. ® Soy en «Suzy», una linda americ”iia lransplaniada a Londres, en 1914. Una muchacha que
se enamora de un aviador. Una «Suzy» ma”~~d”la gran guerra. Pero no me contento con eso, vivo una®
vida intensa y el azar me enlaza despgé”™ con otro aviador y me hallo ante el terrible dilema de no
saber a cual de los dos quiero «N/lis galanes son ahora un apuesto inglés y un apasionado iran-j
cés, ambos aviadores, inter~eidHbs en la pelicula por Franchot Tone y Cary Grant. Ya veis pues que
no tengo mal ahora viene mi gran confesiéon. Os he escrito esta carta para haceros esiaj
confidencia. No estoy enamorada de ellos. Mi admiracion y mi carifio no se encerrar pueden en un solo hombre.!
Estoy enamorada.. de las alas. De ese simbolo magnifico que llevais sobre el pecho los modernos
émulos de Icaro. Y asi, lo declaro de una manera expontdnea y apasionada. = Sois amor Yy poesia,!
porque por algo llevan alas. Cupido y Pegaso,. «Y o quisiera que os dierais cuenta de que mi pasion |
hacia vosotros no es un capricho banal y pasajero. Y ahora que hablo de pasajeros... ;sabéis que mil
mayor ilusion, seria sentarme tras uno cualquiera de vosotros y emprender el viaje por el azul del cielo?)
Para mi, el amor debe ser inmenso, sin vallas ni restricciones y creo que s6lo enam.orandome al mismo]
tiempo de todos los aviadores que en el mundo existen, tengo la seguridad de ser la pasajera dell
amor més codiciada y mejor amada. = Mi ilusion maxima, seria que mi viaje de amor fuese un vuelo
interminable y por eso hoy, en sinceridad y por expontanea declaracion, me permito dirigirme a|
lodos los aviadores para confesarles mi gran secreto.. Estoy enamorada, muy enamorada, pero mi ideal
no podré verlo realizado nunca, mas espero que junto al «mango de escoba» de la direccion de vuesiroj
aparato, junto a los mandos de vuestro avion, llevaréis de hoy en adelante un pequefio retrato dej
vuestra enamorada. Serd vuestra mascota y vuestro mejor guia.. « Tal vez no serd exactamente mi ima-|
gen, la fotografia serd de vuestra adorada, pero yo os pido a todos, a todos vosotros, aviadores del]

mundo, que de hoy en adelante tengais uno.hovia paratodos; y ésta sea, vuestra. JEAN HARLOW.]

V_l
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CON WALLY EN LOS HANGARES DE CULVER CITY

Yo habia leido en una biografia poco extensa de mi admirado artista Wallace
Beery un péarrafo que decia asi: iBeery mide seis pies de altura, pesa 180 libras
tiene ojos azules y cabello castafio, le encanta la caza y la pesca, pero lo que
mas le entusiasma es volar. Tiene un aeroplano de su propiedad y a veces
vuela hasta una isla que posee en un lago situado en las altas sierras. No hace
aun mucho tiempo que la Marina de Guerra de U. S. A le nombré Teniente
Honorario...» pero siempre habia creido que esto se trataba de una afirmacion
nacida en cualquier departamento de Publicidad. Algo tenia que venir a
deshacer mi incredulidad. Unas magnificas fotos. Unas declaraciones terminantes
del celebrado actor americano. En efecto. Wallace Beery, el magnifico sargento
de tNido de Aguilas» es un entusiasta apasionado de todo cuanto signifique
vuelo. Durante muchisimos afios ha sido uno de los pocos, poquisimos artistas
de Hollywood, que ha alternado sus tareas de filmacion con la practica y deporte
de la aviacién. Los campos de aviacion de Culver City, situados junto a los
inmensos Estudios de la poderosa productora americana Metro-Goldwyn Mayer
han sido mudos testigos de las mil piruetas y temerarios volatines que, haciendo
el loco, trizando el rizo», ha dibujado Wallace Beery sobre la azul pizarra, inmensa,
del celaje de la Meca de la cinematografia. « En mi curiosidad, he buscado datos
sobre esta aficién del gran artista, que nos ofrecié la magistral creaciéon de Pancho
Villa, en sufamosa pelicula tViva Villa». Fue intimo amigo de otro gran aficio-
nado a las alas. Del malogrado Will Rogers que como debéis recordar murio
junto a aquel loco del aire y extra ordinario tuerto -caso Unico en la aviaciéon
americana- que se llam6 Will Post. Otro dia os hablaré extensamente de esta
amistad. = Durante muchisimo tiempo, Wallace Beery habia acariciado la ilusion
de poder disponer de un aparato de potencia, pero de reducidas dimensiones,
que le permitiera aprovechar sus horas libres para dedicarlas a sus paseos por
el espacio. Al fin, lo ha conseguido y ahora es la envidia de todos aquellos
aficionados qus soélo disponen de pequefios cacharros, que no pueden des-
pegarse de ras de tierra o bien cuando lo hacen, sus pilotos sienten la con-
goja del miedo a ir a dar con sus huesos, después de cualquier percance,
contra el suelo y acabar asi, tan poco airosamente, su gran aventura aérea. =
El aparato de que dispone Wally, es un magnifico modelo, de dltimo tipo y
lineas admirables, (segun nos lo demuestran los varios graficos que hoy ofre-
cemos a nuestros lectores,) y en uno de ellos nos es posible ver también, el
cuidado y atencion que Beery pone en la limpieza de su avion, ya que el
esmalte de su carroceria esta tan brillante y pulido que hasta recoge como
si un espejo fuera, la cara sonriente y satisfecha del gran actor.
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Los hijos de la mayoria de arlislas célebres en Hollywood lienen en Wally su raenior de aviacion y alli es
posible verle muchas mafanas, a las horas que le deja libre su duro irabajo de ador, rodeado de un audito-
rio de muchachos de ocho a catorce afios que escuchan sus explicaciones y que saben que como, premio
a su aplicacion, pueden obtener la dicha y el placer de ver a vista de péjaro la casita donde residen,
el campo de deportes donde juegan, la escuela donde estudian, en fin, el mundo donde viven y re agitan,
admirado desde lejos como si fuera una construccion de juguete o un mundo de fantasia, de cuento de
hadas, y tal vez por ello, sus pequefios alumnos son estudiosos, atentos, aplicados en extremo y forman un
plantel de donde sin duda mafiana saldran nuevos triunfos para la aviacién americana, que dejaran, a buen
seguro, muy atras la gesta del gran Lindbergh, Por eso nuestro comentario de hoy va dirigido en homenaje
a ese gran actor que sabe compaginar su arte y su trabajo con su pasion favorita. Y como descanso a sus
horas bajo los soles artificiales de los reflectores, quiere saciarse de aire y luz del espacio...de aire libre.
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DOS

EL RAID TOKIO - LONDRES DEL

Ante el reciente raid aéreo Tokio-Londres realizado por
los aviadores japoneses lhinouma y Tsukakoshi, en el mo-
noplano que lleva por nombre cKamikoze», es decir, «Viento
de Dios», la opinidn europea ha patentizado opuestas tenden-
cias en sus comentarios; pues, mientras algunos pretendian
dar a este vuelo japones una importancia exagerada, consi-
derandolo como ima excepcional «performance», otros, es-
pecialmente los periédicos franceses, han puesto en seguida
de manifiesto que lhinouma y Tsukakoshi no han logrado
batir el record Hanoi-Paris, que contindan detentando Codos
v Robida.

El «Viento de Dios» salié de Tokio el dia 5 del pasado
abril a las 17 horas y 12 minutos (G. M. T.), efectuando el
recorrido Tokio-Londres en 94 hohras y 13 minutos, habiendo
hecho escala en Formosa, Hanoi, Vien-Tion, Calcuta, Jodh-
pur, Korachi, Bassorah, Bagdad, Atenas, Roma, Paris y lle-
gando a Londres, después de haber volado solamente de
dia, el 9 de abril a las )5 h,, 25 m. (G. M. T)).

La finalidad buscada por los aviadores japoneses no con-
sistia en batir ningun record, sino en efectuar el recorrido en
menos de cien horas y esto no puede negarse que lo han
logrado brillantemente, con una regularidad perfecta.

Adems, lhinouma y Tsukakovshi han establecido el re-
cord Tokio-Londres que detentaban Costes y Le Brix desde
abril de 1928, en que sobre un Breguet 19 G-R con motor
Hispano-Suiza de 600 HP. recorrieron dicho itinerario en 6
dias, 10 horas y 53 minutos.

Como hemos consignado, los aviadores japoneses no han
superado el record Hanoi-Poris que conquistaron en 1932
Codos y Robida con un Breguet-Hispono de 650 HP., efec-
tuando el recorrido en 3 dias, 4 horas y 11 minutos.

>l-m

"VIENTO DE DIOS”

Es también importante recordar con motivo del raid del
«Viento de Dios», la hazafia de Andié Jopy, que a bordo de
im Simoun de 220 HP. cubrié el trayecto Paris Hanoi (vo-
lando dia y noche), en 50 horas y 59 minutos, con una velo-
cidad media de 180 km. por hora.

El avidn japonés, un monoplano Jupiter de 550 HP., des-
arrollo una velocidad media de 160 km. por hora.

El raid de Jopy y el del «Kamikoze» representan la opo-
sicion de dos férmulas diferentes.

Jopy quiso establecer una «performance», sacando el ma-
ximo partido posible de un aviéon de 220 HP.; mientras que
ios aviadores japoneses han querido conseguir lo mismo con
un motor de 550 HP., cuyas amplias posibilidades de veloci-
dad superaban las necesidades de rapidez.

Por un lado, tenemos, pues, en Jopy el esfuerzo casi
sobrehumano, que exige la aplicacion de todas las cualida-
des del hombre y de la maquina y, por otro, en el «Viento
de Dios» la aplicacién practica de una formula comercial.

Desde el punto de vista técnico lo més interesante de
este raid japonés ha sido la calidad del avion.

El «Komakaze» es un monoplano, monomotor, enteramen-
te metdlico, con dos plazas en tandem y conduccion inte-
rior. Su filiacién deriva del monoplano AN-1 fabricado en
Ohta por la Sociedad Nakajima Aircraft Works y equipado
asimismo con un motor de 550 HP.

Este bello avién es una elocuente demostracion de los
grandes progresos realizados por la industria aerondutica

japonesa.
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Napoledn, que solapadamente ha logrado introducir en la peninsula un ejército de 150.000 hombres, se aprovecha de las
rivalidades existentes entre los caducos Borbones espafioles Carlos IV y su hijo Fernando VIl y en Bayona, obliga a este
altimo a renunciar, en su iavor, al trono de Espafia.

Contra los 150.000 soldados de Bonaparte, apenas podian oponerse 60.000 soldados espafioles mal armados y peor equipados.

Sin embargo, el entusiasmo y el patriotismo superaron todas las dificultades y el dia 2 de mayo, el pueblo de Madrid
di6 al mundo el més alto ejemplo de heroismo.

Los nombres de Daoiz, Velarde, Ruiz y Juan Malasafia, como asimismo los an6nimos de los caidos en las calles madrilefias
en defensa de la libertad y los de los fusilados en la Moncloa junto a la montafia del Principe Pio, la noche del 2 al 8 de
mayo, marcan indeleblemente sefieros en la historia, esta fecha gloriosa.

MAYO 1937

Los militares espafioles que traicionando su promesa de servir al pueblo se alzaron en armas contra él el 19 de julio de 1936,
han tenido que reconocer su inepcia y su inferioridad numérica trayendo a Espafia, primero a los moros rifenos y después
p los ejércitos de Italia, Alemania y Portugal que han invadido y destruido gran parte del solar hispano y que piensan
cobrarse en tierra y en riqueza espafiola esta destructora colaboracion.

Madrid sufre desde noviembre de 1936 el ataque reiterado de los ejércitos del fascismo internacional, resistiendo heroicamente
bombardeo tras bombardeo. Al llegar la fecha del 2 de mayo, la conmemoracion de la Guerra de la Independencia, tiene
en esta que ahora sostiene contra sus nuevos invasores, el mas vivo paralelo historico y la mas alta 'y profunda significacion.

Goya, el pintor més espafiol de Espafia, captd en su obsesionante cuadro «Escenas del 3 de mayo de 1808» todo el horror
de los fusilamientos de la Moncloa pintando con livida paleta «ese gesto del dolor eterno» con que cae «la eterna carne
de cafion al suelo» tal como glosa el poeta Manuel Machado en este soneto:

El lo vid... Noche negra, luz de infierno...
Hedor de sangre y polvora, gemidos...
Unos brazos abiertos, extendidos

en ese gesto del dolor eterno.

Una farola en tierra casi alumbra,
con un halo amarillo que horripila,
de los fusiles la uniforme fila,
monotona y brutal en la penumbra.

Maldiciones, quejidos... Un instante
primero que la voz de mando suene,
un fraile muestra el implacable cielo.

Y en convulso montén agonizante,
a medio rematar, por tandas viene
la eterna carne de cafion al suelo.

La Historia, la Pintura y la Poesia, al evocar la gesta gloriosa de la primera Guena de la Independencia, hacen mas
cercana y viva la semejanza que con aquella tiene la que actualmente estremece y destroza a Espafia.

Los versos de la Elegia al 2 de mayo, de Bernardo Lépez Garcia, aquellos versos que hicieron nacer en nuestra ‘alma in
fantil la conciencia del amor patrio, tienen ahora un significado esperanzador.

«A ti, soberbia matrona,

gue libre de extrafio yugo
no has tenido mas verdugo
gue el peso de tu corona.»
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MARINA Y AIRE
En el «Digrio Oficial del Ministerio de la Guerra» num. 93, del 17 de abril del corriente
afio, se publica la siguiente convocatoria;

1. ' XG5 aspirantes tendran que haber cumplido los 18 afios antes de primero de mayo
y no haber cumplido 22 afios dentro del afio actual.
2. " Las pettdones se hardn por instancias dirigidas a la Subsecretario del Aire (Miniuloiio

de Marina y Aire), acompafiando los siguientes documentos:

a) Certificado de lealtad al Régimen expedido por cualquiera de los partidos politicos o
agrupaciones afectas al Frente Popular. Los aspirantes miultores pertenecientes en la actualidad
al Elércllo Regular, Institutos orinados, Milicias o Servicios de guerra, sustituirdn el oval por
cerUficado del Comisario politico respectivo de la Columna, Cuerpo, Unidad, Servicio o Depen-
dencia dcnde sirva, y, en su defecto, de los primeros jefes de éstos, garantizando su lealtad y
adhesion al Régimen.

b) Certificado de nodmiento expedida por el Juzgado municipal correspondiente para los
civiles, y copia de la media filiacion para los militares.

3. * El plazo de admisiéon de instancias se cerrard el dia 15 de mayo, a las 20 horas, y
se consideraran nulas todas las instancias que lleguen al Registro de entrada de la Subsecretaria
de Aire después de cerrado el plazo. También se consideraran nulas y como no recibidas las
instancias que no lleguen acompafiadas de los documentos a que se reitere la condicion 2.*, y
loa que sean acompafiadas de un certificado de lealtad al Régimen que a juicio del Delegado
politico de las Fuerzas del Aire sea insuficiente. No se contestar4 a los aspirantes cuyas ins-
tancias sean nulas por cualquiera de los motivos que se indiquen.

4. » Los aspirantes cuyas instancias estén en regla, serén llamados, antes o después do
terminar el plazo de admisién de instancias, pora ser examinados por escrito de las siguien-
tes materias: Aiitmética

Lectura, escritura y operaciones con numeros enteros, fraccionarlos, y decimales. Sistema-
métrico decimal. Milla marina, milla terrestre, pie, pulgada, libra y galén Inglés. Razones y
proporciones. Regla de tres. Escalas,

Gesmetria

Plana.—Segmentos y angulos. Perpendicularidad y paralelismo, Poligonos. Propiedades de
triangulos y cuadrilateros. Circunferencia y circulo. Semejanza de triangulos.

De! espacio.—Angulos diedros y poliedros. Poliedros. Prisma y piramide. Cilindro, Cono y
esfera. Desarrollo de cilindro y cono.

Gramética
Ortografia.—Escritura al dictado de una media pagina da cualquier obra literario con-
temporénea. Retentiva y redaccién.—Exposicion por escrito de cualquier lema desarrollado
verbalmente por el profesor.
Geografia

Europa.—Configuracion general, costas, relieves, principales sistemas montafiosos, hidro-
grafia. Estados que la constituyen.

Espafia.—Sistema montafioso, sistema hidrogréfico, provincias que la constituyan. Principa-
les ciudades y pueblos.

5. * Los que resulten aprobados en el examen, serén sometidos, sin excepcién, a reco-
nocimiento facultativo, y loe que resulten utiles, clasificados por orden de la puntuacion obtenida
en el examen, para cubrir las plazas vacantes en las Escuelas de Vuelo.

6. ' En el momento de ser llamados a ellas, serdn nombrados alumnos pilotos, filiandose
como soldados los que sean paisanos, fenlendo derecho al haber correspondiente y también a
la gratificad” de vuelo, desde el dia que empiece su instruccion militar, durante cuyo periodo
adquiriran también loa conodmientoa tedricos correspondientes a cabo y sargento,

7. * Los aspirantes recibiran pasaporte para trasladarse por cuenta de! Estado, desdo el
punto de su destino o de su residenda, hasta el lugar en que deban de ser examlnadoe, y les
aprobados, lo mismo, pora hacer el viaje hasta el lugar en que se verifique el reconocimiento
facultativo, si han sido examinados en otro punto. Los que resulten desaprobados o dedorados
indtiles, recibirdn también pasaporte pora regrasor por cuenta del Estado a su destino o
residencia.

8. “ A la terminaddn del curso se les expedirad el titulo de piloto militar y serén promo-
vidos al empleo de sargento con arreglo a lo dispuesto en la orden circular de 4 de dldembte
de 1936, «Gaceta» nam. 341.

9. * Los alumnos que por falta da aptitud de pilotaje fuesen dados de baja en la Escuela,
podréan optar por volver a la vida civil los paisanos, o seguir prestando sus servidos como
soldados de filas del Arma de Avladén militar.

Loa clases de tropa dados de baja por iguales motivos, volveran a sus Cuerpos 0 servicios
de,procedencia.



10. En caso de accidente, que produzca inutilidad o muerte durante el desarrollo del cuM
= tendran derecho los concursantea o sus herederos a la pensién correspondiente al sueldo <fjp
perciban, o al de sargento, de no tener categoria, empleo o derechos superiores. i

11. A esta convocatoria seran admitidos los paisanos y los sargentos, cabos y soldadt
del Ejército cuya edod esté comprendida los limites sefialados en la condicién primara.

lo» sargentos recibiran a la terminacion do su ensefionza. titulo de sargento piloto, cal
la antigiiedad de la fecha en que terminaron sus practicas, y al ingresar en el curso debs
aceptar esta condicion, n

Lo que se hoce publico por conslderorlo do interés para el caso de nueva convocatoria. (

CURSO DE AUXILIARES DE INFORMACIGONI

Se ha celebrado en Barcelona Oefolura de la 3.* Regién Aérea) un curto para Auxlli».-
de Informacion convocado yo en la «Gaceta, del 28 de febrero y cuyas bases de Ingreso «KB
las siguientes; j

1. " Podran concurrir a él les obreros de Aviadén, los Cabes y soldados de la misma Ansa/.
y paisanos mayores de 21 afios y menores de 30 que tengan el titulo oficial de Dibuj
topoégrafos.

2. ‘ Los que deseen asistir al mismo, lo solicitaran por instanda dirigida al Subsect,,.
del Aire, dendo cursadas, las de los Cabos y soldados, por loa iefes de los Aerédromos y ds,
denciat a que pertenezcan, acompafiadas de copia de la media JUlad6n y hoja de castigo; ig—,
manié deberan unir a las diadas inslandaa, todos loa solicitantes, un cetiificado expedido o»
cualquiera de los partidos.poUlicos o agrupaciones sindicales afectas al Frsnte Popular, por
que se acredite su lealtad al régimen, y cuantos documentos puedan favorecer la pelidén de lo*
recurrentes.

4. Los solidtontes paisanos que sean llamados al concurso se presentaran al rece
mienta facultativo antes del dia 20 del préximo mes de marzo, en el cual deberan acrewuing
su aptitud fisica pora el servido militar. Dicho reconocimiento tendrd lugar en la plaza 6*
Valenda,

S En el examen de ingreso se exigiran los conodmlentos siguientes;

Escritura dora ol dictado, ortografia y dibulM topogréficos y geométricos.

6. Loa paisanos que sean admitidos se comprometeran a servir en el Arma por
periodo de seis meses, prorrogable por otros periodos también de seis meses, si ésta fuera lo
voluntad de los Interesados y asi lo acordase la Subsecretaria del Aire’

7. * Durante su permonenda en el curso recibirdn todos los alumnos un jornal de 15 pese»

8. A la lennlnadén del curso, los alumnos declarados aptos seran promovidos al empl*
de Sargento eventual, sin derecho a oiros hoberos que los jornales correspondientes a su esf*
cialidad, pero esm las atribudones y deberes propios da tal empleo, quedando por ello sute»
como tales al Coédigo de lustldo MiUtar. Loe viajes que tengan que realizar los aspirantes pO«
sufrir el reconocimiento y examen de ingreso y regresar a sus reiidendas los no admltldi». se
por cuenta de los propios interesados.

Por considerarlo de Interés pora los que deseen ingresar en Aviadén Milltor como tP*
dolislas, publicamos a contlnuadéo referencia da cursos ya convocados y que pueden se-vi
de guia pora la preporadén do los aspirantes a otros concursos que en el futuro puedan anui
ciarse.

AaatraUaderas bombarderos
En ja «Gaceta, de la Republica num. 115, del 25 de obrll, p4g. 385, se inserté un concu
pare omeitalladores bombarderos, en tes consideradones que en te misma se detallaban.
Mecénleof de aviacion y espeelollilas de opotalea de a bordo
En te «Gaceta, da te RepuUblica nim. 117 del 27 de abril, pdg. 411. se anuncié igualme:
un concurso para mecanicos de aviacion y ospedalUtas de aper6los de a bordo.

Armeros de avlaeléa ,
La «Gaceta, num. 119. pag. 443, convoc6 un concurso para cubrir 60 plazo# de especialista
de armeros de aviacion {25 plazas reservados pora la zona Norte y 35 al resto del tenlioi*
leal a te Republical.
Foldgrales para el arma de aviadon
En la «Gaceto. nim. 119, pag. 443. se publicd un concurso pora cuWr diez plazas da
togrofoi de avtedon.

CondiKleres motorUles
En te «Gaceta, nim. 13S, pag. 722, se publicd un concurso pora cubrir plazos de condil#

lores motoristas de aviadén, al que podtion concurrir soldados y cobos de aviacién y paiscoi*’
mayores de 18 afios y menores da 30.
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MADRID Y VALENCIA

MOTORES DE...,AVIACION



IBERTA

LA REVISTA DEL COMISSARIAT DE PROPAGANDA DE LA

GENERALITAT DE CATALUNYA EN E. SEU NUMERO DOBLE

AL 3-4, PORTA UNA INFORMACIO DE L'ASPECTE CULTURAL
DEL NOSTRE PAIS

CIUTADA: SI T'INTERESSES PER LA NOVA ESTRUCTU-
RACIO DE LA VIDA EN LA REVOLUCIO, ADQUIREIX
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