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a expropiacion, segiin proyecta la Reforma agraria,
al convertirse en regadio.

A este propietario, con el estudio de una obra de
riego, sc¢ le plantea el problema siguiente: si ofrece
‘st cooperacion a la ejecucion de la obra, su finca pa-
sa a la categoria de expropiable; pero, mientras no
se expropie, debe contribuir con la aportacion que
corresponda a la total extension de su finca, parte
de la cual ha de abonar al tiempo de la construccion
de la obra; es decir, se compromete a pagar una cier-
ta cantidad para mejorar un terreno que, cuando al-
cance la mejora, le serd expropiado.

La experiencia de cada dia vienc demostrando e
poco entusiasmo, cuando 1o la resistencia, de la gran
propiedad a la transformacién del cultivo, por los
problemas materiales que éste trae consigo; si a ¢és-
tos se afade el de indole afectiva que la enajenacion
forzosa supone, facil es profetizar cuil va. a ser la
actitud de los propietarios respecto a las obras de
riego; actitud justificada, puesto que se les pide co-
operaciéon econdmica a una empresa e cuyos bene-
ficios no van a disfrutar.

Cierto que la legislacion vigente prevé la cons-
truccion de esta clase de obras por cuenta exclusiva
del Tistado; pero, aun en este caso, se exige la con-
formidad de los propietarios de mas de la mitad de
los terrenos regables, en forma de compromiso hipo-
tecario.

Téngase en cuenta que la aceptacion del compro-
miso de cooperacion es absolutamente libre por pat-
te del propietario, y que, por consiguiente, puede dar-
se el caso, y puede presumirse que de hecho se dara,
de que, con la ley vigente, no tenga el Estado instru-
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mento juridico para implantar el riego en zonas em
que lo crea conveniente.

En el caso de que los propietarios de la zona re-
gable no se guien por.la mixima de que a nadie le
pasa nada por no hacer nada, y, decidiéndose a ha-
cer, contribuyan a la obra, a la terminacion de ésta
se plantearda al Estado el problema de la expropia-
cion. ¢ A qué precio?

Si el final ha de ser la expropiacion a precio de
secano, claramente se ve la orientacién a seguir:
construecion por el Estado de las obras de riego que
crea de utilidad, reservandose la facultad de expro-
piar las tierras regables, respetando el limite fijado
para estos casos a la propiedad privada, a la que po-
dria prescindirse de exigir contribucién a las obras
hasta que domine el agua al terreno, imponiéndose
la obligacion de regar en la misma o parecida for-
ma que establece el articulo 15 de fa ley de 1911.

De esta manera, el Estado tendria la libertad com-
pleta para construir las obras de riego que juzgue
necesarias o convenientes, y dispondria de los terre-
nos mas apropiados para la colonizacién, como son
los de regadio, y, ademas, la diferencia de valor en-
tre el secano y el regadio, sumada al aumento de tri-
butacién indirecta, tanto por las industrias deriva-
das de los cultivos de regadio como por las de todo
orden que el mejoramiento de las condiciones eco-
noémicas de la sociedad ocasionan, permitiria una ra-
pida amortizacién y un elevado interés al dinero in-
vertido en la ejecucion de las obras. Hay hase solida
y amplia para arbitrar recursos, a semejanza de lo
que se proyecta en la ley propuesta para promover
e intensificar la reconstitucién forestal.

Manuel ECHEVERRIA RONCAL
Ingeniero de Caminos

E1 Autogiro

Porvenir del Autogiro en la Aviacion

Las posibilidades de aplicacién que para un por-
venir muy préximo pueden razonablemente pronos-
ticarse con el empleo de los autogiros son tan extra-
ordinariamente interesantes y abarcan tan diferentes
aspectos de la vida moderna, que voy a procurar, si-
quiera sea brevemente, desarrollar algunas de ellas,
sacando las consecuencias que logicamente se derivan.

La principal y més importante es, sin duda, la
referente a la seguridad en el vuelo. Hasta hoy todo
aquel que se elevaba por los aires, piloto o pasajero,
era considerado por el resto de los mortales como po-
seedor, en cierto modo, de una patente de valentia y
decisién; muchos le admiraban y pocos seguian su
ejemplo. Este sentimiento, que comprendia todos los
medios de vuelo conocidos hasta ahora, se exterior-
zaba de una manera mds ruidosa y vehemente con
los grandes héroes de la aviaci6n, y muy justificada-
mente, por cierto; pero se manifestaba también, aun-
que més oculta e inconfesablemente, con todo el que
‘alguna vez habia volado. Es innegable que, en mayor

o menor cuantfa, habia sus motivos para ello. Las es-

tadisticas nos muestran, en efecto, que, aunque vaya
progresivamente disminuyendo el ntimero relativo
de accidentes de aviacién, es éste todavia muy ele-
vado y sigue siendo este medio de locomocién el me-
nos seguro que existe.

La aparicién del autogiro, cuya seguridad inhe-
rente es muy superior a la de cualquier aeroplano, ha
de traer forzosamente a la aviacién a muchas perso-
nas a quienes atrae la velocidad del transporte aéreo,
pero que no emplean esta importante ventaja por
no estar suficientemente compensadas con ella las
posibilidades de accidente.

Fl turismo, también, ciya importancia como ele-
mento creador de riqueza es bien notorio, ha de verse

enormemente favorecido con el advenimiento del

autogiro, sobre todo en paises que, como el nuestro,
poseen regiones montafiosas de gran belleza y de di-
ficil acceso. Nada hay, en efecto, tan hermoso para
un turista como el volar a poca altura, entre montes
elevados, sobre bosques, inaccesibles de otro modo,
percibiendo y disfrutando de nuevas perspectivas,
desconocidas para el que no se aparta de la tierra.
;Quién no ha sentido alguna vez envidia de las dgui-
las y deseado, como ellas, dominar las alturas, flo-
tando en el espacio? Pero hasta ahora esto, si bien
era posible, entrafiaba un riesgo de bastante consi-
deracién, ya que en esos parajes era precisamente
donde mas se echaban de menos campos fortuitos
de aterrizaje para caso de averia. Esta preocupacion
del peligro no permitia, ademds, abandonarse libre-
mente a la contemplacién estdtica de las bellezas na-
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turales. Con el autogiro, por el contrario, este peligro
no existe, pues en todo momento y lugar podra en-
contrarse un terreno, por pequeiio y desigual que pa-
rezca, que permita un facil aterrizaje vertical. Habré,
quiza, dificultades para elevarse de alli nuevamente;
pero en todos los casos la seguridad de la vida de los
pasajeros, y casi siempre la de los aparatos, esta ga-
rantizada plenamente. Puede pronosticarse que en
un porvenir poco remoto llegardn a crearse servicios
regulares de autogiros para la visita por los aires de
regiones como la de los Picos de Europa, los Piri-
neos, etc., que tengan como bases pequeiios aerddro-
mos en las capitales mis proximas, de igual manera
que existen lineas regulares de autobuses para el tu-
rismo en el pais Vasco, Suiza y otras zonas de gran
belleza natural.

I,a aviacién actual, como medio de comunicacion,
es bastante menos rapida de lo que a primera vista
parece. Para transportarse por la via aérea de Paris
a Londres, por ejemplo (y cito esta linea como una
de las mas répidas y perfectas), se emplean unas dos
horas v media de vuelo efectivo, una hora desde el
centro de la poblacién hasta el aerédromo de salida

v otro tanto en el de llegada. El 45 por 100 de la dura-

cién total del viaje se invierte, por consiguiente, en
llegar a Le Bourget y en el trayecto Croydon-centro
de Londres. Con los trenes rapidos actuales se tardan
6 horas 39 minutos desde la estacién del Norte de
Paris hasta la de Charing Cross de Londres, situadas
ambas bastante proximas al centro de las dos capi-
tales. Yendo en aeroplano se tarda, por lo tanto,
9 horas 10 minutos menos de viaje, lo que representa
una economia en tiempo de sélo un 32 por 100, La
velocidad comercial en tren y barco es, pues, de
52 km/hora, y en aeroplano, de 77 km/hora. ¢Com-
pensa esta pequeiia diferencia el riesgo que se corre?
Creo sinceramente ¢ue no.

I razén fundamental de esto estriba en la necesi-
dad de disponer de aerédromos de gran extensién en
que puedan ‘aterrizar y despegar con facilidad los
aeroplanos actuales, que requieren para ello un gran
espacio, y la imposibilidad econdmica de encontrar
tan vastos terrenos dentro de las zonas urbanizadas.

Esto también estd llamado a mejorar notablemente
con el autogiro. Con &l no se necesitan aeroédromos de
tanta extension, pues el aterrizaje sabido es que no
requiere mucho terreno, y el despegue—y esto no lo
sabe tanta gente—puede hacerse en mucho menos es-
pacio que un aeroplano. Los tiltimos modelos de auto-
giros, con los dos procedimientos empleados para el
arranque de las aspas, despegan facilmente a plena
carga y sin viento ninguno en menos de 40 metros.

En estas condiciones, v teniendo en cuenta el in-

menso desarrollo que este sistema de vuelo estd lla-

mado a tener, ¢es acaso aventurado afirmar, como
lo hago, que en un porvenir préximo los aerédromos,
cabezas de lineas, estardn emplazados en el interior
de las poblaciones?

E1 Ayuntamiento de Madrid, en su deseo de que dis-
ponga la capital de un aerédromo civil digno de ella,
decidié, no hace mucho, la construccién del aero-
puerto de Barajas, situado a unos 14 km de Madrid.
En &l se estdn invirtiendo considerables cantidades,
que seguramente hubieran tenido mejor aprovecha-
miento si se hubiese pensado a tiempo en los horizon-
tes que, con el advenimiento del autogiro, empiezan
a vislumbrarse en la aviacion. En Hstados Unidos y
en Inglaterra el autogiro estd tomando carta de na-
turaleza, y una vez vencido el periodo experimental,
ha entrado ya en la esfera de las realidades practicas.
Los franceses, preocupados con la cuestion del owutil-
lage de sus aeropuertos, han votado recientemente
varios millones de francos para los de Parfs. (Por
qué no se empieza ya a estudiar esto mismo en Ma-
drid; que fué la cuna del autogiro?

El Ayuntamiento de nuestra capital, o el Estado,
deben sin mds demora atacar este asunto, conce-
diendo, después de madurado estudio, subvenciones o
garantfa de interés a las entidades que se decidan a
acometer esta empresa, o haciéndolo directaniente
por su cuenta.

Para terminar, transcribiré algunos parrafos de
un informe respecto al autogiro, redactado por
Mr. 'Lh. Carroll, que es tal vez el mejor piloto de
pruebas de los Estados Unidos y que ha probado to-
dos los tipos de aparatos comprados o aprobados
para los servicios aéreos del Gobierno yanqui. Fué
también designado en 1929 por la Guggenheim
Foundation para ensayar los aeroplanos que tomaron
parte en aquel famoso concurso de seguridad aérea.

«La industria necesitaba una mdquina que, bajo
el punto de vista de seguridad, no Tepresentase
un 90 por 100 aproximado de pericia en el pilotaje
v un 10 por 100 de estabilidad aerodindmica. Con el
autogiro se nos ha dado esta miquina, De hecho es
posible decir que en el autogiro la seguridad personal
estd garantizada por cifras que pueden representarse
por el 10 por 100 de pericia en el pilotaje y 90 por 100
de seguridad aerodindmica inherente al aparato.

Tl novicio se encontrard en condicion muy parecida
a la del que empieza a aprender la conduccion .del
automévil; si se confunde, puede parar, y entonces
el autogiro aterrizard por si solo. ‘

El autogiro es incomparablemente mds practico y
seguro que los acroplanos ligeros, especialmente cons-
truidos para pecueifias velocidades, en el aterrizaje.

Estimo practicamente imposible sobrepasar mi
optimismo por este sistema de vuelo.y '

Tomas G. ACEBO
Ingeniero de Caminos
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En honor de Ribéra

Con motivo de la jubilacién del profesor de la Es-
cuela de Caminos, D. Eugenio Ribera, el claustro de
profesores de la misma le obsequid con un almuerzo
en el Casino de Madrid, el dia 7 del presente mes.

Por el mismo motivo, la filtima protmocién, que asisti6

nica

a su clase, organizé un banquete en su honor, que se
celehbré el dia 10 en el Hotel Nacional, y al cual fueron
amablemente invitados el director de la Escuela y los
profesores de cuarto afio. o

Al final se leyé una carta de D. Vicente Machim-
barrena lamentando su ineludible ausencia de Madrid
y asocidndose de todo corazén al simpitico acte. "




