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Magnificos vuelos del hidroaeroplano Sd’'icAe”™ Besa en el antepuerto de Barcelona

Dceenli de Aviacion

Dia 12. — Aunque el tiempo se presen-
taba malo, no dejamos de asistir al campo
de aviacion, teniendo que aguantar la llu-
via, que en aquel momento empezaba a
caer, desde el «apeadero» hasta el Hip6-
dromo. Aqui nos metimos a toda prisa de-
bajo de las tribunas, que, de todos modos,

no eran lo mas a prop6sito para no mo-
jarse. Pasaron dos horas y, por fin, el
tiempo dié sefiales de serenarse. Lacombe
entonces sac6 su aparato del hangar y des-
pués de los preparativos necesarios y dada
la sefial de partida, se elevdé para tomar
parte en la prueba de velocidad. No pudo
ser clasificado por no rebasar la linea de
llegada al terminar la segunda vuelta. Su
vuelo duré 12 m. 5 s.

Al poco rato y a las 7 h. 8 m. dejo tierra
Poumet, haciéndonos ver su pericia en di-
ficiles virajes y atrevidos descensos pla-
neados. Volé 8 m. 4 s.

Después de algun descanso, emprendié
otra vez el vuelo, con las evoluciones a que
nos tiene acostumbrados, durando aquél
6 m. 34 s.

Laurens y Bouvier no volaron,
ultima hora de la tarde,

Hacia la
fué llevado, des-
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montado, el biplano de Sanchez-Resa, que,
como ya recordardn nuestros lectores,
tuvo que descender en un campo préximo.

Hay que tener en cuenta la resistencia y-
buena construccién de este aparato, pues
ba estado tres dias y tres noches a lain-
temperie sin sufrir el mas pequefio des-
perfecto.

Dia 13. — A las 6 h. 20 m. dej6 tierra
Lacombe para tomar parte en el concurso
de velocidad. Descendi6é a los 6 m. 7 s.,
por obligarle a ello los fuertes remolinos
de aire.

Poumet intenté la prueba de pasajero
coa 50 Kg. de peso, en substitucién de
aquél. De primer intento no pudo elevarse,
pero al segundo lo consigui6, permane-
ciendo 3 m. 37 s. en el aire,

Después de algun rato, Poumet volvi6 a
elevarse, dando una vuelta completa al ae-
rédromo, permaneciendo eu el aire 3 mi-
nutos 50 segundos.

Los deméas aviadores no quisieron tomar
ilarte en este dia en la prueba de velocidad
sin pasajeros.

El resultado de esta prueba fué el si-
guiente ;

Poumet : monoplano, 5 m. 28 s, 8'i0.

Bouvier : biplano, 7 in. 2 s.

Laurens : monoplano, 6 in. 6 s.

Resultaron, pues, vencedores Poumet
para monoplanos y Bouvier para biplanos,

Benoit no se clasific6 por haber descen-
dido por averias fuera del campo de avia-
cién, Lacombe por no haber rebasado la
meta al terminar la segunda vuelta.

El hidroplano de Sanchez-Besa no pudo
elevarse porque las olas cubrian los flota-
dores.

Dia 14. — A las 5 h, 25 m, se elevd
Bouvicr con el Goupy, volando fuera de
concurso durante 9 in. 52 s.

Seguidamente Poumet emprende el vue-
lo y, como siempre, vira fuerte y finge
aterrizar, volviendo a remontarse sin haber
tocadr tierra, repitiendo esto muchas ve-
veces. lo que le merece una salva de aplau-
sos. Este vuelo también era fuera de con-
curso. Duracién, 13 m. 2 s.

En el «Gran premio de velocidad » con
pasajeros o substitucion de éstos por las-
tre, toman parte Laurens y Lacombe con
Deperdussin y Poumet con Morane.

Laurens vuela 11 m. 55 s,, pero descon-
tando la sexta parte, segln se habia acor-
dado, el tiempo oficial es de 9 m. 56 s.

Lacombe vuela 11 m. 46 s,, y al aterrizar
In hace tan réapidamente, que ei aparato
toca al suelo de pico, rompiéndose la hé-
lice y los aterrizajes.

Antes de aterrizar Lacombe, emprendio
el vuelo Poumet, verificando un magnifico
vuelo de 10 m. 23 s.

Mientras volaban estos dos, vimos pa-
sar a lo lejos el hidroplano Sanches-Besa
gue tomaba parte en la prueba de hidros.

Dia 15.— En este dia tiene lugar el
festiv.il a beneficio de ios soldados del Rif.

A las cinco, aproximadamente, las tribu-
nas ofrecian muy bello aspecto, viéndose
alli congregada la mayor parte de la buena
sociedad barcelonesa, que con la sefiora
baronesa de Salillas, dieron un dia rie ver-
dadera animacion al hipédromo.

A las 6 h, y 28 m. empezdé la prueba ile
aterrizajes, consistiendo esta prueba en
recorrer la distancia que media entre e)
aerédromo y el faro del Llobregat, regreso

y aterrizar.
Bouvier fue el primero que se elevo, du-
rando su vuelo 4 ). 21 s.

El aparato qued6 a 5y metros 25 centi-
metros de la meta.
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Salié otra vez, durando su vuelo 4 m.
39 s. y aterrizé a los 26 metros de la meta,
pero esta prueba le fué anulada por haber
aterrizado con el motor en marcha.

Poumet sali6 después que Bouvicr termi-
né el segundo IDceiuo, permaneciendo en el
aire 4 m. 46 s., quedando parado el aparato
al aterrizar a 25 cciiiimctros de la meta.

En la segunda tentativa empleé 7 m.
14 s. en el vuelo, aterrizando de una ma-
nera admirable, pero no llegé tan cerca de
la meca como en la primera vez. Como
siempre, hizo maravillosos virajes y des-
censos rapidos.

BcnoU, con el Sanckes-Besa, salié a, ias
7 h. 28 m., durando su vuelo 3 m. 52 s. y
qued6 |>arado el biplano a los 4 metrés 50
centimetros de la meia.

Poumet volé otra vez, pero fuera de
concurso, durante 6 in. 57 s.

Cuando ya casi era de noche se retir6 el
publico, satisfecho de las pruebas de este
dia.

Dia 16. — A las seis de la mafana el
Sr. Camo6 sac6 su monoplano del hangar vy,
después de los preparativos necesarios, se
eleva, a pesar del fuerce viento, de una
manera admirable, pero al poco rato, al
intentar un viraje, una rafaga le hace per-
der velocidad y cae en una acequia, que-
dando el aparato completamente destroza-
doy el Sr. Camo6 con heridas leves.

Por la tarde el viento aun soplaba fuerte
sin que decreciera su intensidad, por lo
que DO pudo jlartir ningln aviador.

Los alumnos del Sr, Camod entraron en
el hangar los restos del monoplano de este
valiente aviador espafiol.

El pablico, siempre exigente, protesté
de que no se lucieran vuelos, pero se les
devolvié el importe de las entradas y asi
desfil6é sin otro incidente.

Dia 17. — Poumet sah a tomar pane
en la prueba de altura, llegando a alcanzar
unos 800 metros aproximadamente.

Volé dando vueltas y mas vueltas en to-
das direcciones y demostrando siempre
cuanto domina su aparato.

Su vuelo duré 23 1l 13 s.

Bouvicr sale también parala misma prue-
ba y alcanza 6co metros de altura,

A los pocos momentos que Bouvier vo-
laba, emprende el vuelo el Morane de
Poumet paia tomar parte en la «Prueba
circuito» sin pasajero. A las 7 h. 22 m,
deja tierra y se dirigen en linca recta al
| ibidabo, alcanzando una gran altura, pa-
sando de los 1,000 metros, di6 dos vueltas
por encima del Tibidabo y se dirigi6 rapi-
damente, por Vallvidrera, hacia el Hip6-
dromo, pasando por encima de Barcclsna
y dejando admirados a cuantos ciudadanos
pasaban por las calles, pues en aquel mo-
mento era precisamente la hora en que se
hallaban més concurridas.

Al encontrarse Poumet encima del Hi-
pédromo, paré el motory bajé, en vuelo
planeado, en linea recta. A los pocos se-
gundos aterriz6 Bouvier en espiral.

Poumet vol6é 23 m. 14 s.

Bouvier volé 26 m. 22 s.

Estos dos aviadores fueron objeto de en-
tusiastas aplausos y felicitaciones.

Dia 18. — En esta fecha termina el mi-
tin de aviacion de Barcelona. A las6h,
24 m. se eleva Lacombe con su Deperdus-
sin, tomando parte en el premio de altura,
llegando a los 1,100 metros. Duraci6n del
vuelo 23 m, 48 s.

A las 7 h. 24 ra. sale Bouvicr con el Gou-
py, llegando a 600 metros de altura j simula
un descenso y vuelve a elevarse, aterri-
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zado a los 23 m, 26 s. Mientras Bouvier
vuela, se eleva el Morarte con Poumet, ha-
ciendo virajes de &ngulo muy pronunciadoy
aterriza en espiral de una manera soberbia
antes que Bouvier lo haga.

Al anochecer,nuestro compatriota, el dis-
tinguido ingeniero industrial Sr. Menéndez
Valdés se eleva con el Deperdussin de
Lacombe, con objeto de tomar parte en la
prueba de aviadores espafioles. Después
de dar dos vueltas con extraordinaria ra-
pidez, demostrandonos su valor y sangre
fria, intenté aterrizar y por ello hizo un
rapido viraje para evitar unos &rboles,
consiguiendo penetrar en el aerédromo a
muy poca altura de la valla, y al tocar tie-
rra, tropezé con una zanja, rompiendo la
hélice, el tren de aterrizaje y parte de las
alas, sin que, afortunadamente, el aviador
sufriera dafio alguno. EI Sr. Menéndez
Valdéz fué felicitado, terminando asi la de-
cena de aviacion de Barcelona.,

El Capitan general de la regién, D. Va-
leriano Weyier y el Alcalde de Barcelona,
Sr, Sostres Rei, asistieron al aerédromo
en este ultimo dia.

Una vez terminado el Concurso, el pre-
sidente de la Comisién organizadora, don
Mariano de Foronda, obsequi6 a los avia-
dores, jurado, comisarios deportivos y pe-
riodistas, con un espléndido banquete en
la Maison Dorée, en el que rein6 la mas
franca cordialidad entre los reunidos, cru-
zdndose frases de verdadero afecto y gra-
titud, que constituyeron un hermoso fin
de fiesta. En el momento de los brindis
proniinriai on entusiastas discursos el co-
ronel Ponte, presidente del Jurado; don
M. de Foronda, presidente de la Comisién
organizadora ; coronel Vives, director del
« Parque Aerostatico de Guadalajara ; don
Eusebio Corominas, presidente de la «Aso-
ciacion de la Prensa» ; Sr. Sabater, vice-
presidente del «Real Aero-Club de Ma-
drid», el conde Maisonneuvc y los aviado-
Sanchez-Besa, Bovier y Poumet.

Procediose luego al reparto de premios
en la forma siguiente :

Premio especial de velocidad para mo-
noplanos sin pasajeros. — Primer premio,
i,500 pesetas, a M. Poumet. Segundo pre-
mio, 500 pesetas, a M. Laurens.

Biplanos: Primero, i,500 jjesetas, a
M, Bouvier.

Premio general de velocidad con pasaje-
ros. — Primero, 3,000 pesetas y copa del
« Real Club de Regatas», a M. Laurens.
Segundo, de i,500 pesetas, a M. Poumet,
y tercero, de 500 pesetas, a M. Lacombe,

Premio aterrizaje. — 1,000 pesetas, a
M. Poumet.
Premio altura, sin pasajeros. — Primer

premio, de 2,000 pesetas, a M. Lacombe.
Segundo, de 1,000 pesetas, a M. Poumet.

Premio de aviadores espafioles. — 1,000
pesetas y copa de los «Tranvias de Barce-
lona», al Sr. Menéndez Valdés.

Premio Nacional. — i,500 pesetas, de-
sierto.
Prueba circuito. — Primero, 5,000 pe-

setas y copa Hoteles, a M. Poumet. Se-
gundo, de 2,500 pesias, desierto.

Prueba Hidroplanos. — 5,000 (lesetas y
copa del «Real Club Nautico», al Sr. San-
chez-Resa, que lo transfiri6 a M. Benoit,
que pilot6 el aparato.



Accidente mortal dei capitan Bayo
27 junio

Por segunda vez la fatalidad ha elegido

nuestro suelo para el cruento sacrificio ele

vidas humanas, en aras de la conquista del
espacio. Después del infeliz Leblon, que el
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dos alumnos méas aventajados de nues-
tra escuela militar de aviadores. Ambos
mostraban sobresalientes aptitudes para
las peligrosas préacticas, cuyo aprendizaje
iban en breve a terminar. Sus tempera-
mentos eran bien diferentes. Alfonso, mas
joven, tiene un valor méas reliosado, mas
sereno que el ardiente valor de Celestino,

K1lmalogrado capican D. CctCiiino Bayo, fallecido a cuusa de una terrible cuida en el aer6dromo
de Cuatro Vientas

afio pasado encontraba tragica muerte en
la risuefla Concha de San Sebastian, es
ahora el capitan D. Celestino Bayo Lucia,
el héroe que la desgracia nos arrebata,
precisamente cuando rebosante de juventud
y entusiasmo estaba a punto de adquirir el
titulo de piloto aviador, que hubiera sido
la consagracién de sus mas intimos ideales.

La noticia de la muerte del capitan Bayo
ha producido por doquiera una sensacién
intensisima, por ser la primera victima de
la aviacion nacional, de esa aviacion pro-
pia, por la que tanto suspiramos todos los
amantes del progreso de nuestro pais.

Por esto, ante el dolor de la desgracia,
enviamos nuestro pésame mas sentido, no
s6lo a la familia del infortunado capitan,
sino a los directores y alumnos de la es-
cuela nacional de Aviacién, por la pérdida
de un elemento tan valioso y tan profunda-
mente querido.

El coronel Vives, digno director del
Parque aerostatico y Escuela de Aviacion,
refiere de este modo el mortal accidente en
una entrevista con los periodistas madrile-
fios, que transcribimos :

— «Celestino Bayo y su hermano Alfon-
so, capitan de Estado mayor — dijo el
coronel sefior Vives, — eran acaso los

este pobre muchacho, tan fogoso, tan deci-
dido, tan bravo, tan bueno, que ha muerto
esta noche. Los dos hubieran sido honor
de la aviacién militar e->pa5ola, y Alfonso
lo sera sin duda, pronto, porque a ello le
llevan sus condiciones admirables y su no-
tabilisimo sentimiento del deber, agrandado
quizas después de esta catéstrofe,

Celestino Bayo tenia verdadero entusias-
mo por la aviacién. Llevado por su aficion
y a costa ele sus propios intereses, habia
realizado largos viajes de estudio por Fran-
cia 'y Alemania, y ahora, en el tiempo que
le dejaban libre sus arriesgadas experien-
cias, trataba de perfeccionar un aeroplano
de su propia invencién, que le habia costa-
do bastante dinero y bastantes porrazos.
El aparato del entusiasta muchacho acaso
hubiera sido una estimable méaquina de vo-
lar cuando los estudios a que con tanto
ahinco se consagraba Bayo hubiesen ma-
durado més.

Los peri6odicos de la noche dcl viernes
no dieron un relato exacto de la calda del
biplano Fartnati que pilotaba el capitan, ni
de las experiencias que éste realizaba al
producirse la desgracia.

Apenas haria tres minutos de que Bayo
se elevara cuando ocurri6 el tragico suce-
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so. No es cierto que el oficial hubiese effc
tuado cinco virajes de los llamados «en
ocho», y que consisten en describir en el
aire una curva que afecta la forma de dicho
guarismo.

Los virajes «en ocho» son dificilisimos.
Consisten en «pintar» en el aire esa figura
con un eje preciso de 500 metros, y este
ejercicio, como el vuelo de altura, y como
la toma de tierra sobre una sefal determi-
nada o a distancia de esta sefial que .sea
menor de .'0 metros, constituyen una prac-
tica indispensable para el examen en que
se logra el titulo de piloto.

Los dos hermanos Bayo habian hecho
en los Gltimos dias algunos de tale.s virajes.
El jueves intentaba Celestino hacer su
primer «ocho» de aquella tarde; habia des-
crito la mitad de la figura (la forma de una
0O); cuando comenzaba adescribir la otra
mitad, viré acaso demasiado réapidamente.
El aparato tomé en el mismo in.stante la
posicién vertical y cayé como una flecha.
No es verdad que Bayo fuese lanzado de él
a la mitad de la caida: hombre y biplano
dieron en tierra formando un solo cuerpo;
las terribles heridas del capitan no fueron
producida,? contra el suelo, sino contra el
mismo aparato.

Celestino Bayo, naturalmente, quedd sin
sentido. Luego, cuando se le trasladaba a
este hospital, tuvo un breve ratode iuiidez

y hablaba con coherencia relativa. Poro
después perdi6 el conocimiento para no
recobrarlo.

La cura que se le practic6 aqui aquella
tarde fué tremenda después de ella se con-
fiaba en que acaso librase la vida cl joven
capitdn, porque existia una leve esperanza
de que la caida no hubiera causado grave
lesién en el cerebro. Esta mafiana se des-
vaneci6 la esperanza; los sintomas menin-
geos iniciados anoche se acentuaron; se
veia llegar la muerte.

Junto al lecho de Celestino Bayo han es-
tado todo el dia sus hermanos D. Alfonso
y D. Enrique, el capitan Kindelan, encar-
gado de la Escuela de los Cuatro Vientos,
y sus compafieros de profesorado los capi-
tanes Herrera y Barréon; el médico de
aquella Escuela, Sr. Cortijo, que es al
mismo tiempo alumno de aviacion; el sub-
director de este hospital, Sr. Gamir, y el
médico de guardia; a la hora de la muerte
se consigui6 alejar de alli a los dos her-
manos; Cortijo, Kindeldan y yo, hemos
recogido el Gltimo suspiro de nuestro des-
dichado compaifiero.

Datos biogradQcos

Celestino Bayo Lucia naci6 el 6 de abril
de 1879; ingresd en el servicio de 30 deju-
nio de 1896; tiene la antigiedad de capitan
desde el 8 de febrero de 1907, y tuvo su ul-
timo destino en el regimiento de Cantabria,
nimero 39, deguarnicién en Pamplona,

La desgracia ocurrida al capitan Bayo
es la tercera que hay que lamentar en el
aerédromo de Cuatro Vientos. De la prime-
ra fué victima el capitdn de Ingenieros
Sr. Arriliaga, en el mes de enero de este
afio. Este bravo oficial sufrié tan rudo gol-
pe, que perdidé la razén, y ésta es la hora
en que todavia no la ha recobrado.

El segundo accidente le sufrié6 hace dos
meses el capitdn de Ingenieros Sr, Jiménez
Millas. La caida fué muy aparatosa; el aero-
plano se rompi6é en mil pedazos, y en el
primer momento se temié que las astillas
se le huvieran clavado en las piernas. Afor-
tunadamente no hubo tal; las heridas eran
tan poco graves y han cicatrizado tan pron-
to, que, curado por completo de ellas, el
Sr. Jiménez Millas ha podido reanudar su
aprendizaje.
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El capitdn Bayo, es el tercer aviador es-
pafiol que ha pagado con su vida los gene-
rosos esfuerzos que realizara la humanidad
para conseguir la conquista del aire. EI
primero fué el sastre Fernandez, hermano
del picador Pepe el Largo, que se mat6 en
Niza al querer probar uo aparato de su
invencion que no reunia condiciones de es-
tabilidad. EIl segundo fué el sportman astu-
riano Sr. Pola, que iba como pasajero en
un aeroplano tripulado por el teniente fran-
cés M. Lafont. Los dos secayeron y se ma-
taron en Issy-ies-Moulineaux, a la salida del
raid Paris-Bruselas.

Impresiones

Los hechos han confirmado las predic-
ciones que hadamos en nuestro articulo
anterior y la ultima fase del Mitin de Avia-
cion de Barcelona, ha obtenido un éxito
bastante superior que el alcanzado en sus
comienzos. Los vuelos magistrales de La-
corabe, Bouvier y Poumet, realizados ea
los dos ultimos dias, batiendo el record de
Espafia de alturay efectuando ladura prue-
ba del Circuito, quedardn perennes en la
memoria de cuantos pudieron presenciar-
los, como las mas hermosas manifestacio-
nes de la aviaciéon en Barcelona.

Los que hemos seguido de cerca la mar-
cha del Mitin, y hemos tenido ocasién de
conocer sus intimidades, nos congratula-
mos muy de veras de su feliz término, por-
gue en su transcurso atravesé un momento
de verdadera angustia, que indudablemen-
te hubiera trocado el éxito por el desastre,
si el punto de peligro no hubiera surgido
la mano firme y poderosa de D, Mariano
de Foronda, que, dando prueba de un
acendrado amor a Barcelona, supo domi-
nar la situaciéon con una energia y abnega-
cién verdaderamente admirables. No sélo
los amantes de la aviacién, sino todos los
gue en algo aprecian a nuestra querida
ciudad, deben agradecerle que la fiesta ter-
minase dignamente, y que el buen nombre
de Barcelona quedara incélume.

Como resultados posteriores al Mitin,
han circulado ios rumores que el arma de
caballeria, a que pertenece el intrépido

aviador nacional, Sr. Gonzalez Camo¢, re-
galaria a éste un aparato nuevo para que
pudiera continuar con él sus vuelos en Bar-
celona, y que el aviador-constructor sefior
Sanchez Besa, en combinacién con algunos
valiosos elementos locales, estableceria
aqui un taller de construccién de aparatos
y una escuela de pilotaje. Sin embargo,
tan bellas iniciativas no han pasado hasta
ahora de simples proyectos.

No hay que decir cuan deseable fuera
que estas ideas cristalizaran en hechos po-
sitivos, permitiéndonos asi llegar a nues-
tro suspirado anhelo de tener aviaciéon pro-
pia, ya que el Unico medio de poder reco-
jer algun fruto es sembrando la semilla en
nuestro suelo.

A. Fabregat

La Aviacion en el Sahara

Sistema de proteooléa del motor
contra el polvo
En estos ultimos tiempos se ha hablado
mucho del empleo det aeroplano en las co-
lonias francesas de Africa. Hasta se ha tra-
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tado de la travesia del Sahara. Cierto es
que el funcionamiento regular de aeropla-
nos entre los puestos avanzados dcl Extre-
mo Sur facilitaria extraordinariamente la

Mitin de Aviacién de Barcelona

Montaje del biplano miiiiar SAnchez Besa

mision de los destacamentos y les evitaria
muchos peligros y fatigas, ya por los in-
formes que podrian proporcionarse unos &
otros, ya por los reconocimientos que se
podrian efectuar sin fatiga, a considerables
distancias. Estos reconacimientos serian
muy faciles y fructiferos en un pais en el
que es imposible ocultarse como no sea en
algunos oasis muy facilmente explorables. Y
luego jcual no seria el efecto moral! que pro-
duciria en los pueblos nd6madas que sabrian
que sus cambios de sitio serian continua-
mente vigilados y su presencia sefialada a
varias jornadas de distancia de los desta-
camentos! Pero si el empleo del aeroplano

Mitin de Aviacién de Barcelona

Accidente sufrido por el capitan Sr. Gonzalez Camé

parece muy ventajoso como medio de reco-
nocimiento para los puestos del Extremo
Sur, la travesia del Sahara la creemos pre-
matura y mas dificil que la travesia de un
mar de la misma dimensioén.

No hay eludade que, estando sobre tierra
el peligro parece menos amenazador vy
menos inmediato, lo cual no es mas que una
apariencia, Arriesgarse en el desierto sobre
uno de los actuales aparatos escorrer a una
muerte méas lenta que en el mar, pero tam,
bien mas terrible. Atravesar el desierto, es
ir desde el surde Argel a Tombuctu, o sean
aproximadamente i,2o0 kiloémetros, par-
tiendo de Tuat de In Salah, por ejemplo, y
1,600, partiendo de Uargla o de Friguig.
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No conozco actualmente aparato que pue-
da efectuar semejante etapa sin aprovisio-
narse. La travesia del Mediterrdneo que
tan erizada de dificultades nos parece, no
comprende méas que dos recorridos de 250
kil6metros: uno de NizaaCdrcega, y el otro
de Cerdefiaa TUnez. No me propongo, pues,
estudiar la travesia dcl Sahara, y si sola-
mente el empleo del aeroplano como medio
de reconocimiento y, en caso necesario,
como medio de comunicacién entre nues-
tras posiciones del extremo Sur.

Las dificultades que se encuentran para
navegar por encima del desierto compren-
den todas lasque existen para navegar por
encima del mar, mas otras varias, Lo
mismo que sobre el mares: iimposible
aprovisionarse de esencia o aceite para el
motor, asi como de alimentos y bebidas para
el aviador; a.", hay la misma dificultad para
orientarse. El desierto de arena es igual-
mente monétono y tan uniforme como el
mar. EI mapa es mal conocido, pueselcon-
tinuo desplazamiento de las dunas cambia
a cada instante su configuracioa.

Hasta el presente, todas las misiones mi-
litares o de exploradores nunca se han aven-
turado sin llevar guias, y sin embargo yen-
do a pie tenian tiempo sobrado y completa
facilidad para estudiar lentamente el terre-
no, ayudarse de todos los medios conoci-
dos para orientarse; compases perfecta-
mente compensados, sextantes, observacio-
nes de los astros.

Lo mismo que en las altas montafias, el
guia del pais ha sido, hasta el presente, el
elemento indi.spensable.

Los exploradores y los oficiales que han
empleado guias &4rabes refieren que estos se
orientan con una facilidad verdaderamente
sorprendente, hasta el punto de que algu-
nos observadores han creido que poseian
este famoso instinto de orientaciéon, que los
fisi6logos tratan de descubrir en ciertos
animales como las abejasy las palomas, En
un horizonte absolutamente liso, desnudo,
uniforme para un observador cualquiera,
completamente circular como si este se en-
contrara en una vasta extension de agua,
toman sin titubeai la direcciéon que les con-
ducird al término deseado. En los méas va-
gos indicios reconocen las huellas de una
caravana, la proximidad de un pozo, el
avance de una tempestad de arena. Es muy
dudoso, muy discutible que uno de estos
guias colocados al lado de un aviador en
un aeroplano conserve sus cualidades.

La Unica ventaja séria que el desierto
presentaria sobre el mar, seria, en caso de
paro del motor, poder descender volver a
partir inmediatamente. Aun esta ventaja es
bien relativa, si setienenencuentaque las ul-
timas experiencias realizadas con el Canard

Voisin, han demostrado palpablemente la
posibilidad de descender en el agua y vol-
ver a partir, (i) En cambio los inconve-

nientes que se encuentran en el desiertoy
no en el mar son numerosos. Primeramen-
te, el viento, regular en el mar, irregular
en el desierto. Esta inmensa superficie de
arena recalentada, elévala temperatura del
aire que estad en contacto con ella, y de tre-
cho en trecho, en puntos sefialados por la
configuraciéon del terreno se presentan co-
lumnas ascendentes de aire caliente; ade-
méas, como consecuencia de lo anterior, na-
cen torbellinos descendentes de aire frié
que vienen a reemplazar al aire caliente.
Resultan de ello, remolinos y torbellinos,
corrientes verticales que, unidas a la accién
de las corrientes aéreas debidas a las des-

(1) Cuando el autor escribié esle articulono se habla
electuado todavia el mitin de Ménaco para liidroaero-
planoi. — (Nota de la Redaccidn.)



Momento dt ser botado al agua el

nivelaciones del suelo y a las dunas (i),
forman una atmésfera agitadada muy desfa-
vorable para un aeroplano. Finalmente,
con frecuencia, este estado de agitaciéon de
la atmdésfera se exageray degenera en un
espacio de tiempo muy breve, en tempesta-
des de arena ardiente, en siinoun.

Como segunda dificultad aparece la tem-
peratura. Es poco probable que los motores

actuales den buenos resultados, pues se
calientan ya en nuestros climas después de
una carrera larga, ¢qué no sucedera bajo
cl sol del desierto ?

Los motores de aletas se atascaran al
cabo de un cuarto de hora; los motores a
enfriamiento por el agua, en un abrir y
cerrar los ojos tendran sus radiadores con-
vertidos en calderas. Sin duda, se me dira,
puede marcharse estando e! sol bajo el ho-
rizonte; pero cs preciso prever el momento
en que sera preciso marchar en pleno
dia.

Pero el mayor obstaculo es el polvo. Este
hecho fué puesto en evidencia por primera
vez en el mitin de Heliépolis en 1910; el
engrasamiento y obstruccién de los carbu-
radores fué una gran dificultad y a pesar
de la corta distancia a recorrer y el cebo
de los premios, ningudn aviador quiso inten-
tar el viaje a las PirAmides- Los ensayos
realizados recientemente (2) en el Sur de
Argelia y en cl Senegal no han hecho mas
que confirmar la importancia de esta difi-
cultad, Sin embargo no cs invencible. Al
nivel dcl suelo es arena fina mezclada con
tenue polvo, lo que el viento levanta en
torbellinos: més arriba el polvo se tamiza
y a 200 m. de altura cs ya polvo impalpa-

(1) Eldesiertocs muy moalanosoy las regiones pla-
nas estan cubiertas de dunas.

(2) Este articulo fué cscritoen noviembre de 1911.
(Nota de Rcd.-iccion),

hidroaeroplano Sanche{-Besa

AVIA CIlON

Mitin de Aviacién de Barcelona

ble. Arrastrado por los vientos calientes
ascendentes, persiste su presencia a mayo-
res alturas. EIl ejemplo de las polvoredas
volcédnicas (i) demuestra con que facilidad
el polvo es transportado por las corrientes
aéreas. Los sondeos demostrarian, segura-
mente, que a 2,000 metros de altura se en-
cuentra arena del desierto.

Por consiguiente no hay que pensar en
evitar este polvo elevandose en la atmdsfe-
ra. EIl Gnico recurso que bay es impedir
que penetre en cl motor. Por de pronto no
entra por las juntas del carter, puesto que
estas cierran lo bastante herméticamente
para contener el aceite y ademéas, engrasa-
das como estan, impiden siempre ia entrada
del polvo. No puede, pues, penetrar, mas
que ; i.®, con el aire aspirado j 2 °, por el
escape ; 3.°, por las valvulas.

Dejemos la primera causa, tn seguida
trataremos de ella.

Por lo que respecta al escape, el incon-
veniente no es de mayor cuantia, el polvo
que puede penetrar es del tamafio del que
compone los humos de escape. Sin embar-
go, es mas perjudicial para los 6rganos
ilel motor. EIl polvo de escape esta forma-
do por escorias de carbén poco consisten-

tes ; el del desierto, por el contrario, es
silicioso, esmerila los 6rganos del motor,
desgasta los segmentos, raya el interior

de los cilindros, las valvulas y sus asientos,
los cojinetes, los soportes, aumenta el
recalentamiento de todas las superficies
que frotan, y, por consiguiente, facilita
las probabilidades de atascamiento. Los
motores delicados cual los rotativos cuyos
6rganos estan al descubierto, darian segu-
ramente mal resultado,

Sera también prudente proscribir los
motores que tengan orificios de escape en
los cilindros en el fondo de cursa, y eu los
que una aspiraciéon de aire fresco acaba de
barrer o expulsa:- los gases quemados.
Serd, asimismo conveniente proveer de
tubos los orificios de escape. Lo que pro-
duce la detonacién, es la brusca salida de
los gases que hieren el aire exterior ; esta
dilataciéon de los gases es seguida de una
contraccién, y el aire exterior entra en el
tubo. Resultan de ello una serie de oscila-
ciones durante las cuales penetra el polvo.
Convendré, pues, que este fendémeno de
detonacién se produzca en el extremo de
un tubo mas bien que en el orificio mismo
de salida.

Para impedir que el polvo entre en las
valvulas, los motores de enfriamiento por

(1) Las cenizas del volcan dcl Krakatoa, en la erup-
ciéon de 1881. que sepulté una parte de las isiasde Son-
da, dieron siete veces la vuelta a latierra. Se encuentran
ceniz.is del Vesubio hasta en Klandia.
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el agua podran estar completamente cu-
biertos por un,a caparazén de aluminio de
perfil ahusado, que ofrezca poca resisten-
cia al avance la que seguramente menor
que si el motor estd descubierto. Esta ca-
parazén estard sujeta al carter mediante una
junta herméticamente cerrada e impregnada
de aceite. Parales otros motores,seré preci-
sa una cubierta para cada grupo de val-
vulas.

Pero el punto méas importante es el de
alimentar al carburador con aire sin polvo.

El Unico medio en este caso, es depurar el
aire antes de su carburacion. Lo.s disposi-
tivos usados para ello, deben ser sencillos,
ligeros y poco voluminosos.

A este fin, hemos ensayado utia .serie de
dispositivos que vamos a describir, y que
han dado anélogos resultados.

El primero consiste en proveer la entra-
da de aire del carburador de un embudo
conforme indica la figura i. En el pabellén
del embudo hay una tela metalica muy fina
a-luego a 25 milimetros detrds de ésta, va
colocada una tela de franela de filtro 6, vy,
finalmente, en ¢, va un papel de filtro. La
tela, franela y papel, estdn sujetas en co-
ronas de madera atornilladas.

La cela metélica detiene la parte mas
gruesa del polvo y condensa la humedad,
cosa sumamente importante. La franela de-
tiene el polvo que ha atravesado la tela me-
talica y lo que resta de humedad; el papel
de filtro acaba de detener el polvo mas
tenue,

Conviene colocar el embudo verticalmen-
te, con cl pabellén hacia abajo, pues gol-
peandolo ligeramente de tiempo en tiempo,
o solamente con las trepidaciones del mo-
tor el polvo cae por si mismo. Si por ra-
zones de disposicion o de resistencia al
avance debiera colocarse el embudo hori-
zontalmente; serd conveniente dar una po-
sicion inclinada a los marcos que sostienen
las telas con lo que se permitird la caida
del polvo (figura 2).

liste dispositivo que ante todo es muy
sencillo, presenta un inconveniente cuando
el aire es humedo, y es (jue ia humedad se
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condensaen parte sobre, el papel filtro, con
lo que se hace impermeable al aire y la
aspiracion de los gases queda desreglada.
Por esto hemos ensayado las dos siguientes
modificaciones: una (iig. 3), en que el pa-
pel filtro est4d reemplazado por un colchén
de lana de (i) escoria, no apretada, y de
i5 milimetros de espesor; otra en ia que
el papel de filtro ha sido substituido por
la caja indicada en la fig. 4. Es esta una
caja provista de unos tabiques alternados,
uno de cuyos extremos no llega al lado
opuesto o sea en zig-zig, y previamente
untada con glicerina. La glicerina es un
liquido espeso, siempre humedo porque
absorve el vapor de agua como el acido
sulfarico; retiene el polvo que ha escapa-
do a la franela,

Esta caja deberd limpiarse con frecuen-
cia. Hemos hecho los ensayos de estos
aparatos de las dimensiones indicadas en
los croquis, con un motor de automovil co-
rriente de 35 X 40 HP. El carburador es-
taba alimentado por aire que tenia en sus-
pension polvo excesivamente tenue y difi-
cil de detener; nos hemos servido de poivo
procedente de la depuracién de gas de los
altos hornos, que debia ser utilizado en los
motores de gas. Sabido es que su depura-
cion debe ser muy extremada. EI polvo
habia sido recogido en depuradores centri-
fugos que no dejan mas que 0*004 gramos
de polvo por m®, y cabe creer que era tan
tenue y penetrante como el del desierto.
Fue puesto en suspensién en el aire dé una
caja por medio de un pequefio ventilador
eléctrico y la cantidad por m® oscilaba de
| a5 gramos. El carburador era un Clau-
del. No tuvimos necesidad de reglar el
carburador, lo que prueba que nuestro de-
purador casi no ofrece resistencia sensible
al paso del aire.

Hemos hecho varios ensayos, en especial
4 de dos horas. EIl primero con el aparato
fig. i; luego otro mezclando con el aire va-
por de agua, que era conducido por medio
de una tolva al interior de la caja. Este dis-
positivo daba, al aire de la caja, una pro-
porcion de agua a que no se llega nunca en
la atmoésfera, llegando a impregnar de hu-

medad el papel filtro, produciendo un des-
reglaje de la carburacién ; y esto es lo que
nos impulso a construir los dos aparatos de
las figs. 3y 4. Quizéas la practica demuestre
que el aparato n® r es suficiente.

Desprovisto de depurador, el motor no
pudo marchar con este aire mezclado con
polvo, mas que 4*5 minutos maximum vy la
marcha fué muy irregular,

En el caso de que se prosiguieran los
ensayos con aparatos analogos, se pueden

(i) Especie de estopa mineral excesivameaie tenue
que se obtiene arrojando un chorro o dardo de aire
coDipn mido contra un chorro de escoria.
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tomar como punto de partida las cotas in-
dicadas en las figuras adjuntas.

Puesto que, de momento, el aeroplano es,
sobretodo, un aparato militar, nosconside-

3&0

hilt*m éuldique

rarfamos felices pudiendo contribuir a su
introduccién en nuestras colonias africanas
a fin de aumentar el radio de acciéon, al
mismo tiempo que disminuirian las fatigas
y peligros de nuestros soldados que son en
aquellos paises perdidos, los centinelas
avanzados de nuestra civilizacion.

P.James

(De L'Aéropkile)

ey -
Aviacion militar
«En ei aerédromo, sin darle
imoortancia y sin la mas re-
mota posibilidad de obtener
aquellos beneficiosy recom-
pensas que por wienos peli-
grosas faenas pueden hallarse
en tierras africanas, se juegan
boniiamente la vida cinco o
seis veces al dia cada uno. »
(Heral.de Mad., 13-5-1912).

El caso de triste, de horrorosa actuali-
dad, del infortunado capitan Celestino Bayo,
precedido por el no menos triste del capi-
tan Arrillaga, nos obligan a entrar en un
terreno vedado, seguramente, para los que
visten uniforme militar; perd asequible
para los que, sin él, pretendemos también
honrar a la patria en la medida de nuestras
fuerzas.

El dia 29 de diciembre de 1911, el capi-
tan de ingenieros D. Enrique Arrillaga
cafa de un biplano y sufria un grave acci-
dente que tuvo en peligro su vida y que
hoy, seis meses despue's, tiene aln inesta-
ble su razén.

El dia 27 de este mes, D. Celestino Bayo,
capitan de infanteria, ha caido, rompién-
dose los muslos y magullandose el craneo,
sobre el campo de Cuatro Vientos, para no
volver a levantarse.

_Los intrincados articulos de una.legisla-
cién que no pudo prever la aviacion mili-
tar, no han permitido, sin duda, que el
caso Arrillaga pueda considerarse de in-
dole analoga a los que se consideran «como
ocurridos en campafia», como incendios,
tumultos, etc., en tiempo de paz.

La falta de sangre, en el caso Arrillaga,
podréa justificar, aunque no disculpar, la
extrafia apatia con que han podido ser des-
oidas las indicaciones que no podemos me-
nos de suponer hechas por quien corres-
ponde.
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Por desgracia, el caso Bayo es san-
griento, tragico, tristemente definitivo en
cuanto a la magnitud de las consecuencias.

Nuestra insignificante voz, al comienzo
de este articulo reproducida, podra no ha-
ber llegado a oidos de quien escucharla
pudiera.

Mafiana, no obstante, confiamos en que
algln sefor diputado hallara ocasién en el
Parlamento de apoyar, con su autoridad,
lo que nosotros respetuosa y modestamente
pediamos el 13 de mayo.

Seguros estamos de que cuantos en tierra
africana hayan sido recompensados opina-
rdn como nosotros que la aviacién militar
es, en iodo momento, un servicio de campa-
fla, y que los accidentes que de ella resul-
ten, no pueden ser comparables a aquéllos
ocurridos en vuelos cuya finalidad es el
éxito industria! de una marca o el premio
de unos miles de francos en un concurso.

¢( Podra alguien hallar l6gico que la hoja
de servicios de un oficial aviador ostente
en la casilla «valor» la indicacién se lesu-

Desde el siguiente dia del accidente
Arrillaga, nuestros pilotos y alumnos vo-
laron sin interrupcién atribuible a su vo-
luntad.

No habia aun llegado al hospital Militar
ei cuerpo roto del capitdn Bayo cuando
surcaba e! aire otro aeroplano tripulado
por un piloto militar.

(A qué se llama, pues, en milicia valor
acreditado ?

Los noveles tenientes que en la tarde del
jueves tuvieron ocasién de ver oficiales
aviadores en servicio mandado volar antes
y después de unacaidatragica, habrédn pre-
senciado un brillante ejemplo de abnega-
cion.

Este es el anverso de la «interior satis-
faccion » de que hemos oido hablar a los
ordenancistas.

El reverso de esta medalla esta sin gra-
bar.,. y conste que no pensamos un mo-
mento sino en honores, en cosas inmate-
riales.

Nieuporty Vedrines se nos aparecen en
el lecho del dolor con sus Legiones de Ho-
nor prendidas en la gasa hidrofila de sus
vendajes.

R, RUiz Ferry

. , .
Ei “Canaro Voisin"

La aviacion maritima, alcanza actual-
mente tal importancia, que creemos intere-
sante pasar revista délos diversos sistemas
realizados por los constructores en el aero-
plano marino. La mayoria de las casas
constructoras se han limitado a adaptar
flotadores, a un aparato de tipo corriente.
Por lo demaés, los resultados han sido ex-
celentes. Sin embargo, se podria, quizés,
atribuir el gran éxito del mitin de Monaco
en gran parte, a la habilidad de lo.s pilotos
y a ia calma del mar. Desde dicho mitin no
cesan las lamentaciones por el retraso que
lleva la organizaciéon de la aviacién mari-
tima. Francia ha tenido una feliz idea con
la creacion del buque porta-aeroplanos,
cuyos ensayos se han verificado en Tolén
con un Canard Voisin construido especial-
mente a este fin. Mide aproximadamen-
te 12X 7 metros, lo que permite disimular
facilmente el hangar muy corto en medio
de! buque, Los aparatos clasificados en los



primeros puestos, en Monaco, llegaban a
20 metros de envergadura por una longitud
de 12*5 metros. lzar y cobijar tamafia su-
perficie a bordo de un navio, es evidente-
mente dificil. El pequefio Caudron y el bi-

plano Curtiss, son de volumen aproxima-
damente idéntico, y, por lo tanto, podrjan
también ser montados a cubierta conforme
se hace frecuentemente en América. A los
constructores, pues, corresponde facilitar
el desarrollo de la aviacién maritima cons-
truyendo aparatos, a la vez, potentes y de
poco volumen. En cuanto a la partida, des-
de el navio, cualquier aviador puede efec-
tuarla. Lo que precisa evitar es el ocupar
las extremidades de un navio con una pla-
taforma o un hangar. EIl abrigo del avién
marino debe estar disimulado u ocultoen-
tre las chimeneas y las torres. Dicho esto,
volvamos al estudio de los aparatos.

Se pueden distinguir tres clases de flota-
dores ; los flotadores del tipo Farman, los
de forma catamaran y los flotadores con
anfractuosidades. Los flotadores creados
por Heuri Fabre, hace ya mucho tiempo,
son anchos y cortos, yendo inmergidos
con incidencia bastante pronunciada. Con
este sistema, el despegue, es sumamente

facil y en el momento de emprender el
vuelo solamente la arista posterior roza el
agua. Sin embargo, es preciso noexagerar
esta incidencia, porque entonces cualquier
ola, chocando contra el fondo del flotador,
cuando el aparato se posa yendo a toda
velocidad o bien emprende el vuelo, crea
de repente una resistencia enorme al avan-
ce, capaz de dislocar completamente el
aparato.

Los flotadores en catamaran (nombre
debidii a su parecido a una especie de al-
madia india de forma alargada ), se sumer-
jen con pequefia incidencia ; su extremo
anterior es levantado para facilitar e! des-
pegue, asi como el deslizamiento de su su-
perficie. LosfiotaAoresFarmatm, Sanchez
Bessay Curtiss, son de este tipo.

Los flotadores, con una o varias anfrac-
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tuosidades son andalogos a los anteriores
pero presentan en su cara inferior dos o
mas bovedillas dispuestas en escala. EI
flotador Nieuport, tiene una sola bovedilla,

Vamos a estudiar rapidamente el Canard

y<isifi, tipo marina rusa, analogo como
disposicion al de la marina francesa pero
de mayores dimensiones. Mide 15 metros
de envergadura por 9 metros de longitud
total. La construccion de ia célula es la
empleada por Gabriel Voisin en todos sus
aparatos metalicos desde Paris-Kordeaux.

Ya hemos descrito la unién de los montan-
tes en los largueros y el desmontaje de los
planos en varias secciones. La tela no va
clavada en los nervios o costillas. Presenta
alternativamente en cada cara F y F' unas
vainas de tela g en las que entran los ner-
vios N (fig. 3). En la parte posterior, ia
tela, va atada a un listén de madera R que
se introduce eu unas muescas de! extremo
de las costillas iV (fig. 4).

La unién del fuselaje y de la célula, es
solamente funicular. Este sistema de mon-
taje, criticado con frecuencia, ha, no obs-
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tante dado excelentes resultados, incluso
en los aterrizajes bruscos, no habiéndose
producido nunca el menor desregiaje del
conjunto.

En la parce anterior del aparato, van
colocados a los lados del fuselaje dos gran-
des planos F f, P 'f, presentando una inci-
dencia bastante pronunciada. EIl equilibrio
longitudinal se consigue mediante dos pla-
nos .S7, £'7. El timén de direccién Grf
esta articulado en la parte superior de!
fuselaje. En los extremos de la célula, van
colocadas cuatro aletas colgantes A y A ',
la cual lleva cuatro planos verticales de
emplumadura 1,2,3, 4' La comanda es de
tipo Breguet con movimiento longitudinal
y lateral para el equilibrio. La rotacion
de un volante en el extremo de la palanca
acciona la direccion.

El flotador Voisin <lcl tipo Fabre, es de
madera aplacada, lo que le da un cierre o
estanco perfecto. Las aristas anteriores
estdn recubiercas de cobre. Dos tubos
ty t' sostienen los flotadores por medio de
placas atornilladas encima del flotador (fi-
gura 5).

En los extremos de t, va articulado un
conjunto de dos Cubos 7', y T, unidos al
fuselaje, en su parte anterior en la placa P
y en su parte posterior en el tubo T EI
tubo posterior 7, lleva un amortiguador
constituido de la manera siguiente ; En 'I\
enchufa y se desliza un tubo T f articula-
en T~. El tubo T", lleva un reborde C tn
el que se apoya el resorte P, que se com-
prime cuando el flotador recibe un choque.
Los resortesr y r' apoyandose en C limi-
tan la cursa de Tj' cuando el aparato esta
en vuelo. El montaje de los flotadores de
la célula es idéntico.

Robert Gratiot

{Kévue Aérienne).

Scecion de modelo?
Monoplano “E. $. M.*

Como pueden ver nuestros lectores, este
modelo es una modificacién del biplano pu-
blicado en el n.° 48 de esta Revista y que
fué expuesto en la casa Riba y C.*, Plaza
Catalufia n.” 20.

La modificacion consiste en hacerlo mo-
noplano. Teniendo en cuenta que aquel mo-
delo era desmontable, s6lo basta desmontar
los planos antiguos y colocar en su posicion
los planos del nuevo modelo, quedando asi
convertido en un hermoso monoplano de
1*28 m. de envergadura.

Lo dnico, pues, que se debe construir
son los planos sustentadores cuyas formas
y medidas da la figura adjunta. También se
ha cambiado el tren de aterrizaje que en el
modelo antiguo consistia en dos patines y
dos ruedas, segun el sistema del Goupy mo-
derno. Ahora consta tan sé6lo de un patin
y dos ruedas con muelles de acero. En la
parte posterior del fuselaje hay un patin-
rueda. Véase la figura 2, (a).

La construccion de las alas es analoga a
la descrita en el modelo antiguo.

El armazOQ o fuselaje es el mismo que
ya describimos. La cola también. Ei motor
es de hilo inglés n." 18, y son necesarios a
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lo meaos 35 metros, Pesa en conjunto unos
350 gramos.
Para detalles dirigirse a la redaccion.

E, Serra

Nota. — En el numero préximo publica-
remos un perfecto modelo de monoplano de
carreras, de 0'80 m. de envergadura por
0'60 de fuselaje.

Estudio Fisico y Técnico
del Aeroplano

(Coniiauacién )

Parece resultar de la compresion que su-
fre la masa de aire al pasar por entre las
dos superficies una acciéon estabilizadora
transversal de eficacia real. Por lo demas,
los ensayos de este aparato han sido con-
cluyentes con vientos de 12 a i5 metros.

En ios biplanos las superficies sustenta-
doras son paralelas y generalmente iguales
y superponibles si se desplaza a una de
ellas verttcalmente, por ejemplo, en los
biplanos Maurice Farman y Somnter.

En los biplanos Savary, Henry Farman
y Breguet, los dos planos al mismo tiempo
gue son sensiblemente iguales, no lo son en
cuanto asus dimensiones.

En el biplano de tres asientos, Savary,
del concurso militar, el plano superior mide
i4'90 m. y el inferior 11 m., teniendo am-
bos una profundidad o anchura de 2 m.

En el biplano Henry Farman, tipo «Copa
Michelin 1910», el plano sustentador supe-
rior es alargado transversalmente por dos
suplementos laterales de 250 m, de enver-
gadura llamados «planos rebajantes», los
que ampliaban la envergadura del plano
superior a 16 m., mientras que la del plano
inferior no es mas que de 11 m. En estado
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de reposo esto.s dos planos pueden ser aba-
jados a los lados de la célula portante, con
lo que el aparato tiene su envergadura nor-
mal y su alojamiento en el hangar es mas
facil.

El 6?j Colonial de Louis Breguet, mo-
tor «Gndéme» 100 HP, tiene las alas de
14*50 m, en el plano superior y el inferior
00 tiene méas que 9*50 m.

El biplano Breguetrecibe con frecuencia
el nombre de doble monoplano a conse-
cuencia de la forma de construccién y unién
de las alas. Las dos superficies no estan
unidas, generalmente, mas que por cuatro
tubos verticales, lo que hace que el aparato
presente muy poca resistencia al avance y
permite obtener las grandes velocidades
del monoplano con la seguridad del bipla-
no, Existe también un aparato que ha reci-
bido el mismo nombre, que es el doble
monoplano Coanda, cuyo grupo propulsor
est4d compuesto de dos motores «Gnéme»,
de 70 HP, que accionan una misma hélice,
a la cual pueden accionar, ya juncos, ya
separados. En este aparato el fuselaje esta
suspendido en la célula formada por los dos
planos sustentadores por medio de alam-
bre.s de acero y de cables. Es el ideal en
cuanto a sencillez, pero la solidez del con-
junto es muy dificil de conseguir con medios
tan rudimentarios.

En los biplanos que acabamos de citar
las superficies estan colocadas rigurosa-
mente una bajo la otra ; hay también apa-
ratos de la misma categoria, cuyas superfi-
cies, aunque sean semejantes estan despla-
zadas una con respecto de la otra.

Nos parece que es Wilhelm Kress quien
fué uno de los primeros a quienes ocurrié
la idea de este dispositivo y la aplicé en un
aparato aeroplano flotador. Pretendia éste
que la disposicién de las superficies suce-
sivas separadas las unas de las otras, cons-
tituye una gran ventaja sobre la disposicion
de las superficies superpuestas, haciendo
que la estabilidad sea mucho mas segura
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en el sentido de la direcciéon del vueloy con
una gran velocidad horizontal. He aqui las
razones que él day que nos parecen funda-
das en la experiencia; «Cuantos mas puntos
de apoyo sucesivos independientes tenga el
aparato en el aire, mayor sera su estabi-
lidad.»

«Mi gran aeroplano posee, comprendido
el timén horizontal, cuatro superficies sus-
tentadoras, separadas y dispuestas en gra-
deria.

«Cada superficie tiene, ademas, su centro
de presion propia, conlo que el aparato es
muy poco sensible a los desplazamientos
moderados del centro de gravedad.

»Toda variacién de la incidencia de los
planos con respecto a la horizontal resul-
tante de una variacion de la velocidad pro-
pia o de un golpe de viento, no puede pro-
ducirse, o a lo mas muy lencamente, de
manera que el piloto tendrd tiempo de so-
bras para restablecer con toda calma la
posicién horizontal conveniente por medio
de! timén horizontal ; asi, pues, es preciso
gque este timén sea lo bastante grande para
formar por si sélo una superficie eficaz.»

Este dispositivo, que pretende asegurar
una estabilidad longitudinal perfecta, tiene
como resultado préactico el reducir en la
misma proporciéon el desplazamiento su-
frido por el centro de presién, bajo el efec-
to de las variaciones de la velocidad relativa
con relacion al aire.

Si las superficies mualtiples dispuestas en
graderia parece seducen poco a los cons-
tructores de aeroplanos, encontramos en el
biplano Goupy, un dispositivo que recuerda
un poco cl del ingeniero austriaco Kress,
pero las superficies no son mas separadas,
la superficie superior no corresponde exac-
tamente a la superficie inferior y los mon-
tantes son inclinatlos.

En el tipo Goupy corriente, para «Gno-
me» 50 HP. la superficie sustentadora es
de 22 metros cuadrados por 6 de enverga-
dura y i‘6o de profundidad para ambos
planos. En efecto, gracias a la disposicion
superpuesta de las superficies, M. Goupy
puede contar, en cuanto a la totalidad de su
superficie sustentadora en la suma de las
superficies parciales, mientras que en los
biplanos de montantes verticales hay que
emplear cierto coeficiente de reduccion,
del que trataremos en breve.

Debido a este procedimiento, que admite
el sistema facil de construccién, usado en
los biplanos, el constructor ha podido ob-
tener el mismo rendimiento de las superfi-
cies que en un monoplano. Ha podido tam-
bién disminuir de una manera considerable
la envergadura y aumentar su velocidad
al mismo tiempo que crece su estabilidad
transversal. Ademas, con este aparato
el ascenso es muy rapidoy el vuelo planea-
do resulta facilitado por la disposicion de
los planos.

Los biplanos que MM, Maurice y Henry
Farman presentaban en el concurso de
Reims hace algin tiempo, tenian también
sus superficies no superpuestas exacta-
mente como las de Goupy.

Antes de abordar la cuestion de la forma
de las superficies sustentadoras y de su dis-
posicién en los aparatos multiplanos, y par-
ticularmente en los biplanos, creemos ne-
cesario detenernos algunos instantes en el
coeficiente de reduccion de las superficies
y definir exactamente lo que debe enten-
derse por area de las superficies sustenta-
doras de un aeroplano.

En el caso del monoplano, la totalidad
de la superficie es utilizada para la susten-
tacion, dejemos, pues, este caso aparte. En
el caso de los aparatos multiples en general
cs preciso hacer intervenir cierto coefi-
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cicnte de reduccién de las superficies, en
razén de los remolinos que se producen en-
tre ellas y de las uniones que las relacio-
nan, MM. Calderaray Banet-Rivet, preten-
den, con razoén, que si una superfice es co-
locada enteramente encima de otra, es
prudente multiplicar su a4rea por o'op para
obtener la superficie realmente «atil, asi
mismo se multiplicard por 0*07 el area de
una superficie que trabaja en los remolinos
de otra, es decir, que estd colocada por
completo en la prolongacién de otra. De
esto se deduce que una superficie que es-
tando superpuesta a otra se encuentra si-
tuada detras, debe ser multiplicada por
0*9 X 0*7.

Como ejemplo practico MM. Banet Rivct
y Calderara citan el caso de un triplano,
provisto en la parte posterior de dos super-
ficies sustentadoras, en el cual, para sim-
plificar, las cinco superficies se supone tie-
nen la misma &rea s. EIl area total 5 de las
superficies se obtendra por la formula :

5'=(s-i-0‘'9 JI-0‘9 i-ro‘7 J-1-0‘'7-r 0'91)
= 4*13 1 en lugar de 51

En aviacién, los aparatos multiplanos
parecian estar definitivamente abandona-
dos, cuando he aqui que el concurso militar
de este afio les dié cierto renacimiento, en
razén al peso atil transportado que exigia
el reglamento (i) y, en efecto, dos tripla-
nos estaban inscritos, el de la «Sociedad
Astra» y el de «Pauihan».

No citaremos mas que para recordarlos,
los ensayos de los triplanos de Goupy, Far-
man, Voisin, ydel Capitan Dorand,<ya”%~"
remontan a los principios de la aviacién
préactica, y que no han dejado satisfechos &
sus inventores. El triplano Astra del con-
curso militar, compuesto de tres planos de
13 metros de envergadura, tiene una super-
ficie sustentadora de 48*75 m.° y pesa 700
kilogramos en vacio y i,050 kilogramos en
orden de marcha. Es movido por un motor
«Renault» de y5 HP. 8 cilindros 96 X 120.
Descansa sobre cuatro ruedas anteriores y
dos posteriores que sostienen la extremidad
dcl fuselaje, en el que se hallan los timones
de profundidad y direccién. Este conjunto
resulta una formidable méquina de guerra,
estable y que demuestra un gran progreso
en el camino de los cruceros aéreos.

El triplano Pauihan, merece, desde el

(1) En efecto, losaparatos debian efectuar un reco-
rrido, sin escala, de 300 kilé6metros y poder llevar en
este recorrido un peso util de 300 Kilogs., no com-
prendidas las substancias consumibles, aceite, esencia,
agua, etc.,necesarias para efectuar el referido recorrido.
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Micin de Aviaciéon de Barcelona

Valdés, Lacombe,

punto de vista de las superficies sustenta-
doras, mencién especial.

El esqueleto de la célula estd formado
por tubos de acero atirantados por cuadros
amovibles formados por tubos ahusados del
mismo metal, que van sujetos fuertemente
a los tubos del esqueleto por medio de co-
Illarines. De esta manera se suprime ia sol-
dadura autégena y las abrazaderas, no hay
méas que tuercas y piezas fileteadas. El ve-
lamen estd formado por una sola tela que
posee unas correderas, en las que van co-
locados los tubos del esqueleto. Rn el sen-
tido de la marcha van colocadas unas vainas
para recibir las costillas de abeto, forma-
das por tres hojas encoladas unas a otras,
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Aviadores concurrcQies: de izquierda a derecha, de pie Gonzalez Cam6, Meuéudez
Benoit. Sdnchez Besa;

sentados Poumet, Laurens y Bouvier

tructor y coa frecuencia presentan unaver-
dadera originalidad.

Construccion y atirantado de las superficies
sustentadoras

Puede decirse que actualmente, casi to-
das las superficies sustentadoras de los
aeroplanos estan enteladas de ambas caras
y que el esqueleto estd completamente ocul-
to en su interior a fin de disminuir su resis-
tencia al avance.

Por lo que se refiere a construccion las
alas del monoplano Antoineite, tipo co-
rriente, creemos merecen especial! atencién
por la utilizacién racional de los principios

Mitin de Aviacién de Barcelona

Uno dé

colocadas estas costillas a 40 cm, unas de
otras, y son desmontables.

Sin aparato especial, se puede, por me-
dio de unas garruchas situadas en el extre-
mo del velamen extender éste a gusto del
aviador ; gracias a estas mismas garruchas
se puede también replegar el velamen hacia
el centro del aparato sin quitar las costi-
llas. Este aparato llega a 63 m.* de super-
ficie sustentadora por 13*80 m. de enver-
gadura, y va equipado con un motor
«Renault» de yS HP.

Antes de terminar este estudio de la for-
ma de las superficies sustentadoras, falta
dar algunos detalles complementarios refe-
rentes a los sistemas de construccion y de
atirantado que son peculiares a cada cons-
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los magnificos vuelos de Poumet

de mecénica y de resistencia de los mate-
riales que se han aplicado en su constitu-
cién. Su forma es trapezoidal, y su espesor
que decrece, segun el plano medio longitu-
dinal , va disminuyendo progresivamente
hasta ser casi nulo en los bordes de ataque.

Su esqueleto estd constituido por dos ner-
vios o almas de ala muy sélidas, de madera
aplacada trabajando de plano, y en las que
vienen a sujetarse los herrajes, formados
por piezas de madera afirmadas por piezas
de aluminio, dando de esta manera una ri-
gidez a la armadura del ala a prueba de los
mayores esfuerzos en un sentido, al mismo
tiempo que permiten cierto alabeamiento ;
los nervios longitudinales completan el to-
tal y forman una red perfectamente lisa, a
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la que viene aplicada la tela cauchotada
extendida en las dos superficies o caras.

Las dos alas estdn unidas una a otra de
una manera fija e invariable, formando
una V muy abierta, por medio de piezas
especiales que juntan entre si los nervios
de las mismas, luego estdn atirantadas para
asegurar su rigidez individual por medio
de cuerdas de piano de 3 mm., que juntan
los extremos de dichos nervios a unos mas-
tiles o punzones centrales que afianzan la
triangulacién, y por consiguiente la iiide-
formabilidad absoluta del ala en el sentido
longitudinal. Una vez entablilladas y ati-
rantadas las alas, son colocadas en el cuer-
po del aparato y so6lidamente sujetas por
medio de bridas que mantienen inmutable
la posicién de los nervios anteriores, mien-
tras que la V, lorniada por los nervios pos-
teriores puede oscilar alrededor de un pi-
vote, produciendo el alabeamiento helicoi-
dal de! ala.

Este alabeamiento se obtiene por medio
de un volante que obra sobre un pifién que
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simplificacion, por lo que es de desear se
extienda en los demés tipos de aeroplanos.

Completamente diferentes son las alas de
los monoplanos Blériot] estadn formadas por
nervios de madera unidos y soportados
por dos largueros principales que van su-
jetos al lado del fuselaje. En estado de re-
poso las alas estan sostenidas por cables.
En marcha, sostienen al aparato por medio
de tirantes de acero colocados en su parte
inferior y atados al chasis de aterrizaje.

En los monoplanos Deperdtissiu la parte
posterior de las alas es flexible a fin de dar
toda la elasticidad deseada en los remo-
linos.

El ala piincipal del monoplanoautopiano
de Pishoff, se compone de tres piezas : la
dcl medio forma cuerpo con el chasi.s, que
sostiene el motor y los asientos, y las dos
partes laterales son desmontables y so.ste-
nidas en su sitio por espiga.? que entran en
entalladuras apropiadas y por la traccién
de los tirantes.

La construccion de las alas de los bi|>la-

Nuevo modelo dei monoplano Nieupori, concurrcnie al -Mitin de Anjou

acciona una cadena cuyos extremos van
unidos por medio de unos obenques o ti-
rantes a las mitades respectivas de los ner-
vios posteriores de las alas.

En este sistema de construccién basado
en las propiedades del tridngulo y de la
piramide triangular, los materiales no tra-
bajan mé&s que por tracciéu o por compre-
sion. El peso de las alas, de 15 a 25 m.*de
superficie no subrepuja a 25 6 30 Kilogs.

En el Antoinette, monobloc presentado
al concurso del ministerio de la Guerra,
(cuyas caracteristicas eran las siguientes:
superficie sustentadora, 56 m,>; enverga-
dura, 19*90 m.j peso, 935 Kilogs. y 1,400
kilogramos en orden de man ha con dos
pasajeros, un piloto, aprovisionamiento
para 300 kilémetros y una caja de herra-
mientas, motor «Antoinette» 60 HP). el
atirantado exterior queda completamente
suprimido, asi como los punzones o masti-
les y ataduras de los tirantes. Las ala,? es-
tan formadas por cuatro viguetas longitu-
dinales, de las cuales, una es fijay las otras
movibles para permitir el alabeamiento.
Unas costillas transversales van sujetas h
estas vigas y el conjunto estd cubierto de
tela por ambos lados. La supresién del
atirantado es un atrevimiento que podia
permitirse una sociedad cuyos aparatos han
maravillado al mundo de la aviacién por su
acabado y su rigurosa mise au point, pero
sefiala un gran progreso en el camino de la

nos es mas sencilla que la de los monopla-
nos ; estdn constituidas por una serie de
dos o ma.s largueros paralelos a la direc-
cion de la envergadura unidos entre si por
nervios, cuyos galibos varian segun el
constructor, y que constituyen las superfi-
cies elementales de ia superficie total. Es-
tas superficies se hacen solidarias una de
otra por montantes fuertemente atirantados
y constituyen de esta manera lo que es de
uso llamar todavia la célula, aunque los ta-
biques laterales hayan desaparecido por
completo. No hay que decir que este con-
junto en forma de celosia, acrucitado y ati-
rantado presenta garantias de solidez, que
es mucho mas dificil de obtener con super-
ficies monoplanas que, como hacen notar
Calderara y Banet-Rivet, deben ser sélidas
por si mismas.

Una novedad que habia llamado especial-
mente la atencién en el salén 1910, era la
gque presentaban los biplanos Breguei y
Paulhan, de superficies sustentadora.? fle-
xiide.s. Esta disposicion tenia por objeto
producir una variacion automatica de! an-
gulo de ataque segun la velocidad del apa-
rato, y por otra parte, tomar hasta cierto
punto la forma de las corrientes de aire a
que estdn sometidas.

En el biplano Breguet, las alas estan
constituidas por un tubo larguero, jlaralclo
a la envergadura, atravesado por nervios
de fresno. Estos nervios estadn sujetos por

Ayuntamiento de Madrid

resortes, lo que les permite restablecer el
equilibrio lateral haciendo variar la inci-
dencia. Por otra parte, su flexibilidad ase-
gura su perfecta estabilidad en los remoli-
nos. Ademads, un dispositivo muy ingenioso
permite replegar las alas a lo largo del
fuselaje, sin que el aparato se desregle.

La maquina de volar de Luis Paulhan
merece, por la novedad de la concepcién
de sus superficies sustentadoras, mencion
especial. Estdn formadas por listones flexi-
bles enclavados por su extremidad mas
gruesa en una viga Unica, como las plumas
del ala del ave. Esta viga es la que ideo
H. Fabre para sus aeroplanos marinosy
cuya rigidez transversal y solidez, habian
sido probadas en sus aparatos. EIl velamen
corredero en estos listones por medio de
unas vainas, puede ser replegado contra la
viga o bien quitado y vuelto a colocar
luego, sin desmontar ninguna pieza del es-
queleto de las alas. Esta facilidad en re-
plegar el velamen permite abandonar el
aparato en donde sea, sin necesidad de
protegerlo contra el viento; ademas, se
puede también modificar, en pocos minu-
tos, la anchura o la curvatura de las alas y
hacer con el mismo aparato vuelos de gran
velocidad o llevar cargas de consideracidn,

Hay un punto que no hemos tocado en
el estudio de la forma de las superficies, y
es el de la variabilidad de las mismas. Sa-
bemos, perfectamente, que un aeroplano
debe adquirir cierta velocidad horizontal
para elevarse y que esta velocidad necesa-
ria, serd tanto mayor cnanto menor sea la
superficie sustentadora; porque nadie ig-
nora los peligros que curre un aviador ro-
dando sobre un .suelo desnivelada y con
velocidades que se aproximan a 80 kiléme-
tros por hora, Ademas, en el vuelo, en que,
sin inconveniente, la velocidad puede ser
grande, una superficie de grandes dimen-
.siones presenta una resistencia al avance
que restringe bien pronto la velocidad, y
como esta
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es decir, esinversamente proporcional a la

1/'S. Cuando la superficie S aumente, V
disminuira, e inversamente.

Deberia, pues, idearse un aeroplano cuya
superficie pudiera agrandarse al partir,
disminuirse durante el vuelo y volver a au-
mentarse al aterrizar para que pudiera
efectuarse éste de una manera razonable.

(Continuara

El porvenir dcl aeroplano
v las lecciones de la Naturaleza

A falta de mercados, ios esfuerzos de los
constructores de aeroplanos de todos los
paises se concentran exclusivamente a pro-
veer las necesidades militares. El compra-
dor civil, como observa M. Henri Mirguet,
se acerca cada dia méas a la cifra cero,

No hay que sorprenderse y estrafarse
de ello porque el aeroplano no es, quizas,
para el particular, de utilidad alguna préac-
tica. Rcflexionese un instante sobre el he-
cho de que en todos los paises civilizados.



los Unicos terrenos o espacios accesibles,
ele derecho publico, son las calles y las
carreteras, y que el aeroplano que podria,
como un auto, utilizar las calles, dejarnos
en la puerta de nuestra morada y ser fa-
cilmente alojado en nuestra casa, es una
utopia claramente irrealizable. Es tan poco
practico para el particular poseer un aero-
plano como un ferrocarril, por la sencilla
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Comparadas a la construcciéon y sosten
de una linea de ferrocarriles de 500 a i,000
kilometros, se comprende facilmente que
estas condiciones permanentes, absorberian
un capital relativamente reducido.

Lo.s estatutos de la compafiia podrian
estipular que el capital, aunque estuviese
.suscrito no podria ser exigiblc mas que
hasta un 10 por loo, por ejemplo, hasta

Monoplano Deperdussin, formn «obres «

Este aparato ofrece la particularidad que una parte de la capola acompafia al motor en su movimiento giratorio

raz6n de que el aeroplano exige condicio-
nes, diferentes si se quiere, pero tan espe-
ciales como las de un lerrocarril.

Sostengo que no hay porvenir posible
para el aeroplano desde el punto de vista
social, méas que con la condicién de ser uti-
lizado, como lo es el ferrocarril, bajo la
forma de servicio publico parael transporte
de viajeros y correos. Grandes aeroplanos
6mnibus que prestaran un servicio directo
en los largos recorridos: Paris-Niza, Paris-
Burdeos, Paris-Londres, tendrian sébrelos
ferrocarriles y vapores las preciosas ven-
tajas de la velocidad, confort y economia, e
incluso, diré, con un poco de experiencia,
la de la seguridad. Para prestar el servicio
econémicamente, basta hacerlo en gran es-
cala, llevar por lo menos 256 50 pasajeros
y mas, con el tiempo.

Pero, (de qué manera pasar de la idea a
la practica?

Es evidente que UGnicamente una compa-
fifa poderosa, reconocida de utilidad puabli-
ca y constituida segun el modelo de nues-
tras grandes compafiias de ferrocarriles,
es decir, habiendo obtenido del Estado
ciertos privilegios y determinadas garan-
tias, podria intentar una aventura de esta
naturaleza.

Pues, lo mismo que en una linea de
ferrocarril, aunque en proporciones dife-
rentes, la cuestion del material moévil o vo-
lador, no es la que ocasiona mayor inver-
sién de capital.

Serian precisos en las cabezas de linea
vastas extensiones de terrenos, de partid.a'y
aterrizaje, con inmensas estaciones perfec-
tamente acondicionadas y todo ellocercade
los grandes centros que deberian utilizar-
los. Seria preciso, ademas, para seguridad
de los viajeros, una serie de campos de re-
fugio espaciados de i5a 20 kilo6metros, a lo
largo de la linea, para que los pilotos que
hay que suponer, conocerian a fondo la to-
pografia de su linea, pudiesen en cualquier
momento alcanzar uno de estos refugios en
vuelo paneado. Nada se opondria a que es-
tos refugios fueran utilizados para cierta
clase de cosechas,|con tal que fuesen vastos,
lisos y libres de toda clase de obstaculos.

demostrar por medio del satisfactorio fun-
cionamiento de una pequefia linea modelo,
para la que los campos de aviacién existen-
tes serian muy suficientes, que el asunto
es préctico.

Esto daria a los promotores, fondos bas-
tantes para construir y perfeccionar los
primeros aparatos necesarios para el esta-
blecimiento de la pequefia linea modelo, sin
exponerse a tener que declararse en quie-
bra la vi.spera de tocar los beneficios.

Por otra parte el especulador, tentado
por el recuerdo del inmenso éxito de las
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aeroplano de guerra, en provecho del aero-
plano de simple policia y de progreso so-
cial. Entusiastay trabajador desde un prin-
cipio, me apena ver que la aviacion, esta
hermosavictoria delainecligencia humana,
se prostituye en miserables apararos de
destruccion, en lugar de desarrollarse en
un nuevo y potente factor de paz y de civi-
lizacion.

Y en resumidas cuentas, estas grandes
lineas publicas, harian posible el desarro-
Ilo en gran escala del aeroplano privado o
particular y del aeroplano de deporte, sn-
ministrandole en todas partes los campos
y garajes que le serian indispensables.

Llegamos ya a lacuestion técnica.

Sobre qué base fundamentar los céalcu-
los para construir estos grandes aeroplanos
para 25, 50, 100 pasajeros.

La principal leccién que nos da la natu-
raleza se refiere a dos puntos. El primero,
es la relacion de ia superficie al peso; el se-
gundo, la de la potencia al peso.

Segun la teoria tal cual se admite hoy,
a taita de mejor, los pesos, las superficiesy
las potencias son consideradas como direc-
tamente proporcionales. La naturaleza, en
las aves, nos indica lo contrario, conforme
vamos a ver, y la observacién de nuestros
aeroplanos tales como son, confirma la in-
dicacion de la Naturaleza.

He dichoya, en oira parte, y se me per-
donara lo repita, que en el curso de mis
largas experiencias conplaaeurs (y creo ser
el anico que ha hecho pruebas de vuelo
libre con planeurs de todas dimensiones)
que la relacion de los pesos a las superfi-
cies, en velocidad igual, no es directa, sino
que los pesos son proporcionales a la po-
tencia 1*33 de las superficies. Se comprue-
ba el mismo hecho, sin excepcién, en to-

Longitud, 6 m,; cavergeduro* 14 m.

peso, 3U0 K.gs.; superficie 40 rrtJ

primeras acciones ferrocarrileras, arries-
garia este primer desembolso para asegu-
rarse la posesién de una accién en una em-
presa oficialmente reconocida y de incalcu-
lable porvenir.

Un sindicato francoinglcs, del que po-
drian formar parte los principales construc-
tores de ambos paises y que obtendria la
concesién para un plazo determinado, de
todas las lineas francoinglesas, tendria
pr habilidades de éxito.

Personalmente, partidario convencido de
las ideas de paz, tan magi.stralmente ex-
puestas en la Grande illusion de M. Nor-
mand-Angcl, yo quisiera que este sindicato
fuera francoangloaleman. Esta seria la
manera de acabar en pocos afios con cl

das las aves veleras en las que la relacién

=]
S>'SS
exacto de 8. Con una carga de 20 kilo-
gramos por ai.2 nuestros aeroplanos ac-
tuales planean muy bien, pero si se inten-
ta cargar 20 kilogramos a un modelo redu-
cido de i 111.2 (Je superficie, cae como una
piedra.

es constante al valor, se puede decir,

(Continuaréd)

Ayuntamiento de Madrid



;04

AVIACION

DE TODAS PARTES

ESPANA
Santander

Hangar de la Albericia.— Termi-
nado e! hangar que en ei canipo de la
Albericia ha levantado la Comision de
Festejos del comercio para la proxima
fiesta deaviacion,y que luego servira para
guardar los aparatos de la escuela que se
instalara en aquel campo, ayer, al medio
dia, fueron a hacer la recepcion de la obra
los individuos de la citada Comisién y de
la de Festejos del Ayuntamiento.

El hangar estd compuesto de dos naves,
coa suelo de tierra apisonada y cubierto
con una capa de grijo.

La base es de mainposteria con mortero
semihidréaulico.

Las paredes laterales de ladrillo y la
posterior de asta y media, apilastrado.

La armadura de tablonaje grueso, con
pies derechos de roble y techo de asfal-
tado.

El hangar mide 22 metros de ancho por
13 de fondo y 5 de altura.

La construccion, que es muy sélida, ha
estado a cargo del contratista sefior Sope-
lana y dirigida por el ingeniero sefior
Canales.

Para la fiesta de aviacién, y con objeto
de que el publico pueda presenciar los
vuelos con comodidad, se colocaran en la

pista, varios palcos y un tendido, capaz
para 1,500 personas.

En el centro de la pista habra 1,400
sillas.

La semana de aviacién organizada por
la Comision de comercio, comenzara el 2
de julio.

En este dia, y el 4 y el 6, volaran los
avidores Garnier y Duiters,

El dia 7 se verificard un concurso, en el
que tomardn parte aquellos dos aviadores
y Lacombet.

Los dias 8,
y Duiters,

Ayer, con motivo de la recepcion del
hangar, comieron en la Albericia, invi-
tados por el contratista, algunos individuos
de las Comisiones de festejos del comercio
y Ayuntamiento.

10y 12 volaran Lacombet

FRANCIA
La copa «Gordon Bennet>- de pe-
qguefios aeroplanos. — Conforme pro-

metimos a nuestros lectores, a continua-

cion exponemos la forma en que fueron

concedidos los premios en este interesante

concurso cuya importancia crece de afio

en afio, demostrando que la aficion se des-

arrolla a medida que la aviacién progrc.sa.
He aqui la lista de los laureados:

Cometas comerciales

Primera serie

1 E x cequo Couturrier, una medalla de

plata; Adeline, una medalla de plata; Va-

Ilin, una medalla de bronce ofrecida por
M. Migault hijo.

4, E x cequo Lebrun, 5 frs.; Meyer, 5
francos.

Segunda serie

1. Adeline (EI
medalla de plata ofrecida por M. Migault
liijo.

Rey de los Aires), una 1.

Cometas amateurs
Primera serie

1. Chenot, un cometa-aeroplano n," 2,
de la casa « Aug. C. Goinésy C.“»

2. R x cequo Dcbois, un volumen de la
Libreria aeronautica; Fouché, im volumen
de M. A. Fieux.

Segunda serie

1. Dion, premio de honor, un viaje so-
bre un biplano Farman a Buc.

2. Ex cequo Lefort, 20 frs., ofrecidos
por M. Aurous; Revelart, un volumen de
la Libreria aeronautica,

4. Manceau, un alfiler motor « Anzani».

5. Ex cequo Cuny, Reiber y Thomas,
cada uno un volumen de la Libreria aero-
nautica.

Aeroplanos comebciai.es

Primera serie
1. Marcel Colin (id4scg,);
motor «Anzani».
2. Deroodc (13 seg. -/j); juguetes ofre-
cidos por MM. Migaulty Conturrier.

un alfiler

cido M. Couturrier; una medalla de los
motores «Anzani».

3. Vallot, gran premio de la « Naviga-
tion Aérienne »; un motor «Prima» y su
« ala rotativa Cyrnos ».

4. E x cequo R. de Hultz, motor « Pri-

ma»; Dubled, motor « Comby ».

6. G. de Korsik, motor «Pieux»; 5
cilindros.

7. Fischer, motor «Fieux»; 2 cilin-
dros.

8. A. de Korsak, premio de la «Navi-
gation Aérienne», 15 frs.

9. E x cequo Berton, premio Tellier
(Saint-Umer); 20 frs. Jusall, viaje sobre bi-
plano Farman a Etampes.

11. C. Jusall, un volumen de monsieur
A. Fieux.
12. M. de Korsak, unvolumen de mon-

sieur A. Fieux.

A eroplanos categoria i.ibre

1. Rubber Zéphir (248 m.).
2. Rubber Zéphir (220 m.).

* ok ok

El préximo «Saléon de Aeroudu-
tiea». — El « Comité de la Camara Sindi-

Garres vencedor del Gran Premio de Anjou

3. R, Milon (n seg. ~/,); monoplano
Al-Ma.

4. 1'. Becchat (8 seg. monoplano
Al-Ma.

5. Clcinent (6 seg, ); un juguete

ofrecido por M. Conturrier.
6. Sevestre (5 seg. ™M/g);
de M. A. Fieux.

un volumen

Segunda serie

1. Vallot (82 m.); una medalla de mon-
sieur Anzani.

2. Deroode (70 m.); un aeroplano An-
toineile.

3. Dejoly (57 m,);
sieur A. Fieux.

un volumen de mon-

Aeroplanos amateurs

Srta. Cccile Choay, gran premio
« Gnume », 50 fr.
2. Srta, Gautier, premio de honor ofre-
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cal de Industrias Aeronduticas» se reunio
el dia 7 del pasado junio bajo la presiden-
cia de M. Robert Esnault Peltherie, deci-
diendo que la cuarta Exposicién Interna-
cional de Locomocién Aérea tendra lugar,
este afio, en el Gran Palacio de los Cam-
pos Eliseos desde el 26 de octubre al 10
de noviembre inclusive. La «Céamara Sin-
dical » decidi6 dar a esta nueva manifesta-
cién la mayor brillantez posible, debido al
esfuerzo realizado por la suscripciéon na-
cional.

La Marina de Guerra recibe el
primer hidro. — Habiendo terminado
brillantemente las pruebas el Canard Voi-
sin en el crucero La Fouctre, ha sido reci-
bido oficiaimente,

Las condiciones estipuladas eran que las
dimensiones no debian pasar de 13 metros
por 8 metros y el peso util elevado debia
Illegar a 200 kilogramos. El teniente Cayia



ha podido, en tres lecciones, pilotar el apa-
rato y evolucionar facilmente por encima
de La Foudre.

He*

Préacticas de campamen.o. - Una
muy interesante experiencia se ba realiza-
do en Buc, Se trataba de saber si en cam-
pafia los aeroplanos podian ser utilizados
a pesar de la falta de hangars y su acam-
pamento en pleno aire no les perjudicaba
y hacia peligrosos para los pilotos.

Maurice Farman ha prestado uno desUs
aparatos tipo militar, en pleno aire du-
rante veinte dias, sufriendo los ardientes
rayos del sol, la lluvia fria de las noches y
resistiendo las borrascas.

Cada dia, la comision militar nombrada
al efecto, después de examinarlo, mandaba
evolucionar el aparato, montado por el
jefe piloto Fourny, acompafiado de un
pasajero.

Ademéas de las buenas condiciones del
aparato, el éxito se debe a la forma en que
el aparato ha sido protegido e inmovili-
zado. El motor y la hélice fueron cubiertos
con una funda de cuero; el aparato des-
cansaba en un skis, las ruedas ocultas en
una zanja ; finalmente, las comandas esta-
ban inmovilizadas y el aparato sujeto al!
suelo con unas cuerdas.

Los resultados han sido tanto méas com-
probantes, cuanto que el tiempo fué muy
inclemente.

* *x X

La gran prueba aérea del «Auto-
moévil Club ». — Esta entidad acaba de
(lar una nueva prueba de ia solicitud con
gue sé ocupa sin cesar de cuanto se refiere
a las industrias que utilizan el motor,

Se trata de una prueba para hidropla-
nos, la primera en su clase, organizada en
Francia, en la que la velocidad servira de
base para las clasificaciones, teniendo, no
obstante, en cuenta el numero de pasaje-
ros llevado, que podradn ser substituidos
por pesos equivalentes de 65 Kg. por pa-
sajero, con la condicion de que ninguna
modificacién podré introducirse en la cons-
truccion primitiva del aparato.

Asi, pues, el hidroaeroplano podréa lle-
var o no pasajeros a bordo, pero el apa-
rato concurrird a la prueba con los asien-
tos reservados a los pasajeros. Es una
prueba de hidroaeroj>lanos practicos y uti-
lizables la que se trata de organizar.

Las fechas escogidas son el 26, 27 y 28
de agosto. Durante los dos primeros dias
las j>ruebas tendrén lugar en la bahia Saint-
Malé Dinard, y el dia 28 se dedicara a una
carrera entre esia bahiay ia isla de Jersey
y regreso.

Los premios alcanzan ya a la cifra de
38,000 francos. R

Colision entre aeroplanos. — una
terrible catastrofe ocurrié el dia 19 del pa-
sado en el aer6dromo de la Brayelie. Dos
oficiales aviadores, el capitan Dubois y el
teniente Peignan volaban en sentido in-
verso, cuando, se dice, que a consecuencia
de la niebla uno de los dos aeroplanos, el
superior, pas6 demasiado cerca del otro,
cortando con la hélice los tensores de las
alas de éste, lo que produjo el choque de
ambos, cayendo ai suelo y aj)lastandose,
muriendo en el acto el teniente Peignan y
una hora mas tardeci capitan Dubois.

* Kk oy

Para los oficiales aviadores. —
M. David Bishop ha puesto a la disposi-
cién del « Aero-Club de Francia » una copa
para ser disputada entre los aviadores mi-
litares durante 1912, Serad concedida al
oficial piloto que haya permanecido en el
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aire en lidistancia mas larga en un mismo
dia, efectuando reconocimientos aéreos. Al
efecto se totalizaran los vuelos realizados
dorante el dia.

Estos reconocimientos deberan ser prac-
ticados con aparatos militares, dirigidos
por oficiales pilotos (en servicio activo y
en posiciéon de presencia), con o sin pasa-
jero, En cada reconocimiento, que debera

Circuito de Anjou
Espaoet sobre ~i“uport

practicarse a un punto distante lo menos
50 kil6metros del punto de partida, deberé
alcanzarse una altura de 1,000 metros.

Son obligatorias las escalas en los pun-
tos extremos de los reconocimientos, que
seran comprobadas por los comisarios
nombrados al efecto. En cambio, estan
prohibidas las escalas intermedias, no sien-
do, en caso de efectuarlas, valido el reco-
nocimiento.

Cada concurrente tendrad tres periodos
de ocho dias para practicar sus tentativas.
En cada periodo, el concurrente no podra
emprender la partida mas que tres veces
maximum. El cierre de las pruebas tendréa
lugar el i,° de septiembre,

« **

El gran premio de aviacion del
«Ae. C. de Francia». — Esta prueba
que, como ya saben nuestros lectores, se
corrié el dia 16 del pasado junio en el cir-
cuito llamado de Anjou, estaba dotado con
120.000 francos de premios, repartidos en
la forma signiente ;

Clasificaciéon general. — Primer premio,
50.000 francos ; segundo premio, 20,000
francos; tercer premio, i5,000 francos;

cuarto premio, 10,000 francos; quinto pre-
mio, 5,000 francos.

Premio de velocidad. — Unico premio,
20.000 francos.

Los premios que no se otorguen
gresaran al «Ae. C. de F. ».

Este Concurso ha reunido una pléyade
de pilotos de primer orden, cuyas hazafias
son bien conocidas, de modo que era de
esperar que, incluso esportivamente con-
sicierada esta prueba, debia resultar algo
mucho mejor de lo que ha sido, si bien hay
que tener en cuenta que el tiempo contra-
rié los esfuerzos de estos atrevidos hom-
bres aves.

rein-

Clasificacién de los aparatos

Aparatos para una sola persona

1. Vedrines (mon.
meSoHP).
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2. Tabuteau (mon. Morane-Gnome
50 HP).
6. Carlos (mon. Blériot-Gnéme 50
HP).
7. Bedel (mon. Morane-Gnume 50
HP).
23. Helen (mon. Nieuport-Gnéme 80
HP).
26. Amerigo (mon. Rep-Gnéme 80 HP).
28. Vidard (mon. Deperdussin-Gnéme
80 HP).
29. Bobba (mon. Morane-Gnéme 50
HP).
Aparatos para dos personas
10. Molla (mon. Rep.-Gnédme So HP).
11. Brindejonc des Moulinais (mon. Mo-

rane-Gnéme 80 HP).
12. De Lareinty-Tholozan (mon.
rane-Gnome 80 HP).

Mo-

14. Frey (mon. Henriot-Gnéme 50 HP).

15. Legagneux (mon. Zens-Gnéme 50
HP).

i7. Ehrmann (mon. Borel-Gnéme yo
HP).

19. Debroutellc ( bip. Zodiac-Giiame
70 HP).

27. Divetain (mon. Ladougne-.ADzaoi
70 HP).

31. Hamel (mon. Blériot-Gnéme 70
HP).

Aparatos para tres Personas

30. Granel (mon. Rep Rep 120 HP).

33. Bielovucic (mon. Hanriot-Gnéme
80 HP).

Aparatos para cuatro personas

4. Renaux (bip. M. Farman-Renault

90 HP).

13. Gobe (mon. Nieuport-Gnome 80
EP).

20. Espanet (mon. Nieuport-Gnéme 80
HP).

21. Fourny (bip. M. P'arman-Renault
70 HP).

22. Prevost (mon. Deperdussin-Gntjme
80 HP).

24. Fischer (bip. H. Farman-Gnéme
80 HP).

35, Busson (mon. Deperdussin-Gnome
80 HP).

Aparatos para cinco personas

3. Moineau (bip. Bréguet-Renault ico
HP).

5. Debussy(bip, Bréguet-Canton Unni
80 HP).
16.

HP).

18.
HP).

25.
HP).

Se aproxima la hora de la partida y el
viento que empezd a soplar con violencia
de huracan, redobla su Impetu por lo que
todo el mundo creia que no podria cele-
brarse el concurso; no obstante, los han-
gars van abriéndose uno tras otro, y a pesar
de que aunque se ha volado con vientos
quizds superiores en velocidad, hay quien
habla de abstencién, siendo de esta opi-
nién los constructores Deperdussin, Es-
nault-Pelteriey Breguet, que firman el si-
guiente compromiso :

«Los abajo fumados se comprometen a
no dejar partir sus aparatos el dia 16 junio
de 1912, conforméndose a pagar la multa
de 20,000 frs., a repartir entre ellos por
partes jguales »,

Pero he aqui que aparece el primer apa-
rato remolcado por una voituretie que lo

Labourdet (bip. Astra-Renault 70

Gaubert (bip. Astra-Rcnault 90

Allard (bip. Caudron-Anzani too

Deperdussin-Gno<onduce al punto de partida, es el Blériot-

Gnome dcl valiente Garros, a quien toca



Garres felicitado por su victoria

partir debido a que los posesores de los
anteriores numeros de inscripcion se reti-
ran, efectuando lo propio la mayoria de los
pasajeros que debian acompafiar a los avia-
dores, salvo rarasy honrosas excepciones.
Es de notar que casi todos los aparatos
que se colocan en linea, son monopla-
nos.

A ias 9 fa 6 m, Carros corta lalinea de
partida acompafiado de las angustiosas mi-
radas de los espectadores que temen a cada
momento una catéstrofe.

Pasan algunos minutos y parte Bedel, el
cual después de una serie de esfuerzos y
peripecias indecibles consigue despegarse,
pero no puede sostener la lucha y cae en
un campo préoximo, resultando estropeado
el tren de aterrizaje y el aviador indemne.

A éste sigue Legagaeux acompafiado de
Martinet, el cual, después de las consi-
guientes emociones de la partida, consigue
afirmarse y parte recto hacia Angers, sien-
do aclamado.
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cuando los primeros concurrentes descan-
san de su primera vuelta, parte el campe6n
de Morane, el aviador Brindejonc-des-Mou-
linaux en el aparato de Bobba, aci.mpafiado
de Rougier, llevando un retraso de 3 li.
7 m, que espera poder recuperar efectuan-
do las tres vueltas sin perder tiempo al-
guno. Su partida es magnifica y produce
la impresion de que es méas veloz que sus
contrincantes precedentes.

He aqui, pues, cjue de treinta y cinco
aviadores suscritos soélo lian tomado parte
en la prueba siete, contando con Bedel
que cay6 casi al partir.

Habida cuenta dcl tiempo reinante; ex-
cusado es decir que la mas viva ansiedad
reind siempre en los hangars y tribunas.

Sucesivamente tienen que ir abandonan-
do algunos aviadores, primeramente Le-
gagneux y Helen a la primera vuelta, luego
Hamel a la segunda, durante la cual em-
pez6 a caer una lluvia torrencial redublan-
do su violencia el vendabal. Finalmente,

Sucesivamente pueden partir Espanet, s6lo terminan la tercera vuelta Carrosy
que vuela con el aparato de Helen y acom Brindejonc.
pafiado de Andriaux; Hamel con Delfon- He aqui el cuadro de los tiempos em-
tcin, como pasajero. pleados en reconocer el circuito, vuelta
Finalmente, después de mediodia, vy por vuelta.
Primera vuelta 357*%431 kilémetros
Horas de partida Tiempo
Obligatorio Real Llegada Oficial Real
h- m. s. h. m, s. h. m. s h. m. s h. m. s
Espanet® i 928 9 46 n 34 48 2 6 48 1 48 48
948 9 56 i2 115t 2 23 53 2 i5 54
farros 9 6 9 6 n 45 38
2 39 38 2 39 38
9 44 12 18 55 1Sz 7 48 7 "33 12

Segunda vuelta 314*822 kild6metros

r5 38 12 43 3 1256 2 57 18 2 29 56
Espanet . 4 46 15
Brindejonc.....n. 2 22 7 2 39 5 3842 3 ‘¢ 35 2 39 42

Tercera vuelta 472*233 kilémetros

Gatrus . 3 42 56
Brindejonc ... 6 8 42
Tiempos totales : Carros
» » Brindejonc.

La suerte no favoreci6 a Brindejonc-des-
Mouiinais, pues vio cerrarse el control cua-
tro minutos antes de llegar a la meta para
su tercera vuelta; asi, pues, el tiempo mar-
cado en el cuadro anterior es oficial para
las dos primeras vueltas y oficioso por lo
gue respecta a la tercera.

Inatil describir el entusiasmo de la mul-
titud en el momento de aterrizar; Carros,
se ha portado como un valiente condu-

3 45 6

258 320 2

2 17 58
5 45 7 34 1_4n 3 43
7 56 58 7 27 32
9 ‘342 6 |54
ciendo su fiel Bleriot-Giiome con una

maestria poco comun. Su llegada fué ver-

daderamente triunfal y estando el espacio
plagado de aeroplanos, pue.s habiéndose
serenado el tiempo, casi todos los avia-

dores sacaron los aparatos de sus hangars,
evolucionando por sobre el campo de avia-
cién, dando un espectdculo maravilloso y
que dificilmente volverd a repetirse.

En vista de los resultados del primer
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Vista delantera dcl aparato Zens

dia, los comisarios, de acuerdo con los
organizadores, dirigieron la siguiente co-
municacién a los constructores:

«Los organizadores tienen el honor de
informar a los constructores y al publico,
que la carrera continuara mafiana por lo
que respecta a Carros, clasificado i.® en
el primer dia, pero para ios demé&s concu-
rrentes se disputard una nueva jirueba.»

La prueba continda, pues, para Carros,
Gnico concurrente clasificado, debiendo
por lo tanto efectuar 4 vueltas.

Los premios para la otra prueba eran;

50.000 francos al primero
10.000 » » segundo
7.000 » » tercero
5.000 » » cuarto
2,Sao0 » » quinto

Catorce concurrentes emprendieron la
marcha para esta prueba, que fue un ver-
dadero éxito.

He aqui la prueba general, tanto del
Gran Premio como de la prueba especial,

Clasificacion general

Gran Premio del Aero Club

I. Carros (Bleriot-Gnéme) 7 vueltas
= 1,101 Kilins. 877 metros en i5 h., 40
m., 57 s,

Premio de velocidad

1. Garrns.
tancia, igual tiempo.

Prueba especial

1. Espanet (Nieuport-Gnéme) 4 b. 4
m. 56 s.; tiempo real: 4 h. 54 m. 53 s.

2. (Morane-GnSme) \ \\. 21 m.
41 s.; tiempo real: 4 b, 21 m. 41 s.

3. Brindejonc-des-Moulinais (Morane-
Gnéme) 4 h, 32 m, 20 s.; tiempo real:
4 1i. 32 m, 20 s.

4. Carros (Blériot-Gnéme) 5 h. 53
m. 41 s.; tiempo real: 5 h. 53 m, 41 s.

5. Gaubert (Asira-Reiiault) 6 h, 40

m. 53 s.; tiempo real; 8 h. 32 in.4o0s.
#HHE*
El blanco aéreo Michelin. — Una

nueva serie de ensayos se efectuaron, el

dia 22 y 23 del pasado mes, para la con-
quista del premio en cuestién.
Gaubert, con el teniente Scott como

artilleroy en aparato Asira- Wrighl, colocé
dos proyectiles en el blanco; el teniente
Boiisquet, en aparato Farman, se vio obli-
gado a aterrizar, a con.secuencia de una
|>ana y después de haber disparado un pro-
yectil que cayd fuera dcl blanco.

Mismo aparato, igual dis-



El campedn, hasta el presente, de esta
prueba, no pudo tomar parte a consecuen-
cia de tener su aeroplano estropeado.

«**

Un cafién para aeroplanos. — Du-
rante una porcién de dias, el teniente Fé-
quant ha efectuado pruebas de tiro, me-
diante una ametralladora especial instalada
a bordo del aeroplano loo H P del tcr
niente Maillefert. Las observaciones de los
dos oficiales han sido satisfactorias, aunque

ningdn resultado preciso pueda concre-
tarse.
El hidroaerobus «Sommer». — EI

célebre constructor Sommer vaa hacer las
pruebas él mismo, dentro poco tiempo, en
el lago de Ginebra, de un hidroaeroplano
gigantesco, cuya construccién le ha exi-
gido varios meses de constante trabajo.

El aparato es relativamente lento: 70
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capitulo Il. — De la nacionalidad y de la

matricula de los aeronaves

Art. 2.° Todo aeronave debe tener una
sola y Gnica nacionalidad.

Art. 3® La nacionalidad del
es la de su propietario.

Si el aeronave pertenece a una Sociedad,
la nacionalidad sera determinada por la
del domicilio social.

En caso de nacionalidad distinta, en los
copropietarios del aparato, la de éste sera
la que representen los asociados que po-
sean las dos terceras partes del valor del
aeronave.

Art. 4. Todo aeronave deberé
consigo un documento de identificacion
que contenga todas las indicaciones pro-
pias para determinar su individualidad.

Art. 5.° Todo aeronave debera llevar
un distintivo visible de su nacionalidad,

Art. 6® Todo propietario de un aero-
nave debera, antes de ponerlo en circula-

aeronave.

llevar

Bjpiaoo Asira dcl Circuito de Aojou

kil6metros por hora, lo que le permite
posarse suavemente sobre el agua, estando
impulsado por un motor de too H P | podra
Illevar a bordo 6 pasajeros.

Durante dos meses evolucionard alrede-
dor del lago, especialmente en Evian. EI
hidroaerobus Sommer estd provisto de
dos enormes flotadores construidos por
Tellier; su construccién es tan robusta y
tan cuidada, que su autor lo cree tan poco
peligroso como un simple buque cual-
quiera.

ElICo6digo Internacionaldelaire.—
A fines del corriente mes ha de celebrarse
en Paris el segundo Congreso juridico
internacional de la navegacion aérea, al
que asistiran mas de setecientos represen-
tantes de diez y siete naciones diferentes.

En el pasado Congreso se adopt6o el si-
guiente proyecto de Cédigo internacional
del aire:

«Ccapitulo |I.— Principios generales de la

circulacién aérea

Articulo i.* La circulacion aérea es
libre, excepto cl derecho que los Estados
firmantes se reservan de tomar ciertas me-
didas, a determinar ulteriormente, para su
propia seguridad y para la de las personas
y bienes de sus habitantes.

cién fuera de los aeré6dromos privados,
haber obtenido de la autoridad publica ia
inscripcion de este aparato en uno de los
Registros de matricula, llevados por la
autoridad competente.

Cada Estado reglamentaréa la matricula
de los aparatos en los limites de su terri-
torio.

Art. 7® Todo aeronave debera
una marca visible con el

llevar
lugar de su ma-

tricula.
Art. 8® Las listas de matricula seran
publicadas.
INGLATERRA
El Derby aéreo.— EI periddico lon-

dinense Daily Mail, que tantas pruebas ha
organizado en favor del desarrollo de la
aviacion, dot6 con una copa de oro el lla-

mado circuito de Londres, cuyo recorrido
es de 81 millas.
Ademas de la copa del Daily Mail,

M. U. Barlow, de Nueva Zelanda, doté ia
carrera con un premio de 6,250 frs. para
el primero, otro de 2,500 para el segundo,
y 1,250 para el tercero.
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La sociedad de aviacion «Grahame W hi-
te», ofrecié un premio especial de i,250
francos para el primer aeroplano que to-
mase tierra en Hendon. Todavia hubo otros
donantes de premios por valor de 1,875y
525 frs., que han sido también ganados.

La lista de los inscritos comprendia diez
y seis aviadores, y dado el niumero y cali-
dad de los pilotos podia preverse que la
carrera seria un éxito.

A pesar de tan gran numero de inscrip-
ciones solamente partieron, siete aviadores
del aer6dromo de Hendon-el dia 8 de junio
por la tarde, y, con un tiempo que no era
posible desearlo mejor, después de una
mafiana lluviosa y verdaderamente inglesa.
De minuto en minuto fueron elevandose
sucesivamente, primero Lippe, luego So-
pwit, Hamel, Verrier, Moorhouse, Gui-
Itaux, y finalmente, Valentine.

Sopwith cogi6 lacabeza del cortejo, que
conserv6 facilmente durante todo el tra-
yecto. Pero, habiendo pasado a una milla
adentro del viraje de Purley, fué descalifi-
cado. Hamel, que partié acompafiado de
Mis Davies, su inseparable compafiera, re-
corri6 periectamente el recorrido efectua-
do en | h. 38 m. 46 s., siendo el ganador
del premio. Llegé luego Moorhouse, en
2h. 22 s., seguido de Valentine, que em-
ple6 2 h. 26 m. 39 s. Faltaron noticias du-
rante mucho tiempo de los demas aviadores,
pero luego se supo que Verrier se habia
extraviado y fué a tomar tieria a Mouns-
I<il\v, lejos del recarrido, Lippe descendio
en el campo, habiendo podido volver a
partir, y Guillaux tuvo también que des-
<ender antes de llegar al final del
rrido.

Cincuenta mil espectadores asistieron a
esta reunion, y al recorridci alrededor de
Londres, su nimero es incalculable, algu-
nas carreteras estaban completamente in-
transitables. A pesar del reducido nimero
de aviadores que tomaron parte, puede con-
siderarse la prueba como un verdadero
éxito.

reco-

El circuito de Inglaterra por Sal-
met. — Este aviador terminé el dia 13 los
treinta primeros dias de viaje de tres meses
que emprendi6 por cuenta de! D aily Mail,
alrededor de Inglaterra.

Deducidos los domingos y dias festivos,
se ve que Salmet ha volado diezy ocho dias
entre veinticuatro, y la mayoria de ellos
con mal tiempo.

Este viaje de Salmet excita en Inglate-
rra una gran admiracién y confianza hacia
la aviacion. Algo asi convendria en Es-
pafia.

En Irlanda. — El «Aero club de Irlan-
da», anuncia un premio de 10,000 francos
para el méas répido vuelo desde Dublin a
Bclfast y regreso. En breve se publicaran
las condiciones de este concurso.

Un mitin para sefioras. — Se anun-
cia para el dia 6 del corriente mes un mitin
bastante original, que debe tener lugar en
el aerédromo de Londres. Por primera vez
en Inglaterra, se destinardn una serie de
pruebas reservadas a las sefioras. El pro-
grama de la reunién, organizada bajo el
patronato de la «Liga aérea fechenina de
Inglaterra», comprende carreras para se-
fioras pilotos y un cros-country, entre
aviadores, llevando pasajeras con ellos. Se
concedera un premio especial a la aviadora
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que efectle en primer lugar, con-una pasa-
jera, y de una solavez, dos vueltas al aero6-
dromo.

ITALIA

La suscripcion nacional. — EI Co-
mité central parala flota aérea, ha recibido
2.070,000 francos. EI industria! italiano
Giusscppe Ventafrida, de Buenos Aires, ha
remitido 40,000 francos para la adquisicion
de dos aeroplanos, de los cuales uno llevara
el nombre de Francesco Crispi, y el otro
el de un militar que en la guerra jtalo-
turca haya perdido la vida ea un acto de
valor. ,

El periédico Corriere della sera, ha
recibido de los italianos residentes en Rio
Janeiro, 20,000 francos parala adquisicion
de un avion, que llevard el nombre de esta
ciudad. .

Experiencias de lanzamiento de
bombasen el aerédromo de Torino.
Por la tarde del 28 de junio, en el aer6-
me de Mirafiori, se realizaron, con éxito
completo, pruebas de lanzamiento de pro-
yectiles, a las cuales asistieron numerosos
oficiales, entre los cuales figuraban el ge-
neral Brusati, comandante de marinay el
general de division Escard.

Los experimentos fueron llevados a cabo
por el teniente Roberti sobre Blériot, que
consigui6 dieran en el blanco la mayor
parte de los proyectiles arrojados.

PN

Un aeroplano blindado en Milan.
El 28 de junio, el aviador Deroye partio
del aer6dromo de Taliedo para realizar un
magnifico vuelo sobre la plaza del Duomo
de Milan con un aeroplano militar ideado y
construido por el ingeniero Jacchia. Se
trata de un aerotorpedo blindado, con el
fuselaje de acero en un cuerpo central 4ni-
co, todo de una pieza. Quedan asi abolidos
los entrecruzados de alambre, estando per-
fectamente protegidos todos los drganos
de direccion en el interior del aparato, el
cual, a pesar de esto, es todavia mas ligero
que los aeroplanos ordinarios.

ALEMANIA

Circuito Berlin-Viena. — EIl dia 9
del pasado mes empez6 el circuito de avia-
cién, cuyo titulo encabeza estas lineas bajo
el protectorado del principe Federico Le-
opoldo de Prusia por Alemaniay del ar-
chiduque Leopoldo Salvador por Austria.
La distancia a recorrer era de 558 Kkil6-
metros divididos en dos etapas, Berlin-
Breslau (30 Kilms.)y Breslau-Viena (249
kilms.),

Los premios eran 5,000, 3,900 y 2,000
marcos para los tres primeros aviadores que
llegaran a la meta.

Ademaés, se dividieron otros 40,000 mar-
cos entre los concurrentes a prorrata de la
duracion de los vuelos, y, finalmente, 30,000
marcos entre losconcurrentes, incluso entre
los que no hubiesen recorrido méas que una
sola etapa, a prorrata de la distancia reco-
rrida,

De los Il concurrentes escogidos, par-
tieron 9 de Johanisthal, llegando primero.

J. SANGENIS

o Avribau, 119 : Barcelona
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a Breslau, Hirt, luego Csakay y Bergmann,
sosteniendo una verdadera lucha, pues el
tiempo era muy malo. Bier y Stanger ca-
yeron en el camino.

Segln la clasificacion de esta etapa el
primero es Csakay, luego Bergmann vy, fi-
nalmente, Hirt, a proporcién del tiempo
empleado.

La partida de Breslau fué una verdadera
odisea, parte Hirt perfectamente, siguién-
dole Csakay, que se vé obligado a tomar
tierra nuevamente, estropeando una ala,
reparada esta, parte de nuevo; Bergmann
emprende la marcha y vuelve al cabo de
media hora, partiendo luego mas tarde, des-
cendiendo a 40 Kilms. de Breslau.”™

Los ualtimos concurrentes perdieron ya
toda esperanza de clasificacion, por lo que
abandonaron el concurso, unos por fuerza,
a consecueucia de las caidas de las que,
O los aviadores o pasajeros, resultaron con
heridas méas o menos graves, y otros por
temor de correr la misma suerte.

Resulta, pues, vencedor Hirt, al que
sigui6 muy de cerca Csakay, pero se vio
obligado a tomar tierra algo bruscamente
a 9 kilbmetros de Viena, hiriéndose ligera-
mente y rompiendo el aparato.

*

La suscripcion nacional alemana.
— La Gran Duquesa de Hesse ha organi-
zado; en favor de la suscripcién nacional
alemana para la aviacién militar, un ser-
vicio postal aéreo, que funciona regular-
mente entre Francfort y las principales
ciudades proximas.

El reino de Wurtemberg
breve este ejemplo.

En Potsdam la corte no permanece inac
tiva.

Los hijos de! Emperador, el principe y
la princesa Eitel-Frederic, el principe Os-
car, laprincesa Victoria Luisa, han orga-
nizado, junto con el principe Georges de
Grecia, una fiesta popular en el «Lutgar-
ten», parque del castillo de la ciudad™y
cuyo producto sera destinado a la suscrip-
cién nacional de aviacién.

imitara en

«4 #

El circuito de Westphalia. — La
comision esportiva de la Sociedad Aérea de
Alemania occidental ha decidido organizar
un circuito en Westphalia del 4 al 11 de
agosto. Para esta prueba la comision fi-
nanciera ha votado la suma de 25,000
marcos para premios.

L KK

El circuito Schieswig-Halstein.—
La primera '"“etapa de este circuito Kiel-
Frensburgo,”con aterrizaje en Rendsburg,
se disputo6 el dia 22. Nueve aviadores em-
prendieron la marcha, llevando a bordo un
pasajero, de los cuales llegaron cuatro sin
dificultad a Flensburgo. Dos fueron victi-
mas del accidente, aunque no resultaron
heridos de gravedad, afortunadamente.

*#*

Nuevo aeré6dromo»— Los penodicos
anuncian que la ciudad de Aix-la-Chapelle
esta en tratos con las municipalidades de
Kochlscheid y de Braud, para la adquisi-

IVI A G

cién de un campo de 500 hectadreas desti-
nado a aeré6dromo militar, con un cuartel
para 60 aviadores y los mecé&nicos nece-
sarios. El ministro de la guerra concede
una subvencién de 400,000 marcos.

SUIZA

El raid Zurich-Luc*rna-Zurich.--
El aviador suizo Maffei, en aparato Blé-
riot-Gnéme, ha efectuado este raid, yendo
en treinta minutos y regresando en una
hora a causa de la violencia del viento, ga-
nando el premio de i,200 francos ofrecidos
por la seccién suiza oriental del
Club ».

« Aéro-

BELGICA

Los aviadores Paulhan y Barra.—
Pilotando ambos, aparatos hidroaeroplanos
Paulhan-Curtiss, efectuaron el 23 del pa-
sado maravillosos vuelos sobre el Meuse,
en su travesia de Lieja.

Estos vuelos son tanto mas dignos de
atencién, cuanto que el espacio de que dis-
poDian estaba cubierto de barquichuelos,
cortado por puentes, cuyas dificultades no
arredraron a los dos célebres aviadores de-
jando admirados a los invulnerables espec-
tadores, cuyo entusiasmo se desborddé en
aclamaciones. Pasaron los aviadores volan-
do a gran altura, para descender en vuelo
planeado en espiral, motor parado, produ-
ciendo una impresién indescriptible.

Los hidroaeroplanos entusiasman al pua-
blico belga y en consecuencia, a los avia-
dores de este pafs, pues muchos de ellos,
célebres, y que habian ya abandonado la
aviacién terrestre, piensan renovar sus
antiguas hazafias con estos maravillosos
aparatos.

ESTADOS UNIDOS

Caidas mortales. — EI teniente Haz-
lehurst, efectuaba en el campo militar un
vuelo a gran altura con el teniente Wensh
como pasajero. Los dos oficiales habian ya
hecho ocho o nueve ensayos de altura con
éxito, cuando el aparato, un nuevo biplano
Wright, de guerra, zozobr6, viniendo a
aplastarse los dos oficiales contra el suelo,
quedando muertos en el acto.

P

Caida mortal de una aviadora.—

La aviadora inglesa, bien conocida por
cierto, llamada Julia Clark, efectuaba un
vuelo a pequefia altura en Springfield (Illi-
nois), cuando el aparato chocé con un
arbol, zozobrando y precipitandose al sue-
lo, quedando aplastado y la aviadora muerta
en el acto. s

Terrible accidente. — Nos dicen de
New York que el ingeniero Quanby, co-
rriendo delante de un aeroplano, fue alcan-
zado por la hélice de éste, dejandolo terri-
blemente mutilado. Queriendo apartarse de
su victima, el aviador se metié entre
espectadores hiriendo avarios de ellos.

Este accidente, debido Unicamente a la
imprudencia de la victima, es digno de ser
meditado, pues repetidamente se ha cla-
mado contra la imprudencia de algunos con
ocasion de los mitins de aviacion.

los

IM E T 0 S

Alta y baja tensién, para Aeropla-

nos, Automoviles y Motores a gas
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