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D.José Comas Sola, ex Presideote fundadorde la «Aso-
ciacion de Locomocién Aérea» de Barcelona, ex Di-
rector de la Hevista de Locomociéon Aérea, Miembro
de laReal Academia de Ciencias y Artes de Barcelona.
Directordel ilbservaiorio Fabra, Miembro de laReal
Sociedad Astronémica de Londres, Premio Jans.scn
de ta Sociedad Astronémicade Francia, Miembro ho-
norario de diversas Sociedades cienlificas, nacionales
y extranjeras.

El Exorno. Sr, D. Domingo J. Stnllehy, Presidente de
la «Asociacion de Locomocién Aerea», tiran Cruz
de Isabel la Caté6lica, Oficial de la Legién de Honor,
ex Alcaide de Barcelona, Presideme de los Ferro-
carriles de Orensed Vign y Medina delC. 4 Zamora,
de la Compafiia General de Electricidad y de otras
importantes entidades.

llustre Sr.

Conde de Bclloch, Presidente de laDireccién
Escuelas de Aviacién de la A. L, A., Vicepresi-

de las
de la «Asociacién de Locomocién Aérea» de

dente 1.”
Barcelona.

QONNO VUELAN LOS AEROPLANOS

Tomando como ejemplo la misma hélice
que nos ha servido para el calculo déla
velocidad lineal y suponiendo que cada pa-
leta pese 5 ks, y que el centro de gravedad
se halle & 80 cm. del eje, procederemos
previamente & calcular 'a velocidad lineal
dcl centro de gravedad de igual modo que
en el ejemplo anterior y para ello encon-
traremos 101 m. por segundo.

(Continuacién de la pagina 54)

Seguidamente aplicaremos & la formula
establecida los valores numéricos y ten-
dremos :

958 X ol = 1454 kif

Lo que nos demuestra que la fuerza cen-
trifuga obra sobre cada paleta con una in-
tensidad equivalente a 1,4.54 kg. cifra ver-
daderamente enorme, que justifica las pre-

f=
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cauciones de solidez que deben adoptarse y
nos e.xplica las causas de algunos acciden-
tes, como el reciente y tan doloroso acae-
cido al dirigible Republique.

Apuntados ligeramente los conceptos fun-
damentales relativos a las hélices engeneral,
continuaremos en lo que sigue con un bre-
visimo estudio de las condiciones que deben
reunir las hélices de los aeroplanos.

Ci
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Monoplano de M. Victor Fumat. Superficie, i6 m.

IiM la hélice, segin sabemos, deberemos
tener en cuenta su paso, la estructura de
su superficie y sus dimensiones, su velo-
cidad tic rotacién- y el sitio de emplaza-
miento.

En primi Tlugar, la regularidad del paso
desde el centro ;d borde, debe ser riguro-
sa, lie no ser asi, los puntos sujetos & un
paso mayor, tendrian una tendencia 4 avan-
zar més depiis.i (Jne h's dotados dsunpaso

El iiu.nc,panDddPrincipeNisso;c S .rcrficc. 16 m
ba ci umco moDop ano que

menor, de In que se originaria un desequi-
librio altamente perjudicial.

La -sujierlicie tie la hélii e debe ser per-
fectamente lisa para disminuir los efectos
del rozamiento con el aire, factor muy im-
portante, liada la gran vclociil; <4 del miri i-
miento rotativo. Este n zaiuieuto, auiiu uia
de uii modo considerable, si la sujicrficie
jiresetita partes salimns dri.idas & la ar-

te, con
experiencia,

AVIACION

;envergadura, » m,;

madura, al estar las palas superpuestas &
brazos sustentadores de metal, etc., asi es,

que debe procurarse que la hélice se apro-
xime en lo posible 4la curva perfecta indi-
cada por la Geometria.

Las hélices de aviacién se componen de

cuatro, tres 6 dos palas, pero, actualmen-

las perfecciones aportadas por la
se emplean casi exclusiva-

mente las de dos palas.

H enveri]adura, 9 m.; longitud. 9 m

En cuanto & las dimensiones, existe una

estrecha y delicada proporciéon entre el
diametro y el nimero de revoluciones por

minuto, proporcién que Unicamente la prac-
tica es cijiaz (le establecer, escogiendo en-

tre las hélices grandes que giran despacio
y las hélices pequefias que giran aprisa.

curiosidad, citaremos algu-
del dirigible Lebaudy

Atiiiilodr

lui.s eji m]ilds ; las

motor Anzani, 3 cilindros,

a, 9 ) eso 3sokg.;
eva limon de profundidad delautero

25 11P

tenian 2*44 m. de diametro y giraban de
800 & 1,000 revoluciones por minuto; las
del VilledeParis, 6 m. de diametro por 120
4 180 vueltas; el Cle'meuf-Bayard, 5 m. por
400 vueltas; en los aeroplanos, los modelos
Voisiji, 2 m. por 1,400 vueltas ; en el
IVrighi, dos hélices de 2'50 m. por 400
vueltas.

Actualmente, la tendencia dominante es
la de hélices reducidas, animadas de gran-

motor Anzani de z5 HP

des velocidades, pues éstas presentan la
notable ventaja de poderse acoplar direc-
tamente al arbol motor, evitando asi la ne-
cesidad de una serie de engranajes para
disminuir la velocidad de dicho &rbol, con
lo cual se ahorra un notable peso y un se-
millero de averias.

Otro de los puntos interesantes es el em-
plazamiento déla hélice.

Monnplano de M Rnbcrt Nau. MotorRénauli de 8 cilindros y do HP

Ayuntamiento de Madrid



Unos aparatos la colocan delante y en-
tonces obra por traccién, como en el Blé-
riot, Esnault-Pelterie, Antoinette, mientras
que otros la colocan en la parte jjosterior
actuando entonces por impulso, como en el
Farman, Voisin, Curtiss, Wright.

En el primer caso, hay que tener en
cuenta que la corriente de aire que arroja
tras si la hélice, la recibe el aparato, de-
biéndose entonces adoptar disposiciones
para que éste presente el minimum de re-
sistencia .

Digamos, para terminar, cuatro palabras
sobre la construccidon de las hélices.

Las pritnitivas se construyeron con tu-
bos de acero fijos al eje, & los cuales se
adaptaban palas de aluminio curvadas con-
forme al paso, pero en sus resultados de-
jaban mucho que desear, tanto jior lo que
respecta al rendimiento como por lo que se
refiere & la solidez.

Las hélices Trouvé estdn formadas por
una serie de varillas que atraviesan el eje
siguiendo en sus extremos la curva marca-
da, las cuales se unen luego por la solda-
dura de otras varillas transversales, si-
guiendo la curvatura nccesiuia, rellenan-
dose los huecoscon unafundicion metalica.

Las hélices «Wellner» estan constituidas
por un armazén de varillas de madera en
forma de 8, suponiendo las paletas dividi-
das en 15 segmentos y calculando, para
cada uno de ellos la curvatura correspon-
diente.

Finalmente, las hélices «Chauviérie», alas
cuales se da el nombre de integrales., estan
formadas enteramente de madera, ya sean
de una pieza, ya compuestas de laminas su-
perpuestas y encoladas, pero siempre con
los filetes de la madeia en el sentido de la
longitud.

Estas hélices poseen notables cualida-
des, como ligereza, solidez y gran perfec-
cion en la curva, lo que les ha valido la
preponderancia entre los aparatos muder-
nos y una fama universal.

Con ellas se llega 4 un rendimiento de
un 75 por 100, cifra excelente en materia
de hélices aéreas.

Creemos oportuno poner punto final & lo
que se refiere 4 la hélice, y vamos 4 em-
prender ahora el estudio del equilibrio del
aeroplano.

Monoplano « Rcqulllanl ». Supercio, 20 m *

.;envergadura, 10 ni

AVIACION
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El micré6fono inventado por el capitdn Marconnet, que permite al pasajero de un aeroplano hablar ron el pilolo
i indicarle, con el mapa & la vista, el camino que debe seguir

Equilibrio. — La estabilidad del aero-
plano en el aire es una condici6n tan esen-
cial que sin ella no se concebiria siquiera
el funcionamiento del ajiarato.

De poco serviria montar sobre unos pla-
nos bien establecidos, un motor excelente
y una hélice perfecta, si laestabilidad fuera
defectuosa, puesel aparato no podria soste-
nerse en el aire 6 estaria siempre al borde
de la catéstrofe.

Por estabilidad entendemos la tendencia
del aparato & recobrar su posicién normal
cuando una causa exterior
terado.

La estabilidad puede ser dinamica 6 au-

le hubiera al-

tomatica. La primera es la conseguiila por
la intervencién liirccta licl piloto con sus
maniobras, la segunda se obtiene por dis-
posiciones especiales del aparato, que es-
tudiaremos luego.

La estabilidad dindmica, adoptada en un
aeroplano de tanta fama como el Wright,
tiene, sin embargo, el grave inconveniente
de re(julr)t- constanteniente la atencion del

;longitud, 7 m .;
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piloto para corregir las desviaciones de
equilibrio acto seguido se produzcan y aun
que esto con la practica llega & convertirse
en un movimiento instintivo como la direc-
cion de la bicicleta, ofrece siempre un peli-
gro al més pequefio descuido. -

Para la estabilidad longitudinal, 6 sea en
el sentido de la marcha, el centro de'pre-
sién debe estar en la misma vertical que el
centro de gravedad. EIl centro de presién
es aquel punto donde cabe suponer aplica-
da la fuerza debida & la resistencia del aire.

El centro de presion debe ser tan poco
variable como sea posible, y por esto se
construyen los planos muy anchos y poco
largos, es decir, en forma ile rectangulos
muy prolongados, presentando el lado ma-
yor en direccion de la marcha.

La experiencia ha demostrado dos hechos
muy importantes en aviacion: que los pla-
nos alargados que acabamos de citar ofre-
cen al aire una resistencia muy superior
avanzando por el lado mayor que. avanzan-
ilo por el menor, y luego que en el primer

motor Gnomc de 50 I11'. Peso en orden de marcha, 400 kgs.
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El nuevo aeroplaao de M.John Moisant construido exclusivar.ienic de palastro, aluminio y acero. Superficie, 22

leR@ittud; 9 M .rpeso, aSo kys.: MMz, BB 1IP ; © willipkbrets

caso las variaciones del centro de presion
son menos sensibles.

Esta ley experimental nos la confirma la
naturaleza en la relacién que existe entre
a longitud y anchura de las alas de las aves.
Esta relacion varia de i :5para los peque-
fios pajaros, hasta i ;20 en los grandes vo-
ladores como el albatros,

Para asegurar ja estabilidad longitudinal,
se acude, generalmente, & la llamada co/a,
que puede ser cruciforme, por la intersec-
cion de ua plano vertical con otro horizon-
tal, como en el Anloinetie y Blériot, 6 bien
formada por dos pequefios planos de estruc-
tura y posicion anéloga & los planos susten-
tadores, como en el Farman y Voisin.

La cola en todos los casos va situada en
la parte posterior dcl aparato y & una con-
veniente distancia de los planos principales
que la experiencia es la mejor consejera
para determinar.

La estabilidad transversal'se habia bus-
cado primeramente colocando el centro de
gravedad del aparato mas bajo que el cen-
tro de presién, y para ello se disponian las
alas en forma de angulo diedro con la aris-
ta hacia abajo 6 sea en forma de V, muy
abierta. EI primer aparato en esta forma
fué el celebre ig.bisde Santos Dumont con
el que consigui6 los primeros vuelos en Eu-
ropa, actualineute la conserva todavia, aun-
gue menos acentuada, el Antoinette, que tan-
tas maravillas esta realizando,

El monoplano alemén de « M. Haas Grade »

AVIACION

Colocando el motor, que es ia parte mas
pesada, debajo de las alas es natural que el
centro de gravedad estara méas bajo que el
de presi6on y entonces cuando se altere la
estabilidad transversal el aparato tendra
tendencia & recobrarla, siguiendo la misma
ley fisica que rige la balanza,

Sin embargo aunque este dispositivo sea
excelente, al exagerarlo seincurriria en se-
rios inconvenientes: si el centro de grave-
dad se encontrase muy distanciado del de
presién, el aparato seria un mal
muy defectuoso pasa el descenso y su mar-
cha estaria acompafiada de continuas osci-
laciones pendulares.

Para asegurar la estabilidad transversal
se ha acudido también el establecimiento de
planos verticales entre los planos sustenta-
dores que subdividian el aeroplano en va-
rios compartimientos separados 6 células,
y de ahi el nombre de celulares que se ha
aplicado 4 los aparatos con este dispositivo.
Sin embargo los planos verticales implican
una resistencia adicional que produce una
disminucién de velocidad y hacen méas sen-
sible el aparato 4 las rafagas de aire en
sentido lateral.

Otra de las soluciones es el alabeamiento
adoptado,_por ejemplo, en
Wright, que consiste en ifar & las alas una
inclinacion variable &4 voluntad. De este mo-
do al alterarse el equilibrio, se puede resta-
blecer aumentando el angulo de incidencia

los aparatos

Ayuntamiento de Madrid

;enversadura 550 m

e
del ala que tiende & bajar, con lo que se
aumenta en ella la resistencia dcl aire que
la impulsa & elevarse.

Fiualmente la colocacién de pequefias
aXasauxWviTts (ailerons) y el establecimien-
to bien estudiado de ia cola, completan y
aseguran ia estabilidad general del aparato.

La direccion del aparato se obtiene de
una manera muy simple, con un plano vcr-
ical, situado en la parte posterior, movi-
ble & semejanza del timén en las embarca-
ciones.

Elevacion vy — Una de
las principales maniobras que incumben al
aeroplano esla de poder elevarse y descen-
der con facilidad. Esto puede conseguirse
dedos maneras, aumentando 6 disminuyen-
do el angulo de ataque <le los planos susten-
tadores, segin explicamos anteriormente,
6 bien colocando en la parte delantera del
aparato un plano horizontal auxiliar, movi-
ble 4 voluntad, gae st denomina timo'n de
profundidad, el cual obra conforme & la
teoria expuesta en nuestro primer articulo
al tratar del angulo de ataque.
haremos notar el
adoptado por

lanzamiento.

Para el lanzamiento,
procedimiento de! pilén,
Wright y el general seguido por los otros.

La partida de los aparatos Wright se con-
sigue colocandolos sobre un rail de unos
i5m. de longitud; sesujetad la parte ante-
rior un cable que pasando por una polea
situada en el extremo del rail, va & terminar

El monoplano de «J, A, P. de M. llarding», motorJ. A, P. de 8 cilindros y 5o 1P



por el otro cabo 4 un peso de hierro izado
previamente en un pilén, de altura igual al
rail, la caida del peso transmite al aparato
el impulso necesario para emprender la
marcha.

El resto de los aparatos recorren sobre
sus ruedas, impulsados por la hélice, un
trecho suficiente para alcanzar la velocidad

L a

La muerte de Robl, acaecidael 18 del co-
rriente en Stettin, ha producido hondisima
impresion en Alemaniay en toda Europa.

Taddeus Robl, aleman, se distinguié co-
mo un meritisimo stayer (corredor de me-
dio fondo en bicicleta). Su carrera ciclista
data de muchos afios, habiendo sido, tal vez,
quien contribuyé méas directamente & la im-
plantaciéon y desarrollo de las carreras con
entrenamiento 4 gruesas motocicletas, con
sus tandems & petréleo, famosos en su tiem-
po, y siempre recordados por los aficiona-
dos a! sport del pedal. Sus triunfos fueron

innumerables sobre los velédromos alema-

T Traddaus Robl

nesy franceses, habiendo establecidoy con-
servado varios afios el envidiado record del
mundo de la hora, entre otras performan-
Cces no menos meritorias.

Actualmente conservaba todavia la pleni-
tud de sus excelentes facultadesy era, den-
tro del mundo sportivo, universalmente re-
conocido como un corredor de primera linea.

De poco tiempo & esta parte se dedicé &
la aviacion, obteniendo, desde los primeros
dias brillantes resultados, que hacian espe-.
rat de él grandes cosas.

Robl habia sido inscrito por la sociedad
«lcarus » para tomar parte en la semana
de Stettin y debia empezar sus vuelos el
sadbado 18. El meeting empezé mal; el tiem-
po impidi6é salir los aparatos de los lian-

Ayuntamiento de

AVIACION

apropiada y entonces por una inclinacién
del timén de profundidad pierden el contac-
to con el suelo elevdndose en la atmdsfera.

Y aqui ponemos punto final & estos lige-
ros apuntesisobre el funcionamiento de los
aeroplanos, hechos sin ningan alarde de
erudicion y con el Unico fin de poner al al-

cance de todos, ios principios en que se
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funda la Aviacién, que es indudablemente
el problema de actualidad mé&s palpitante.

Si nuestros lectores han seguido con be-
nevolencia la 4rida disertaciéon sera la ma-
yor recompensa & nuestro humilde trabajo.

A. Fabregat

rpuerte de Robl

gars. Entonces Robl, ante el descontento
del publico, quiso volar & toda costa, Sacé
su biplano del hangar y después de un per-
fecto lanzamiento se elevd réapido & 80 me-
tros de altura luchando bravamente con el
viento.

Entonces pudieron contemplar los espec-
tadores unacosa horrible. Robl, cogido sin
duda por un remolino, dio una aparatosa

vuelta con su aparato, y con rapidez verti-
ginosa fué & estrellarse contra el suelo.

El infortunado aviador fué sacado sin
sentido de entre los restos de su aparato y
expiré antes de cinco minutos.

E! meeting fué suspendido. EIl cuerpo del
desdichado Robl ha sido trasladado & Mu-
nich para su sepelio.

Duerma en paz.

Nuevo Prerrjio del “Daily A\ail“ (10,000£)
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Edimburgo & Sliding.
Stirling 4 Glasgow.
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» 31
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» 86
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Newporia Brigbion . . .
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Tunbridge Wells & Londres 3>

Total
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EsLbiliz*cioij hutonjitia. -

Numerosas pesquisas se hacen actual-
mente para la realizaciéon de la estabilidad
automatica longitudinal de los aeroplanos ;
pero, hasta el presente, no se habia expe-
rimentado ningdn dispositivo en una ma-
quina en pleno vuelo.

Las primeras experiencias publicas &
este fin, han sido efectuadas en el campo
de aviacion militar de Satory, cerca de
Versalles, bajo la direccién de un oficial

AVIACION

fica, y los planos A giran en sentido con-
trario del de la veleta, con un angulo tanto
mayor, cuanto mayor es la relacion kfe,I.

Cuando un aparato provisto de estabili-
zador se encabrita, la veleta se levantay
hace girar los planos en sentido contrario
de su propio movimiento, lo que tiene por
efecto enderezar el aeroplano (fig. 2);
cuando éste cae de proa, se produce el
efecto contrario, y, como puede notarse, la

El nuevo limén de gobierno euiomaiico inventado por el capitdn Etévé

sobre su biplano Wright

del batallon de zapadores aerostaticos, el
capitan Etévé.

El aeroplano escogido para estas prue-
bas, es un aparato sistema Wright, en el
que parece imponerse la adicion de estabi-
lizadores; los estabilizadores automaticos
empleados, han sido construidos en los ta-
lleres del Laboratorio de Aeronautica mili-
tar de Chéalais-Mendon.

El primer dispositivo ensayado en Sa-
tory, se compone de dos planos A (figu-
ras 1y 2), movibles alrededor de los ejes
Ny y unidos por bielas que tienen por
objeto mantener constante la separacion
de los bordes de ataque y de salida de los
dos planos (figs. iy 2), Los ejesc, y ¢
estan sostenidos por un fuselaje de 3‘50
metros de longitud, fijo en los largueros
posteriores de las superficies del aero-
plano.

Una veleta B movible alrededor del eje
f estd unida & los planos A por las peque-
fias bielas jk y kl. El eje de la veleta es
solidario de un tubo g, accionado por una
biela kt por medio de la manivela gh; la
biela hi puede ser movida por el piloto,
mediante una palanca.

Cuando esta palanca esta fija, el eje f
estd inmovil, y la veleta del estabilizador
atacada por el viento, se orienta sensible-
mente en el cauce del mismo, inmovilizando
los planos A que estan compensados ; el
angulo de ataque de estos planos es, pues,
invariable cuando la direccién de la co-
rriente de aire es fija. Pero, cuando ésta
varia, la orientacién de la veleta se modi-

maniobra se efectla sin retraso, debido &
la sencillez del mecanismo, la que es indis-
pensable para asegurar el buen funciona-
miento de un estabilizador automatico.

En resumen, los planos A, considerados
como timones de profundidad, estan ani-
mados, automaticamente, de iguales movi-
mientos que los que resultarian de la ma-

Vity. ’
Vd +.
I )élvv N/ e
G v
y
v <t
"Yiyto- lojio

G,y Gj, timén de direccién; ajtjic,d, y o, i>c,d,
cxbles de gobierno del timén de direccién. A planos
correctores del estabilizador, moéviles alrededor de
los ejes ¢, y c, (figura inferior); B, veleta movil
alrededor del eje/, solidaria del tubo {, gobernado
porla biela Ai por elintermedio de la manivela JA,
j ky 1k, pggnciia bielaque retne los bordes de ata-
que de los planos A al brazo de la veleta.

niobraejecutada por el piloto del aeroplano;
ademas, la veleta tiene, sobre elaviador, la
ventaja de obrar al mismo tiempo que la
causa que ocasiona la ruptura del equili-
brio. En una palabra, el estabilizador Etévé

que acabamos de describir, se opone &

H dispositivo del Cikpitii) Etévé

todas las variaciones del angulo de ataque
del aeroplano, como lo haria un enfrenaje,
muy largo, muy ligero y obrando instan-
tdneamente.

En ciertas circunstancias, puede haber
ventaja en poder hacer variar la magnitud
del angulo de ataque del aeroplano, por
ejemplo, para modificar la inclinacién de la
Al objeto de conservar el au-
estabili-

trayectoria,
tomatismo de funcionamiento del
zador, antes, durante y después de la
maniobra efectuada por el piloto, el ejef
de la veleta puede ser elevado 6 bajado
por medio de una palanca al alcance de!
piloto. Cualquier desplazamiento del ejef,
tiene por objeto cambiar la posicion de
equilibrio de la veleta, y, por consiguiente,
modificar el &ngulo de ataque de los planos
A (fig, 2dy e). Este accionamiento indi-

Ytanto
(ai AxGiir
(6) fa.chiu
- p
iaj, ib]l y (c), gobierno inmévil. (A) Timén al des-

censo. (c¢) Timén & la subida, (d) Timénalasu-
bida. (e) Timo6n al descenso. Latinea al extremo
izquierdo de trazo méas grueso, representa ia veleta.

recto del estabilizador ofrece la gran ven-
taja de dejar & la veleta sensible & las in-
fluencias exteriores ; el aparato representa
a la vez, el papel de estabilizador y de
timén de profundidad sin que estos dos
caracteres puedan contrariarse.

Como se ve en nuestros grabados, el
timén de direccién del aeroplano Wright,
utilizado para las experiencias, ha sido
completamente suprimido y reemplazado
por dos planos exagonales G, y soste-
nidos por el fuselaje del estabilizador y
accionados por los cables a, ¢j, ci, d,, ¥
<2 <A w2 N2 reaccionados por resortes.
Finalmente, ruedas provistas de amortiza-
dores y de resortes han sido colocadas en
los patines.

El conjunto de la cola estabilizadora unida
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al aeroplano, pesa 25 kilos ; el pesi) suple-
mentario soportado por el aparato es, pues,
de unos diez kilos. Digamos también que
la superficie total de los planos del estabi-
lizador es de 4 metros cuadrados, lo que
representa la mitad de la superficie del ti-
moén de profundidad del aeroplano Wright]
por consiguiente, si los planos del estabili-
zador fueran fijos, el aparato modificado
seria tan inestable como un aeroplano dcl
sistema Wright, al que se hubiese quitado
una de las dos superficies del timén delan-
tero.

Los vuelos efectuados en Satory han
puesto en evidencia, de una manera com-

El biplano «Wright»

pleta, el importante papel
por el estabilizador.

Las experiencias de puesta & punto, han
empezado por ensayos, cuyo objeto es
comprobar el equilibrio del aeroplano
transformado, habiendo sido puesto este
4 la disposicion del capitan
Etévé por el general Roqties, director de
ingenieros.

Después de haber efectuado en Pau, al-
gunos vuelos en compafiia de M, Tissan-
dier, el capitdn Etévé sale con su aparato,
el 4 de mayo, y ejecuta tres ensayos ro-
dando con pequefios despegamicntos ; estas
pruebas demuestran que el estabilizador
funciona en buenas condiciones.

El 7 de mayo, con viento de 8 metros,
ejecuta tres vuelos de 500, 600 y 500 me-
tros con virajes.

El 9 de mayo, después de un primer
vuelo de tres minutos,

desempefiado

aeroplano,

se sostiene en el
aire durante méas de diez minutos. Todos
Sus ensayos sucesivos, comprobados por
numerosos oficiales, demuestran que, gra-
cias al estabilizador automatico,
de algunos minutos de ensayo,

conducir el aeroplano

después
se puede
reputado como el
mas dificil de pilotar. En efecto, la manio-
bra del timén de profundidad, resulta con-
siderablemente simplificada y, a4 pesar de
la gran superficie del timén de profundidad
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del aeroplano Wrighi, la estabilidad es
tal, que el aparato se mantiene en equili-
brio durante algunos minutos,
vencion del piloto.

Los vuelos contindan y se efectlian siem-
pre que el tiempo lo permite :

Jueves 12 de mayo, vuelo de 31 minutos
sobre el llano de Satory.

Viernes 13 de mayo, vuelo de 17 minutos
4 30 metros de altura, con viraje en forma
de 8.

Sabado 14 de mayo, vuelo de 18 minutos
con excursion fuera del poligono hasta
Saint-Cyr.

Viernes 20 de mayo, vuelo de 8 minutos

sin inter-

sin estabilizador Eiévé

con un aparato desequilibrado transver-
salmente.

Sédbado 2! de mayo, vuelos de reglaje
de 7y 5 minutos. Paso de la primera prue-
ba del titulo de piloto aviador, controlada
por MM, Sirvent, Delmas y el
Dorand.

Lunes 23 de mayo, paso de las dos ulti-
mas pruebas dcl titulo, controladas por
MM. Sirveut, Tissandier y Delmas. Al
final del ultimo vuelo, el aeroplano tomd
tierra & 13 metros del general Roques,
que asistia a los ensayos acompafado del
coronel Hirschauer, comandante de los za-
padores aerostaticos, del comandante Boii-
ticaux, director de los establecimientos de
Chélais-Mendon, y del capitan Eelhague,
oficial ordenanza del ministro de la Guerra.

capitan

Como fue destruido el Zeppelin 11

lie aqui algunos detalles sobre las cir-
cun.stancias en que se produjo la pérdida
del Zeppelin 11.

Cuando después de la revista pasada
en Hombourg, por el emperador Guiller-
mo |1, a los tres dirigibles, debian estos re-
gresar a Colonia, se pidi6, el 23 de abril,
su opinion & los meteordlogos. Estos acon-
sejaron la partida inmediata, porque el vien-
to acababa de rolar haci4 el Oeste y Sud-Oes
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te y los dias siguientes podria hacer mal
tiempo. EI Parseval Il partié & las siete
de la noche, y después de haber permane-
cido detenido entre Bonn y Coblenza mas
de una hora, por el viento, lleg6 & Colonia
a la una de la madrugada.

El Militaire | que & la ida habfa sufrido
una averia en el motor y habia perdido la
correa de arrastre de una hélice, fué des-
montado en tres horas.

El piloto dcl Zeppelin Il, capitan Von-
Téna, no quiso arriesgarse en un viaje de
noche, en un aterrisaje que ya fuese en el
puerto ya en cualquiera otra parte podia
ser fatal por la oscuridad. Resolvi6 regre-
sar el dia siguiente 24 de abril & primera
hora. Corre el rumor de que no habia gas
suficiente disponible para el rehinchado
del globo; sea lo que fuere, & las cuatro de
la mafiana, cuando se estaba procediendo
al rehinchado, se advirtié que dos valvulas
no cerraban bien; se procedié & su repa-
racion que dur6 hasta las ocho. Ahi esta
la causa inicial del accidente: aumentando
la intensidad del viento, el globo no pudo
avanzar mas que a i5 kilometros por hora
aproximadamente, lo que fué causa de que
no pudiese llegar al valle del Rhin antes
de que el viento se hubiese convertido en
huracanado. Al partir, el viento era de 6
metros por segundo, dos horas mas tarde
era de 10 metros por segundo, y & launa
de la tarde ya alcanzaba la velocidad de 18
metros por segundo, Rechazado hacia el
Este, el piloto qt:c tenia combustible &
bordo ;)ara 18 iioras,’ no se atreviéo & lu-
char por méas tie:npo obligado como se
veia & maniobrar él mismo el ti:nén de pro-
fundidad, porque los suboficiales pilotos
habian quedado en Hombourg para dejar
sitio & dos oficiales de Estado Mayor; asi
pues tomo tierra en una meseta muy ele-
vada cerca de la ciudadela de Limbourg.
lista meseta estd barrida por los vientos,
pero con todo fué escogida para el aterri-
saje, por la proximidad de la guarni-
cion; en ella, pues, acampo6 el Zeppelin I1.
La amarra que ataba el globo al carro
hundido en el suelo que servia de cuerpo
muerto tenia 20 metros de largo, los timo-
nes de profundidad fueron dejados parale-
los al viento (por consiguiente estaban &
la subida ) y la punta era mantenida hacia
abajo por el personal de maniobra. Mas
habria valido, por el contrario, poner el
timon delantero, & la bajada y el posterior &
la subida. Los equipos encargados de sos-
tener el dirigible habian recibido la orden
de no dejar al aeronave obedecer dema-
siado la accion de los vientos de lado y de
sostenerle en el viento medio.

El 25 de abril, hacia el mediodia, lle-
gaban las borrascas producidas por el paso
de la depresion que cinco horas antes se
hallaba cerca del Havre y que cinco horas
mas tarde, alcanzaba & Berlin; las cuales
atacaron a! di:igible por el flanco y éste
que no podia derivar lo suficiente, trabado
como estaba por los equipos, segliin hemos
dicho, levant6 la punta cuanto se lo per-
mitié la longitud de la amarra; el viento
entonces encontré una enorme superficie
de ataque por debajo, tanto maés, cuando
los timones de profundidad estaban en po-
sicién para el vuelo y siendo también ata-
cados )Or debajo. Por las sacudidas pro-
ducidas por las rafagas, una amarra de
auxilio 6 secundaria rompi6é su punto de
atado 6 unién en la parte anterior del glo-
bo. A consecuencia de este repentino au-
mento de carga, la amarra principal, que
habia sido probada & 5,000 kilos de trac-
cion, se rompi6é a su vez, dejando al her-
moso globo partir para su ultimo viaje.-R.
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Morane llevando dos pasajerosen su«Biérioi»

tiWWAKLL": jlssSLsJ.

Un viraje de Latham. monoplano « Antoinette.

'‘Dikson y Latham

- N3

La «Dcmoisellc* de Audemars después de una calda
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Dubonnet (Tellier) y Dikson (Farman ) en la oista

El biplano «Sommer. de Pailleiie, después de una caida

Un bonito viraje de Dutcnnii in n <r.if);ri«Tellier.

Sernapa de aviaciop
(19 a 26 de Jur=>io)

Estado enquequedéel «Vaisin. de laBaronesa de Laroche
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Effimoffvolando en su biplano «H. Farman »

Vuelo de Dikson, biplano « Il Farman.

Cattanéo sobre monoplano «Blériot»

Gatlanéo sobre « Blériot», ganador de los
premios de velocidad
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LO QUE GANARON LOS AVIADORES EN ROUEN

Francos
Dickson, totalizacién, i5,000
fr.; duracion, 8,000 fr,; vue-
lo planeado, 1,500 fr., y
primas diarias, 3,600 fr.
Morane, altura, 10,000 fr,;
viaje, 5,000 fr.; peso, 5,000
fr.; pasajeros, 1,000 fr.; to-
talizacion, 1,000 fr.; pri-

28,100

22,800
Cattaneo, totalizacién, 9,000
fr.; velocidad, 7,500fr,; du-
raciéon, 2,000 fr.;
1,200 froeeeeeeee s
Efimoff, peso, 10,000fr,; pa-
sajeros, 4,000 fr.; primas,

primas,
22,800

............................................ 14,900
5. Latham, totalizacion, 7,000
fr.; velocidad, 4,500 fr.; pri-

mas, 2,960 fr

14,460

DE

L as EXPEIUENCIAS DE G. Curtiss, — He
aqui algunos. Curiosos datos de las expe-
riencias de Curtiss en los Estados Unidos.

Cinco navios de guerra fueron dispuestos,
simulados por armazones de madera em-
penachados de banderas y distantes, unos
de otros, tres cables. Curtiss que volaba a
alturas que variaron de 300 & 900 pies,
arrojé sobre los Dreadnogkt figurados, 22
granadas; 15 alcanzaron el blanco.

Finalmente, Curtiss descendié sobre e!
agua con su aparato provisto de un flotador,
y permanecié en ella durante varios mi-
nutos.

E Il primer equipo militar de aviacién.—
El capitdn Etévc sobre Wright, provisto
de un estalizador Etévé, el teniente Camer’
mann sobre H. Farmatiy el teniente Acgiia-
viva sobre Blériot, han sido designados
por el Ministro de la Guerra lIrancé.s, j>ara
pilotar los aparatos del ejército en la prue-
ba militar del meeting de Reiins.

**S_

New-York, Filadelita y regreso.— En
New-York, Charles Mamilton sobre bipla-
no Curtiss, partié el 13 de junio de la isla
del Gobernador, rada de Nelv-Yoi k, & las
7 1. 35 in. de la mafianay llegé & Filadellia
4 la9 h. 28 in. Salido otra vez alas 11 h.
30 ni. aterrisé & consecuencia de una pane
del motor, en Pertli-Amboy & 32 K. de Ne\v-
Yiirk, rompiendo su hélice; reparada ésta,
volviéo & partir & la 6 li. 10 m., tomando
en la isla del Gobernador & la 6 Ii.
46 in. Distancia : 296 K., en 3 h. 42 m. de

tierra

Francos
6. Dubonnet, totalizacién,6,000
fr.; velocidad, 3,500fr.; pri
mas, 2,900 I, 12,400
7. Hanriot, totalizacion, 5,000
fr.; %'elocidad, i,500 fr,; pri-
mas, 2,600 fro..eceereernnn 9,100
8. Audemars, totalizacién, 3,000
fr.; velocidad, 2,500 fr.; pri-
mas, 1,400 fro..iiennns 6,900
9. Chavez, altura, 5,000 fr.; pri-
mas, 40 fro..iecnies 5,040
10. Paillette, Normandia, 3,000
fr.j primas, 700 fr. 3,700
11 Verstraeten , totalizaciéon ,
2,500 fr.; primas, t,ioo
francos ..., 3,600
12. Bathiat, vueloplaneado, 3,500
fr.; primas, 100 fr. 3,600

'3 Kuller, totalizacién, 1,500

Francos
fr.; primas, 1,400 fr, .2,900

14. Christiaens, velocidad, 2,500
fr.; primas, 250 fr. 2,750

i5. Bnineau de Laborie, primas,
LY R A ST 500

t6. Mme de Laroche, primas,
STV I £ 130
7. Dufour, primas, 90 fr. 90
18. Van den Born, primas, 50 fr, 5o
19. Metrot, primas, 30 fr. 30
Total, 153,270

Ademas se han distribuido 50,000 fran-
cos de primas entre los aviadores Y se ha
adjuidicado un premio de 5,000 francos a
Morane por su vuelo alrededor de la cate-
dral de Rouen.

TODAS PARTES

vuelo efectivo (paradas deducidas), lo que
constituiria el record del mundo de vuelo
con escalas & través del campo.

Hamilton gan6 por tanto el premio de
50,000 francos ofrecido New-York
Times y el Pkiladelphia para el raid Fila-
delfia New-York en aeroplano.

* *

El general francés BiUnnier,.de la infan-
teria colonial, que vol6 por primera vez
pocos dias hace, acaba de pasar felizmente
sus pruebas para la obtencion del titulo de
piloto.

Es sobre un biplano H. Farman que
M. Bonnier lia ejecutado los i5 Km. nece-
sarios & pesar del viento violento que se
dejaba sentir,

‘**

El aeroplan.o construido por los inge-
nieros itiilicares alemanes, hizo el 6 de julio
su primera salida, recorriendo 2,500 me-
tros en 2 ni. 2s., a4 una altura de 40 ni. Pi-
lotaba el aeroplano el oficial del ejército
M. Bruck.

".El r«f de Bulgariay el presideute de la Republica Francesa en Chélons. viendo funcionar las nuevas
ametralladoras contra dirigiblesy aeroplanos.
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Los AVIADORES y EL RECLUTAMIENTO MI-
LITAR EN Francia.— El Diario Oficial del
2 de junio publica la instrucciéon del minis-
tro de la Guerra sobre la incorporacién en
los cuerpos de zapadores aerostaticos de
los alumnos de las sociedades y escu.elfisde
aviacion.

Deberan éstos ser propuestos por el pre-

AVIACION

su visita pastoral en aeroplano y por si no
lo creen mis lectores, & continuacién re-
produzco una noticia de un periédico ita-
liano que merece entero crédito.

«El abate Aldo Bernetti, cura de Terra-
rai, cerca de Spoléte, lia inventado un
aeroplano que, segun asegura, reduce al
minimo los peligros de caida. Este sacer-

Bangueu ofrecido 4 los oficiales pilotos del ejércico francés, Mrs, Capitdn Marconety Teniente Féquant con

motivo de su raid Chalons-Vinccnnes-

sidente de la sociedad aerondautica 6 el di-
rector de la escuela; ademas, deberan pro-
bar, ante un tribunal constituido & este efec-
to, sus conocimientos profesionales y mili-
tares (tiro y gimnasia).

Desde ahora, los jévenes provistos del
titulo de piloto aviador, pueden, por medio
de instancia al coronel comandante del
cuerpo de zapadores aerostaticos, solicitar
ser incorporados en estos cuerpos de
tropa.

Esta disposicion y otra.s tantas demues-
tran loque se preocupa el ejército francés
(ejemplo seguido por todas la.s naciones)
de la aviacién, y contrasta notablemente
con la apatia que en nuestra patria se nota.
No creemos, sin embargo, que este estado
de cosas dure mucho tiempo, pues tenemos
entendido que el ministro de la Guerra se
ocupa de tan importante asunto,

4 e
La Aviaciéon en su marcha triunfante lo

invade todo; estoy seguro de que no tar-
daremos mucho en ver & los obispos hacer

En el fondo el ministro de laguerra, de pie, pronuncia su discuso.

dote aviador, autorizado por el Papa, tiene
inscribirse en todos los mee-
Reciente-

intencion de
tings de aviaciéon anunciados.
mente, Mgr. Bernetti realizé varios vuelos
con su aparato en presencia de S. S., y

Pio X, entusiasmado, le ha prometido ben-
dicir su méaquina antes de las pruebas.»
ét*

Lady Abdi se ba suscrito por !.250,000
francos, para la organizaciéon de una socie-
dad aeronautica britanica, que establecera
un servicio directo de transporte aéreo de
pasajeros entre Londres y Paris con apa-
ralos exclusivamente construidos en Ingla-
terra,

El dirigible aleiiian A/,-///salido la no-
che de! 4 al b de Berlin 4 las ir, con rum-
bo & Gotha, encontr6 un viento fuerte
viéndose su piloto obligado & tomar tierra
en Zeithain pequefia villa de guarnicidn
que posee un terreno de maniobras. Las
tropas pudieron ayudar al eterrisaje que
se hizo 4 duras penas y no sin averias.

* Kk K

Impresionados por los vuelos de Jacques
ele Lesseps en el Canada, los indios iro-
queses de la tribu de Mohavk han confe-
rido al aviador el titulo de Jefe de tribu
Tehanerahoiitswaner, que significa «el
Jefe de las grandes alas».

El New York Times y el Chicago Post,
han creado un premio de 25,000 dolares,
que se adjudicara al aviador que vaya de
Chicago 4 New-York. en aeroplano.

Asu vez, el presidente del Aero-Club de
Saint Louis, M. Aibert Lambert, anuncia
la oferta de un premio de 200,000 francos
para una carrera de aeroplanos de India-
népolis 4 Saint-Louis y Chicago, y retorno
4 Indianépolis. La carrera tendréa lugar &
fines de septiembre, en ocasi6on del Cam-
peonato de América de esféricos que em-
pieza el 17 de septiembre.

Visita del general Briin (2) ministro de la guerra de la vecina Republica, al campo de aviacién de Chulons

sur Maruc.

A su lado, hablando con él, esta el célebre aviador lienri Farmaa fO*

El proxitDo puroero de esta revista, que aparecera el 1.°
de Agosto, estara dedicado a la Grap serpapa de Reirps
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Se venden los aparatos que se utilizaron en la fiesta de aviacion de Cha-
martin de la Rosa (Madrid) « Un Blériot Xly con motor 25 HP y una
“ Demoiselle™ Santos Dumont; con motor de 35 HP e Accesorios y dos

hélices Chauviére . PRECIOS MUY REDUCIDOS

Agenda general para Espafia : Calle de Cortes, n." e0¢ = BARCELONA
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icina Téenica  ©- BRUNET
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Aeroplanos : Planenrs ; Accesorios
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REGISTRO DE MARCAS, DIBUIOS, Librairie des Sciences Aeronautiques
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