Para

Barcelona (5 ée octubre de 1910

la Copa Gordop-Bcopett

Latham en su nuevo ANTOINETTE ioo hp.
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Constituye realmente una nota simpéatica
la frecuencia con que nuestras capitales de
provincia organizan fiestas de aviacion,
hasta el punto de haberse convertido casi
en numero obligatorio de ios festejos que
en ellas se celebran.

Desde que Barcelona iz6 en Espafia la
bandera de la aviacion el dia ii febrero de
este afio, en que Mamet hizo el primer vue-
lo realizado en tierra hispana, fueron nu-
merosas las ciudades que siguiendo su ejem-
plo han podido gozar del espectaculo subli-
me del vuelo mecénico. Madrid, Cérdoba,
Valencia,San Sebastian, Bilbao,Santander,
Malaga, Sevilla, Logrofio, Palmay tal vez
algunas otras que, de momento, no recor-
damos, han recibido ya el bautismo de la
nueva locomocién y han podido sacudir el
yugo de oscurantismo que oprime & los
que no han tenido todavia ocasién de ver
un aeroplano cernerse en los aires.

Este ejemplo serd imitado por las res-
tantes ciudades de alguna importancia y de
este modo no estara lejano el dia en que la
aviacién sera familiar en codos los @mbitos
de Espafia.

Esta alborada de la aviacion en nuestra
tierra, es cierto que deja & su paso un re-
guero de entusiasmo que ha de servir de
adecuada preparacién para el diaen que se
introduzca definitivamente entre nosotros
y desde este punto de vista constituye un

El

De supetficie variable

Los resultados obtenidos recientemente
por los aeroplanos nos hacen prever y espe-
rar una época muy préxima en que la avia-
cion aoofrecera casi ningln peligroy permi-
tirdvolar sobreloscampos sin temor alguno.

Para esto serd preciso poseer aparatos
capaces de alcanzar grandes velocidades,
pero teniendo encuenta el peligro que ofre-
ce un lanzamiento 6 ua aterrisaje &4 35 6 40
metros por segundo, serda necesario que, de
igual modo que los pajaros, nuestros apa-
ratos puedan realizar practicamente el au-
mento 6 disminucién de sus superficies, se-
gun el caso, en proporcién a la fuerza
propulsiva.

Tal es el fin que se han propuesto alcan-
zar gran namero de aviadores, habiéndose
ideado muchos procedimientos que, hasta
ahora, no han dado el resultado apetecido.

F/l ingenioso dispositivo imaginado por
M .Georges Roger, parece mas digno de
interés, mas realizable mecé&nicamente y
gqueresponde, en fia, a\desideradium actua.].

Para reducir el velamen en los vuelos a
gran velocidad, emplea pequefios paralel6-
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motivo de justa satisfacciéon. Pero & nues-
tro juicio no creemos sean muy positivos
los beneficios que estas exhibiciones pue-
dan reportar &4 la causa de la aviacion,
porque la presentan mas bien bajo la for-
ma pueril de espectaculo 6 festejo, que bajo
la forma grandiosa de un medio de locomo-
ciéon, de un nuevo camino para la expan-
sion de la actividad humana.

El fin que persigue la aviacién es mas
alto y méas trascendental que el de un sim-
ple espectaculo, es el dominio de un ele-
mento que hasta ahora habia escapado al
genio del hombre, es un adelanto formida-
ble que ha de remover todos los 6rdenes
de la vida y que ha de marcar una nueva
era en la historia de la humanidad.

No queremos con esto combatir las exhi-
biciones, al contrario, las aplaudimos, pero
en nuestra humilde opinién creemos que
por este camino no habra de adelantarse
gran cosa.

Lo que la aviacién requiere para acli-
matarse en nuestro suelo, no es la adquisi-
cion del fruto en el mercado ageao, sino
el cultivo de la planta para que fructifique
entre nosotros.

M4és que una serie interminable de vuelos
domingueros, en todas nuestras ciudades,
nos aprovecharia el establecimiento de una
escuela, donde nuestra juventud pudiera
iniciarse en el manejo de los aeroplanos, y

a d a

constituir en el diade mafiana un conjunto
de aviadores distinguidos.

Méas que las semanas de Barcelona y
Sevilla, los Concursos de San Sebastian y
los vuelos de las otras poblaciones, es de
utilidad positiva para el desarrollo de la
aviacién en Espafia,el airoso ejemplo del jo-
ven ingeniero bilbaino D, Benito Loygorri,
el primerespafiol que puede ostentar con jus-
to orgullo el titulo de aviador, ya que él ha
siciocl Unico de los nuestros que se halanza-
do al espacio sobre un aeroplano y ha visto
coronado su arrojo con un éxito lison-
jero.

Indudablementehoydia cuenta mas simpa-
tias en Espafia l.oygorry que Olieslaegers,
Morane 6 Tabuteau, porque él representa
la verdadera orientacion para alcanzar el
ideal de todos apetecido.

Buscando el desarrollo de los medios
préacticos, de todo lo que represente una
fuente de vitalidad propia, de todo lo que
sea creacion de fuerzas vivas, es como nos
encarrilaremos para avanzar en el camino
del progreso que nos sefiala la aviacion.
De otro modo creariamos una falsa atmés-
fera, brillante en apariencia, pero en reali-
dad hueca y vacia.

Hé aqui el resumen de nuestro criterio:
la aviacion en Espafia no debe fomentarse
por la importacién, sino por la cultura.

A. Fabregat

Georges Roger

gramos de aluminio intercalados en las
alas, analogos & las persianas tan emplea-
das en nuestrosdias. (Véase la figura),
Estos paralelégramos, abriéndose pro-
gresivamente llegan &suprimir hasta la mi-

tad de la superficie sustentadora, y al que-
dar completamente abiertos, verticales y
paralelos & la marcha, no ofrecen ninguna
resistencia al avance, al contrario, quedan
convertidos en derivaciones verticales que
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aseguran la estabilidad transversal, como
nos lo han demostrado los Voisin.

Las caracteristicas dcl aparato son las
siguientes:

Superficie sustentadora; en el primer ca-
so, 20 metros; en el segundo 10, 12, 14,
16 6 18 metros, & voluntad del piloto; sien-
do por consiguiente la superficie suprimida
de 2 & 10 metros.

Peso en orden de marcha; 400 kilos.

Envergadura; 10 metros.

Anchura del ala: 2 metros.

Longitud total: 8'50 metros.

Estabilidad transversal: alafaeamiento.

Amortiguador: caucho.

Motor; rotativo « Bretén » 60 HP. & 500
vueltas, fuerza variable, refrigeracién por
aletas y sin carburacioén.

Cabe esperar que las superficies varia-
bles seran aplicadas & los aeroplanos del
porvenir facilitando asi el empleo de estos
aparatos, ya que los aterrisajes no ofrece-
rian entonces ningln peligro. La aviacion
entonces estara al alcance de todos.

El aerojilano G. Roger principiara bien
[ironto sus ensayos y podremos entonces
juzgar este nuevo procedimiento.

<7
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MEETING DE DIJON: Marcel Haorioc, vuela sobre la ciudad

Meeting de Dijon

Organizado por el « Comité de Aviacion
de Dijon» y patrocinado por el «Aéro-Club
de Francia», tuvo lugar en la capital de la
Borgofia un brillante meeting de aviacidn,
muy favorecido por el éxito, y que se cele-
bré desde el 22 al 25 de septiembre.

En él distinguiéronse notablemente el
pequefio Hanriot y
Marthe Niel,
entusiasmé el publico con sus espléndidos
vuelos.

la agraciada aviatriz

Mine. que repetidas veces

Los aviadores que tomaron parte en esta

importante reunién fueron los siguientes :

Simén (Blériot-Gnoéme).
Hanriot (Hanriot-Clerget).
Barrier (Blériot-Anzani).
Martinet(H. Farman-Gnéme).
Renaux (M. Farman-Renault).
Rigal (Sommer-Picker).

Mine. Niel (K«cblin-Grégoire).
Daillens (Sominer-Gnéme).
Blanchard (Chesnay-Clerget).

CLASIFICACION GENERAL

Premio de la mayor doracién sin escala

30 minutos 42 s.
35 s.

1 Hanriot,
2 Martinet, 15 »

Premio de velocidad

Monoplanos: i Hanriot,4 m., 13 s.

2Barrier, 5m., 17 s.
Biplanos; 1 Renaux, 4 m.. 36 s.
2 Martinet, 5 m., 28 s.

Premio general de velocidad

I Hanriot, 4 m,, 13 s.

Premio de la totalizacién de tiempos

Monoplanos: iHanriot, i h.,, 4 m., 27 s,
2Barrier, 26 m., 15 s.
Biplanos: i Martinet, 25m., 493.
2Renaux, 11 m., 5? s.

Premio de altura

Monoplanos; i Hanriot, 670 metros
2Barrier, 130 »
Biplanos: i Renaux, 400 »
2 Martinet, 200 »

Premio de pasajeros

I Renaux, 5 m., 63 s.

Cross-country
11 m., 55s.
12 m., 16 s.

Monoplanos; iHanriot,

Biplanos; i Renaux,

=11=

£1 Record de ;tltura.
Wynmalen alcanza 2.780 m.

Una nueva hazafia gloriosa ha venido &
sacudir los entusiasmos aletargados por la
penosa impresion de las ultimas victimas.

El aviador holandés Wynmalen ha batido
el record del mundo de altura, establecido
por el infortunado Chavez, elevandolo & la
formidable cifra de 2,780 metros.

El hecho tuvo por teatro el campo de
Mourmelon y por fecha el i.° de octubre.
Wynmalen partié a las 6 y media de la mafia-
na, durando el vuelo 1 h. 58 m., de los cua-
les invirtié 1 h, 45 m. en lasubida, y sélo 13
minutos en el descenso.

Al llegar & las altas regiones de la atmds-
fera el aviador tuvo que luchar con un frio
intensisimo, & pesar de lo cual continu6 su-
biendo hasta que se leagot6 la bencina, des-
cendiendo entonces en vuelo planeado.

Al llegar atierra manifest6é que conside-
raba una tarea muy ardua rebasar los 3,000
metros, pero que no lo crefa imposible.

Wynmalen es uno de los aviadores mas
jovenes, pues s6lo cuenta 22 afios, fué alum-
no de la escuela H. Farman y desde sus
predi-
leccion por los vuelos de altura. El aparato

primeros vuelos demostré especial

con que realizé tan magnifica performance
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‘raun biplano ff. Farman tipo militar,
provisto de un motor «Gnéme».

En esta ocasion resulta oportuno recor-

dar la lista de los records del mundo de
altura, que se establece como sigue.

Records de altura

Wynmalen (H. Mourmelon,
2,780 m.

Chavez (Blériot), Issy, 2,680 in.

Morane (Blériot), Le Havre, 2,582 m,

J. de Lesseps (Blériot), Issy, 2,170 m.

Drexel (Blériot), Lanark, 2,013 lo.

Brookins (Wright), Atlantic City, 1,904 m.

Olieslaegers (Blériot), Bruxelles, 1,720 ra.

Cattaneo (Blériot), Milan, i,650 m.

Legagneux (Blériot), Bordeaux, 1,570 m,

Tyck (Blériot), Bordeaux, r,400 m.

Latham (Antoinete), Reims, 1,384 m.

Farman),

Paulhan (H, Farman),Los Angeles, 1,269 m.
Weymann (H. Farman), Mourmelon,
1,250 m,

Lieut.Vivaldi (M. Farman), Roma, i,2 5o0m.

Una opinion
Las lecciones de un accidente

El terrible accidente de Domodossola ha
puesto de manifiesto la cuestién que sigue:
Chavez, de igual modo que Delegrange y
Le Blon, ha sido victima de la ruptura de
las alas de su aparato.

¢(Era esto culpa del piloto?

| Era debido & insuficiencia del aparato ?

Las opiniones estdn muy divididas.

Muchos son los que creen que la falta es
imputable al piloto que, ofuscado por la se-
duccion del triunfo, 6 por el encanto del
descenso rapido, eleva bruscamente su apa-
rato en el momento del atcrrisaj’e.

Chavez no estaba mas que & diez metros
del suelo cuando el descenso se convirtio
en caida. Sin embargo, parece que puede
evitarse una caida desde diez metros.

f Gfio Chavez



i52

Pero, dicen los que creen sea la culpa
del piloto; «Chavez descendia de muchos
centenares de metros & una velocidad ver-
tiginosa muy semejante alacaida y los diez
metros ultimos no hicieron méas que unirse
4 los anteriores.»

M. H. Japy de Beaucourt, compara el
golpe de timén de profundidad para elevar
el aparato en el momento de tomar tierra,
4 una frenada brusca en un automovil lan-
zado a coda velocidad. Ningun tirante, nin-
guan tensor, podria resistirlo, dice,

Hay, probablemente, algo de verdad en
esto, pero M, Blériot,
de estos ultimos dias,

hacia constar, uno
en el banquete del

«Aero-Club», que los testigos observaron

El

El importante premio de 100,000 fran-
cos ofrecido por la fabrica de pneumaéticos
Michelin al primer aviador que, partiendo
del campo que el «Aéro-Club» posee en Pa-
ris, descendiese en la cima del Puy de Dome
en un tiempo méaximo de 6 horas, después
de seguir un itinerario previamente esta-
blecido, habia despertado el
rés de

natural inte-
los aviadores, & pesar de la ardua
tarea que el mismo supone.

Poco tiempo ha, Weymann habia hecho
una tentativa sensacional, recorriendo,
casi en su totalidad, los 420 km. que repre-
senta dicho trayecto, pero habiendo reba-
sado el tiempo maximo, viése forzado &
abandonar la empresa.

Recientemente quiso seguir su ejemplo
el notable aviador Leén Morane, uno de
los que pueden llamarse con mas razén re-
yes del aeroplano, y el dia 5 del actual,
acompafiado de su hermano Robert hizo
una tentativa que por desgracia terminé
con un accidente terrible.

En el campo Issi-lcs-Moulineaux, a las 9
de la mafiana, estando presentes, entre mu-
chas otras personalidades, el

M. Luis Blériot, y M.

constructor

Seguin, ingeniero

Por 12 copa Michelin :

El Blirlot. too caballos, de .Morane, dispuesto & partir
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que al descender Chavez, se equilibré va-

rias veces y que, finalmente, las alas se
replegaron, no elevdndose, sino hacia abajo,
tanto fué asi, que los aviadores que' pre-
senciaron la cafda la calificaron de™/fly«<?/«
sobre el suelo. Esto seria el coupderabari,
bien conocido por los aeronautas.

Resulta, pues, de toda importancia, ha-
cer observar bien lo que ocurre al aterri-
saje descendiendo de los vuelos de altura.
Es preciso, también, recomendar & los
aviadores que no olviden que su funcién de
piloto no termina hasta que hayan descen-
dido del aparato. Blériot, después de haber
atravesado la Mancha,

tom¢é tierra rom-

piendo su tren de aterrisaje, sin duda por

Los hermanos Morane, momentos antes de partir

de la casa Gnéme, Morane prepara su po-

tente monoplano Blériot, tipo militar,

4 dos asientos, accionado por un Motor

«Gnéme» too HP. de 14 cilindros.
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haber cesado la tensién de voluntad que lo
condujo hasta alli, algunos momentos antes
de posarse sobreelsuelo. (No le pasariaotro
tanto & Chavez en la emocién de su triunfo)

Es preciso evitar estos paros bruscos
de la voluntad con igual celo que los paros
bruscos en el descenso.

Los constructores fabricardn aparato.s
ca<la dia mas sélidos, pero los aviadores no
deben exigirles un imposible. De
modo, los accidentes serian inevitables.

Ya que estas lecciones son adquiridas &

otro

un precio tan doloroso, 4 lo menos aprove-
chémoslas.

Saint-Aubin

De L’Airo

Prerpio /AicbeliO- - Accidente de t\ox22Xz

Morane manifiesta que, en su concepto,
la mayor dificultad debe encontrarla en el
aterrisaje, porque el
abrupto. Al
s6lo pudo descubrir
que

Puy-de-D6éme es muy
ins|ieccionarlo previamente
un pequefio espacio

condicién para el
descenso, pero era tan reducido que, consi-
derando su insuficiencia, habia hecho colo-
car en él varios colchones y haces de paja
para amortiguar el choque que deliberada-
mente pensaba efectuar

ofreciera alguna

para detener su
aparato, aun & trueque de sacrificarlo, ya
que en aquel momento habria ganado el
premio.

Después de una altima ojeada & todos
los 6rganos del aparato, los hermanos Mo-
rane ocupan sus puestos y parten con faci-
lidad pasmosa, dirigiéndose, en primer lu-
gar al campo del «Aéro-Club»
cronometrador les toma el tiempo oficial
de su partida & las 9 h. 4 m. 43 s.

De alli enfilan, acto seguido, la direcciéon
de la agreste montafia de Auvernia con un
vuelo de magistral seguridad, pero apenas
habian recorrido 20 Km. que sucedi6 el es-
liantoso accidente, un verdadero drama de
los aires.

donde un

Los hermanos Morane conducidos al Hospital



Al atravesar el paso & nivel de Bonneuil,
4 i50 m, de altura, el aparato vira brusca-

mente & la izquierda, se iaclina sobre el
ala derechay pierde, en uninstante, 50 me-
tros de altura. Morane, haciendo un derro-
che de sangre fria, consigue equilibrarlo,
pero el incidente se reproduce ])or tres ve-
ces, hasta que en la dltima el aparato ya
no obedece y el enorme pajaro cae verti-
ginosamente como si una bala mortifera le
hubiera partido el corazén.

El choque fué terrible, el aparato quedd
hecho afiicos y los infortunados hermanos
fueron despedidos & varias metros quedan-
do inanimados en el suelo.

Al lugar ilel accidente acudieron acto
seguido el guarda barreras y otro emplea-
do del ferrocarril de Bonneuil que presta-
ron los primeros auxilios & los heridos. El
primero que recobré el sentido fué Leo6n
Morane que con gran presencia de animo
di6 instrucciones a los que acudian en su so-
corro, pidiéndoles que avisaran por teléfo-
no a4 su médico y & su familia de Paris.

Poco después los infelices aviadores fue-
ron trasladados en camillas al hospital de
Brevannes, situado 4 3 Km. donde los mé-
dicos reconocieron en Ledén Morane una
extensa herida en la frente y doble frac-
tura de la pierna izquierda, mientras que
su hermano Robert presentaba la fractura
de la pierna derecha y luxacion de la cade-
ra izquierda, ademéas de otras heridas y
contusiones menos graves.

Al acudir el eminente cirujano parisién
Dr. Segond, declaré que el estado de los

heridos, aunque grave no era desesperado,

Morane en pleno vuelo, a su salida de Paris

pero que todavia no podia pronunciarse.

M4és tarde se inici6é afortunadamente una
mejoria, que hizo desaparecer el peligro
ya que,
los hermanos Morane quedaradn bien cura-
dos de sus heridas.

inminente, salvo complicaciones,
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»5s

Restos del monoplano fltriot, de Morane

La causa del accidente

Después de las declaraciones del herma-
.10 del aviador Morane, no queda ya duda
acerca de las causas que motivaron su tre-
menda caida. Un bidén de bencina que res-
bal6é hasta colocarse bajo lacampanade go-
bierno imposibilit6 toda maniobra.

He aqui como lo explica Robert Morane:
Poco antes del accidente, mi hermano se
di6 cuenta de que habia algo debajo la
campana de gobierno, que le impedia toda
«Robert,

la campana,

maniobra; en seguida me grité:
hay alguna cosa bajo retirala
[ironto», pero era tarde ya, la caida habia
empezado. «Robert — afadi6o—

joli, que

mala suerte, por un estUpido bidon de
esencia! ».
Si los iniciados, saben & que atenerse

respecto & loque se llama caravana (cloche)
de los Ble'riois, hay muchos profanos que
lo ignoran y que se preguntan como un bi-
don de esencia puede, deslizdndose debajo
una campana, producir lacaida de un aero-
plano,
Una ligera mirada del adjunto esque-
ma les permitird enterarse.
El aviador, en el Blériot, estd sentado
sobre un sillin K, y con las piernas sepa-
radas y extendidas horizontalmente. Fren-
te 4 él, y entre sus piernas, hay un volante
horizontal, B ; el volante 5, estd montado
sobre un eje vertical F, que lleva una he-
miesfera hueca, & la que se Illama campana;
el eje del volante que la atraviesa se arti-
cula en E porunarétula, permitiendo, por
tanto, todos los movimientos que quieran
imprimirsele. Esta campana, no roca en el
suelo, dista de el unos 12 centimetros. Se
comprende, pues, perfectamente, como
un bidén puede ir resbalando por el sue-
lo, y pasando por entre las piernas del
aviador, colocarse debajo de la campana,
impidiendo todo movimiento de la misma,

como no sea hacia adelante.
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Ahora bien, una vez el volante y, por
tanto, la campana, queda

suspendida toda maniobra que no sea de

inmovilizados,

descenso, ya que en aquélla van sujetos
los cables de gobierno de los timones. Mo-
rane se vid, pues, imposibilitado de hacer
otra cosa que no fuera precipitar la caida,
pri-
que, al romperse, amor-

y menos mal que el aparato chocé,
mero, de un ala,
tigué algo el choque ; de dar el aeroplano
de pico, otra hubiera sirio la suerte de los
Morane.

La desgracia del bravo Morane pone
otra vez sobre el tapete la cuestion de la
designacién del tercer piloto para la copa

Gordon-Beunett.

Esquema demostrativo del accidente; K, asten-
todei piloto; 8. volante de gobierno ; eje
del volante; C. 0. palancas; A. campana
(cloche); E, articulacion en rétula; D, bidén
elebencina. En lap.rie inferior de la campa-
na Van sujetos los cables que transmiten la
maniobra.

Se sabe que en los eliminatorios dispu-
tados en Reims, habian sido designados
Leblanc sobre Blérioty Lacham y Labou-
chére sobre Antoinetie.

Después que Labouchére se rompi6 la

pierna, se designé & Thomas, que pilota

el mismo aparato ; pero éste, herido & su
vez en Mildn, iba & ser reemplazado por

el héroe de los Alpes, el desgraciado
Chaves, 6 por Morane.

(A quién se designara ahora? Corren
rumores de que se va & proponer al piloto
de Blériot, M. Aubrun,

Este,

uno de los héroes
del ciurcuito del
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SAN SEBASTIAN
Soberbio vuelo de Morane sobre laciudad

En San Sebastian

Bajo los auspicios de la Secci6én Guipuz-
coana del «Real Aero-Club de Espafia»,
constituy6se en San Sebastidn un Comité
encargado de organizar una serie de fiestas
de aviacion para las cuales se asegur6 el
concurso del notableaviador Morane, secun-
dado por Tabuteau, el piloto bilbaino sefior
Loygorri yelSr. Garnler de San Sebastian.

Dia 27. — Con un tiempo ideal, Morane
inauguré los vuelos con uno de ensayo que
duré algunos minutos. Satisfecho del fun-
cionamiento de su aparato, Morane realiza
un segundo vuelo magnifico en todos con-
ceptos. Durante el mismo pasa precisa-
mente sobre el Frontén fai-Alai, donde se
encontraba S. M. ei Rey. A su paso suspen-
diése el partido para aclamar al intrépido
aviador.

El Rey salié del Frontén para digirse al
campo de Ondarreta, convertido en aero-
dromo, pudiendo presenciar varios vuelos
de Morane & cual mas espléndido.

Dia 28.— Morane,en presenciade la fami-
lia real, repitié sus notables vuelos, alcan-
zando alturas superiores & 600 metros.

Entre el general entusiasmo tuvo lugar
la llegada de Tabuteau, sobre un biplano
H. Farman, procedente de Biarritz, habien-
do ejecutado de esta manera un hermoso
viaje aéreo internacional, y cruzando por
vez primera nuestras fronteras en aero-
plano.

Tabuteau hizo el recorrido de Biarritz
hasta Bayona volando sobre las estribacio-
nes de los Pirineos, pero, temiendo enton-
cesdesorientarse, viré hacia el mary conti-
nué hasta San Sebastian siguiendo la costa.
El tiempo total que emple6 en su viaje fué
de 35 minutos.

El Rey, al felicitar calurosamente & los
dos aviadores franceses les condecord con
la cruz de Carlos 111,

Dia 29. —
para
dicha.

Benito Loygorri

Este fué un dia de gloria
la aviacién espafiola propiamente
El joven ingeniero bilbaino don
hizo su debut publica-
mente como piloto aviador, efectuando una

serie
didos.

En el primero, Loygorri evoluciona, si-
guiendo lacurva de la Concha y sale por
la barra del puerto con seguridad comple-
ta. Rodea con su precioso vuelo la isla de

ele vuelos verdaderamente esplén-

Santa Clara y se viene hacia el campo,
haciendo un viraje rdpido y un descenso
que lleva el susto & no pocos espectadores.
No hay cuidado. El aparato continGa su
viaje tranquilamente, estando clavadas en
él las miradas de la muchedumbre.

Nueva vuelta & la bahia y nueva salida
por entre el castillo y la isla, para venir &
tomar tierra & los 17 minutos 13 segundos.

La multitud tributa 4 Loygorri una ova-
cion formidable.— jYa tenemos un espafiol
que vuela! jYa hay un aviador de los nues-

tros! [Bravo Loygorri, bravo! Estas vy

otras exclamaciones semejantes se ofan &
cada momento,

siendo el regocijo indes-

criptible.

Sr. t-oygorri. Primer pilolo «viador espafiol
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Morane vuela sobre Miramar

La primera visita de Loygorri al des-
cender es para su madre, que se encontra-
ba en una de las tribunas.

Seguidamente es llamado Loygorri & la
tribuna regia, recibiendo las felicitaciones
de D,* Victoria y D*. Maria Cristina.

A este vuelo siguen otros varios que eje-
cuta simultaneamente con Morane y Tabu-
teau, despertando en todos un entusiasmo
delirante.

Loygorri es el primer aviador espafiol
habiendo demostrado brillantisimas cuali-
dades, que le hacen acreedor de todas

nuestras simpatias.

Morane gan6é la cepa del Rey ofrecida
por el concurso de habilidad.
Dia 30. — Con igual éxito siguieron las

experiencias de los dos anteriores.
Tabuteau tomé, como pasajeros, el capi-
tdn de ingenieros Sr. Benio, el comandan-
te Sr. Mac-Mahén y el Sr. Nardiz.
Dia i." octuBre. — (Continuando la serie
de sus hermosos vuelos, Loygorri se elevd

con la distinguida sefiorita Minondo, con



la cual dié un par de vueltas & ia bahia,
para descender luego suavemente junto a
la playa. Inatil es decir el entusiasmo deli-
rante que produjo esta nueva proeza del
novel aviador.

Dia 2. — A causa del mal tiempo se sus-
pendi6 la fiesta, habiendo manifestado Ta-
buteau su deseo de regresar a Biarritz en

aeroplano cuando se calme el tiempo.

En Logrofo

La industriosa capital de la Rioja tuvo
también su fiesta de aviacion que formé
parte de los festejos celebrados Gltimamen-
te con motivo de las féria.s,

El Mr.

biplano H. Farman,

aviador Mauvais, pilotando un
efectud una serie de
interesantes vuelos que dejaron muy satis-

fechos & los riojanos.

En Valladolid

Terminada su exhibicién en Logrofo,
el aviador M. Mauvais se dirigi6 & Valla-
dolid con el prop6sito de efectuar otra serie
de vuelos.

Después de aplazar la fiesta para el dia
siguiente durante cinco dias consecutivos,
el dia 6 de octubre presentdse ei tiempo
favorable, entonces M.

pero Mauvais,

haciendo honor & su apellido, tampoco
pudo volar porque, segun dijo, su aparato
no estaba bien preparado.

El

cos, protest6é ruidosamente, siendo precisa

publico, aburrido ya de tantos chas-
la intervencién de la fuerza publica para
restablecer el orden.

A la hora presente no tenemos ninguna
noticia que M. Mauvais
Valladolid.

haya volado en

£1 biplano Brunct

El dia 8 del corriente en un campo pré-
ximo a4 Moneada se verificaron las expe-

riencias de reglaje del biplano de nuestro
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SAN SEBASTIAN :

particular amigo el
y que debe pilotar

Sr.

Ravellt,

El Sr, Loygorri, en su biplano H. Farman

ingeniero Sr.

el
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Morane, aclamado por el publico, al pasar por encima del Frontén Jai-Alai

Brunet
afamado motorista
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Las experiencias resultaron bastante
satisfactorias y, después de ligeras modi-
ficaciones, serd ensayado definitivamente
uno de estos dias.

Por ello felicitamos & nuestros buenos
amigos Brunet y Ravelli, esperando poder
ciar en el préximo numero, la resefia de sus

nuevos ensayos.

£1Meeting be Milan

El meeting de la populosa capital italia-
na celebrése & continuacién de la Travesia
délos Alpes, alcanzando un éxito Can com-
pleto, que bien puede figurar entre las re-
uniones mas importantes de la presente
temporada.

La tercera jornada viose realzada coa la
presencia del rey Victor Manuel, que asisti6
oficialmente & las pruebas, conversando y
felicitando h lon aviadores que en ellas

tomaron parte,
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Instalacion de semaforos y aparatos de cronometraje
Legagaeux volando «o Bliriot

. Un precioso viraje de Weymann, sobre biplano Farman
Cattaneo toma tierra planeando

Circulto 1terco Internaciona
300,000 liras de premios

(Del 27 de septiembre al 3 de octubre de 1910)
Fitcher ( ganador del premio de totallzeci6o do distancias), sobre su Farman Aviadores; Fischer j.i), Eres (a), Aubrtin (3), Simén (4), Paulhan t5), Calllé (6) y Thomas (7)
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Travesia de los Pirineos

El dia
bargo,

i.“ de octubre ocurridé, sin em-
ua sensible accidente. Cuando se
hallaba el aer6dromo ocupado por varios
aparatos que evolucionaban a un tiempo,
proddjose un choque entre
de Thomas vy

los aeroplanos
el capitan Dicksou, que se
precipitaron al suelo desde una altura de
80 metros.

Thomas recibié can sélo heridas de poca
importancia, pero las del capitan Dickson
fueron mucho méas graves. Afortunada-
mente, ambos heridos, mejoraron con ra-
pidez. Thomas se encuentra en la actuali-
dad completamente curado, y Dickson en
una franca convalecencia.

El Meeting de Mildn ha demostrado
cumplidamente los maravillosos progresos
gque la Aviacién ha realizado en ltalia,
recompensa a los esfuer-
zos que dicha nacion ha hecho para favo-
recer el incremento en su suelo.

como merecida

AVIACION

. Biarritz-Son Sebastian. — Salidn de Tabuteau

CL.4SIF1C:ACION general

Gran premio Modigliani de velocidad final

primer premio. — 8,000 L.,
(Blériot), too Km,, en
(Km. 58,574 a la hora).

Cattaneo
ih. 8rn 5s. /e

Segundo premio. — 5,000 L., Simén
(Blériot), 100 Km., en i h. 9 m, 16 s.

Tercer premio. — 2,000 L., Wiencziers
(Blériot), tooKm.,enih.iim. 42s.*/s.’

Gran premio ofrecido por el Ayuntamiento
de Milano

Primer premio. — 8,000L ., Legagneux
(Blériot), 2,050. m.

Segundo premio. — 5,000 L., Cattaneo
(Blériot), 1,600 m.
Tercer premio. — 2,000 L., Tick (Ble-

riot), 900 m.

Premio de vuelo planeado

Primer premio.— 2,000

L., Bielovucich (Voisin),

en 3+ s- 'Is-
Segundo premio.— 1,000
., Bregi (Voisin), en 25
segundos ‘/j

L

Gran premio de la totaliza-

cion de distancias

Primer premio. — 10,000

Liras, Fiscber (Farman),
i‘222'50 Km.

Segundo premio.— 5,000
L., Eros (Farman), 1,i56
Kiloémetros.

Tercer premio. — 2,5°°
Liras, Cattaneo (Blériot),
901*50 Km.

Cuarto premio.— 1,000

L-, Thomas (Antoinette),
702 Km.
Quinto premio, —
L., Cagno (Farman),
Kiloémetros.
Sexto premio. — 500 L.,
Bregi (Voisin), 392 Km.
No clasificados :
Simén,

1,000
496

Kulier, Gailler, Legagneux,
Wirncziers, Tetard, Robillard, Weymann,
Dickson, Tyck, Bielovucich, Aubrun, Ba-
rra, Cheuret, Pauihan, Metrot, Audemars,

Paul, Paillete.

Premio de los mecanicos

1,000 L., al
mecénicos de Fischer
Vencedor del gran

Primer premio.—
de los

equipo
(P'arman).
premio de la totaliza-
cién de las distancias.

Segundo premio. — 500 L., al equipo
de los mecénicos de Cattaneo (Blériot).
Vencedor del gran premio de la velocidad.

Tercer premio. — 500 L., al equipo de
los mecanicos de Leganeux (Blériot). Ven-
cedor del premio de altura.

Cuarto premio, — 500 L., al equipo de
los mecénicos de Fischer (Farman).
cedor del gran premio de

Ven-
la distancia sin
escala,

El biplano del ingeniero D. G. Brunct, en el campo de experiencias
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Quinto premi6. — 500 L., al equipo de
los mecanicos de Cagno (Farman). Vence-

dor del premio de pasajeros.

Premio nacional de distancia sin escala

Primer premio. — 2,500 L., Cattaneo

(Blériot), 102,500 Km. Campe6n nacional
de la distanoia sin escala.

Premio del Ministerio de Correos 7 Telégrafos
Copa artistica en plata
Cagno (Farman). Vencedor del
de velocidad con pasajeros.

premio

AVIACION

Premio nacional de velocidad

primer premio. — 2,500 L-, de las cua-
les liras, 2,000 regalo dul Ministerio del
Trabajo Publico, & Cattaneo, primer clasi-

ficado en el gran premio de velocidad,

Campeé6n nacional de velocidad.

Premio del Ministerio de Harina
Reloj de oro
Eros (Ruggerone) (Farman), por haber
hecho el primer vuelo alrededor de la cG-

pula del Duomo.

>59

Premio cotidiano de la distancia sin escala

Primer premio.— i,000 L., Bregi (Voi-
sin), 36 vuelta.s, 90 Km.
- Segundo premio. —
vueltas, 87,500 Km.
Tercer premio. — 300 L., Fiscber (Far-
man), 32 vueltas, 80 Km.
Cuarto premio. — 200 L.,

man), 31 vueltas, 77i500 Km.

Eros (Farman), 3s

Cagno (Far-

Corjduccioo de los Aeroplanos

LA LECCION EN PUNTO FIJO CON UN AEROPLANO BIPLANO FRANCES

La primera nocién que hay que conocer,

para conducir un aeroplano, es la idea que

han tenido los constructores al establecer

las guias de los timones. Han fijado su aten-
cion en los movimientos reflejos que son
naturales & los ginetes y & los automovi-
listas.

Cuando un ginete, dicen ellos, quiere en-
cabritar su cabalgadura, tira de las riendas,
y al contrario, para hacer bajar la cabeza
al caballo, las afloja.

Han dispuesto, pues, la guia de tal for-
ma, que para hacer encabritar (6 ascender)
el aeroplano es preciso tirar de la guia ha-
cia si, porel contrario, para hacer descen-
der el aeroplano, es preciso empujarla ha-
cia adelante 6 aflojarla.

Cuando un automovilista,

quiere volver &4 la derecha,

dicen ellos,
hace girar la
guia hacia su derecha en el mismo sentido
que giran las agujas de un reloj, éinversa-
mente en el caso contrario.

En el aeroplano la misma rotacion de la
guia provoca el mismo virage.

Los alumnos-pilotos deben conocer con
anterioridad estos principios, antes de lie-
gar & Juvisy — deben haber pensado mu-
cho en ellos— casi continuamente. Un buen
ejercicio consiste en pensar en ellos antes
de dormirse & fin de sugestionarse para
convertir estas cosas de lo consciente & lo
inconsciente, dicho de otra manera para
comenzar a crearse los movimientos refle-
jos necesarios.

Conocido este primer punto, los alumnos

pilotos deben aplicar inmediatamente el

mismo método & una segunda nocidén su-
mamente importante.
Cuando un aeroplano vira, se inclina ha-

cia e! interior del circulo descrito. Reci-

procamente, cuando se inclina es que gira.
Cuando, por ejemplo, el ala izquierdade
un aeroplano desciende

mientras que la
derecha se eleva,

esto quiere decir que el
aeroplano empieza & virar & la izquierda;
por consiguiente para restablecer la hori-
zontalidad, serda preciso maniobrar

para
girar ala derecha,

es decir, operar en la

guia en el sentido de las agujas de un
reloj.

Los miembros de la Comisiéon de los Pi-
lotos, que son en general todos ellosciclis-
tas consumados, deberan reflexionar, tanto
mé&s en esta consecuencia cuanto el movi-
miento reflejo, que en este caso es necesa-
rio, es inverso del creado por el uso de la
bicicleta. Para apresurar la adquisicion de
este nuevo reflejo, los alumnos pilotos de-
beran emplear el procedimiento siguiente:
Sentarse en una silla imaginadndose tener
asida unaguiay deciraun camarada que io-
cline la silla. En este movimiento deberd in-
clinarse la silla suavemente y sin brusque-
dad, porque precisamente la ventaja de los
aeroplanos bien construidos es que los movi-
mientoo son lentos,
opiniéon vulgar. EI

contrariamente 4 una
aviador tiene, pues,
tiempo de obrar. Tiene, por ejemplo, tiem--
po para pronunciar toda la frase: «He aqui
que el alaizquierda se inclina, qué fastidio»,
'antes de que su posicion haya llegado a ser
critica. Por su parte el aviador debe ejecu-
tar su movimiento de guia, no solamente Sin
brusquedad, sino hasta con suavidad, y pa-
rar dicho movimiento desde que el aeropla-

no empiece 4 obedecer. Si procediese con

violencia, podria determinar un movimienW
pendular que, superponiéndose al movi-
miento general del aeroplano, no se supri-
miria sino muy dificilmente.

La misma prescripciéon de suavidad hay
que observar igualmente al
timon de profundidad.

En resumen, lo que pee<isa obtener de
alumno-piloto es «suavidad de mano», por
lo demas necesaria en todos los sports. Es
necesaria una flexibilidad tal en la manoy
en el brazo en

maniobrar el

la equitacién, por ejemplo,
que los jinetes tienen costumbre de decir a
sus alumnos que las riendas de cuero tan ri-
gidas deben hacerles el efecto de que fue-
sen de caucbu. Un tacto snalogo es preciso
adquirir en la guia de aeroplano.

Para ensefiar & los alumnos-pilotos la
sensacion del apoyo en la guia, el instruc--

tor los harda montar sucesivamente en el

fuselaje. Para montar en el aeroplano, el

aviador pone el pie izquierdo sobre el es-
tribo, el pie derecho sobre el liston del ala,
luego el pie izquierdo sobre el fuselage en
el que finalmente penetra sin dificultad.

El instructor explicard & los alumnos-pi-
lotos que, estando el centro de presion del

timuan detras del eje, U guia tiende a irse

hacia adelante y que deberan resistir esta

tendencia, de manera que dios creeran a
principio tener «las manos llenas»; pero
esta impresiéon disminuira bien pronto.

El instructor probaré estaimpresion em-
pujando el timén como si lo levantase.
Les enseflard & girar la guia con esta im-
presion

Puesta en marcha

del motor

La manera de poner en marcha el motor
comprende dos instrucciones: hacer girar
la hélice y hacer marchar el motor.

Para hacer'girar la hélice, un ayudante
se coloca entre las dos celdas & respetuosa
distancia de la hélice.

Cuando el aviador que esta en el aeropla-
no esta seguro de que lacorriente eléctrica
estd cortada, ordena « iListo! ». Entonces,

pero solamente entonces, el ayudante se

acerca & la hélice para hacerla girar con
fuerza unas diez vueltas necesarias para
que la mezcla gaseosa se produzca en el in-
terior de los cilindros. Hecho esto, el ayu-
dante se retira con prestezay grita «iHop.»

lo que indica al aviador

que euede poner
este contacto.

Los alumnos-pilotos tienen

4 su disposicién dos motores. EIl primero

marcha «a espita», el segundo «a bomba..
En estos motores, lainyeccién de esencia

se efectla directamente dentro de los cilm

dros, Para poner en marcha al primero, es-

tando el contacto interrumpido, el aviador

abre la espita del todo y la cierra inmedia-
tamente para mandar cierta cantidad ele
esencia Hquipa & los cilindros, luego orde

na: «jlisto!». Desde que el ayudante ha
anunciado «hop» estando la manecilla del
alnmage en el retraso, el aviador establece

el contacto y abre la espita hasta cierta di-
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vision sefialada. Si el motor marcha, el
aviador va abriendo progresivamente la es-
pita hasta que el motor gira con velocidad
y regularidad. Si el motor no marcha, es
que hay demasiada 6 poca esencia. Un tanf
teo progresivo indica cuanto debe abrirse
la espita.

Para poner en marcha el motor dispues-
to con bomba, el aviador empieza por ac-
cionar la bomba con la mano para introdu-
cir esencia en los cilindros. Luego hace
girar la hélice como estd prescrito. En fin,
estando el alumage en el retrasoy el regla-
ge de la bomba en un punto conveniente-
mente sefialado, el aviador establece el
contacto. Si el tnotor marcha, el aviador
acciona el émbolo de la bomba hasta que el
motor gira con velocidad, luego pone el
alumage en el avance y puede partir. Si
el motor no marcha, es generalmente por-
gue no hay bastante esencia en los cilin-
dros ; en caso necesario se destornilla un
enchufe & finde ver sila esencia llega bien.

Consejos para la conduccién

DEL AEROPLANO EN MARCHA

Cuando estando sobre la pista, el motor
marcha debidamente, el aviador levanta el
brazo, los ayudantes sueltan la maquina que
emprende la carrera. Casi inmediatamente
se levanta la cola, de manera que el aero-
plano se encuentra en equilibrio sobre sus
ruedas. El aviador mantiene su timoén de
profundidad de manera que la cola no se
levante demasiado. Si esto sucediese, po-
dria el aparato caer de proa y provocar un
accidente.

Generalmente todo estd conforme cuando
el timo6n parece horizontal, pero el aviador
puede conocerlo accionando el timén de
profundidad &4 pequefiosgolpes, como para
« tantear el aire ». Disminuyendo entonces
el &ngulo de ataque de las superficies, la
velocidad aumenta y el aeroplano abandona
el suelo de una manera tan suave, que con
frecuencia el aviador no se da cuenta de
ello.

Cuando el aeroplano no flota por si mis-
mo, puede incitarsele por el efecto del ti-
moén de profundidad ; pero es preciso des-
confiar, Entonces es de temer elevarse por
aumento del 4ngulo de ataque & costas de
su velocidad, en cuyo caso no haria mas
que dar un salto. Es preciso, pues, desde
que abandona el suelo, suprimir la accién
del timén. Si entonces vuelve & caerse es
que no se tiene suficiente fuerza disponible.

En todo caso el avia<ior debe acordarse
de que si el aeroplano se encabrita, pierde
su velocidad, y de que no hay nada maés te-
rrible para un aviador que perder su velo-
cidad, porque pierde al mismo tiempo la
causa de su estabilidad.

Mientras el aviador mantiene su altura
por movimientos suaves del equilibrador,
restablece su borizontabiiidad lateral todas
las veces que sea turbada. Para virar & un
lado, se deja inclinar moderadamente del
mismo. El aviador tiene los ojos fijos en el
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timén de profundidad que proyecta sobre
el horizonte, en forma que se dé cuenta de
las inclinaciones intempestivas que puede
tomar.

Para tomar tierra, el aviador cede ligera-
mente la mano, el aeroplano baja, ycuando
las ruedas estadn en contacto con el suelo, el
aviador para su motor cenando la espita
para el primero de los que hemos hablado
y cortando el alumage para el segundo.

Estando el aparato a algunos metros del
suelo, noconviene nunca cortar el alumage,
porque el aeroplano no tendria tiempo de
abatirse lo suficiente para aterrisar parale-
lamente al suelo. Precisa, pues, por regla
general, para tomar tierra, dirigirse para-
lelamente al suelo & fin de no tener ninguna
velocidad vertical.

Parado el motor se puede inclinar el
timon delantero para que sirva de freno,
pero hay que tener cuidado en no hacerlo
demasiado pronto, en plena velocidad toda-
via, porque e! aeroplano podria entonces,
en ciertos casos, dar un pequefio salto,
después del cual se caeria pesadamente.

Esta leccion se terminaré sobre el terre-
no si ei tiempo lo permite (Los debutantes
no deben jaméas afrontar el viento) y los
alumnos-pilotos haréan, primeramente, ro-
dar el aeroplano el mayor tiempo posible,
para adquirir confianza. Se dirigirdn lo
mejor posible, y si la velocidad les sor-
prende, pararan el aeroplano para alentar-
se y reflexionar en las maniobras que han
hecho.

Solamente cuando hayan adquirido com-
pleta confianza, les serd permitido abando-
nar el suelo.

L a direccién del viento

Esta segunda leccion no debia aparecer
basta que los alumnos todos hubiesen co-
rrido en aeroplano j pero es preciso darla
inmediatamente, porque el menor soplo
crea en el espacio una direccién, de la que
el aeroplano, mientras esta en contacto con
el suelo, no debe separarse.

No es duefio de cambiar de direccién
basta que ha tomado posesiéon del aire y
que por ninguno de sus puntos toca en el
suelo.

Los alumnos tendran, pues, como primer
ejercicio, que reconocer estadireccion, que
es la del viento en el sitio donde se encuen-
tran.

Deberén ejercitarse en reconocer la di-
recciéon de este viento, tanto maés, cuanto
que & menos de ser marinos 6 de haberse
dedicado al yachting & vela, no tienen idea
alguna de ella.

No se la encuentra mirando huir, & lo le-
jos, el humo de las chimeneas 6 flotar las
banderas, porque la perspectiva engafia la
apreciaciéon y aunque fuera esta exacta, no
se tendria con ella mas que muchas proba-
bilidades de apreciar un tiempo futuro 6 un
tiempo pasado que nada importan.

Es la direccion del viento en el sitio que
se ocupa que importa conocer, la que con
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frecuencia es muy diferente 4 20 metros
mas lejos.

Los alumnos pilotos deberan, pues, como
primer ejercicio, preguntarse a cada ins-
tante, en sus paseos 6 en sus viajes en que
direcciéon sopla el viento en el sitio en que
se hallan. Al principio no llegaradn & reco-
nocer esta direccién méas que por medio de
una verdadera veleta, compuesta de una
cinta ligera atada 4 un palo que haréan flotar
por encima de su cabeza. Su pafiuelo que
podria ocurrirseles tener en la mano & la
altura de su cuerpo, no daria una indicacién
justa & causa de su peso y del obstaculo
presentado por el cuerpo.

M4és tarde, el dedo mojado presentando
al viento por encima de la cabeza, indica,
segun dicen los marinos, la direccion del
viento, por el mayor fresco que se nota
debido & la evaporacién ; pero para darse
cuenta de ello es preciso cierta, practicay
con frecuencia haber ya reconocido esta
direccion por medio de la veleta.

En fin, més tarde aun, el alumno-piloto
acabard por poder reconocer la direccién
del viento y orientarse simplemente por la
igualdad de las presiones que el aire le haré
sentir en sus mejillas 6 en sus orejas. Po-
dré considerarse completamente instruido,
cuando sea capaz de percibir sobre sus
mejillas la ola de aire que provoca el paso
de una persona que se leadelanta, En efec-
to, aun & la débil velocidad del paso acele-
rado, una persona que anda produce en el
aire un surco, una estela anéaloga & la que
produce un buque en el agua. La ola de
cabeza de este surco se percibe facilmente
con un poco de préctica.

En el mismo orden de ideas, la ola de
cabeza del metropolitano cuando llega &
una estacién, se percibe por un observador
que se encuentre & 2 metros de las vias, &
poca diferencia a! final del paso del primer
vagoén.

Sea lo que fuere, una vez conocida la
direccién del viento, el aviador debe saber
que, bajo pena de graves accidentes; el
aeroplano no debe separarse de tierra
cuando va & ponerse en ella.

A decir verdad, para los aeroplanos pro-
vistos de ruedas dirigibles, puede ser per-
mitido un error, pero con todo es preciso
siempre esforzarse en gobernar para entrar
en el viento. Esta maniobra se hace auto-
méaticamente, cuando los aeroplanos estan
provistos de una quilla en su parte poste-
rior, pero si al mismo tiempo la tienen en
la parte anterior (cual es el caso de los que
son en V), cuyo efecto, con relacién al
punto de apoyo de las ruedas, no estd con-
trarrestado por la empluinadura posterior,
es precisa una atencién continua, para go-
bernar en la linea del viento de frente. En
este caso particular, el aeroplano puede ser
arrojado de dicha linea y el timén vertical
puede ser insuficiente para volverlo & ella;
es preciso ayudar su accion por el alabea-
miento de las alas 6 maniobrando con las

aletas.

—h



E 1 aeroplano

SE ELEVA CON VIENTO UNIFORME

Una vez el aeroplano ha abandonado el
suelo sobre la linea del viento — muy réapi-
damente con viento de frente, 6 muy lenta-
mente con viento posterior — se encuentra
absolutamente libre en el espacio. Obedece
4 la menor indicacién de los timones, ya de
altura, ya de direcciéon, & voluntad del pi-
loto que no tiene ya ninguna nocién del
viento, que reina en tierra. No siente mas
que la corriente de aire producida por la
marcha hacia adelante, que recibe normal-
mente en la cara.

Solamente los marinos, cuyo navio na-
vega en una corriente de aire, tienen ac-
tualmente bien clara la nocién de este fe-
némeno. Pueden dirigir su buque sobre el
agua como quieren, sin darse cuenta de que
existauna corriente, pero siderivan y aper-
ciben el fondo, lo ven huir oblicuamente
con relacién al eje de su buque.

Los aviadores que vuelan con un viento
uniforme, ven también huir la tierra, deba-
jo de si, oblicuamente con relacion a ellos.

Es una nocién nueva para las gentes de
tierra, porque hasta entonces no han obser-
xado mé&s que una cosa, en ferrocarril, por
y es que pueden creerse inmovi-
la tierra marcha directa-

ejemplo,
les mientras que
mente en sentido contrario.

Como éstos, el aviador puede creerse in-
moévil, mientras que la tierra marcha por
debajo de él, lo méas frecuente oblicuamen-
te, con relacion & la direccién que sigue,
Si comprueba este fendmeno, sabré que
en tierra el viento sopla.

Sabe entonces que para tomar tierra, es
preciso, no solamente parar el aeroplano,
si que también parar el movimiento de la
tierra con relacion & él.

(En lo que vamos & exponer, se supone
que la atmodsfera es manejable, es decir,
que la velocidad del viento es inferior & la
velocidad propia del aeroplano,)

Dicho esto, para parar la tierra, el avia-
dor debe,
plano en el sentido del movimiento de la
tierra.

Estudiemos la figura i, en la cual el avia-
dor comprueba que la tierra huye bajo él
en el sentido de la flecha A B.

Para dirigir el aeroplano en el sentido
del movimiento A B puede probar de virar
4 la derecha, es decir, etiel sentido del lado
la tierra.

primeramente, dirigir el aero-

del movimiento de
El aviador debe resistir & esta
izquierda, 6 sea en sen-

tenta-
ciébn y virar a la
tido inverso, en sentido contrario al
miento de la tierra.

En efecto, si vira & la derecha se encon-
trara, al cabo de poco tiempo, en la posi-
cion de la figura 2y pronto se daria cuenta
de que el movimiento de la tierra gira to-
davia mas rapidamente que él hacia la de-
Conseguiria alcanzarla, sin embar-
pero

movi-

recha.
go, y encontrarse en su direccion,
navegaria entonces con viento de popa, lo
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gue no se puede recomendar en manera
alguna para aterrisar.

Al contrario, si vira & la izquierda, se
encontrard en la posiciéon de la figura 3, y
se dard muy pronto cuenta de que la direc-
cion del movimiento de la tierra es también
en el mismo sentido, encontrandose en se-
guida en el mismo sentido de su movimien-
to y con viento de frente.

Encontrdndose en la linea de viento de
frente, parara con facilidad la tierra, pa-

rando su aeroplano como de costumbre.

Fig. a
La regla es, pues, virar dellado contra-

la tierra para en-
reina

rio al movimiento de
contrarse de frente al
en ella.

viento que

El aeroplano
SE ELEVA CON VIENTO NO UNIFORME

Un viento que no es uniforme, puede ser

considerado como un viento de velocidad

uniforme, en el que, de tiempo en tiempo,

nacen una especie de ondas, de soplos 6
mejor de pulsaciones.

Todo cuanto acabamos de decir, se apli-

igualmente en el caso presente,

ademas, estas

ca, pues,
pero el aviador recogera,
diversas pulsaciones.

Fig. 3

Cuando marche al encuentro de estas

pulsaciones, es decir, cuando por la ob-
servacion terrestre marcha con viento de
frente, encontrard mayor cantidad de ellas,
de la misma manera que en una linea de
tranvias se encuentran mascochesyendo en
sentido contrario que en el mismo sentido.

Por esto puede aconsejarse & los prin-
cipiantes que quieren elevarse con viento
débil, que lo hagan, con preferencia, con
viento de popa que de frente, serdn menos
molestados en su vuelo.

Esta clase de olas, no tienen forzosa-
mente la misma direcciéon y fuerza y pue-
den presentarse al aviador una infinidad
de casos diferentes, pero todos se presen-
tan entre los dos extremos siguientes:

1 El viento ha cambiado de fuerza sin

cambiar de direccién.

i6i

La pulsacién que resulta de ello viene de
la parte delantera del aeroplano, lo abarca
todo y sube con tendencia a empinarse,
cosa que el aviador debe impedir, redu-
ciendo la incidencia al minimum, por me-
dio del timén de profundidad.

Si la pulsacién viene de la parte poste-
rior y alcanza al aeroplano, éste se hunde
con tendencia & caer de proa, lo que hay
que impedir. La mejor precaucién es en-
contrarse & suficiente altura para no tocar
el suelo.

2.° Elviento cambia de direccion sin
cambiar de fuerza.

La pulsacién que resulta de ello, parece
venir lateralmente y sacude el aviador como
sucede & un viajero que se encuentra en un
tranvia, cuando éste entra en una curva.

Generalmente el aeroplano se inclina
sobre un lado, entonces hay que levantarlo
por los medios prescritos en la primera
leccién, pero siempre sin brusquedad, para
no dar lugar al movimiento pendular.

En fin, cuanto mayor es lavelocidad pro-
pia de un aeroplano, puede soportar mejor
unviento variable. El aviador prudente no
afrontara més que un viento que tenga la
tercera parte de velocidad de su aero-
plano.

En resumen, las condiciones son para el
aviador, unagran suavidad de mano y para
el aparato un sistema gobierno de timones

facil, sencillo y coémodo.

Capitan Ferber

La rc|iamentacion Oe
la locomocién aerea

Los recientes accidentes ocurridos & los
aviadores en sus viajes de villa a villa, han
dado motivo & que el gobierno francés se
preocupe de reglamentar el moderno mé-
todo de locomocién, 4 cuyo efecto se esta
elaborando el oportuno proyecto.

De momento, el prefecto de policia ha
redactado una orden que serad puesta se-
guidamente en vigor, en la que se dispone
que los aeroplanos, dirigibles y globos li-
bres, no podran aterrar en ningdn punto
de la villa de Paris y de las poblaciones
del departamento del Sena.

Obligacion de los aparatos que circulen
por encima de Paris 6 del citado departa-
mento, de sostenerse & una altura suficiente
para que en caso de averia puedan verificar
el descenso fuera de las poblaciones.

Prohibiciéon & los pilotos de los globos,
de tirar otro lastre que no sea el de arena
fina,

En caso de un aterramiento involuntario,
las aparatos no podran elevarse desde el
mismo punto, sino que deberdn ser des-
montados y trasladados al campo mas pré-
ximo, de los destinados & este efecto.

Parece que de aplicarse tales medidas,
los aeronautas protestaran de algunas de

ellas, por considerarlas muy lesivas.

Ayuntamiento de Madrid
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DE TODAS PARTES

El motor i6 cilindros, too caballos, del nuevo Antoinette

Los VUELOS SOBRE LAS CIUDADES. — En
vista del desarrollo fabuloso que la Avia-
cién va adquiriendo cada dia, los paises en
que mas incremento ha tomado se preocu-
pan seriamente de la orientacion que debe
seguirse en un asunto de importancia suma:
los vuelos sobre las ciudades, ;deben per-
mitirse 6 prohibirse ? En Alemania se ha
legislado en el sentido de prohibirlos por
completo.

Latham. vestido especialmente parapilotar su Antoinetts de 100 caballos,

en el que debe concurrir 4U copa Gordon-Bennet

gible aleman Parséval VI, que tiene su

base de operaciones en Munich, intent6
franquear lacimadel monte Zugspitze (2,963
metros), el mas elevado de Alemania, si-
tuado en ia frontera de Bavieray Tirol. EI
ga-
pero no

dirigible hizo un extenso recorrido,
nando progresivamente en altura,
pudo rebasar

los 1,300 metros, viéndose

precisado su piloto a4 abandonar la tenta-

tivay regresar & Munich, donde tom¢ fe-

¢ Cuando podremos narrar un hecho se-
mejante en nuestro pais ?

Ensayos de Latham. — Para concurrir
ala Copa Gorddén Bennet, que se correra
Latham ha

campo de Mourmelédn su

préximamente en New-York,
ensayado en el
nuevo monoplano Anioineiie, provisto de

un motor 100 HP, i6 cilindros, de la propia

Biplaco Gomes daSylva: superficie, z5 m'; longitud, 6'50 m.; peso, 250 kgs.; motor, 3 cilindros «Anzani», de 35/40 caballos

En Francia, el Aero-Club ha abierto una
informacién para consultar el parecer de
los aviadores, de la que hasta ahora resulta
libertad ab-
soluta, mientras que 64 opinan por la pro-

que 2 pilotos abogan por la
hibicién, pero 25 de estos ultimos creen
que la solucién preferible seria permitir la
travesia de las ciudades, 4 condicién de vo-
lar & una altura tal que, en caso de averia,
pudiera descenderse planeando fuera de!
recinto edificado.

VI ».— En la
madrugada del 30 de septiembre, ei diri-

T entativa del K Parsevai.

lizmente tierra, después de 4 b. 46 m. de

permanencia en el aire.

4 4 4

L a aviacién en el ejército austriaco.

Recientemente ha tenido lugar el primer
viaje aéreo ejecutado por un oficial del
ejército austriaco.

El teniente Stohanzl, pilotando un bi-
plano Voisin, partié de Wiener-Neuslandt,
dirigiéndose & la Escuela de Artilleria es-
tablecida en Traiskirchen (28 Km.).

vez alli ejecuté diversas evoluciones, tomé

Una

tierra para reponerse de bencina y re-

greso felizmente al punto de partida.
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marca, habiendo alcanzado facilmente ve-
locidades de 115 Km. por hora.

* ok Kx

Paris-CleRmond-Ferrand. — Segln no-
ticias, el aviador Tabuteau, ha manifestado
su propo6sito de intentar el raid Paris-Puy
de D6me (Clcrmond-Ferrand) dotado del
Premio Michelin de 100,000 frs.

La segunda E xposicién Internacional

de L ocomocién Aérea.— ESta importan-
tisima reunién que el afio pasado alcanzé

un éxito grandioso, reuniendo todo cuanto



se habia producido en materia de navega-
cion aérea, se repetird este afio en Paris,
desde el 15 del
rriente al 3 del préximo noviembre. Coin-

en el Gran Palacio, co-

cidiendo su apertura con la salida del
presente namero, daremos en el préximo
la informacién referente & tan importante

acontecimiento.

0 * *
Boulogne-Folkestone.— El aviadorin-

gles Wyckham estd haciendo ios prepara-
tivos para efectuar la travesia Boulogne-

Folkestone, sobre el Canal de la Mancha,
con objeto de ganar el premio del Bardn
de Forest.
* 4 &
Paris-Brusetas. — EIl novel recordman
del mundo en altura, Wynmalen, ha mani-
festado su propésito de intentar el raid

Paria-Bruselas, dotado de un premio de
100,000 frs. ofrecido por el «Automovil
Club» de F'rancia.

Restarlecimiento de 1a baronesa de
Laroche. — Pocos dias hace ha abandona-
do la clinica de Reims, donde se encontra-
ba desde su terrible cafda ocurrida du-
ciudad, la

rante el Meeting de aquella

notable aviatriz Mme, de Laroche, quien
ha manifestado que tan pronto se encuen-
tre perfectamente restablecida, reanudara

el ejercicio de la Aviacion.

Nuevos monoplanos. — L os COonstantes

triunfos de los tipos monoplanos en los ul-
timos tiempos, han influido indudablemente
en el animo de los constructores. Tanto es
nsi, que do.sde los mas afamados inventores
de biplanos, Sommery Wright,
diado y construido sendos modelos mono-
planos.

han estu-

El monoplano Sommer, se ha ensayado
recientemente en e! aer6dromo de Daizy,
habiendo dado magnificos resultados, En
velocidad, ha rebasado facilmente los 90 Ki-
lé6metros por hora y su estabilidad ha sido

AVIACION
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El enticrr..,de Chavez

perfecta. Estd provisto dr un motor «Gno-
me», la superficie sustentadora es de 16 me-
tros y el aterrisaje por patines y ruedas en
combinacion.

han ensayado

Los hermanos Wright

también, con buen éxito, er el aerédromo
de Maring-Park, su nuevo monoplano que
tiene dos hélices, cola formada por dos

planos y tres asientos.

* x X
LOS funerales de Chavez.— CONn ex-
traordinaria solemnidad se celebré el en-
tierro y funerales del héroe de los Alpes,

cuyos actos fueron una inanitestacion im-
ponente y grandiosa, tanto del dolor que
causo6 su pérdida como de las simpatias de
que gozaba el infortunado aviador,

Los hermanos de Chavez han enviado
una sentida carta de agradecimiento al
alcalde de Domodossola, acompafiada de
la cantidad de 6,000 frs, de.stinados al hos-
pital y 4 los pobres.

N

Contra la ruptura de las alas de los
aeroplanos. — La casa Auriineau y C.',
de Paris, acaba de jjatentar un modelo de

ala.s indeformables, que & lo que aseguran

*63

han de reportar grandes beneficios & la
aviacion, pues ademaés resisten los ligeros
choques, que hoy dia son suficientes para
dejarlas hechas aficos.

De resultar préactico el invento, se evi-
tardn muchos de los accidentes que hasta
hoy han sido de mortales consecuencias,
pues al romperse alguno de los tensores,
se han plegado las alas y causado la natu-
ral caida, en terribles condiciones para el
aviador cual, segun se cree, le ocurrié al
desgraciado Chavez.

A propo6sito de dichos accidentes
M. H. Japy, de Beaucourt, ha publicado
un escrito dando acertados consejos a los
aviadores, para evitarlos, haciéndoles ver
lo peligroso que resultan los descensos
tan rapidos que algunos efectlan, pues al
dar el golpe de equilibrador para elevar
el aparato poco antes de llegar ai suelo,
con objeto de poder aterrizar debidamente,
sufre éste tan violento golpe, que esdificil
puedan resistirlo los ligeros materiales de
que estd construido. M. Japy les aconseja,
pues, que, al bajar den mayor inclinacién
al aparato &4 fin de que ei &ngulo sea me-
nos pronunciado, y por lo tanto, la sacu-

dida mucho menos violenta.

El aeropUoo q.” 3, oonscruldo por Voisia y experimeutado en el lago de Enghien, en 1906

Ayuntamiento de Madrid
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