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Lj) /tviacion y- la paz mundial

Parecerd a4 los lectores que al ponera

estas cuartillas el titulo que las encabeza
hemos hecho una frase como esas que sir-

ven de cabeza & los reclamos : « La ciencia

y los brillantes Pérez»..,

No, ese titulo es la expresién de unaidea
que de hoy en adelante ha de penetrar en
el &nimo de cuantos se preocupan dd pro-
greso de las ideas de perfeccionamiento
social de la humanidad.

La aviacicn, cuyos adelantos se han atro-
pellado unos & otros en un lapso de tiempo
realmente insigni/icance en la historia de

sin duda alguna, el factor

los siglos, es,
antes ignorado y hoy descubierto del pro-

blema social sobre la tierra.

Su trascendencia cientifica corre parejas
lon su importancia politica.
espacio, el aeroplano de

del aeroplano de

Vencedor del
1911, es el
1920 tal vez, 6 de 1930 que, burlando fron-
teras geograficas y politicas que s6lo exis-

precursor

ten realmente en el orden econdémico, borra-

14 nacionalidades, burlard arancelesy fiela-

t'isyharé innecesarios los ejércitos indis-

pensables aun hoy jjara la defensa de inte-

de dinastias, de castas ;

miradas desde esas

reses de naciones,
menudencias ridiculas,
i gionesdonde, hasta hoy, s6lo conseguia-
cerrando los

mos elevarnos idealmente,

ujos, pero adheridos & la corteza del valle
vez,

di-lagrimas, y que nuestros hijos tal

pero nuestros nietos, indudablemente, sur-
cardn & bordo de los futuros angeles guar-

dianes del mundo Tierra.

;Quién puede neciamente dudar que los
'lue vencieron las leyes inmutables dei es-
[)acio, leyes de Arriba, han de dar buena

cuenta de las pequefias leyes que gobier-
nan (?) aqui abajo ?

Guarden los potentados sus foi tunas y

ius palacios, escondan su poder y licencien
su servidumbre los detentadores del oro

terrestre.

Desarmen las naciones .sus naves gue-

neras y disuelvan sus ejércitos, que los

pajarracos mecanicos se rien sarcastica-
mente de toda esa grandeza y de todo ese

poderio...

Sirva el hierro para fundir méaquinas iii-
diustrialesy herramientas de labor agricola.
Vuelvan los brazos a labrar su tierra y

uLmdonen la lucha fratricida para conquis-
lar la del lierinano.

Dos genios de este siglo han hallado al
ucero”™uii uso mas noble que el de beiuiir
mitrafias humanas, a4 la madera de las cu-
sias un empleo mas util, sirviendo de hé-
en vertiginoso

lices que al aire

uvance.

rasguen

V ya que esta generaci6on anémicay ex-
'enuada, por el vicio en los de arriba, por

aviacion
el hambre y la fatiga en los de abajo, no
pueda esperar su regeneracion fisica para
volver & producir seres fuertes y sanos ca-
paces de recordar al hombre-tipo, quede &
su favor en la historia de su siglo este des-
cubrimiento gigantesto de la aviacion, cas-
tigo préoximo de los opresores, rescatador
futuro de los oprimidos, regulador de la

paz universal en plazo breve sin conferen-

cias de ia Haya ni de Algeciras.

Ricado R uiz Ferri

El Circuito Europeo

(Coniinuaci6a de U pag. 375)

Articulo 12

Premios de las capitales

Los premios llamados de las capitales, seran

otorgados segun la clasificacion de Paris & cada
una de las capitales atravesadas, como queda de-
terminado en el articulo 11.

Estos premios estaran exciusivaraeme reserva-
dos & los concurrentes de las categorias A y B,

Seran distribuidos segin las mismas estipula-
ciones y en la misma proporcién
visto en el articulo 10.

que se ha pre-

Articulo i3

Inscripciones

La facultad de inscribirse esta reservada a los
pilotos y es personal; sin embargo, un construc-
tor de aeroplano podréa inscribir cierto numero
de pilotos cuyos nombres dejard en blanco con
la condicién de que estoscompromisos 6 inscrip-
ciones estén firmados por los pilotos que habréa
designado ames de! cierre regular de las inscrip-
clones.

A partir de esta fecha el piloto es el Gnico ins-
crito con todos los derechos y deberes correspon-
dientes.

Como se ha dicho mas arriba, Gnicamente los
pilotos calificados de la «F. A. |I. >podran tomar
la carrera; estos affadiran & su inscrip-
permiso con la designa-

parte en
cion los niumeros de su
cion del paisy el nimero de su brévet de piloto.
La prima de inscripcién es de francos 1,000 por
piloto

Se recibirdn las inscripciones en Le Journal ea
Faris, 100, rué Richelieu, acompafiad as del im-
portede la prima. Podidn, también,ser transmiti-
das por medio de alguno de los periédicos dado-
res de premios 6 bien por medio de alguno de
los Aero Club. Las inscripciones se cerraran el
30 de mayo & media noche.

Las inscripciones &cuota doble se aceptaran en
£e/ouriiai, solamente hasta el 8 de junio & me-
dia noche.

El derecho de/or/ait serd concedido & los ins-
critos hasta el 8 de junio & media noche por de-
claracién escrita llegada antes de dicha fecha &
Le Journal. Se devolvera la suma de 600 francos
4 losconcurrentes que hayan declarado/oryaii en
los plazos prescritos.

Se reembolsaran 500 francos & todos ios avia-
dores que hayan franqueado en vuelo ia linea de
partida de Paris, ames del cierre dei control ofi-
cial de partida, y 500 francos 4 codo aviadorque
haya recorrido, por sus propios inedjos, la pri-
mera etapa en un plazo de cuatro dias después de
la primera partida.

L~ inscripciones deberdan ser hechas por es-
crito con la firma del concurrente y acompafiadas
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del importe del derecho de inscripcién. Estafio
serd valedera mas que después de la entrega de
este derecho y su locha serd la misma de la en-
trega.

Articulo 14

Definicién de los aparatos

La prueba no comprende mas que una sola ca-
tegoria, sin distincién de monoplano, biplano,
ni aparato para una 6 varias personas. La clasifi-
c.cién de las capitalesy la de las etapas no ten-
drd en cuenu ninguno de estos factores.

El mismo piloto debe efectuar todo el
rrido.

reco-

Para los aparatos para varias personas, los pa’
sajaros no podran ser cambiados dura.ne la mis-
ma jornada. Ninguna persona, habiendo .sido 6
siendo todavia titular de un brevet de piloto, po-
dré ser pasajero.

Sin embargo, el comité se compromete & acep-
tar premios especiales que puedan dar lugar &
una re triccién, ya sea sobre el nimero de asien-

la carrera 6 cualquiera

tos ocupados durante
otra distincién, bajo la sola condicién de que es-
tos premios estén siempre destinados & aparatos
de ia clase C tales como se han definido méas arri-
ba, y que en caso de igualdad entre dos 6 méji

aparatos que respondan & la misma especifica-
cion, estos aparatos queden clasificados entre si
segun el mejor tiempo.

Pero en ningln caso estos premios podran te-
ner el caradcter de premios de etapa 6 premios de
capitales y deberan, sencillamente, juntarse &

aquéllos.

Articulo i5

Pago 6 entrega de los premios

Todos los premios deberan ser entregados con
anterioridad, sea en metalico, sea en forma de
cheque, con la garantiade un banquero autoriza-
do por el poder esportivo de cada pais, al tesore-
ro de este poder esportivo. Se publicaran en se-
guida oficialmente bajo los cuidados deleitado
poder.

Articulo 16

Recorrido

Le Journal tendré, en cuanto sea posible, sefia-
lado el recorrido de cada etapa por medio de se-
fiales visibles. Sin embargo, los concurrentes, al

declaran conocer el recorrido y en

inscribirse,
ninguin caso podran formar argumento de la in-
suficiencia 6 ausencia de sefiales de mira para
presentarunareclamacién. El recorrido jalonado
por fas sefiales no es obligatorio. Los aviadores
podran pasar por donde les convenga, observan-
do, no obstante, las leyes del Cdédigo del aire.
S6lo serdan obligatorios los aterrisajes en las esca-
las y en las etapas indicadas en el programada
cada etapa.

En cada etapa se establecerdn parques en que
se guardaran ios aparatos. Estos parques estaran
vigilados por los comités locales. Sin embargo
cada aviador deberdtomar porsi mismo todas las
disposiciones necesarias para hacer guardar su

aparato en el lo mismo sucedera en el

parque de partiday llegada & Paris.
rrente.s deberdn tomar todas las precauciones ne-

parque;
Los concu-

cesarias por lo que se refiere & los accidentes que

puedan sobrevenirles & ellos, 4 susaparatos, 6 &
un tercero, lo mismo en el cursode la carrera que
al partir, al aterrisar, 6 en los parques.

Ei servicio de aprovisionamiento no incumbe
para nada & la organizacién oficial. Los concu-
rrentes deberédn asegurarse sus aprovisionamien-
tos & su costa y cuidados. Declaran tomara su
cargo la responsabilidad de este asunto,y en nin-
gun caso se admitird reclamacién alguna sobre el
particular.

tomar sobre este

Declaran ios concurrentes
particular, asi como respecto de la custodia de
su aparato, toda la responsabilidad, liberando

anticipadamente de ella & los organizadores.
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Los aeroplanos, en todo momento, estadn bajo
la responsabilidad de los concurrentes.

Los organizadores declaran no asumir ninguna
responsabilidad por accidentes sobrevenidos 6 &
sus aparatos, 4 terceros 6 4 sus bienes.

Todo concurrente es absolutamente duefio de
japarte del parque que le esta reservada.
cepcién de los comisarios

A ex-
(comisarios generales
y sus adjuntos, comisarios esportivos, comisa-
rios adjuntos), nadie puede entrar en ella sin su
autorizacion.

i Concluira)

D« Le Journal)

Faris-Roma-Turin

La carrera que con este nombre em-
pezé el domingo 28 de mayo préximo pa-
sado, puede ser calificada mejor de raid
que realmente de carrera, tanto por la par-
tida que se deja ad libiium de los aviado-
res como por la libertad que se les con-
cede al consentirles cuantas paradas esti-
men necesarias, salvo siempre el recorrido
de las etapas por el orden que se expresa:

Primera etapa; Paris-Dijon (163 kil6-
metros), Dijon-Lyon (175), Lyon-Avignon
(io5), Avignon-Nice(220)-

Segunda etapa; Nice-Genes (170 kilo-
metros), Genes-Pise (170), Pise-Roma (260).

Tercera Roma-Florencia (250
kil6metros), Florencia-Bolonia (80), Bu-
lonia-Turin (300).

La importancia de este raid patrocinado

etapa;

AVIACION

y, finalmente, en Turin, hay 50,000 francos
ofrecidos por el Cuinlié de la Hxposicion,
mas 50,000 del Comité ejecutivo, termi-
nando el espléndido raid con un mitin para
el que hay sefialados 100,000 francos & re-
partir.

Nada tiene de extrafio, pues, que los
inscritos hayan sido en este nimero:

1, Niemela (monoplano Nieuport).
2. — (monoplano Sommer).

18. — Garros (monoplano Biériot).

19. _ Principe De Nissde (moniiplano
‘rdlicr).

20. fFéywiiw//(monoplano Nicnport).

21. — Manissero (monoplano Biériot).

El proyecto francés, Paris-Niza, ha sido
recorrido, ademas, por diez oficial«
dores designados por el
Guerra.

El aer6dromo de Buc,
fiana. se dié la salida &

avia-
Ministerio de la

4 las 6 de la ma-
los aviadores ini-

Garros

Lemasson (biplano Caudrun).
, __ i/frfa/-/(monoplano Deperdussiu).
Molla (monoplano Summei).

por el periédico Petit Journal, se echa 6, Beaumont‘(moaoplano Biériot).

de ver por el ntmero de kilémetros, mas Telard {biplano Bristol).

de 2,000, que comprende su recorrido y 8. — Bielovoucic (biplano Voisin).

por la cuantia de sus precios, cuyo total 9. — («Jé/*'(monoplano Morane).

valor asciende &4 500,000 francos. 10. — Kimmerling{monoplano Sommer).
El vencedor de la primera etapa, Paris— » — Pierre Laudron (monoplano Pis-

Niza, conquistara el premio de 100,eco c¢choff). )

francos, ofrenda por el Petit Journaly en 12. — Vedrines (monoplano Morane).

Roma se repartird otros 100,000 fran- 13. — X . (biplano Voisin).

cos entre los que lleguen, amén de otros 14. — Level (biplano Sanary),

100,000 francos que se disputaran en una 15. __ Gayet (monoplano Morane).

prueba de cinco vueltas de 60 kilémetros 16. — Tabuteau (biplano Bristol).

circuito, celebradera eu la Ciudad Eterna T Frey (monoplano Morane).

Vidart
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ciandola Gan os. Seguidamente lo verifica
Beaumont y Vidart, y poto después Kim-
merling, Molla y Gayet. Transcurridos
unos minutos se elevan sutesivamente Ma-
nissero, Frey, Weymann, Leve!, Baihiat \
Bielovoucic, ofreciendo un majestuoso es
pectaculo esta salida casi simultanea.
Beaumont y Garros llegaron & {uljén
respectivamente 4 las 11 b. 23 m. y if h.
40 ni., siguiendo por el mismo orden hasta
Lyon, primero, & donde llegan & las 3 h.
29 m. y 4h. 2m., y Avignon despuésj.
las 6 b. 49 m. y 7 h. 40 m. de la tarde. En
dicha poblacién pasaron la noche y al si-
guiente dia, por la mafiana, emprendenf
vuelo para Niza descendiendo en esta ciu-
dad 4 las 7 h. 16 m. y 8 h. i5m. Al ama-
necer del dia 31 de mayo salen de nuev<;
para continuar su etapa, llegando Beaii-
mont & Génova & las 7, al cabo de 40 mi-
nutos sigue su vuelo y llega & Pisa & las
9 h. 30 m. para reanudar suvuelo ala i h.
30 m., aterrizando & las 3 h. 35 m. de In
tarde en e! aer6dromo de Roma domle es
aclamado por la multitud que le
hombros hasta la tribuna regia.
Con menos fortuna Garros sufre una
caida en Cenisca destruyendo su aparato y
regresando & Pisa en donde toma un nuevu
aparato, y después de trabajar durante
una noche para poner en punto de marcha
el mismo, sale 4 las i0O h. 55 m., viéndose
obligado & verificar algunas paradas pero
llegando al aeré6dromo de Roma, a
las 4 1). 14 m., aterrizando previo un eino-
Clonante vol plané dcl cual tiene la especia-
lidad de ser im notable maestro.
Entusiasta emocién se tributé al intie-
pido aviador que, Beaumont presente, en
aquel acto, abrazé por largo

lleva en

fin al

tiempo con
etnslén.

En cuanto 4 los demas aviadores van que-
dadndose rezagados y retirdndose ante di-
versos contratiempos, siguiendo con venta-
jas Unicamente Frey, quien, encontrandose



Visu general del Aeré6dromo de Buc & las & de la mafiana del 28 de may > iltUmo

en Pisa e! 3 de junio, 4 las 5 h.' 22 m. de la
mafiana se remonté 4 gran altura tomando
bien pronto la direccion de Roma & donde
hubiera llegado sin escala & no habérselo
obligado unapanne de esencia que le detuvo
4 las in de la mafiana & 20 kilémetros del
aer6dromo de Paridi di Roma & cuyo punto
consigue llegar & las 6 h, 41 m,

La clasificacion general de las dos pri-
meras etapas es como sigue :

PARIS-NIZA (865 kilometros)

1. — Beaumont. 37 h. 17m. 42 s,

2. — Ganos. . 37 » 56 » 12 »

.b — Frey P 50 » 2 » 49 »

4. — Vidart . . 76 & 9 » 36 »
PARIS-ROMA (1,465 kilémeiros)

1. — Beaumont. , 82 1]). 5

2. — Garros. , 106 » 16 »

3. — Frey 132 » 41 »

4 .— Vidart. 171 » 13 »

Es de notar la tenaz resistencia de este
Itimo aviador en continuar ia carrera no
miistante ias multiples averias que sufrio.
Vedrines después de salir de Buc & las
h. del dia 6 de junio y de eterrizar en
hjon & las 7 h. y 25 m, después de haber-

aprovisionado, emprende su vuelo, pero
' descender de nuevo para efectuar una
i'cquefia reparaciéon, rompe el aparato y to-
~j'Sncio el tren en Méacon se dirige & Paris
'mesistiendo seguir la carrera. Por cierto
'lue en el trayecto de Dijon & Saint-Lau-
it-nt-es-Méacon, de laS kildémetros, Vedri-
nes alcanz6 la extraordinaria velocidad de
250 kilémetros por hora, pues recorrio
dicho trayecto en 30 minutos impulsado
i'or el viento que le colocaba muchas veces

AVIACION

ei aparato en posiciéon casi vertical, obli-
gandole & bruscos saltos, algunos de ellos
300 metros de altura,

El 10 del actual era el fijado para la
partida de los aviadores que habian llega-
do & Roma, para la ultima etajia Roma-7'a-
rin con es<ala en Florencia, lo que hasta
la fecha s6lo ha intentado de verificar el
aviador Frey, el cual sali6 el dia 13 de

Ffcy

Roma habiendo tenido la desgracia de su-
frir una caida cerca de Viterbo, con tan
mala suerte, que segun las Ultimas noti-
cias, al cerrar esie numero, se encuentra
herido de gravedad.

Bcouniont

4>3

LK-gada del tenienie Bcaumont & Dijon

EsiuSio Fisico y Técnico
dcl Aeroplano

Elasunto de que vamos & tratares excesi
vamente complejo; nos esforzaremos, pues,
para aclararlo todo lo posible, no sirvién-
donos de las formulas matematicas, mas
que cuando sean absolutamente indispen-
sables para la explicacién de los fenémenos
estudiados.

Dividiremos este estudio en cuatro par-
tes: '

h — | eoria general del aeroplano:
susfeniaciéon, esiabilisacion y propulsion.
Estudio elemental sobre la marcha de un
aeroplano.

IL — Estudio particular DE LAS DIVER-
SAS PARTES DEL AEROPLANO:

a) superficies sustentadoras;

b) dispositivos esiabilisadores;

c) orgatios de direccion;

<t) dispositivos de arratique \ aterri-

e) esqueleto de un aeroplano, fuselaje
y érganos accesorios.

m — Heélices propulsivas.
IV.— Motores de aviaciéon.

b — Teoria General del Aeroplano
A. — Sustentacion.

Antes de emprender el estudio de la sus-
tentacién es preciso dar un tanteo, un su-
mario, de las leyes aerodindmicas 4 que
obedecen las superficies desplazada.s en el
aire. En la primera mitad del siglo xvm,
Newton (Prhicipios mateméaticos de filoso-

Blériot poniendo en marcha la hélice de su aparato
pilotado por Garros
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fia natural] enuncié su famosa ley del seno
cuadrado, dando el valor de la resistencia
R, opuesta por el aire, al desplazamiento de
un plano delgado

(,)7?2= .~S'"sen'a

en la que Fes la velocidad en metros por
segundo, 51a superficie del plano en me-
tros cuadrados, a el angulo del plano con

Momento de U salida de Beaumont en el Aerédromo de Buc

la direccién del desplazamiento y el coe-
ficiente de resistencia especifica, cuyo valor
daba él, como igual &4 0'066.

Esta ley ha sido reconocida después co-
mo inexacta y es la del seno sencillo

(2) R = KS sen a

la Gnica que estd de acuerdo con la expe-
riencia. Se puede, en efecto, demostrar ma-
tematicamente, que si se aplicala ley del
seno cuadrado al vuelo de las aves, se de-
duce que este ultino es imposible en las
condiciones de su estructura, mientras que
la del seno sencillo sirve perfectamente para
esplicar sus desplazamientos aéreos. Sera
pues, la formula (2) la que emplearemos ex-
clusivamente.

Consideremos, pues, una superficie plana
limitada que, desplazdndose en una atmés-
fera en calma puede moverse,
direccion de su normal paralelamente & si
misma, que es el caso de la resistencia or-
togonal, ya sea formando cierto angulo con
la direccion de la velocidad, que es e! caso
de la resistencia oblicua.

Resistencia ortogonal.— Si tomamos ia
férmula(2), hacjendoenellaa=90°,sen a=j
se tiene

ya sea en la

(3) RM"KSV*

Las investigaciones en este caso, se han
dirigido principalmente 4 la determinacién
del coeficiente K. Toda una serie de nume-
ros ha sido propuesta por diversos expe-
rimentadores: Newton, Poncelet, Vallier,
Desprez, Tatin, Coulomb y Borda. No nos
fijaremos méas que en el del coronel Renard,
0'085 y el de M. Eiffcl, 0*074. De las ex-
periencias realizadas recientamente, parece
resultar que el nimero del coronel Renard
es un maximo y el de Eiffel un valor medio.

Algunos fisicos han pretendido que R
no era proporcional al area 5 de la super-
ficie, sino 4 una potencia de 5 pr6xima &
1*1. Esto descansa en consideraciones so-
bre el perimetro de ia superficie conside-
rada, que seria demasiado
aqui; no lo

largo exponer
indicamos mas que para de-

mostrar toda la complejidad del problema.
Resistencia de una superficie inclina-
da RESPECTO k su TRAYECTORIA, La ley del

seno sencillo dada porla formula (2), ha sido
mas especialmente estudiada porDuchcmin
y Eiffcl que han propuesto coeficientes de
correccién; sin embargo, se puede, sin apar-
tarse sensiblemente de la verdad cientifica,
admitirla como exacta en la mayoria de ca-
sos. En la préactica, para angulos superiores
4 30“ (los empleados en aviacién no pasan

AVIACION

de una decena de grados), se emplea la for-
mula de Eiffel:

4) R~--Ksv~
30
en la que a estd expresada en grados.

En el caso de la resistencia ortognal
como en el de la resistencia oblicua, New-
ton admitia que la direccion de R era
siempre normal al
plano. En efecto,
no puede ser de
otra manera, por-
que las presiones
sobre las molécu-
las del plano de-
ben ser ejercidas
en sentido contra-
rio de las que ellas
reciben de parte
del aire, no siendo
R mas que la res-
ultante de estas 0l-
timas.

Nos resta 'deter-
minar, ahora que
conocemos la magnitud y direccion de R,
su punto de aplicaciéon que es el centro de
presion. Cuando el desplazamiento es orto-
gonal, el centro de presién coincide con el
centro de figura, pero cuando la superficie
se inclina y a se hace inferior &4 90°, se
aproxima al borde anterior 6 borde de ata-
que. La Iry de Avanzini, permite entonces
calcular aproximadamente la posicion del
centrodepresién.Se resume en esta formula

(5) ¢ — (0*2 +

en la que d designa la distacia del centro
de presion al borde de ataque y D pro-
fundidad de la superficie. Los principios
que acabamos de exponer, se aplican igual-
mente & las superficies débilmente curva-
das, en las que se considera, 00 ya el perfil
de la superficie, que es unarecta en el caso
del plano, sino la cuerda del perfil. Hasta
hoy los constructores han reconocido una-
nimemente queconviene sustituir el velamen
plano por otro de seccién curvilinea. Lilien-
thal, que ha hecho sobre éstas ultimas un

03 “) -D

gran numero de experiencias, ha preconi-
zado la superficie de concavidad (i).
Otros, entre ellos Ferber, han propuesto

formas y concavidades diferentes de las de
Lilienthal y todavia no estd solucionado este
asunto por la adopcién de una forma defi-
nitiva. Las experiencias de Rateau, han de-
mostrado que las superficies curvas se com-
portan como planos delgados para angulos
de ataque de 0 & 20" pero que ademas pueden
ser sustentadoras con incidencias negativas,
loque no sucede en el caso de ios planos.
Recientemente se ha vuelto & las superficies
sensiblemente planas para obtener mayores
velocidades; cuando tratemos de las super-
ficies sustentadoras, tendremos ocasi6on de
ocuparnos de esta cuestién.

Estando la resistencia R completamente
determinada, supongamos ahora que la su-
perficie 5 considerada, forme parte del ve-
lamen de un aeroplano. Podemos descom-
poner R en dos fuerzas: Una vertical F que
es la fuerza de sustentacion y otra horizon-
tal H que es la resistencia & la tracci6on. A
la fuerza F, se le opondra el peso P del
aparato y k H Xa traccién T de la hélice.
Si suponemos que el centro de presién
coincide con el centro de gravedad del sis-
tema, las condiciones de equilibrio "son:

P = F
T~ H
(1) La concavidad de una supcrilcic, es ia relaciéon

de lalongitud (Je flecha maxima & la longitud de la cuer-
da del perfii,
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para un aeroplano que se desplaza horizon-
talmente.

Es necesario conocer para obtener de la
sustentacion del aparato el mejor valor que
hay que dar al d&ngulo a, que es lo que se
Illama angulo 6ptimo. Ninguna féormula per-
mite obtenerlo directamente, porque depen-
de esencialmente de la eficacia de la super-
ficie. El medio mas sencillo de determinarlo
es transformar el aeroplano ~aplaneur, es
decir, hacerlo decender desde cierta altura
con el motor parado y buscar desplazando
mas 6 menos el centro de gravedad, lo que
hace varie el angulo de ataque, el angulo que
da la pendiente minima. En efecto,_si un
aeroplano que planeando y no utilizando
como fuerza motriz mas que el peso, obra de
esta manera, estard en las mejores condicio-
nes desde el punto de vista de la traslacién
cuando su motor funcione. Este angulo 6p-
timo varia de 4 4 8y difiere segun el tipo del
aparato.

R esistencia de

una superficie curva

INCLINADA SOBRE SU TRAYECTORIA. —
numerosas son las

Muy
ilivestigacionea que se
han hecho para la determinacién del mejor
perfil de la superficie curva, desde el pun-
to de vista de su utilizacién como susten-
tador, Hemos visto que Lilienthal preferia
el velamen de concavidad '/jj.
esto hay que estudiar la forma del borde
de ataque que representa iin papel muy
importante, y trataremos de él, cuando nos
ocupemos de la construccién de las super-
ficies sustentadoras.

Lilienthal operd6, ora con superficies en
movimiento en el aire en calma, ora con
superficies inmoéviles expuestas & la co-
rriente del viento, y establece que para
las superficies de concavidad la resis-
tencia R del aire podia descomponerse en
dos fuerzas N y ¢que sou
tracc'én que tienen

Ademas de

la presiéon y la

respectivamente por
expresiones:
(6) = 0*13 SV* X » ()
siendo 4 (a) y 6 (a) dos funciones de la in-

clinacion a de la cuerda sobre la trayecto-

Vidart, en su monoplano Deperdussin, parle de
Génova para Roma

ria. Bastard multiplicar los valores it N y

T por -2ll]- = 1,625 si se admite para v;i-

lor de K (plano ortogonal) el de Eiffel, que
es 0,08 en lugar del de Lilienthal, que rs
0*13, Una tabla da los valores de ity de »
segun a..

Mathieu Varille

Profesor de Técnica General de Aviacidn,
en la «SociOté d'Enseignement Proic»-
sioncl du RIliOnci". i ..

(Continuara!

(De L'Airoslation)



£1 monoplano Octave Poi*nard

Los constructores Sres. Poig-nard-Tran-
chaut, de Brinon-sur-Sauldre (Cher) han
construido un nuevo monoplano que pre-
senta algunas disposiciones sumamente in-
teresantes.

Encontramos en este aparato la aplica-
cion, no de un principio sino de una regla
que los constructores tienden & seguir casi
codos en la actualidad, & saber; la supre-
sion del alabeamiento.

Respecto de este particular haremos una
[lequefia digresiéon para explicar de donde
lirocede esta nueva tendencia y cuales
[iueden ser las razones que militan en favor
'lei ala rigida, sea la que fuere la flexibili-
dad, sea la que fuere la potencia de alabea-
miento desde el punto de vista del equili-
I'rio transversal de un aeroplano,

No se trata de volver & la estabilizacion
Luiicamente por planos de deriva, porque,
"un viento, resulta insuficiente. Pero en una
se produce siempre,
cuidado con que se
alabea-

-uperficie alabeable,
I'Or mucho que sea ei
i'Plique el excelente principio del
raicnto_, un trabajo anormal en los largeros
y nervios de la superficie.

Para los largueros que son en general
de gran seccion, esto tiene generalmente
[micaimportancia; pero no sucede lo mismo
con los nervios, que son de madera muy
(ldgada para obtener un momento de Juer-
cia relativamente grande con un peso muy
pequefo. n

Y sucede con precuencia que cuando se
quiere renovar la_tela de una ala, se en-
cuentran los nervios deteriorados, agrieta-
dcs, hasta el punto de no poderse usar sin
peligro.

oca parte los cables de alabeatnien-
t'i deben ser examinados frecuentemente,
puesto que sirven para sostener el ércrano
de estabilizacién.

Sean las que fueren las
tajas del alabeamiento sobre las aletas, pa-
rece que desde el punto de vista de seguri-
tacl del vuelo, debe preferirse la segunda
solucion aunque las aletas tengan una po-
tencia de estabilizacién mucho menor que

alabeamiento.

lit monoplano Octave Poigtsard, posee
pues, aletas, y estas son compensadas, afia-
las del Blériot VIH y & las del
~Nypy; aletas que obran simultdneamente
en ambas extremidades de las alas.

le aqui las caracteristicas de este

innegables ven-

sgas a

mo-

Superficie sustentadora : 24 m*

eso en orden de marcha ; 330 Kilog,
-ongitud total ; 10 metros.
Lnvergadura; 11 metros.

'Stabilidad transversal: aletas

'-hasis portante: ruedas.

AVIACION

Motor «déctave Poignard», 4 cilindros ;
enfriamiento por radiacién ; magneto.

r Hélice «Octave Poignard», tractora,
2 palas de madera.

Didmetro : 2'zo metros.

Velocidad de rotaci6n : i ‘100 vueltas.

DISPOSITIVOS PARTICULARES

Fuselaje.— Es de fresno Yy tiene una

seccion rectangular Y se termina en su
parte posterior en arista hgrizontal que
permite un féacil monta-

je y desmontaje de la
cola.

En la parte anterior
el fuselaje se termina
por una pieza de alu-
minio (que quizéas algin
dia serda de acero) vy
quesirveal mismo tiem-
po de soportar al arbol
de ia hélice.

En la parte posterior
Illeva interiormente dos
cubos de acero en las
que se lija la cola por
medio de tubosde acero.

En la cola van colo
cados el timén de pro-
fundidad y ei de direc-
cién también facilmente
desmontables.

El motor y el pilo-
to van encerrados den-
tro del fuselaje, este de-
tras de las alas, aquel
delante para obtener un
perfecto equilibrio.

Atas.— Las alas fo-
rradas de tela caucho-
tada por ambas caras,
tienen un esqueleto muy
ligero y muy sélido. Es
tan atirantadas de tal
manera que las superfi-
cies sustentadoras for-
man un diedro abierto
hacia arriba.

E stabilidad de ruta.

Esta asegurada por una

parte por un empenaje

trapezoidal horizontal

fijo; por otra parte por

unaderiva vertical trian-

giilar. El conjunto de estas dos superfi-
cies guarnece toda la cola.

T imones. — Los dos timones estan colo-
cados en la parte posterior en la prolonga-
cion de los empenajes.

El timén de profundidad estd compen-
sado ; esta disposicién, que tiene la venta-
ja de una maniobra poco fatigadora, pre-
senta quizas un inconveniente, poco grave
es verdad, debido 4 la presencia de un em-

4«5

penaje fijo muy préximo & la superficie
movil. Es de lemer el efecto de turbina
pero puede ser anulado por una ligera mo-
dificaciéon dcl empenaje.

Aletas.— Conforme hemos hecho ob-
eservar mas arriba la estabilidad lateral se
consigue por dos aletas laterales compues-
tas y de acciéon simultédnea, dispositivo muy
interesante.

Direcciones. — Las aletasy el timon de
profundidad estan accionados por el mismo

volante j el cual puede también accionar el
timén de direccion 4 menos que el piloto
prefiere hacerlo por medio de un pedal
apropoésito.

propulsor.— EIl motor «Poig-
nard», acciona la hélice por medio de un
embrague progresivo. Una nueva disposi-
cién del motor permite que éste se enfrie
por su desplazamiento en el aire, supri-
miendo de este modo el empleo de radiado

G rupo

Ayuntamiento de Madrid
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Dmlles de la parte posterior y chasis de aterrisaje del cuoooplaoo Deperdussin, Gltimo modelo. Motor « GnUime»

res y depé6sitos de agua;
vencién de ventiladores.

El motor gira & velocidad constante y
siempre 4 la derecha, por lo que se puede
probar de adaptar diferentes
diferentes marcas, porque

Yy esto sin inter-

hélices de

la hélice puede

girar & derecha 6 4 izquierda y & diversas
velocidades.

El motor se pone en marcha por medio

de una manivela. El embrague es acciona-

do por una palanca situada & la izquierda

del piloto.
Chasis portante. — El chasis es muy
robusto, muy sencillo y ligero, se compone

de dos ruedas orientables dispuestas en la
parte anterior; un patin colocado entre las
dos ruedas permite la partida y el aterrisa-
je en toda clase de terrenos.

El chasis permite dirigir el aparato
mientras rueda por el suelo ; dispositivo
que presenta ciertas ventajas sobre todo
para los debutantes.

T ransporte

por tierra.— Las alas'y
la cola, facilmente desmontables pueden
colocarse 4 lo largo de los lados del fuse-

laje lo que hace que el aparato sea facil-

mente transportable por carretera.

Ai-Ex. Dunas

(De L-Aérol.

furispruicncia Oel aire

El accidente anénimo

Las cuestiones juridicas que suscita la
aviacién, repercuten
Palacio de Justicia.

Hace poco, era el proceso de los Wright
y de sus patentes, cuyo resultado es espe-
rado con curiosidad por no decir impacien-
cia por el llamado mundo de la aviacién.”

Dentro de poco serd el proceso Maurice
Farman contra el grupo de terratenientes
y colonos, que pretenden que el vuelo de
los aeroplanos asusta sus rebafios, pone en
fuga & la caza y perjudica sus cosechas.

cada vez mas en el

La Conferencia de letrados, no podia
permanecer extrafia & este movimiento que
introduce el derecho en las nuevas cuestio-
nes que origina & cada paso la conquista
del aire. . it

Dicha Conferencia, somete a estudio la
siguiente cuestion : «¢;La victima de un ac-
cidente ocasionado por la caida de un aero-
plano, puede, en caso de permanecer des-
conocidas las causas de esta caida, obtener
6 demandar al aviador 6 &4 sus herederos,
dafios y perjuicios?».

Este problema que nace hoy con la avia-
cién, juridicamente no es muy nuevo. A
principios del ciclismo y del automovilismo
ya se planted, é incluso se le dié un nombre
abreviado al par que pintoresco,
dente anénimo ».

Los jovenes letrados que han ejercitado
su elocuencia eo el esclarecimiento de este
tema, renovado por el moderno esport, son
MM. de Burgue y Dyerande, que ahoga-
ron por la afirmativa y MM. Morin y Delpy
quienes por el contrario sostuvieron la ne-
gativa. Actuaba de fiscal M. Bigeard.

Hagamos observar de paso una vez mas
el interés que el
aviacion, pues
afirmativa»

«el acci-

bello sexo se toma por la
«el segundo orador de la
como dicen en el Palacio de
Justicia, es una de nuestras jovenes aboga-
das, (valga la palabra).

Dicho ésto, veamos rapidamente que ar-
gumentos se han aducido.

El articulo 1384 ha sido, naturalmente,
el que ha merecido los honores de la discu-
sién. Sus partidarios, pretenden, que al
hablar de « rcspon.sabilidad del hecho de
las cosas que se tienen bajo la propia guar-
da 6 custodia propia»; este texto consagra
de una manera general, la teoria del riesgo
profesional. Aquél que da origen & un ries-
go, es el responsable de cualquier perjui-
cio causado.

Reconocer la teoria del riesgo 6 admitir
una presuncién de falta en el propietario
del aparato, es querer hacer, siempre y en
todas ocasiones, responsables & los aviado-
res. Este automatismo en derecho, estd con
sobrada frecuencia inspirado en un espiritu
tendencioso.

Por el contrario y mucho mas general-
mente (es en este sentido, que la Conferen-
cia de los abogados se ha pronunciado) se

El nuevo monoplano de carrera, de Roben Esnauit-PcUénc
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admite que la responsabilidad supone, ne-
cesariamente, como base una falta, ya sea
esta una simple negligencia 6

una impru-
dencia. Por ejemplo, el mal estada del apa-
rato, la inexperiencia del mecéanico 6 bien

un vuelo prohibido por sobre la multitud.

El accidente andénimo, el que la ciencia
se declara todavia impotente para expli-
carlo, no comprometerad mas que en muy
raras ocasiones al piloto 6 al propietario
del aparato.

No pudiendo ser determinada la causa
del accidente, se le considerarda como un
hecho casual y, por consiguiente, libre de
toda responsabilidad.

En la préctica, lajurisprudencia nada ha
estatuido; la aviacion es demasiado recien-
te. Sin embargo, bien presente esta en el
animo de todo el mundo, el recuerdo de!
accidente Blanck, En 17 de junio 1910, el
tribunal del Sena ha declarado la respon-
sabilidad, atempt_aréndose a la Gltima teo-
metido ninguna torpeza, no era inexperto.
Y el tribunal consigna que la aerostacion
estd en sus origenes, que los pilotos tienei;
que luchar frecuentamente con fuerzas in-
disciplinadas que no se pueden apreciar
debidamente; que por el hecho de manejai
estos aparatos peligrosos, son por
mismo responsables.

Al legislador toca intervenir si quiere es
tablecer la responsabilidad que se despren-
deria del mero hecho de servirse de un aero-
plano.

Sobre este particular, 110 es de temer, ai
parecer, unaintervencioén legistativa. Cuan-
do se plantedé la cuestion respecto de lot
automoviles (es absolutamente paralela ala
presente), los enemigos de la tracciéon me-
cdnica obtuvieron muy poco éxito. Es de
esperar y de suponer que los enemigos &'
la aviacién no lo obtendran mayor. Amas
la inseguridad se echa siempre en cara a
las novedades, y es tema que ya esta bien
gastado respecto de ios automoéviles. Sm
duda sucedera lo mismo con la aviacién, y
lo mismo aqui que en los demas paisrs
seran efimeras las discusiones sobre el acci-
dente anénimo.

(De L'Acro]

esto

Ahiot F.
Abogado. Doctor en derecho
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El monoplano Depsrdussin, Ciitimo modelo, con el que Butson, Lsurcns, Aubrun, etc., tomaran parte en las grandes pruebas esportivas prOximas

El Ministro Oc Fomento
y la Aviacion

Como era de esperar, la victoria de Ve-
drines, el hecho real y tangible, que hemos
presenciado, de que un hombre haya rea-
lizado un viaje aéreo, de Paris & Madrid,
ha llamado la atencién de tal manera en
nuestro pais, principalmente, que la indi-
ierencia y pesimismos que se sentian aqui
por la aviacién, se han trocado por los
entusiasmos mas obtimistas.

Se siente ya hoy, afortunadamente, en
Itspafia, un verdadero afan de hacer algo
I>or la aviacién y el Sr. Gasset, actual Mi-
nistro de Fomento, con la actividad que le
«'aracteriza, & los pocos dias de llegar &
Madrid el aviador Vedrines, publicé en
la Gacela la siguiente:

REAL ORDEN

HINISTEBIO DE FOMENTO

limo 5r.:
ricade la aviacion que en ios momentos actuales

Los continuos progresos de la léc-

un tenido en nuestra Patriauna manifestacion es-
,l6ndida, con razén admirada yaplaudida por to-
lloel mundo, evidencian la necesidad de estimu-
ir estos estudios llamados & tan gran porveniry
‘-iizmente practicados ya en toda Espafia por la
iiiciativa privada y la social. Ocioso seria encare-
i-cr la importancia de estos progresos que vienen
‘ producir una saludable revolucién en los me-
Gios de la locomocién y dei transporte, vencien-

n

Kl Capitan Ma liot
tn la tarquilta de un tren de comelas

do aquellas dificultades naturales que aun & los
espiritus mdas aventureros parecian insuperables
en fecha no lejana. Al descender desde la regién
de la utopia 4 la tangible de la realidad, los nue-
vos adelantos de la mecéanica aerea exigen el con-
cierto de todos para obtener el mayor efecto util
con el menor gasto posible, asi en lo que afecta &
las energias naturales, como & aquellas otras de
mas cuenta que se relacionan con laseguridad de
la humana vida; y es deber primordial de los po-
deres publicos y muy especialmente de aquellos
organismos que tienen como esencial funcién la
de fomentar los progresos industriales y las fuen-
tes de la riqueza publica, tomar de estas manifes-
taciones de la experiencia el estimulo para aque-
Illas decisiones que conduzcan al mejor logro de
tan plausibles iniciativas. En los momentos ac-
tuales es, ademas, un deber de honor para Espa-
fia el recoger tales ensefianzas de la experienciay
darles mayor eficacia que ladel fugaz aplauso que
se desvance con la oportunidad. Afortunadamen-
te tiene ya nuestra patria un campo abonado para
que tan fructifera semilla germine y de abundan-
te fruto, siendo notorios & todos los trabajos rea-
glorioso Cuerpo de Ingenieros

lizados por el

militares en este particular, y los no menos im-
portantes de algunas Corporaciones deportivas
que cuentan con augus‘as protecciones y con ei
aplauso de todos los ciudadanos. Mas si en el as ¢
pecto militar la técnica aviatoria es un factor
esencialisiino para el progreso de las artes de la
guerra, garantia de ladelensa de la Patria, y en el
higiénico y de recreo representa también una ma
nifestacion de culturay de sociabilidad que, ini-
ciado por las clases ricas, no tardara en difundir-
se por todas partes y contribuir ai bienestar ge-
neral, caracteristicade las democracias modernas,
preciso es reconocer que acaso su mayor impor-
tancia esté en su eficacia social, enser un propul-
sor de la paz y ei trabajo, y un elemento de soli-
daridad internacional, como tal
sofiarlo ios mas exaltados idealistas.

vez no pudieron

Por estas razones, parece plenamente justifica-

do que la Direccién del digno cargo de V. I
adopte los medios conducentes &dotarda la juven-
tud intelectual que se nutre en el estudio de las
ciencias aplicadas 4 latécnica industrial, de aque-
lloselenienios de conoeimienio que sélo la expe-
riencia y el trabajo asiduo en los centros que mar-
chan & iacabeza de tal linaje de estudios han lle-
gado & sistematizar para conseguirlo;

S. M. el Rey (q.
que por esa Direcciéon General,y poniéndose V, I
de acuerdo con el Director de la Escuela Central
de Ingenieros industriales, se abra un concurso
por el méas breve tiempo posible, al que seran ad-
mitidos los Ingenieros industriales que hicieron
su revalida dentro del presente ano académico, y
[0S alumnos que en los exdmenes de este curso
hayan terminado sus estudios, aunque no hayan
obtenido aun la revalida, & fm de elegir de entre
que, pensionados
las practicas de

la escuela establecida en Paris, de-

ellos, indistintamente, cuatro,

por este Ministerio, hagan todas
maviaciéon en
instruccion el

biendo durar la referida periodo
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D. g.) se ha serrvido disponer

queestimen necesario los profesoresde ladicha es
cuela, para otorgarles el titulo de pilotos aviado-
res. Encarezco & V. I. la mayor actividad y rapi-
dezenelcumplimiento de lapresente Real orden

Lo que de Real orden comunico & V. I. para su
conocimiento y deméas efectos. Dios guarde & V. 1.

muchos anos. Madrid, 24 de mayo de 1911.
Gassei

Sefior Director general de Comercio, Industria y
Trabajo.

Madrid

Concurso de Jiviacion

Conforme se anuncié, empezaron las
pruebas el dia 3, pero debido al mal tiem-
po reinante y fuerte viento, no pudieron
ilevarse & efecto las que para este dia fija-
ba el programa. Aun cuando algunos de
los individuos méas caracterizados de la Co-
mision técnica del « R. A. C. de E .», afir-
maron & un grupo de espectadores y & los
compafieros de prensa, que & su juicio se
podia volar, opino, en sentido diametral-
mente opuesto, que s6lo con riesgo de vida
y aparato se podia intentar el vuelo.

Prueba patente de ello es que en la es-
cuela de Cuatro Vientos, y por la misma

Trtnde cometas experinientado por el capitdn Madior
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e RODROMO t>£ Getafs. — Loygorri, cod el fotégrafo periodista Sr. Marin, con el que
ganoé el premio de vuelo con pasajero

AVIACION

Aerédromo de Getafe.— M. Tick, coa su monoplsn’.

causa, no efectuaron vuelo alguno, los bi-
planos militares.

Secundo dia

El aviador Tyck que tenia su aparato
en el campo de la Ciudad Lineal, se tras-
lad6é por los aires, en la mafiana de dicho
dia, al Aerédromo de Getafe, tomando tie-
rra & las ocho y cinco minutos, habiendo
empleado once minutos en hacer el reco-
rrido.

Tyck aprovecha una calmay previene &
los comisarios que correrd el premio de ve-
locidad.

Toma el vuelo & las diez y quince minu-
tos, empleando, en recorrer, 21 kilémetros,
15 m., 26 ss.

Seguidamente se eleva Mauvais remon-
tdndose 4 unos 50 metros, optando por el
premio de duracién. En uno de los virajes
rompe un tensor que, chocando con la hé-
lice, produce una astilla que perfora su
plano inferior, por lo que se ve forzado &
tomar tierra en pleno sembrado, sin mas
averia.

A las once y treinta, Loygorri intentd
el vuelo de duracién, mas, violentamente
azotado por las rafagas, se vi6o también
obligado & tomar tierra después de haber
luchado seis minutos.

En vista del mal tiempo y de que el vien-
to creci6, los comisarios decidieron sus-
pender el concurso por unas horas.

A las dos y media, Loygorri intenté por
segunda vez correr el premio de duraciéon,
pero & los siete minutos tomo tierra por

en el m >mcnto de arrancar

imposibilidad de luchar contra las rafagas.

Granel, que durante la mafiana habia in-
tentado volar varias veces sin conseguirlo,
renueva sus pruebas, pero en vista del mal
fnncionamiento de su motor y juzgandolo
una imprudencia, desiste.

Al piloto Leforestier le ocurre algo pa-
recido y tampoco sale.

A las cuatro y media sale Loygorri,
quien después de un soberbio viraje en
tierra, se elevé y permanece en el aire 13
minutos, 17 '/sss., tomando tierra de ma-
nera impecable, recibiendo una estruendo-
sa ovacion.

Finalmente, & intervalos de dos minutos,
se elevan Tyck, monoplano Blériot XI,
Loygorri, biplano H. Farmati, y Granel,
monoplano Blériot X I 2 bis, todos para la
prueba de duracién.

Tyck sube gradualmente &4 350 metros,
Loygorri 4 100 metros y Granel entre
200y 250 metros, Loygorri descendi6 a
los 17 minutos por sufrir una inflamacién
en la mufieca, pero se elevé de nuevo mas
tarde. EI numeroso pUblico se entusiasmo
ante el hermoso espectaculo de tres apa-
ratos en el aire.

Mauvais, que ha cambiado la hélice, se
eleva 4 las 6 h. 50 m., pero debe tomar
tierra 4 los 25 m.; Granel aterrisé & las
7 h. 5 m. por falta de gasolina.

Tyck toma tierra lentamente y después
de haber permanecido en el aire i h. 22
m. 14 s., siendo aclamado por el publico.

Loygorri gana el premio de toma de tie-
rra con 1'86 de distancia minima.

A erédromo de GsSTArg. -

para el rucio en que gané las pruebas de velocidad y altura

Ayuntamiento de Madrid

A kbédromo de Getafe.— Mr. Letoresiier, con su monoplano Olga, que no logré cje
varse por no funcionar su motor con rcgulandad

Granel y Mauvais, concurrieron para el
premio de pasajero.

Granel se elevé alas 7 h. 37 m.,
do, como pasajera, & Mme. Granel.

Poco después tomdé el vuelo Mauvais,

como pasajero iba D. X. Zamora.

llevan-

Caida de Granel

Minutos antes de las ocho, hora de ce-
rrarelconcurso, desaparece en el horizonte
Mauvais, quedando & la vista de los comi-
sarios solamente el aparato de Granel,
cuyo motor sufrio una panne, imposibilitan-
do al piloto defenderse de un remolino que
los arrojé contra el suelo en pleno sem-
brado, rompiéndose por completo el fuse-
laje sin que sufrieran afortunadamente rl
menor dafio M. Granel ni su linda es-
posa.

Calda de Mauvais

El amigo Mauvais, que decididamente
tiene la suerte de espaldas, sufri6 una caida
que pudo tener fatales consecuencias. De
un principio se vi6 que el aparato se ele-
vaba con dificultad, ya sea por exceso de
peso, ya por haber introducido alguna mo-
dificacién en su aparato 6 por falta de ren-
dimiento del motor, en concreto se ig-
nora.

Espoleado por su mala suerte quiso se-
guir luchando, pero el biplano sigui6 el
descenso iniciado, 4 pesar de los esfuerzos
del piloto por mantenerlo en el aire, y, por
causa desconocida, diduna vuelta de cam-
pana completa, quedando destrozado. Los

M Tick, en el momento de subir,en su monoplano, par
(Fots, cirrios;

disputar el premio de resistencia



tripulantes quedaron unos minutos sin sen-
tido, por efecto del choque, y guardando
como recuerdo algunas erosiones y ligeras
contusiones.

Como la caida se produjo cerca de la es-
taciéon de la linea de Toledo, el personal &
las 6rdenes del jefe se apresuraron & dar-
les los primeros auxilios, asi como la pri-
mera cura, que se hizo con el botiquin de
dicha estacion,

T ercer dia

A las 6 h. 23 m., se elevd Tyck concu-
rriendo para las pruebas de velocidad, du-
racion, altura y planeo.

En la de velocidad, empleé &4 poca dife-
rencia igual tiempo que el dia anterior para

el recorrido de los 21 kilémetros 6 sean
16 m,, 2 s.,

Altura maxima 850 metros, sobre el mar
1,400.

Duracién i h., 14 m,, 28 s.

Vuelo planeado desde 85a metrosen i m,,
" s-i */io-

Loygorri se elevé & las 6 h,, 28 m., con-
curriendo para las pruebas de velocidad,

Alzado y plantal del blplaoo Coupy

duraciéon y pasajero, siéndodle atribuido este

ultimo, permaneciendo en,el espacio 5 m.,

' n

o] .
branel y Leforestier rto concurrieron,

i;qucl por la averia del dia precedente y

este por no funcionar bien su Ansani
50 HP, tres cilindros. Creo que el mono-
plano Olga, invencién de dicho piloto,

equipado con un « Gnéme » puede dar mu-
cho que hacer al Blérioi 11 de Tyck en
pruebas de velocidad.

AVIACION
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Corte longitudinal del biplano Coupy

Cuarto dia

Los vuelos de este dia fueron un simple
complemento de los anteriores, y es muy
sensible que al establecer el reglamento,
la Comision descuidara precisar, que para
obtener, tanto ei premio de S. M. como el
del Excmo. Ayuntamiento, debian los con-
cui rentes, batiren el ultimo dia sus propios
records, y hubieran asi evitado que se pre-
sentara por el piloto Loygorri una recla-
macién al premioy copa del Ayuntamiento.

Como el asunto estd en litigio y & la hora
en que mando esta crénica no estd solucio-
nado, no se puede dar la clasificacién ofi-
cial, pero ateniéndome & las manifestacio-
nes de los Comisarios esportivos hechas
en el rampo el Gltimo dia, los premios de
velocidad y duracién corresponden, los
primerosaTick y los segundos a Loygorri.

De la mala redaccion del reglamento y
del olvido 6 lachado de la condicién de ba-
tir su propio record, nace este desagrada-
ble incidente, que pone en muy mala pos-
tura, noacomisionesXo6 Zdel «R. A. C. de
E .», si no & la persona de su Presidente,
pues todos los socios de dicho centro sabe-
mos que cuanto hacen 6 han hecho las comi-
siones en el Aer6dromo, incluso el regla-
mento, ha sido aceptado 6 modificado por el
Sr, Kindeldn y lo pruebo con la dimisién
del capitan Sr. Malla del cargo de Secreta-
rio de la comisién técnica. De organizaci6n
en el campo no quiero hablar, se ha hecho
lo que se ha sabido, y asi ha sido el resulta-
do préactico; hundimiento de dos hangares,
servicio de restaurant caro y malo, un ki-
lo6metro que recorrer para llegar & las lo-
calidades de palcos y tribunas, expuestos en
pleno sol, etc., etc.

De los aviadores poco tengo que decir.
Tyck 4 demostrado ser un piloto de prime-
ra fuerza, vuela mucho y muy bien, se le
ve en pleno entrenamiento.

Laygorri ha dejado muy bien y muy alto
el pabell6n de Espafia, notabilisimo en su.s
tomas de tierra.

Mauvais, espero y deseo que con este
percance termine su guigne.
A Granel meilleur chance.
Leforestier que tire sa boiied pelarades.
R. AbEl1e

Madrid jo junio ign

Biplano Goupy
pilotafio por LaSii|ne, Boblia, Djv«riain

Superficie sustentadora : 22 metros cua-

drados.
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Peso en orden de marcha montado : 300
kilos.

linvergadura ; 6 metros.

Longitud total: 7 metros-

Estabilidad transversal: aletas. N

Chasis portante: ruedas-patiness elastica.

Amortiguador: caucho.

Motor «Gnéme» 7 cilindros 50 HP.

Una hélice tractora; diametro 2‘50 mtrs.

Velocidad de rotacién : 800 vueltas.

Velocidad media del aparato ; 70 kil6-
metros por hora.

AVIACION

Monaplano Morane

pilotaOo por VeOrines. Frey, Verrept,
Leoncio Garnier

Superficie sustentadora; 1?'5 metros cua-
drados.

Peso en vacio ; 200 kilogramos.

Longitud total : 6*70 metros.

Envergadura ; 9*30 metros.

Estabilizacién transversal; alabea
miento.

Chasis portante : ruedas-patines.

Amortiguador; caucho.

Motor «Gnéme» 50 HP7 cilindros.

Una hélice «Intégrale» tractora.

Diadmetro : 260 metros.

Paso : i ‘80 metros

Velocidad de rotacién; i,ioo vuel-
tas.

Velocidad media del aparato n i Kkil6-

metros por hora.

DE TODAS PARTES

ESPANA

Aviacidn en Tarragona. — Las fiestas que
con motivo del Centenario de los Sitios, se cele-
oraran & primeros de julio en la ciudad de Ta-
rragona, se veran favorecidas con un notable nu-
mero de aviaciéon, el que se ha encargado a la
entusiasta entidad de Barcelona «Sociedad Aero-
ndutica Espafiola». Entre las pruebas en proyec-
to, figura la de un viaje de Sitges & Tarragona,
que verificard el aviador Mauvais, que untos lau-

ros ha conquistado en los concursos de Madrid.
PR

El raid Barcelooa-Zaragoza-Madrid. — An-
teayer lunes, en el local de la«Sociedad de Atrac-
cion de Forasteros», reuniése nuevamente la
junta organizadora del raid aéreo Barcelona-Za-
ragoza-Madrid, que prosigue con actividad sus
trabajos para llevar & cabo la grandiosa manifes-
ucién deportiva que constituiria tal carrera de
aeroplanos, organizada y corrida en territorio ex-
clusivamente espafiol.

El secretario del Comité ejecutivo, D. Rémuio
Bosch (hijo), dié cuenta & la Junta de cuantas
gestiones lleva realizadas dicho Comité, y de las
entusiastas adhesiones de Zaragoza, Huesca, Lé-
rida, y, sobre todo, del «Real Aéreo-Club de Es-
pafia» en Madrid.

En Lérida se reunieron los directores de los
periédicos locales, formando una subcomisién
para gestionar que dicha ciudad sea una escala
de! raid, & cuyo objeto comunicaron esta peti-
ciéon & la junta organizadora, ofreciendo una copa
y un premio que no serainferior 4 z,000 pesetas.

En Huesca reuniéronse los elementos que re-
presentan las fuerzas vivas del pais, en uniéon de
la prensa, para solicitar & la junta que fuese tam-
bién dicha poblacién uno de los puntos de para*
da, pidiendo detalles para estudiar la forma de
conceder un premio importante

Diése cuenta seguidamente dcl viaje de explo-
racion que nuestro director D. Juan Sarda hizo &
Madrid, en representaciéon de dicha Junta, donde
encontré una disposicién inmejorable para coad-
yuvar ai feliz éxito de la iniciativa

La Juntaorganizadora encuéntrase actualmente
en el pnnto tal vez méas delicado de su cometido,
6 seaen lademanda de subvenciones para alle-
gar los fondos necesarios para celebrar el pro-
yectado raid.

Es de esperar que la Junta encuentre, como
complemento de los entusiasmos que por do-
quiera despierta ia idea y de las felicitaciones
que de todas paries recibe, el apoyo pecuniario
de nuestras entidades para que el proyecto pueda
convertirse en un hecho, gneenalteceria & Barce-
lona, por ser ia aviacién, en nuestros dias, sin6-
nimo de ia cultura de jos pueblos.

FRANCIA
Primer Congreso del derecho publico ae-
reo. — Por iniciativa del «Comité juridico inter-

nacional de Aviacién», y bajo la presidencia del

ministro M.Millerand, el diaji de mayo Gltimo

se abria en Paris dicho Congreso.
Figuran representadas en el mismo,

por sir Thomas Barclay,

Inglaterra
sir Frederic Pollock,
Perowne, Mesnil; Alemania, por los Dres. Alex,
Meyer, Niemeyer, Andrex, Friiz,

Simoén ; Italia,

por Edoardo Bosio y Fcrrazani; Espai‘'a, por
Navarro, de Palencia; Suiza,

Pittard;

por de Mcnrou y
por Brunet, y Principado de
Moénaco, por Barbarin.

Las deliberaciones que han tenido lugar en di-
cho Congreso, han dado por resultado el acuerdo

Bélgica,

de los siguientes articulos;
Principios generales de la circulacién aérea

Articulo 1.® vLa circulacion aérea es libre, te-
niendo, no obstante, los estados subyacentes el
derecho de tomar ciertas medidas & determinar
para su propia seguridad y la de las personas y
bienes de sus habitantes.

Nacionalidad y matriculacién de los aeroplanos

Art. 2® Toda aeronave debe tener una nacio-
nalidad, pero una sola.

Art, 8.° La nacionalidad de una aeronave es
la de su propietario.

Si la aeronave pertenece & una sociedad la na-
cionalidad quedard determinada por la del do-
micilio social de la sociedad.

En caso de ser de nacionalidad diferente los
propietarios de la aeronave, entonces la naciona-
lidad de ésta sera la misma de los propietarios
que poseen los dos tercios del valor de

nave.

la aero-

Art. 4® Toda aeronave deberéa llevar una se-
fial indicadora de su nacionalidad.

Art. 5® Toda aeronave deberéa llevar consigo
un documento de identificacion conteniendo to-
das las indicaciones necesarias para individua-
lizarlo.

Art 6" Todo propietario debera, 'antes de
poner un aparato eii circulacion fueradélos aero-
dromos privados, haber obtenido de laautoridad
competetente la inscripcién de su aeronave en un
registro de matriculacién

toridad. S
Cada estado reglamentard la matriculacién de

Illevado por dicha au-

las aeronaves en los limites de su territorio.
Art. 7.°

ca distintiva indicando el
Art. 8.

Toda aeronave deberda llevar una mar-

lugar de su matricula.

Se publicaran las listas de matricula.
Del Aierrisiaje

Art. 9 ® Las aeronaves pueden aterrizar en las

propiedades no cercadas 6 cerradas.

Art. 10. Les estd prohibido,

fuerza mayor, aterrizar:

salvo caso de
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a) En las fortificaciones y alrededores de la};
mismas, en el radio determinado por laautorida,’
militar.

b) En el interior de

cepcion hecha de

las aglomeraciones, ex
los sitios 6 emplazamiento
designados por laautoridad puablica.

Art. 1Il. Todo aterrizaje obliga & la repara-
cion del perjuicio causado.

Sin embargo, si hay falta por parte de la victi
ma, el autor del perjuicio, puede, & proporci6
de esta falta, quedar libre en parte 6 en totalida m
de la reparacién que le incumbe.

Tirar 6 arrojar

Art. 12. Consiste asto en la proyeccién vo
luntaria de objetos, cuerpos 6 materias de cual-
quier naturaleza.

Art. 13. El arrojar objetos 6 cosas que pueda.’
dafiar &4 las personas 6 bienes, esta prohibido.

Art. 14 En todo caso, el perjuicio causado r
lugar & reparacioén.

De los restos

Art. i5. EIl que encuentre todo 6 parte de ui 1
aeronave, debe declararlo & la autoridad compi-
lente.

Art. 16. La autoridad

mente avisada,

competente,
tomara las

debida-
necesaria’
la conservacién de los restos y -1

medidas
para asegurar
descubrimiento del propietario.
Art. 17. EI propietario de los
reclamarlos ante

restos pue, m
la autoridad que los cusiod;

dentro del plazo de un afio de la demanda, pa-
pando los gastos de conservaciéon Debera, ad<-
rads, pagar al descubridor una prima de descu-
brimiento de lo por 100, calculada sobre el valor
de los restos el dia de ia restitucion, deduccidén

hecha de los gastos.

* 4 *

Aviador desaparecido. — El 5 del actual salié
el teniente Bague, del aer6dromo de La Bragr?.
con intencién de inaugurar la viaaérea que deb.a

unir Francia con la Coércega.

Cuantas observaciones le fueron hechas por

compafieros mas experimentados en aviacion,
acerca lo temerario de su empresa, fueron des-
echadas por Bague, que, resueltamente se lanzé al
espacio para la travesia del mar.

Desgraciadamente, todo parece indicar que Ba-
gue hasucumbido en su intento, cuando después
de uno, dos y hasta tres dias, nada se sabe de su
suerte, lo que induce dsuponerse habra ahogado
en el mar, por falta, quizads, de esencia para con-
tinuar su ruta, de la cual, segin opinién de ma-
rinos, debi6 forzosamente desviarse, impulsado
por el viento.

El aparato llevaba flotadore.s que le permitian
sostenerse en las aguas durante una hora.

Escuadrillas de torpederos y contratorpederos

franceses é italianos, que han hecho detenidas



mque podria adquirir una nacién con los 50 millones de francos que cuesta un Dreadnougftt;
“caJnoughts). — 2 ® 13 Parsejiafs, capitaneados p.r un Lebaiuty (crucero). — 3,“
74 biplanos WrigAl. — 6.', 4 monoplanos de carrera tipo i'cienlijfc Ar

1'. 27 monoplanos Bllrijfl. = §
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ag Zevpelins
¢cOoiiij- (crucero) —

- V. 6n biplanos Curiigs. — 8.“. 4/ hidro-acroolaiios Curtiss. — Z. Diriaible Zcvoelin /l)rc;Hinoiiehn -

pesquisas, volvieron sin haber encontrado nin-

fian indicio, siendo de noiarque tampoco han
aparecido las dos palomas mensajeras que Bague
llevaba consigo, lo cual hace suponer que el ac-
cidente en el que habra parecido el infortunado
aviador, habréa sido tan rapido, que no le ha per-

mitido usar de ningdn medio de salvacidn.

* % ‘
El dirigible Asira-Torres, gana la copa
Dtperdussin. — iMr, Armand Deperdussin, olre-

5,000 francos al primer diri-

i." enero de 1912, efectuara

cidun premio de
gible que antes del
uii viaje de too kilémetros en circuito cerrado
con escala en un punto lijado previamente.
El dirigible Asira- Torres, 1 “ 1 (véase Aviacion
abril de este afio), ha logrado felizmente
realizar dichas pruebas, pues, el dia 20 de mayo
Gltimo, 4 las 8 li. 6 m,, sali6é de lIssy-les-Mouli-
heaux, pilotado por M. Roussel, acompafiado de

(l. Cahen. Tom6 la direccién noreste, con-
irariado por un fuerte viento, y tom¢ tierra en
Bcauval, & las 9 h. 40 m., de donde partié & las

3h.43 m. 45 s., atravesando Paris, por sobre cuya

capital tuvo que luchar con fuertes remolinos,
que venci6 sin grandes dificultades, y, & las 4 h.

3. m., lom¢ tierra en Issy-ies-Moulineaux.

La vuelta aérea de Francia.— Después de su
magnifica travesia de 600 kiloémetros, de Bouy &
Poitiers, el teniente Menard, en compafifa de su
pasajero, tomo6 unos dias de descanso y el 27 de
mayo emprendié el vuelo con su nuevo biplano
Henry Farman, Cubriendo la distancia de {30 Ki-
I6metros que separa Poitiers de Rochefort, en
I h.40 m. Alli fué recibido por la municipalidad
y varios oficiales aviadores que le agasajaron. 11
hijo del experto aviador, nifio de 6 afios, entreg6
4 su padre una cesta de flores.

El 31 de mayo sale Menard para verificar su
tercera etapa, viéndose obligado &4 descender por
una averia, en una pradera de Ambarés, & unos
12 kilémetros de Burdeos, y cuando habia ya
recorrido 140, con muy buena marcha, pero en-
redadndose la patines con las altas hierbas, hicie-

ron volcar el aparato, rompiéndose los montan-
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tesy ladireccién, sin que los pasajeros sufriesen
ningun accidente.

Pero, he aqui que la ruta, tan felizmente em-
prendida, empieza a4 verse interrumpida desde
este momento por diversos contratiempos.

Transcurridos unos dias y efectuada la necesa-
rij reparacion, el 3 del corriente, el lenienteMe-
nard, en compafiia del teniente D6-Hu, se eleva
en Ambarés, en medio de una espesa niebla, por
lo cual no distingue un &arbol, contra el que se
rompe la hélice; nueva parada y nueva partida
pocas horas después, para dirigirse & Burdeos,
4a cuyo aeré6dromo llega al cabo de 20 minutos.

El siguiente dia alcanza en un solo vuelo el
trayecto de Burdeos & Pau, navegando 4 300 me-
tros de altura en lugar de 700 metros 4 causa de
una tempecsfid.

En este recorrido logré un promedio de 87 ki-
lI6metros por hora.

El dia 6 continGa su viaje, elevandose hasta
;00 metros en Tarbes, para evitar la niebla que
envuelve 4 la poblacién, pero aumentando la
densidad de aquélla decide aterrizar, y al hacerlo
algo bruscamente produce el vuelco del aparato
sin dafio, tampoco, afortunadamente para los pa
esajeros. pero si para el aparato, el cual resulta
destrozado.

El lugarde la ocurrencia fué 4 9 kil6metros de
Saint-Gaudens, de donde partirda Menard dentro
unos dias paraToulouse, tan prontocomo reciba
el nuevo aeroplano que el Ministro de la Guerra
telegrafi6 le facilitaria, & fin de terminar la vuelu

de Francia

Aparato de seguridad para aeroplanos.—
Desde hace dias que un joven

M. Canuicade d’Esterloff, viene entregandose &

ingeniero francés,

una serie de experiencias muy interesantes sobre
un dispositivo especial, destinado & impedirla
brusca caida de un aeroplano en caso de una sG-
bita parada dei motor por cualquier causa.

Las experiencias empezaron con un monopla-
no Nieuportde 28 HP, y desde alturas que varia-
ron de 2 4 500 metros 2l aviador quité el encen-
dido, precipitdndose de pronto el aparato para
enderezarse seguidamente de una manera auto-
matica, y descendiendo en voiplané, sin necesi
dad de ninguna maniobra del piloto.

No satisfecho con esta prueba e! inventor, ve-
rificé otra el 28 de mayo, que bien puede califi-
carse de concluyente por lo peligrosa.

A 300 metros de altura, M. Canuicade provocé
el descenso rapido del aparato dando todo el
avance al motor y marchando con la misma im -
pulsiéon de la hélice hacia tierra. Cuando se hallé
apenas & fio metros del suelo, corté el encendido
aterrizando con suavidad, lo mismo que en las
anteriores experiencias.

Es tanto de admirar la invencién de este joven
ingeniero, que se propone dar al dominio pu-
blico su aparato, una vez perfeccionado, como se
arroj6é temerario al perseguir un ideal que puede
arrancar & la Aviacién algun.is victimas que toda-

via le estdn reservadas por sus accidentes.
* ok =

£1 Circuito europeo. (18-30 de junio).— Sin
temor &incurrir en exageraciones, bien podemos
asegurar que en esta grandiosa prueba de avia-
ciéon se batird, cuando menos, el record de las
inscripciones, yaque el numero de ellas asciende
ya & 63.

Entre las mismas figuran nombres tan conoci-
dos como los de Vedrines, Tabuteau, Frey, Te-
tard, Vidart,
Amerigo, Mainet, Renaux, Weymann, Gibert, Ba-

Busson, Bielovucic, Wynmalen

thiat, Molla, Kimmerling, etc.
Los aparatos que predominan son, especial-

mente los monoplanos Blérioi, Morane, Deper-
Nieuport, Sommer y Bristol, asi como

Bristol, Astra-

dussin,

los biplanos Farman, Bregue!,
W r'gihi, Aviator, Ani®aniy Voisin.
En nuestro ndmero correspondiente al i5 de

mayo, publicamos las nueve etapas de que se
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compone el circuito, la mayor parte del cual dis-
curre por territorio belga

Los premios suman, en total, la cantidad de
457,500 francos, repariidos entre dichas etapas y
guardando la siguiente proporcién:

Al primero, un 40 por 100 ;al segundo, un 15
por 100; al tercero, un 1lo por 100; al cuarto, un
7 por 100; el quinto y sexto, un 5 por 100 para
cadauno; al séptimo y octavo, un 4 por 100 tam-
bién cada uno; al noveno y décimo, un 3 por 100
cada uno, y alosoncenoy doceavo, un 2 por 100,
asimismo, cada uno, y para el caso de que no
Ileguen hasta dicho nimero los premios, se ie’
partirdn & prorrateo en

la forma indicada, ex-

cepto al primero de la clasificacién general que

Illegue & Paris, el cual serd de 100,000 francos
como minimo.

La organizacién del circuito esta ya ca-i termi-
nada, habiéndose establecido un sistema de se-
flales, consistente en una serie de cruces blancas
y rojas hacia el lado izquierdo de la ruta, y blan-
cas y negras 4 la derecha de la misma, y colocan-
dose encima de la hierba, por lo que se distin-
guiran facilmente desde lejos.

Ademas, para evitar toda desorientacién, cada

aviador recibird una carta en la que se expresaran
los detalles méas tipicos del

recorrido, con los

datos precisos para poder reconoceren cualquier
momento la posicién en que se encuentra.
¢De

los que partiran ei 18 de junio de Paris,

cuantos estaran de regreso el 2de julio & ia pro-
pia capital ?
ARGELIA
El premio del peso uatil elevado. — Hara

préximamente dos afios que en las columnas de

nuestro colega parisién ¢'Aero, se inicié ufia

campafia en favor de los concursos de transpor-

tes por aeroplanos, con preferencia & los de re-

corridos de ciudades, pero el «Aéro-Club», de
Francia, se mostré siempre sordo & tales indica-
ciones.

Ahora bien, el Consejo general de Argel, ha
votado la siguiente proposiciéon; «La Argelia, de-
seosa de honrar la memoria de Maurice Beneaux,
continuando la obra & la que el Ministro de
la Guerra consagr6 todos sus esfuerzos, y sacri-

ficando por
250,000 primer aparato de
aviacion que efectle sin escala un recorrido aé-
reo de 500 kilémetros, transportando 1,000 Kki-
los de material de guerra. Este premio titulado

ella su vida, crea un premio de

francos, reservado al

«Premio Berteaux», deberd disputarse en Ar-
gelia.»
Opinamos lo propio que nuestro colega citado,

quién estima excesiva la prueba exigida, creyen-
do suficiente para iniciar los experimentos,

una de

una
100 kilémetros en lugar de 500 kiléme-

tros, lo cual representa una carga muy superior
atil

regular provisién

4 ia tonelada, transportable, pues hay que
de esenciay
aceite para verificar tan largo recorrido.

No obstante,

contar con una

esperamos ver antes de un afo,
algunos aspirantes al «Premio Berteaux.»

INGLATERRA

El Circuito de la Gran Bretafia. — De nuevo

el periédico londinense Daily Mail, ofrece la

cuantiosa suma de 250,000 francos, consistiendo
la prueba del raid del prftner ano en un extenso
circuito que recorrera toda Inglaterra, cubriendo

la distancia de 1,600 kilémetros, habiendo sido

ya aprobado el itinerario del mismo por el «Real
Aéreo Club».

Los concurrentes partirdn del aer6dromo de

Brooklands, durante la mafiana del 22 de julio,

dandose la prueba por terminada el 5 de agosto.

Las inscripciones recibidas hasta ahora, son

treinta, siendo los tipos de los aparatos, mono-

planos Blériot, Nieaporl, Walkyrie, Antoineii.;
Deperdursin, Morane y fiiucAénrn; bi-
planos Farman, Cody, floward, Wright, (jraha-

me, White, Bristoly Breguel.

Morane,

AVIACION

También en la lista de los inscritos figuran
nombres muy conocidos, como el vencedor de
Paris-.Madrid, Vedrienes; el de Paris Roma, Can-
neau, Piérre Priez, que fué de Londres & Paris
sin escala; Maurice Farman, detentor de

Michelin (1910);

la Copa
Weymann, que tan préximo
estuvo &4 ganar la prueba Paris-Puy-de-D6éme, y el
famoso coronel Cody.

Con motivo de este circuito, se recuerda que
lord Northcliffe, esportivo propietario del Dailv

M ail, ha dado para la Aviacién un total de mas de

medio mill6n de francos, y la mayor partedeesta
suma ha sido ganada por aviadores franceses.

La primera copa ofrecida por dicho periédico
al que hiciera un

vuelo de un kilometro, fué

conquistada por Henry Farman en |Issy. Blériot
se llevé el segundo premio de 1,000 libras, atra-
vesando el canal de la Mancha el z5 de julio de
1909. Pauihan gana luego e! de 260,000 francos,
por el raid Londres-Manchesier; Brabazén,con
un aparato inglés obtiene el premio de 26,000 fr.
de ia milla en circuito cerrado, y, por ultimo,
Pauihan, en lucha con White, gana el de 26,000
francos, en j5 agosto 1910, por la mayor distan-

cia recorrida & través de los campos.

El aviador Cody y el Rey de Inglaterra,—
En uno de los vuelos que efectuaba Cody desde
Brooklands & Henderschoot, Ilegé hasta una lla-
nura en donde se encontraba el rey Jorge pasando
revista & las tropas. Cody descendi6, pasando &
unos 8 metros sobre el lugar ocupado por el rey,
con gran temor

de su comitiva, verificando, a

pesar del fuerte viento que soplaba, un bonito
vuelo ante las tropas por.Jo que fué felicitado, al

aterrizar, por el propio monarca.
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La copa Gordon Bennet de aviaci6én en 1911.

«Aero Club de
Francia», ha redactado ya el Reglamento, bajo el

Eliminatorias francesas.— EI

cual desde el ia | 20 de este mes se disputaran
las pruebas eliminatorias paraconcurrir ala Copa
Gordon Bennet, en Inglaterra.

La distancia & recorrer eo circuito cerrado en
estas eliminatcrias, es de 150 kilémetros en cual-
quiera pista francesa que tenga un desarrollo
como maximo, de 5 kilémetros, y la clasificacion

serdhecha por razén délos tiempos empleados.

teniendo derecho 4 repetir las pruebas para mejo-

rarlos, pero siempre con aparatos de idénlic

marca, tipo y motor que los que hayan de concu

rrir & ia Copa Gordon Bennet.
El «Aeroclub de Francia», designara & tres

concurrentes y tres suplentes, que deberan ser

franceses, &4 fin de ostentar su representacion.

* Kk *
Penalidades & los aviadores. — M. Winsion
Churchill, ministro inglés, acaba de presentara

la Camara de los Comunes, un proyec'o e para

proteger al publico contra las desgracias que

pueda ocasionar ai mismo los aparatos 6 maqui-
nas de locomocién aérea». Pide que los que pilo-
ten un aparato y vuelen con imprudencia 6 con

negligencia, se les pueda imponer dos afios de
prisién 6 una multa de 500 libras esterlinas. Ade-
mas, el «Real Aero-Club» ha anunciado que todo
aviador que vuele por sobre larulade lacomi-
tiva real, durante la coronacién del rey Jorge V,

le seréd retirado el titulo 6 breret de piloto.
# * %

un record del mundo batido. — En el con-

curso de Aviacién de Johannisihal, se han reali-
zado 6 del

interesantisimos vuelos el corriente,
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constituyendo el clou de la fiesta la prueba de
altura. Batiendo todos los records de la misma
hasta la fecha, Hirth, con un pasajero, se elevé &
j,580 metros, conquistando oficialmente el re-
cord mundial de la altura, y Schneider, también
en aeroplano, pero sin pasajero, logro la altura
de 2,010 metros.

presente, Eugéne Renaux poseia el

Hasta el
record de altura por 1,465 metros, y seguramente
que los franceses procurardn recuperar pronto
la venuja de 115 metros que representa la dife-

rencia & favor del nuevo record mundial.

li&fl alfabética Oc los Pilotos

fiviabores titulares, con Brevet
K\ Jiéro-Club be Francia

(Conliuuadén)

M.tiiiEU (Michel), francés, nacido el i.°oc-

tubre 1891, en Armentiéres (Nord).
Rrevet [68, del 9 agosto igio, sobre
JVilériot.

M ailfert (teniente), francés, nacido el 21
elicieoibre 1875, en Chbatillon-sur-Seine
tritite-d’'or).— Brevet 146, del 19 julio
1910, sobre H.-Barman.

M.tiLLOLS (teniente Jospph), francés, nacido
| 8 marzo [876, en TorreiDes (Pyré-
i'es-Orientalcs). — Brevet 131, del r."

j ilio 1910, sobre Wright.

M.ti HERBE ( teniente René-Marie-Pierre
iL), francés, nacido el 27 junio 1881, en
Veilliens (Loir-et-Cher). — Brevet 334,
‘w1 23 diciembre 1910, sobre Blériot.

Mai.y.nski (conde Emmanuel de), ruso, na-
cido el 26 marzo 1875, en Beregno (Ru-
sia) Brevet 209, del 29 agosto 1910,
sobre H.-Farman.

Ma'iet (fuHen), francés, nacido el 24 enero
i'i'77, en Bourges (Cber).— Brevet i8,
d"l 6 enero 1910, sobre Blériot.

Marchal (Aaselme), francés, nacido el 23
diciembre 1882, en Montier (Suiza),—
Brevet 328, del 23 diciembre 1910, sobre
Poisin.

Marconnet (capitan), francés, nacido el 2

junio 1869, en Montbéliard (Doubs),—
Brevet 90, del 10 junio 1910, sobre H.
Barman.
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Marquezy (René), francés, nacido el 29
agosto 1870, en Rouen. — Brevet 238,

del 4 octubre 1910, sobre H. Farman.

Marie (capitdn Félix), francés, nacido el
22 junio 1870, en Sault (Vaucluse). —
Brevet 80, del 17 mayo 1910, sobre Blé-
riot.

Martin (Xavier), francés, nacido el 16 ma-
yo 1882, en Versailles (Seine-et Oise) _
Brevet 162, del 9 agosto 1910, sobre
Hanriot.

Martinet (Robert), francés, nacido ei 24

£,|diciembre 1885, en Aucon (Pérou). —
Brevet 78, del 17 mayo 1910, sobre H.
Farman.

Marvingt (Marie), francés, nacido el 20
febrero 1875, en Aurillac. — Brevet 281
del 8 noviembre de 1910, sobre Antoi-
nette.

M aslenikof (Boris). ruso, nacido el 2
mayo 1888, en Moscou. — Brevet 325
del 8 noviembre 1910, sobre H .-Far-
tnan.

Matyevitch-Matzeevitch (teniente Bro-
nislas), polaco, nacido el 2 diciembre
1882, en Podoiie (Rusia). — Brevet 152

del j."'julio 1910, sobre Blériot.

t Matzievitch (capitdn Léon), ruso, naci-
do el lenero 1877, en Kicw (Rusia). —
Brevet 178, del 9 agosto 1910, sobre
H.-Farman.

Mauvais (Jean), francés, nacido el 3 enero
1879, en Villos-sur-Meuse.— Brevet 144,
del 19 julio i9ro, sobre Sommer.

Meltly (Henry), inglés, nacido el 23 octu-
bre 1868, en Liverpool (Inglaterra),__
Brevet 212, del 9 agosto 1910, sobre Blé-
riot.

Ménard (ayudante Victor), francés, nacido
el 8 junio i88i, en Rochefort (Charente),
— Brevet 199, del 29 agosto 1910, sobre
H.-Farman.

Meéetrot (René), francés. — Brevet 19, del

6 enero j6io, sobre Voisin.

Meyer (Jules-Maurice), francés, nacido el
4 septiembr 1877, en Paris. — Brevet
229, del 4 octubre i”Nio, sobre Antoi-
netie.

Mipnot (Robert), francés, nacido el ro ene-
ro 1882, en el Havre (Seine-Inférieure).
— Brevet 76, del 17 mayo 1910, sobre
Voisin.

Mittgen (Paul), francés, nacido el 22 julio

1878, en Vélu (Pas-de-Calais). — Brevet
339, del 23 diciembre 1910, sobre H.
Farm ati.

Moltla (Henri), francés, nacido el 15 julio
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1892, en Athénes (Gréce), — Brevet 172,
del 9 agosto 1910, sobre Sommer.

Molla (Michcl-Paul), francés, nacido el 24
noviembre 1886, en Athénes (Gréce). —
Brevet 166, del 9 agosto 1910, sobre
Sommer.

Moltien (Elie-Abel), francés, nacido ei 25
abril 1876, en Amiens (Somme), — Bre-
vet 57, del 19 abril 1910, sobre Blériot.

Molon (Léon), francés, nacido ei 12 enero
1881, en Arras (Pas-de-Calais). — Brevet
25, del 6 enero 1910, sobre Blériot.

Molon (Louis), francés, nacido el 30 agos-
to 1875, en Donchery (Ardennes), — Bre-
vet 234, del 4 octubre 1910, sobre Blé-
rioi.

Molon (Lucien), francés, nacido el 14abril
1883, en Arras (Pas-de-Calais). — Brevet
235, del 4 octubre 1910, sobre Blériot.

Montigny (Alired de), francés, nacido el
13 jullo 1883, en Lille (Nord). — Brevet
69, del 2 mayo 1910, sobre Blériot,

Moore-Brabazon (Jhon), inglés, nacido el
8 febrero 1884, en Londres. — Brevet
40, del 8 de marzo 1910, sobre Wright.

Morane (Led6n-Florentin), francés, nacido
el 11 abril i885, en Paris. — Brevet 54,
del 19 abril 1910, sobre Blérioi.

Morel (alférez Pierre), francés, nacido el
8 febrero 1880, en Nogent-sur-Marne.___
Brevet 262, del 19 octubre 1910, sobre
Sommer.

Morelle (Edmond), francés, nacido el 3
julio 1880, en Paris. — Brevet 35, del 8
marzo 1910, sobre H.-Farman.

Morin (Rogér), francés, nacido el 26 agos-
to 1879, en Céligny (Suiza). — Brevet
306, del 7 diciembre 1910, sobre Blérioi.

Motimer-Singer (A.), inglés, nacido el 25
julio 1863, en New-York. — Brevet 24,
del 6 enero 1910, sobre H.-Farman.

Moutiher (Louis), francés, nacido el 31
diciembre 1884, en Bourg (Ain). — Bre-
vet i57, del 9 agosto 1910, sobre Blériot.

Mumm (Walter de), alemaii, nacido el 13
enero 1887, en Francfort-sur-Mein (Ale-
mania). — Brevet 58, del 19 abril 1910,
sobre Antoinetie.

N

Neri (Giuseppe), italiano, nacido el 26 ma-

Brevet

yo 1878, en Bologne (ltalia). —
345, del 23. diciembre 1910, sobre An-
toinette.

Niel (Albert), francés, nacido el 8 septiem-
bre 1883, en Marsella. — Brevet 104, del
10 junio 1910, sobre Voisin.

(Continuara)
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