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Los esféricos Zodiac, son detentores de;

El record mundial de distancia.

El recort/francés de duracion.

El record francés de altura.

Vencedores, en 1910, de todos los premios
del Aéro-Club de Francia.
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La fran carrera

Entre las mas gloriosas de
aeronauticas, sera clasificada la que actual-
mente se estd verificando.

Ella retne la dublé finalidad de eviden-
ciar los maravillososadelantos que la avia-
cion ha conseguido en cortisimo espacio de
tiempo, y deaugurar unirisde paz entre los
pueblos civilizados, borrando, simbdlica-
mente, las fronteras como sefial de mutua
concordia.

Que los esfuerzos colosales realizados
por el progreso en su rapido avance cau-
can victimas, doloroso es confesarlo é im-
ilosible el remediarlo. Unicamente nos
resta considerar cjue los héroes de boy
rendirdn su fruto el dia de mafiana y que
su sangre generosa fertilizard el campo de
la litimanldad, laborando por su bien.

Un hecho parecido al que se registro
cuando la famosa carrera Pari.s-Madrid,
iiivo lugar la vispera del dia 18 en la pri-
mera (le dichas capitales. Movimiento
Miusicado y de todo género de vehiculos.

La muchedumbre se dirigia & Vincennes,
.atculdndose en mé&s de medio mill(5n de
.sImas las que alli concurrieron, .siendo de
rotar que hubieron entusiastas que, ante
la perspectiva de obtener mejor sitio para
presenciar la partida de los aeroplanos,
I lvacilaron en pasar la noche al raso &
pesar de la inclemencia de la temperatura.

En la tribuna oficial, ei gobierno tenia
sj representacion en pleno. En los hangares
mecanicos y aviadores se aprestaban, po-
mendo en punto de marcha sus aparatos,
mientras que los automodviles encargados
ilrl revituallamiento, completamente ates-
t.idos de ruedas, alas, hélices y demas pie-
zas de recambio, tomaban la carretera para
'lirigirse hacia Reims.

Por fin & las 5h. 46 m. el estruendo de
‘lita bomba anunci6 la proximidad de la
partida, y & las 6 en punto empezaron &
dar.se las salidas por cl siguiente orden :

Tabuteau, Bathiat, Tetard, Vedrines,
Kimmerling, Gaget, Mella, Vidart, Wyn-
"uden, Garros, Prevost, Morin, Bielovucic,
Amerigo, Pascal, Duval, Bobba, Beau-
mont, D'Hespei, Loridan, Contenet, Char-
I'x, Labauret, Le Las.setir, Allard, Garnier,
I'rank, Gibert, Valentine, de Romance,
Uaudron, Bill, Leinartin, Verrept, Prince
<le Nissole, Kuliling, Moi'isson, Train, De
Uaet, Renaux y Dalger.

las pruebas

Incidentes

Aun cuando las salidas, oficialmente de-
bian verificarse cada dos minutos, con todo
hay que registrar algunas variaciones en el
ordencorrespondiente por accidentes diver-
so.s ; Beaumont, por irregulidad dcl motor
stde 4 las 6 li. 28; Renaux, una horay ine-
dia después de la fijada. Garros es multado
i'On 500 irancos, prohibiéndosele la salida
por el Prefecto de policia, por haber ate-
liisado después de tres intentos de partida
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en el propio aerodrémo & pocos metros
de las tribunas, y tras una deliberacién su-
mamente laboriosa en que toman parte los
Comisarios respectivos y dicho Prefecto de
policia, se deciile que Garros salga & las 8.
Entre ios concurrentes que han partido hay
algunos detenidos en el extremo del campo
de aviacion, otros como Tetard, Gibert,
Laudron, Charlix, Kuhling, Labouret, Ga-
get y Renaux, que por diversas causas
han interrumpido su viaje y finalmente
han habido otros, talescomoDuval, Valen-
tine, Allard y Morisson, que antes de tomar
su direccién, han dado una vuelta & la pista
pasando sobre las tribunas con gran es-
pectacién de los oficiales y contentamiento
del publico que les aplaudia.

Durante dos horas se ha visto el admira-
ble espectaculo de cuarenta aeroplanos
que, sucesivamente, se han jdo remontando
con pocos minutos de intervalo, y la fiesta
hubiera terminado de un modo espléndido &
no ser por el triple accidente que ocurrid.

Accidentes

El primero lo sufrié Lemartin que, ha-
Ilandose & unos treinta metros de altura
y fuera ya dcl campo, tal vez debido & un
mal funcionamiento del motor, no pudo
elevarse méas y, por ello, fué juguete de un
remolino de viento que existe en la extre-
extremidad del campo de aviaciéon y, paran-
dose de repente el motor, el aparato se pre-
cipité verticalmente hada el suelo, que-
dando el aviador con el craneo destrozado
y una pierna rota. Poco después de llegar
al hospital expiré. Lamartin era un exce-
lente con-luctor y en Pau tenia hechos al-
gunos recorridos en aerobls, llevando
hasta diez pasajeros.

En Issy-les-Moulineaux se disponia el
teniente Princetau & partir para Reimsy,
después de remontarse hasta 20 metros con
alguna dificultad, noté, al dar un virage,
que el carburador se encendia. Traté en-
tonces de tomar tierra, pero el viento em-
pujole con fuerza hacia abajo <le cal modo
que, al tocar el suelo, lo hizo bruscamente,
y extendiéndose las llamas por efecto de
la explosién del depédsito de la bencina &
causa el choque recibido, pereci6 carboni-
zado, DO dando lugar & que se le pudiese
jirestar ningan socorro.

El aviador Laudron que votaba & 150
metros de altura, cay6 &4 8 kiloémetros de
Chateau-Thierry, quedando muerto en el
acto é ignoradndose, hasta hoy, las causas
del accidente.

Asimismo el teniente Gohrrt, cuyo seu-
doénimo era el de Dalger, sufri6é una grave
caida cerca de Villers-Cotterets, hiriéndo-
se en piernas y brazos.

Primera escala

Los restante.s aviadores, en nUmero de
veintiuno, van llegando al aer6dromo de
Reims después de una travesia dura por
las rafagas de viento que soplaba de con-
tinuo.
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Las horas de llegada y salida del aeroé-
dromo fueron :

Vidart llega a las 7 h,
sale 4 las 8 h. i m.

Vedrines llega 4 las 7 h, 33 m. 25 s. 'k,
y sale 4 las 8 h. 12 m.

Morin llega & las 7 h. 30
sale 4 las 8 h. 18 m, 30 s. */j.

20 m. 30 s. y

m. 32 s.y

Prevost llega 4las 7 h. 28 m. i5 s.y
sale 4 las 7 h. 47 m. 3 s,
Beaumont llega & las 7 h. 40 m. 2 s.

'/s. y sale 4 las 8 h, 34 m. 40 s.
Duva! (primero de los biplanos) llega &

las 7 b, 45 m. 21 s. ~5, y sale & las 8 h.
18 m. 45 s.
Loridan llega & las 7 h. 47 m. 28 s.y

sale 4 las 8 h, 18 111 45 s.
Le Lasseur de Ranzay

16 m. 22 s. y sale & las ir h. 48 m.
Contenet llega 4 las 8 h. 8 m. 29 s.,

dejando la partida para el dia siguiente.

Frank Barra llega &4 las 8 h. 15 m,
10 s,y saledalas 9 h. 6 m, i s,

Vynmalen llega 4 las 8 h. 24 m. 12 s.
y sale &4 jas 9 h. 12 m. 43 s. ‘/j.

Bill llega 4 las 8 h. 35 m.' 60 s,
toma tierra bruscamente en un campo cer-
cano al aerédromo y rompe el cbassis de
aterrisaje.

Weymann llega 4 las 8 h. 58 m. 37 s,
y sale & las 9 h. 20 m. 30 s. '/j.

Garros llega & las 9 b. i m. 3 s. vy
sale 4 las 9 h. 48 m. 39 s.

Verreptllega 4 las 9 h. 7 m. 42 s. 7-,
gquedandose en ei aeré6dromo.

Renaux llega & las 9 h. 20 m. 13 s. ‘/j,
y sale 4 las lo b, 58 m.

llega & las 8 h.

pero

; Tabu-

Amerigo llega 4 las 10 h. 55 m .
te:ui d las 11 h, 15 m.: Gibert &4 las 7 h. 7?
minutos.

Bathiat 4 las 8 h. 6 m., de la noche.

La llegada 4 Liége

Desde primeras horas de la mafana,
enorme multitud, procedente de Licge, Na-
mur y Bruselas, llenaba por completo el ae-
rédrt.mo de Ans en espera de los aviadores,
creciendo su ansiedad 4 medida que se iban
recibiendo las noticias de las salidas de
Paris y de los mortales accidentes que ha-
bian ocurrido.

El tiempo estaba cubierto, soplando un
fuerte viento de sudoeste cuando aparece
Vidart, quien toma tierra después de un
magnifico volplanéalas 9 h. 33 m. i5s, A
los siete minutos se presenta Vedrines, y
Beaumont media hora después. Todos se
quejan de los remolinos de viento que han
debido sufrir.

La tempestad aumenta en violencia, cuan-
do & las 11 aparece Wej'mann, y dos minu-
tos mas tarde Duval seguido, con ligeros
intervalos, por Barra, Garrosy Renaux, con
su pasajero Senouque, pero el vencedor de
la Copa Miclielin sufre una pequfia averia
en su biplano al aterrizar &4 i 50 metros del
aeré6dromo, viéndose obligado & permane-
cer en dicho sitio hasta la llegada de su
automovil de revituallamiento y & causa de
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Vistas de! publico que acudia al aer6dromo de VinceoDes para presenciar la salida de los aviadores

dicho accidente no pudo
8 h. 54 m. al aer6dromo.

Al siguiente dia se encontraba el aeré-
dromo de Ans casi desierto &4 las 5 de la
mafiana, cuando llega Kimmerling, segui-
do, con intermitencias de minutos, por nue-
ve aviadores méas, que se habian retrasado
unos en su partida y extraviado otros, du-
rante el viaje.

La clasificaciéon general en
etapa del

Illegar hasta las

la primera

circuito Paris Liége, es la que
sigue;

1. — Vidart en 3 h. 9 m. 54 Is-
2. — Vedrines en 3 h. 39 m. i5s.
3. — Weymann en 3 h. 55 ®4|\//r*
4., — Beaumont en 4 h. 2 m. 45 s.
5. — Barraen 4 h. 3 m. 34 s.
6. — Duval en 4 h. 31 m. 49 s. ' /-
7. — Garros en 5h. 3 m. i s.
8. — Renaux en 13 h. 10 m.
g. — Kinimerlingen22b.44m. 35s. L.
10. — Tabuteau en 23 h. 59 m. 41 s. N5
11. — Prevosten 24 h. 8 m. 3 s.
12. — Wynmalen en 24 h. 19 '4
13, — Verrept en 25 h. 2. m. 14 s.
14. — Gibert en 25 h. 8 s.
15, — Amerigo en 25 h, 12 m. 7/j.
16. — Bathiaten 25 b. 50 m. 54 s. /s
jy, — Le Lasseuren 26 h. 23 m. 34s. */..
18. — Train en 36 h. 30 m. 53 s. */s-
Vemos, pues, que de 32 aviadores que

realmente salieron de Vincennes, han lle-
gado en nimero de 18 4 Liége, lo cual cons-
tituye una bonita proporcién si se tiene en
cuenta lo que acostumbra ocurrir en ca-
rreras de esta indole en todos los sports.

El tiempo tempestuoso impidié el que
continuase la prueba el 20 de junio, por lo
que el circuito ha quedado
un dia.

retrasado en

Segunda etapa: Liége-Spa-Liége
El 21 de junio, 4 las 6 de la mafiana, los
pajaros artificiales estaban ya en el aer6-

Vista general de los hangares en ei aer6dromo de Vincennes

dromo dispuestos & volar & la primera se-
fial. Al darse .ésta dlas 7 h. 30 m., Vidart
se eleva rapidamente & gran altura ; ape-
nas era ya visible, cuando & su vez Vedri-
nes emprende el vuelo, y dos minutos des-
pués Weymann le sigue en pos. Beaumont
parte en medio de frenéticos aplausos, lue-
go Duval, & quien sigue Garros, que alcan-
za la altura de 300 metros con increible ve-
locidad, desapareciendo pronto en el hori-
zonte. A las 7 h. 44 m. Renaux se eleva
con su amigo, y dos minutos después Kim-
merliag hace lo propio.

En este instante y mientras parten los
otrosconcurrentes,Tabuteau, Gibert, Ame-
rigoy Le Lasseur de Ranzay, se recibe la
noticia de que dos monoplanos han pasado
sobre Spa & grande altura. Son las 8. h.
10 m. y todo el mundo estd a la espectati-
va, cuando se descubre & lo lejos un punto
que va creciendo. Es Vedrines, que des-
cendiendo desde gran altura, planeando de
un modo soberbio, pasala linea de llegada
4 las 8 h. i5 m., seguido, con el intervalo
de un minuto, por Vidart, el vencedor de
la primera etapa.

La clasificacion de esta etapa es la si-
guiente :

1. — Vedrines en 43 m. 21 s. */,.
2. — Vidart en 46 m. 5 s. */,.
2. Beaumont en i h. 28 m. 45 s. */-.
4, — Giberten i h. 5ro. 2 s.
— Garros en 2 h. ii m. 37 s.
6. — Duval en 3 h. 14 m. 44 s.

7. Weymann en 3 h. 51 m. 47 s.

8. — Renaux en 4 h. 4 m. 14 s.

En cuanto & los otros aviadores, Train
ha regresado & Liége sin haber dado la
vuelta sobré Spa ; Le Lasseur aterriza en
Heuremont, rompiendo un ala de su apa-
rato ; Tabuteau queda en Orqueir ; Kim-

merling &4 i.s kildbmetros de Liége, y Ame-
rigo se extravié atravesando la fron-
tera.
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Vidart, con su aparato DcPirdussm”en

Pop méas oue esta etapa parezca, por lo
reducida (60 kilometros), un simple paseo,
no obstante los aviadores, & causa del tiem-
po y de la configuracién especial del terre-
no, siempre accidentado, han debido ex-
perimentar serios obstaculos durante su re-
corrido.

Tercera etapa Liége-Utrecht

El 22 y después de muchas protestas por
parte de los constructores de aparatos y
de los aviadores, fundadas en la exigencia
de la empresa del aeré6dromo que imponia
la salida & pesar del mal tiempo, didse ésta
4 las ocho de la mafiana, emprendiendo los
concurrentes su ruta de 180 kilémetros,
por el orden que se expresa é intervalo de
tres minutos de tiempo en cada uno : _

Vedrines, Vidart, Beaumont, Gibert,
Garros, Duval, Weymann, Renaux, Barra,
Amerigo, Prevost, Kimmerling, Train,
Verrept, Le Lasseur, Vynmalen, Tabu-
teau.

En esta partida, Amerigo, cuando se en-
contraba en el extremo del aerédromo vy &
poca altura, sufrié una caida, por haber
cedido repentinamente un ala, sin que las
heridas revistan gravedad.

También Vedrines sufre un percance en
su aparato al aterrizar bruscamente, por
habérsele saltado una valvula, & pocos kil6-
metros de la salida. Regresa al aerédromo
en automavil y al partir de nuevo con otro
aparato rompe la hélice y extremidad del

ala.

Las rafagas impetuosas que sin cesar
estan soplando, obligan por otra parte &
Vedrines, Tabuteau, Vynmalen y Prevost

a demorar la salida hasta el dia siguiente.

En la escala obligatoria que debian ha-
cer los aviadores en Venloo, llegaron a!
cabo de una hora y minutos Beaumont, Vi-
dart, Garros, Gibert, Weymann, Kimmer-

ling, Barray Train.

de partir del aerédromo



Uo» muestra elocuente de U solidez de los hangares con teU, resistiendo el choque
en calda de un aeroplano.

Llegada & Utrecht

En el aer6dromo de Soesterberg, lleno
de avida multitud, eran las diez de la ma-
fiana cuando se recibieron las primeras no-
ticias del paso de los aviadores por Ven-
loo, ignordndose quien llevaba la delantera,
pero & las diez y trece minutos, ante la
aparicion de un monoplano todo rojo, co-
lor caracteristico del «R. R. P,», bien
pronto se adivind & Gibert que llegaba con
vertiginosa rapidez.

Por falta de sefiales precisas que indi-
eluen la situacién del aer6dromo, algu-
Ji)S aviadores como Beaumont pasan &
-Tan altura sobre él mismo, sin llegar &
listinguirle hasta después de wun largo ro-
deo.

Lo propio sucede con la meta apenas vi-
able, debiendo asimismo algun aviador
mevarse de nuevo para atravesarla.

La clasificacién de dicha etapa es como
-egue:

1 Gibert, 2 h. 4 m. 25s. */j.

2. Garros, 2 h. 10 m, 21 s. '/j,
3- Vidart, 2 h. 17 m. 29 s. '/j.
4- Beaumont, 2 h. 21 m, 4 s. */,.
5- Weymann, 2 h. 21 m. 12 s. */.
6. Kimmerling, 2 h. 35 m. 38 s.
7- Train, 3 h. 29 m. 48 3. V5.

8. Tabuteau, 10 h. 35 m, 17 s. %
9- Renaux, iz h. 23 m. 5?2 s. '/j.
to, Wynmalen, ii h. 58 m. 50 s.
11. Barra, 19 h. i m. 43 s. '/g.

12, _ vedrines, 22 h. 45 m. 50 s. *j...

13- Prevost, 22 h. 56 m. 4 s.
14. Duval, 27 h. 39 m. 5i s.

Los cuatro Gltimos llegaron con retraso
extraordinario por haber pasado la noche
en Liége y Venloo.

Varios aviadores han presentado una re-
clamacién contra Beaumont, relativa & la
forma en que se ha cronometrado su llega-
ba al pasar sobre el aeré6dromo y sin que
tomase tierra en el mismo. Beaumont alega
tm articulo del Reglamento, en que se dice

que los tiempos se tomaran en pleno
vuelo,
Los comisarios se han declarado incom-

petentes para resolver en el acto la cues-
t'on suscitada aplazando su decision.

El viento que durante la tercera etapa
ha sido casi siempre de unos 12 metros por
segundo, va creciendo en tal forma que se

ace imposible la continuaciéon de la prue-
>3, pues el mal tiempo es general en toda
Helgica.

AVIACION

Reglamento
(Coniinuadéo de la pag. 41a)

AstiCulo i7
Cronometraje

La prueba serd cronometrada oScialmente del
principio al fin, al partiry al ilecar 4 cada etapa
en la forma indicada en efarticulo 9.

El cronometraje oficial serd la Gunica base de la
clasificacion por el tiempo.

Articolo 18
Demora 6 prolongacién de carrera

En caso,de mal tiempo los comisionarios es-
portivos tendran pleno poder para modificar la
partida de cada etapa, prolongar segin los retra-
sos de partida los plazos de llegada de una etapa-
sm embargo, no podran adelantar jas horas ofi-
ciales de carrera, manteniendo los dias de des-
canso previstos en ei programa.

En caso de paro completo de !'a carrera, ya sea
en una etapa, ya sea en el curso de la misma,
paro comprobado por los comisarios esportivos
que formularadn proceso-verbal oficial, los comi-
sarios generales tendran plenos poderes para to-
mar las decisiones que crean pertinentes, & fin de
asegurar la continuacién de la carrera segun el
mismo programa y la distribucién total de los
premios, devolviendo el control esportivo & los
mismos comisarios esportivos quienes deberan
continuar en sus funciones.

En ningln caso se anularan las etapas que que-
den por correr.

Art/culo ig
Diversos

Al partir de cada etapa, la bandera blanca sig-
nificarad; partida & la hora reglamentaria; la ban-
dera negra, no se efectuard ia .partida 6 se ha sus-
pendido; la bandera roja, va & reanudarse la par-
tida dentro de una hora.

Segln las dimensiones de los aerédromos las
partidas seran colectivas (sin que ningun aparato
pueda tener una linea propia de menos de cien
metros de ancho para tomar su arranque) 6 bien
seranindividuales. Cadaconcurrentedeberallevar
su nimero de carrera, inscrito en su aparato, en
cifras de una altura minima de 1 metroy de una
anchura de 1/6 de la altura, salvo autorizacién
de los comisarios esportivos.

Para los aparatos que no posean planos verti-
cales suficientemente capaces, el nUmero deberéa
estar pintado igualmente encima y debajo de los
planos horizonta'es.

Los aviadores inscritos para el circuito no es-
tdn en manera alguna obligados atomar pane en
las pruebas'locales--orgafiizadas en las ciudades
de etapa con motivo deHCircuito, aunque algu-
nos de estos premios les'estuvieran exclusiva-
mente reservados. EIl com.ité declara dejarles en
completa libertad de accién Sobre este particular.

Estd prohibido llevar aparato fotografico 6 ci-
nematogréafico & bordo durante los vuelos,- '

Articulo 20

Reclamaciones *

El derecho de reclamacisn queda estrictamen-
te limitado & los pilotos concurrentes de ia prue-
ba, y en cada etapaa los pilotos que hayan toma-
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Wynmalea pasando por sobre la dudad de Lieja

do parte en la misma y que concurran para el

..premio 6 premios respecto de los que hagan sus

reclamaciones. Toda reclamacién debe ser hecha
por escrito, firmada por ét reclamante y acompa-
filada de una suma de 50 francos, que serd reem-
bolsada caso de estar bien fundamentada la re-
clamacion.

Toda reclamacion sera entregada, escrita & uno
de los comisarios esportivos, quien entregaré re-
cibode ella. No se admitird ninguna reclamacién
jasadas veinticuatro horas después del cierre de
a etapa en que haya sucedido el hecho en que
se funda la reclamacion. Todo concurrente ob-
jeto de una reclamaciéon seréd convocado por es-
crito y se le darad audiencia.

Si no accede & la convocatoria, la reclamacién
serd resuelta y fallada en ausencia suya, & menos
que pueda fundarse en caso de fuerza mayor, en
cuyo caso serd convocado de nuevo.

Las decisiones de ios comisarios esportivos res-
pecto de ia reclamacién, asi'‘como al individuo
contra el cual vadirigida.

La atribucién de los premios se haréa en ias ofi-
cinas de ¢e Journal, en Paris, inmediatamente
después de los plazos reglamentarios y.segun la
clasificacion de la Comisién Internacionm defi-
nida en el aniculo 3.'

La interpretacion del presente reglamento y las
decisiones que tengan que tomarse paratodos ios
casosno previstos, serdn determinados porel Re-
glamento déla Federaciéon Aeronautica Interna-

cional.
' (De L«/ournal;

Un frito de alarma™
Es preciso hacer un programa nuevo

Hemos recibido de una de las personali-
dades mas importantes y mas autorizadas
en elmundo de la aeronautica, M. Edouard
Surcouf, la siguiente carta.

Sefior redactor jefe:

Cada dia maéas carreras de aeroplanos;
cada dia méas aviadores inscritos; cada dia
nuevos pilotos con titulo, nuevos espacios
franqueados. Nuestros concursantes del
aire reg'resan de cada expediciéon con prisa
para volver 4 marchar para tomar parte en
otra. Hay una verdadera furia de herois-
mo. Es un verdadero asalto del ciclo.

He aqui el espectaculo que estd dando
nuestra raza.

Es magnifico. Mas, yo pregunto, ¢es util?

Vivimos deade'hace varios meses la no-
vela de la aviaciéon. Apasiona al publico,
suscita en.él emociones de ensuefioy de pie-
dad. Transporta la imaginacion.

* (1) Do Le Afotiii.
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Vedrines atravesando cl Meése, poco antes de llegar & Lieja

pero es preciso tener, hasta contra la
muchedumbre, el valor de decirlo — y yo
tendré este valor. — Lo que estd pasando
es una novela.

La realidad hela aqui ; la aviacion fran-
cesa no progresa ya.

*
* ok

Volvamos & descender desde las nubes &
tierra. ;Qué es lo que vemos?

Un montén de victimas que crece sin
cesar.

Los aviadores que emprenden su vuelo
por encima de sus camaradas caidos, tienen
el derecho de despreciar la muerte, puesto
que se arriesgan. jPero nosotros! iNos-
otros, que nada arriesgamos! jNosotros,
que permanecemos en tierra, bien guarda-
dos del peligro! Nosotros, que somos los
espectadores! Nosotros notenemos derecho
4 participar de este desdén. No tenemos,
sobre todo,el derecho de alentar ala aviacién
por estos derroteros y de empujar & los
aviadores al martirio.

Cierto que los progresos, como las reli-
giones, no se fundan sin sacrificios.

Pero no contundamos los sacrificios ne-
cesarios con el derroche de la vida hu-
mana.

Ningun paistiene el derecho de prodigar,
en vano, sus héreos.

Ha habido en la historia de la aviacidén
un periodo que se podria llamar el periodo
del apostolado.

Era éste en los tiempos en que RIlériot
franqueaba el canal de la Marcha, en que
hombres atrevidos organizaban la semana
de Reims, en que se ideaba y llevaba &
cabo el circuito del Este, que ha popula-
rizado la causa de la aviacién en Francia y
ha hecho progresar diez afios en algunos
dias, la aviacion militar.

En este tiempo cada esfuerzo tenia un
objeto, una finalidad, una significacién.Era

Preciso instante en que cl desgraciado aviador Lemartin emprende cl vuelo
[en cl aerédromo de Vincennes
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preciso avanzar & cualquier precio. Eran
estos los tiempos heroicos.

Pasaran ya,

Hoy tenemos mas de 500 pilotos france-
ses, civiles 6 militares,

Todo el mundo cree en el aeroplano, en
la posibilidad de ir muy lejos, de ir muy
aprisa y subir muy alto. La causa de la
aviaciéon esta ganada, con la condicion de
que no se la comprometa.

*
* ok

Seria un grave error dejar creer que la
aviacién es solamente un esport, y de es-
tos el méas peligroso, que el uso del aero-
plano es terriblemente peligroso, y que es
preciso renunciar al aparato de'~turismo
entrevisto hace algunos meses, y cuyo re-
cuerdo, incluso, parece borrarse.

La aviacién se ha extendido; pero lo re-
pito, no ha progresado.

Mi conciencia me reprocharia el haber
dicho semejantes cosas &
raid 6 de una carrera.

la vispera de un
Pero en este mo-
mento, puesto que pasamos por una espe-
cie de calma, puesto que ninguna carrera
hay en perspectiva, creo hallegado la hora
de decir estas verdades, alrededor de las
cuales los tres cadaveies del domingo po-
nen una vifieta, una ilustracién tréagica,

Es preciso, es necesario de toda necesi-
dad, disminuir el numero de carreras y dar
la responsabilidad de su direccién & los
competentes, & estos dos grandes clubs
franceses que constituyen el poder espor-
tivo aeronautico: el«Aéro Club»,de Fran-
cia, y el «Automovil Club», de Francia,

Es decir, que es preciso, en adelante, or-
ganizar las conquistas del aire; que la épo-
ca en que cada cual combatia con los
elementos, segln su propia inspiracién, ha
pasado, y que es preciso crear una especie
de tactica del aire, & la que todos deberan
obedecer.
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Momento de dur la salida al aparato Sm loi, pilotado por el aviador Tetard
en cl aerédromo de V/ncenncs

;Cudl es el porvenir del aeroplano?

¢Es el convertirse en arma; es una in-
dustria?

Si continuamos por el camino en que he-
mos emprendido, no serda mas que una aven-
tura.

La aviacion merece otro destino.

*
* K

Una gran prueba de velocidad anual, es
suficiente. Ella constituird e! criierium so-
bre los progresos realizados, tal como la
copa «Gordon-Bennet», por ejemplo, que
se corre sobre una pista dispuesta al efec-
to, sin obstaculos, sin sorpresas.

Afladamos dos 6 tres grandes pruebas a
través de la campifa, pruebas de fondo,
de resistencia, no siendo permitido cambii.
alguno de aparato, debiendo presentars-
el piloto 4 la meta sobre el mismo aparat m
que le habra servido para emprender la
prueba. Los reglamentos de estas pruebas,
maduramente reflexionados, estudiados coi:
mucha antelacién, seguirdn paso & pas.
los progresos realizados, y bastaran par:-
dar origen & otros nuevos. Tal es, en m'
opinién, el programa que es preciso asig-
nar & la aviacion. Realicémosle y no tar
daréis en ver reemplazados los fréagiles
bélidos actuales por aparatos mas pesados,
mas resistentes, mas fuertes, aparatos dr
seguridad y de fuerza, Unicos capaces di-
preparar la victoria definitiva, la victori.i
sin victimas.

El ciclismo no esta constituido solamente
por las réapidas bicicletas de velédronu’'.
Nos proporciona también sélidas maquina.s
de carretera que son el alma del
francés.

La evolucién que ha experimentado el
velocipedo, lo experimentara
aeroplano & su vez.

Podemos tener una industria aerondauti-
ca cuyo desarrollo serd inmenso, incalcu-

turismo

también rl

Momento en que emprendié cl vuelo elaviador Morin
en el aer6dromo de Vincennes
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lable, desconcertante. Esta industria debe
servir & nuestra defensa nacional. Debe
Juntar la fuerza & la riqueza de Francia.
Debe ser, para nosotros, una gloria y una
salvaguardia.

Tengamos cuidado en equivocarnos de
camino, en ensefiar al publico una aviacidén
que no es la verdadera, en retardar un
progreso que es preciso apresurar y que

se confunde con el progreso mismo de
Francia.

Nuestro avance es innegable; conservé-
mosle.

Edouard Surcouf

Miembro de la comision esportiva
aerondutica, presideote de la co-
misién auto-aerea del «A. C. K.»

E$tuOio Fibjco y Técnico
dcl /{croplano

(Continuacién de la pag. 414

Para Lilienthal N era normal & la cuer-
da del perfil'y 7'en direccién de esta cuer-
da. Para M. Soreau (i) que estudidé estas
mismas funciones, las componentes de R
son proj'ectadas sobre la trayectoria y so-
bre una normal & la trayectoria, y obtiene
de esta manera las componentes verticales
y horizontales F y H que escribe asi

(7) -P=0"13 SV~ (/i(a) eos a* 6 (z) sen a)

-£f= 0'i3 SV~ (9(aj eos a 15 (a) SCI) a)

Se nota, segun los datos de Lilienthal,
que F = O paraa= — 8°45".

Aliora bien, Soreau poue 5= a -}- 8®45'
F y H pueden entonces expresarse para
los valores de e comprendidos entre 3°
y 12°.

SV--.
£)333 s i

(8

(E-— 0%*0315)

Otras férmulas se han propuesto por
Fankine, Vallier, Marcel Desprez y Gou-
pil, para su estudio, para su conocimiento,
pueden verse m el Formulario para la
construccién de los aeroplanos de'inon-
sieur E. Guironnct.

herber lia heclio numerosas experien-

(i) R. Soreau. Etat actueiet Avenir de I'Afiation
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VINCENNES: Los aparatos de Beaumonty de Garros, colocados co la linca de partida

cias en el laboratorio aerostatico de Clia-
lais-Meudon, con un planeur parfi la deter-
minaciéon de la curvadura mas favoi able.
De ellas lia deducido la adopciéon de un
perfil '.",5 de concavidad, estando el m.ixi-
mum & una distancia del borde anterior
igual & '/j de la anchura del ala.

Las superficies inclinadas han sido estu-
diadas por MM. Prandtl, en Goettingen y
Riabouchiusky, en Koutcbino por el méto-
do del tanel. Este método que consiste en
exponer una .superficie en el interior de un
tubo de gran diametro recorrido por una
corriente de aire constante y en medir sus
reacciones por meillo de una balanza aero-
dinamica, ha sido reeditado y modificado
por M. Eiffel en su laboratorio del Campo
de Malte. Ha establecido que cuando a
crece & partir de cero, N crecey pasa por
un maximum; en cuanto & 7 va constante-
mente aumentando; la presién N, por de
pronto superior a! arrastre 7', viene & ser
inferior para los &ngulos asuperiores & 45®.
El centro de presién, primeramente en el
centro de la placa, para a= 90° se apro-
xima al borde de atagque cuando aes supe-
rior & i5° aproximadamenle. En este mo-
mento se aleja rapidamente del borde de
ataque para venir a coincidir con el centro
de la superficie cuando a= o. Asi, pues,
para los angulos de ataque inferiores a i5°,
el centro de jiresion retrocede hacia el

centro de !'a placa, cuando a disminuye su
desplazamiento, es, pues, inversa del que
se observa en el plano. Estas experiencias
han sido realizadas con una superficie de

concavidad -Concurrentemente con

13*5
estas, M. Eiffel ha hecho con el mismo
dispositivo investigaciones muy profundas
sobre la resistencia del plano inclinado

que son también muy interesantes.

Envergadura. — De los trabajos reali-
zados hasta hoy resulta que se mejora una
superficie sustentadora dandole cierta in-
cidencia y una curvatura apropiada ; pero
no es (sto bastante, es preciso desarrollar
sus dimensiones en sentido perpendicular
a4 la trayectoria, es decir, darle cierto en-
vergadura. La superficie debera, pues,
atacar el aire por su gran lado, porque de
esta manera no separard solamente & su
paso los filetes fluidos como en el caso del
ataque por el lado pequefio, sino que estos
concurrirdn mucho mas eficazmente & la
sustentacion, porque no podran huir late-
ralmente, puesto que se hallaran retenidos
los unos por los otros.

Ordinariamente la relacién de la enver-
gadura 4 la profundidad de la superficie
que se designa bajo el nombre de enver-
gadura relativa varia de 6 & 7.

Para los planos muy alargados en el sen-
tido perpendicular al movimiento, M. So-

Una vista de Utrecht, tomada por Garros, desde su aparato
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Chasis delantera y patines del biplano Bristol

reau da un valor de la resistencia de sus-
tentacion:

9) 5

sen a

5es el valor maximo que puede tomar el
coeficiente de sen «; es i para el plano
muy alargado en el sentido del movimiento,
y 2 en el caso del plano cuadrado.

Conocidas ya las cualidades gue cje™e
poseer una superficie sustenta.dora, vamos
a4 definir algunas de sus propiedades.

Propiedades generales de las superfi-
cies sustentadoras. — Al coronel Renard
debemos estas definiciones ;

Designemos p.or P el peso del aparato

4 levantar y por W el'trabajo necesario
para su sustentacion: la relacion — es la

velocidad ficticia de ascencién.
por ejemplo :

Tomemos

W
- —

Esto quiere decir que para sustentar
nuestro aparato, sera preciso gastar ia
misma cantidad de trabajo que~si quisiéra-
mos elevar su peso con una cabria & la ve-
locidad de « metros por segundo. EIl apa-
rato sera, pues, tanto mejor cuanto menor
sea «.

p

Si S"es la superficie de! sustentador -j-
es la cargapor metro cuadrado.

Si ahora tratamos de*caracterizar'nues-

E .

tro sustentador por la relacién — volve-

rd 4 entrar la velocidad, lo que no nos
permite obtener el resultado que busca-
mos siendo éste esencialmente variable.

Por contra, si calculamos -~vernosque

AVIACI ON

su expresion no depende maéas que de los

datos del aparato Yy se tiene:

(lo) i~ 1 sen n

P»~~ S

lo que puede también expresarse:

ITy 1

X sen a
P~p ~ K S
Ib' “ue se enuncia. EIl cuadrado de la velo-
cidad ficticia de ascensién es igual a! pro-
ducto de la inversa dei coeficiente K por
la carga por metro cuadrado multiplicada
por el seno del angulo de ataque. Se llama
cualidad sustentadora la relacién.

P

'‘(mO

(13) Q p

siendo la carga por metro cuadrado de
pi

nuestro sustentador oblicuo y la carga

por metro cuadrado de un sustentador or-
téptero.

Si se'hace 5 = -Y se tiene :
P
= AN N
Q p
5

El peso sostenido para un mismo trabajo

y una misma superficie es, pues, propor-
cional & la cualidad sustentadora.
Si al contrario, se tiene; P = P ' resulta
5'
Para'Un mismo trabajo y misino peso

Vista lateral del biplano Bristol
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Chasis delantera y patines del bipiano Candron

las superficies sustentadoras estan en ra-
z6n inversa de la cualidad sustentadora.

El estudio de la envergadura,_que poco
ha hemos hecho, nos ha llevado 4 conside-
rar no ya un coeficiente K ortogonal, sino
un coeficiente m K que puede variar de K
aS K. Este maximum, indicado por M. So-
reau, no hasido adoptado por todos los ex-
perimentadores ; para los aeroplanos que
presentan muy poca resistencia al avance,
el capitdn Ferber dam = p; el Capitan Lu-
cas Girardville ha calculado m = 4°'S para
los planeurs W'righc.

M. Soreau llama m K el coeficiente de efi-
cacia del velamen, y el producto mKS es
designado bajo el nombre de superficie efi-
caz por el coronel Vallicr.

A plicacién de las leyes de la resis-
tencia del aire al aeroplano. — Acaba-
mos de ver que una superficie curva de
cierta envergadura, desplazada oblicua-
mente 4 su trayectoria, podia sostener en
el aire un peso P. Un aeroplano llevara
una 6 varias de estas superficies, podra ser
monoplano, biplano 6 multiplano.

Sin embargo, conviene hacer notar, y es
la practica quien nos lo ensefia, (i) que el
aire de las superficies sustentadoras, cuando
son multiples, debe modificarse ligeramen-
te segun su disposicién. En un multiplano,
toda superficie colocada encima de otra
pierde parte de su poder sustentador, y no
se puede considerar su aire util mas que
como igual &4 X X °'9 iy PA"™ superfi-
cies que trabajan una detrés de otra, es de-
cir, una en los remolinos de otra, se tendra
solamente X 0*7-

Por otra parte, creemos necesario dar
aqui una féormula préactica, en la que el coe-
ficiente K estd reemplazado por el coefi-
ciente K ', que depende de la forma misma
del aparato y de sus diversas resistencias.
El capitan Lucas-Girardville ha dado para
K ' el valor o'iq, que satisface actualmente
4 ia mayoria de los aparatos. Se podra,
pues, escribir el valor del pesolevantado:

(13) P = 0*19 SV~ a
=30

féormula que, resuelta con relacién a Vv, da;

(=4
30

Es la velocidad de régimen del aeropla-
no para el angulo («). Si se aumenta la ve-
locidad del motor, aumentard la compo-

(1) M. M. Caldarara y P. Banct-Bivct. — Manuel
de j{‘AviaUar-Conslructeur.
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Biplano Caudron

uente vertical y el aeroplano subiréa, si se
disminuye bajara. Ademas, hay ocasién de
notar que si P aumenta, por ejemplo, por
la adiciéon de un pasajero, serd preciso au-
mentar la velocidad; lo contrario si el peso
levantado disminuye, serda preciso, para
continuar la marcha en linea recta, dismi-
nuir el &ngulo de ataque de las superficies.

Ferber que habia estudiado el aeroplano
sucesivamente sin motor y con motor, y se
habia de esta manera dado cuenta de la
técnica de este aparato, enunciaba las pro-
e)osiciones siguientes : Cuando un aero-
plano”sin motor describe una trayectoria
meciilinea su dngulo de ataque es constante

indepettdiente de la velocidad. E | aviador
m duefio del angulo de ataque de dos mane-
ras diferentes, por la reparticion del peso
*por la maniobra del timén de profundi-
dad. En un aeroplano con motor, el angulo
de ataque que conviene para que la presién
sea minima, es el mismo que el que da la
i endiente minima cuando el motor estapa-
rado.

E |l esfuerzo necesariopara mantener ho-
" donialmenie un aeroplano, es igual a su
peso multiplicado por la pendiente que sigue
cuando el motor esta parado.

L.a velocidad de un aeroplano enlaspro-
ximidades de la horizontal, es, & poca dife-
rencia, constante é igual & la velocidad de
régimen dal aeroplano sin motor.

Para doblar la velocidad de un aeropla-
«C, es preciso multiplicarpor 8 la potencia
del motor.

Estas consecuencias, deducidas de con-
si Aeraciones matematicas de primerorden,
s<:i todavia la base de cualquier estudio
serio de aviacién.
general de
I-A MARCHA DE UN AEROPLANO. — Bajo el
efecto de la traccion de la hélice, el aero-
plano se desplaza & la velocidad F y la
trayectoria de su centro de gravedad toma
cierta inclinacién 3sobre la horizontal. Si
P 6? el aeroplano tiene una marcha hori-
zontal, si p es positivo, asciende, si p es
oegativo, desciende. Supongamos ahora
Una recta, que es ordinariamente el eje de
a hélice, invariablemente unida al sistema
'ormado por el aeroplano, formara, & cada

instante, un angulo y con la horizontal, tal
como

Exposicién del problema

siendo a el 4ngulo de ataque del velamen.
Conociendo las tres cantidades F, p, vy,
como se podrd determinar la trayectoria
Cel centro de gravedad, y, por consiguien-
te, tratar el problema de la dinamica del
aeroplano.
tendran tres ecuaciones en F, pyy,
escribiendo que el aeroplano de dimensio-
nes conocidas, estd en equilibrio, bajo la
accion del peso P, de la traccién de la hé-
icey de las fuerzas de inercia del sistema.
Vanos sabios han buscado la solucion
ne este problema.

ha demostrado que cuando
régimen de marcha

M. Soreau
se ha establecido un
la trayectoria del centro de gravedad es
rectilinea.

Penaud ha demostrado que era preciso
todavia tener en cuenta la resistencia que
ofrecen al avance las partes inactivas del
aeroplano, y propone y demuestra la teo-
ria siguiente:

_La potencia necesaria para la sustenta-
ci6n es minima cuando la resistencia de sus-
tentacion es igual & tres veces la resistencia
al avance horizontal.

No entraremos en este estudio de la mar-
cha horizontal de un aeroplano, porque
exigiria calculos muy complicados ; por lo
demds, las formulas establecidas y admiti-
das hasta aliora por Goupil, Drzeviecki y
Painlevé, si dan una gran claridad & la
cuestién, son todavia muy controvertidas
para poder ser adoptadas en una ensefianza
préactica.

(Se continuara)

De Madrid

Puesto que
parece condenada a4 una paralizaciéon cuya
importancia y duracién es imposible apre-
ciar, empiezo, con ésta, una serie de croni-
cas sobre los trabajos llevados & cabo por
el «Real Aéreo Club», para acreditarla en
Madrid y difundirla en Espafia.

Todos aqui sabemos (fuera, muchos lo
ignoran aun) que dicha entidad es la pri-
mera que, con caracter oficia!, debe ocu-
parse de la aviacion en Espafia. (Pero se

realmente de ella? No; pues, de lo
hubiese dado motivo & mi
oficialmente

la aviacién practica en ésta,

contrario, no
créonica del 15. Quien
la primera semana de aviaciéon en Madrid,
no tienederecho para hacerlo tan mal. Ter-
minada ésta, se convoca Junta general ex-

traordinaria para el dia 17 del corriente,

433

4 fin de que la Directiva dé cuenta de su
gestion y modificacién de algunos articulos
del reglamento. Muy bien, pero para que

maquiavélicos, como el amigo Pe-
rrero y otros, no vieran en la hora de ia
cita, 3 de la tarde, un medio de eludir la
critica 6 disminuir la grandeza del elogio,
debié la Directiva dar otra hora en que
los modestos SOCIOS (pues que yo sepa sou
pocos 6 ninguno los millonarios), hubiesen
podido concurrir, sin desatender sus nego-
cios si el sefior Presidente D, Alfredo
Ktndelan, debe madrugar para ir & Cuatro
Vientos y siendo esta-la principal razén
que dio de citarnos 4 las 3 de la tarde, ha
de comprender que, por muy sagradas que
sean sus horas de descanso y suefio, lo

.son mas aun las que empleamos la mayoria

de-los socios én nuestras ocupaciones y
negocios, pues, pocos deben ser, entre mis
queridos compaferos, los que tengan la
suerte de cumular los cargos de Capitan
Ayudante de S. M. y Escuela de aviacién
de Cuatro Vientos.

Uno de los puntos del discurso de nues-
tro Presidente, fué congratularse del éxito
del R. Ae. C. de E., en la prganizacién de”
recorrido espafiol en la carrera P-M. Per-
fectamente, s6lo placemes merecen los se-
fiores Mancisidor y Malla, en la eleccién
del Itinerarioy campos de aterrisaje, dada
la premura de tiempo. Pero ¢quién orga-
nizo los servicios, el R. Aéreo C. 0 el
iA. Automovil C.? Yo estoy convCDcido
que este ultimo, pues & él los placemes
br. Garcia de Pruneda. Otro de los moti-
vos de satisfaccion de D. A. Kindelan, era
que con este Raid y Concurso, se contaban
por miles, no por cientos, ¢as demandas
que de toda Espafia recibia la Sociedad,
solicitando su intervencién G organizacion
de raids y fiestas de aviacion, citando en-
tre ellas, Barcelona-Zaragoza-Madrid-
Valencia-Alicante. De haber meditado
un poco su discurso, no hubiese incurrido
en este desliz, pues lo que él juzga motivo
de orgullo, lo es de verglienza. Cumplien-
do su misién, nuestras Directivas no debian
consentir nunca que la causa de ser cono-
cida nuestra entidad fuera de Madrid vy
por muchos de Madrid, fuese una prueba
de aviaciéon organizada por uo periédico
extranjero, que,haciéndole mucho favor, no
ha perseguido otro fin que la rédame, sin
Vidas a Marruecos, y, si las hubo & ellas
habra contribuido la seccién Aerostatica
Militar de Espafia. Antes que consentir
hacer-el juego & nuestros entrafiables ve-
cinos, debi6 ei R. Aéreo C. de E., renun-
ciar & tal honor y puesto que de fuera le
pinchaban, haber sabido resistir & la tenta-
cion del fotograbado, y aprovechar inicia-
tivas ESPANOLAS, que & su Presidente se
brindaron mucho antes de que se hablara
de P-M.

HonopUao Deperriussin. — Visja delantera
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Pero aquellas iniciativas venian de fue-
ra, y por ello, en aquella fecha, NO po-
dian ser tomadas en consideracion - Hasta
merecieron el honor de no serlo por el
propio coronel Vives.

Ha precisado e! acicate francés, ¢es ello
motivo de orgullo?

R. Abells
Madrid 34 junio de 1911-

Construccion Oe un modelo de
biplano “ Voisin", tipo BurDcos

Como siempre, supondremos dividido el
aparato en las siguientes partes,

I, _ Planos sustentadores.

Il, — Cola.

11 Armazén que unirad la cola & los
planos sustentadores.

V. Fuselaje de la parte delantera del
biplano.

V. _ Aparato de aterrisaje.

Y VI. — Motor y hélice.

|
Plaaoa sustentadores

Para construir estos planos se tomara
una varillado 0*003 m. de grosor y de 1*20
m. de longitud. A esta varilla se fijaran las
extremidades anteriores de {9 costillas de
la seccién indicada en la fig. I, de suerte
que dividan & la citada varilla en i8 partes
iguales. Estas costillas deberan tener la
longitud de 020 m., excepto las 6 costillas
de los extremos del plano que tendran sélo
0,i5 m. Hecho esto, se fijara & la parte in-
ferior de las costillas otra varilla de las
mismas dimensiones que la primera y que
se situard & una iliscancia de o0‘05 m, de
los extremos posteriores de cada una de las
costillas. Debe observarse que esta segun-
da varilla ird sujeta & las extremidades pos-
teriores de las 6 costillas situadas en los
extremos del plano. Véase la fig. 2 deteni-
damente. Construido este armazén, sedebe-
rdn recubrir con tela fina 6 papel seda sus
dos caras, adaptando bien la tela 6 papel
seda & la curvatura ofrecida por las costi-
llas. A cada plano sustentador deberan
grcgarse dosalteronsA. Tendran éstos la
forma marcada en la fig. 2 y estardn forma-
dos por dos varillas de 0*35 m. de longitud,
paralelas entre si, y unidas entre si, por
medio de 6 pequefias costillas. Para las di-
mensiones, véase la fig. 2. Cada uno de es-
tos ailerons se unird 4 su respectivo plano
sustentador por medio de dos charnelas del
modo como se indica en la citada fig. 2. A su
vez, estos ailerons seran
tela fina 6 papel seda.

Construidos los dos planos sustentadores
del biplano Voisin (tipo Burdeos), se debe-
rda proceder & su unién. Para ello se em-
pleardn 12 montantes de madera de 0*2(j m.
de longitud, cuyos extremos se fijaran a los
planos sustentadores en los puntos indica-
dos en la fig. 2 por puntos negros.

recubiertos con

Cola

Esta estara formada por un plano esta-
bilizador R, por un timén de profundi-
dad Ty otro de direcci6én ZJ. Véanse las
figs. 'y 2. EIl plano estabilizador R, esta-
r4d formado por dos varillas de 0*42 m. de
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longitud, paralelas entre si y unidas & los
extremos de 7 costillas de la seccion s (fi-
gura i). En los puntos a de tal plano se
fijaran los extremos de dos varillas de 0‘s3
m. de longitud, que seradn perpendiculares
al mismo. Estas dos varillas se uniran in-
feriormente entre si, gracias 4 otra para-
lela al plano .£ y de 0*42 m. de longitud,
cuyos extremos se fijardn en los puntosp
de las varillas verticales. De los extremos
de la varilla horizontal, marcada en la fig. i
por el punto p, partiran dos varillas v, que

— Tipo

irdn 4 parar & los puntos a' del plano esta-
bilizador (fig. 2). Del punto medio de la
varillap, & la mitad del borde anterior del
plano estabilizador R, ir& situada unavari-
Illa vertical e (fig. i), que serda el eje del
timon de direccién R. Este podra ser de
cartulina 6 de hojuela de madera muy del-
gada. El timén de profundidad T estara
formado por una varilla de 0*42 m. de lon-
gitud, que se unird por medio de dos cl;ar-
nelas & la parte posterior del plano R,y i
la que se fijardn los extremos anteriores de
siete costillitas que podrdn ser meros mim-
bres. Véase el tamafio de las mismas en la
fig. 2. Asi el plano R como el timén de di-
reccién Tiradn recubiertius con tela fina 6
papel seda.

Armazén que unird la cola & los planos
sustentadores
Este armazén estard formado por cuatro
largueros de 0'Sy m. de longitud y cuatro
montantes de 0'20 m. de longitud. Los dos
largueros de la izquierda deberan fijarse
por sus extremos anteriores & las extremi-
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dades del montante m (véase la fig. 2), y las
extremidades posteriores de tales largueros
deberan fijarse & los extremos de la varilla
vertical fija en el punto a del plano R. Lo
mismo se hara para con los largueros de Ja
derecha. Estos se unirdn entre si por medio
de dos montantes de 0*20 m. de longitud,
y los largueros de la izquierda también se
unirén, y de idéntico modo, con dos mon-
tantes (véase la fig. i). Finalmente,
dar rigidez al conjunto, deberéan

los convenientes hilos de tensién.

para
colocarse

'1s .. g-fi.

v

Fuselaje de la parte delantera del biplano

Este fuselaje estard formado por cuatro
largueros e' de 0,45 in. de longitud, que
por su parte anterior ofreceran la curvatu-
ra que puede verse lateralmente en la fig. 1
y superiormente en la 2. Los extremos an-
teriores de los dos largueros de la derecha
se unirdn entre si, asi como también lo
haran los dos extremos anteriores de los
largueros de la izquierda- Los extremos
anteriores de los largueros de la derecha y
los de la izquierda se unirdn entre si por
medio de una varilla de 0*06 ni. de

longi-
tud. Por la parte posterior,

los cuatro lar-
gueros e' se unirdn con cuatro montantes
en la forma como se indica en la 3-
nalmcnte, se colocaran entre cada dos de
los cuatro largueros e\ una sene de
montantes que dividiran & los largueros en
siete partes iguales. Después de haber co-
locado los nhilos de tensién para dar ligi"
dcz al fuselaje ya construido, se sujetara
ésta al plano inferior del biplano, de modo
que salga por la parte anterior unos o 26 m.
(Véanse las figs. iy 2.)



Aparato de aterrisaje

El aparato de aterrisaje propiamente tal
en el biplano Yoisiii (tipo Burdeos), es el
que se muestra en la fig. 5. Estara formado
por dos tubos de aluminio i que iran fijos
jiiferiormente & otro tubof, que sera el eje
de las dos ruedas cauchutadas de aterrisaje.
Estas se fijardn en los extremos del ejey.
Véase la fig, 5, Para que los tubos de alu-
minio i se mantengan bien fijos al ejef, se
colocaran otros dos tubos de aluminiOjCuyas
extremidades irdn & parar 4 los extremos
del eje en cuestiéon y a4 los puntos medios de
los tubos i. Ademas, en estos puntos se su-
jetaran los extremos de iin tubo horizontal
y paialeto al f. Este tubo es el a:. En los
Diintos de unién de los tubos ?y el eje de
las ruedas/, se fijaran dos charnelas que
uniran al chasis los extremos posteriores
de otros dos tubos, que por sus extremos
opuestos se sujetaradn & los largueros infe-
riores del fuselaje en los puntos indicados
en la fig. i. Finalmente, para sujetar el
chasis de las ruedas de aterrisaje al apara-
to, bastard practicar dos agujeros en el
borde anterior del plano inferior dei bipla-
no, por cuyos agujeros se haran pasar los
extremos de los tubos t. Estos extremos
deberan ir provistos de dos muelles metali-
cos que inferiormente se apoyaran en los
puntos de unién de los tubos i y t\ tubo x
y que superiormente se apoyaran al plano
inferior del biplano. Para que los extremos
de los tubos i no salgan de los agujeros
mencionados bastard practicaren cada uno
de ellos un pequefo agujero, por el que se
hard pasar una pieza de mayor longitud
que el didmetro de los agujeros practicados
en el plano inferior del modelo.

En la parte infero-auterior del fuselaje,
ese fijaran dos alambres resistentes de la for-
ma indicada en la fig. 4, cuyos alambres su-
jetaran el eje de una rueda idéntica & las
del aparato de aterrisaje principal. (Véase
fig.i).

El ala inferior del biplano Voisin (tipo
Burdeos), ird provista en sus extremidades
de dos mimbresj que se torceran y sujeta-
lan por sus extremos & las dos costillas de
las extremidades de! plano sustentador.
(Véase fig. 1).

El aparato de aterrisaje posterior estara
formado por dos varillas v ligeramente cur-
vadas que por sus extremos anteriores iran
unidas 4 los largueros que unen la cola al
cuerpo central del aparato, y que posterior-
mente irdn sujetas 4 los extremos inferiores
de las varillas fijada al piano E en los pun-
tos a.

V)
Motor y hélice

La hélice, que debera tener 0*30 m. de
longitud, tendrd un eje cuyos extremos ter-
minardn en forma de gancho. Véase la hé-
lice en la fig, 1. Para sujetar este eje, bas-
tara practicar un agujero central en una
pieza metalica a (fig. 3.) en forma de cruz
que se clavard en la parte posterior del
fuselaje del modelo. Véase la fig. 3 Después
de haber colocado la hélice, se colocaréan
dos ganchos en el bij)lano : uno de ellos en
U parte media del listén de o jé m. del ex-
tremo anterior del fuselaje. Ei otro gancho
se colocard en la parte media del listén p
de la cola del aparato. Colocados estos gan-
cho.s, deberé pesarse el aparato para poder
destinar para el motor unos i5 m. de hilo
inglés por cado 100 gramos de peso del
modelo. Este hilo inglés, debera dividirse
en dos porciones iguales. Una de ellas se
arrollard entre el gancho de la coladd apa-
rato y el posterior del eje de la hélicey la
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otra porcion se arrollard entre el gancho
del fuselaje y el gancho anterior del eje de
la hélice.

A. Giralt, E. Serra

El “ Canarj)* Voisin

A principios de este afio, Colliex hizo las
experiencias en Issy-lcs-Molineaux, del
primer Canard de los hermanos Voisin, el
cual se elevd inmediatamente.

Fué un verdadero acontecimiento. Las
lineas, el aspecto exterior de este aparato
recuerda algo el Sanios DumontX IV bis,
y esta analogia, hizo creer un verdadero
retroceso.

El Canard, si posee como el Sanios
Dumontuna célula principal y un grupo de
planos de equilibrio hacia la parte anterior,
se distingue de su antepasado en que,
mientras éste debia, iataloiente, poseer un
equilibrio longitudinal precario, aquél, por
el contrario, nodesmerece en nada, desde el
punto de vista de la estabilidad del aparato
mas juiciosamente emplumado.

“T-1-n ~

: y |

El Canard no tiene nada del Sanios, y no
hay en nuestra opinién mas que un solo
aeroplano, cuyo centraje sea analogo, y es
un aparato inglés, un monoplano, ia W al-
kyrie.

Permitasenos hacer un poco de historia:
Cuando, en 1906, Santos Dumont construyé

su primer biplano, se vi6é obligado, para
evitar los tanteos demasiado largos y pe-
nosos, a rodearse de sabios consejos. Se
dirigié & los técnicos de aquella época (ysi
actiialinenie los hay &4 docenas, hace cinco
afios apenas si habia dos 6 tres un poco al
corriente). Consulté al capitdn Ferber, y
le dié éste algunos raros detalles que se
conocieron entonces dei biplano Wright.

Es esta, sin duda, la razén por la que
este primer biplano francé.®, ai bolo en la
parte anterior de una célula Hargreave, un
equilibrador, que, por razones tle familia,
se le di6 la forma celular también. Debio
asegurar, al mismo tiempo, la direccion (?),
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esto con el objeto de disminuir el nimero
de 6rganos y el peso del conjunto.

El papel del equilibrador anterior del
X 1V bis, era simplemente el de estabilizar.
Bajo la accion incesante del piloto, debia
asegurar iina rectitud aproximada de la
trayectoria. Semejante 6rgano obrando en
en este aparato con un brazo de palanca
més importante que en el Wright, debia
acentuar todavia mas ja inestabilidad que
se reprocha al aparato americano.

Alentado por las ghjriusas experiencias
de Santos Dumont, Blériot, entonces en e!
periodo costoso de los primeros ensayos,
construyé un Canard monoplano, que su-
frio las fatales consecuencias de una esta-
bilidad por deiiias precaria.

Luego los éxitos y las facilidades de
equilibramiento de los aeroplanos france-
ses con empenaje fijo arrojaron el velo del
olvido, sobre las heroicas experiencias de
entonces.

Sin embargo, el afio pasado una sociedad
inglesa, ideé volver & construir, en su
conjunto, el aparato Wright, pero modifi-
candolo para dar a su vuelo la regularidad
que le faltaba. De este modo naci6 la Wal-
kyrie. Fué éste un monoplano de equilibra-
dor delantero y timén de direcciéon poste-
rior. Para hacerlo inzozobrable,-se le apli-
c6 el principio del diedro longitudinal. EI
angulo de ataque de la superficie posterior,

era de 7.“, y, para atenuar la acci6on de!
equilibrador, se le adicion6 una superficie
anterior, fija, cuyo angulo de ataque al-
canzaba 12Q.

Asi construido el aparato, vold sin acci-
dentes y bastante bien. Era un Wright
monoplano perfeccionado.

El Canard Yo\s\n, aparecido hace algu-
nos meses ha entrado de un modo anélogo,
pero es otra clase de aparato.

Como la Walkyrie, posee el diedro lon-
gitudinal, pero no tiene ninguna superficie
fija en su parte anterior. EIl equilibrador,
arqueado, es sustentador, y esta construido
de tal manera, que cuando estd en posicién
para descender forma aun cierto diedro con
las superficies de la célula posterior. De
manera, que el aparato no puede precipi-
tarse & la bajada.

El papel estabilizador del diedro es bas-
tante para asegurar la perfecta rectitud de
jatrayectoria. EIl timén de direccién puesto
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hacia adelante para que ningln 6rgano se
encuentre en el campo de la hélice ha lle-
vado los planos de deriva hacia la gran cé-
lula, para facilitar los virajes.

Si el Canard VoisiTi constituye una apli-
cacion de principios conocidos desde hace
tiempo, la forma elegante como estos prin-
cipios estan aplicados basta & hacer de él

desde todos los puntos de vista, un aparato
realmente nuevo y perfectamente original.

Caracteriatieas

Superficie sustentadora:.5a metros cua-
drados.

Peso en vacio: 450 kilogramos.

Envergadura: 14 metros.

Longitud total: 9*30 metros. ;

Estabilizacion transversal: Aletas, planos
de deriva.

Chasis portante; ruedas.

Amortiguador ; caucho.

Motor «Gnéme» 50 HP, ? cilindros.

Una hélice
palas.

Didmetro: 2*60 metros. Paso i ‘yS metros.

Velocidad de rotacion i,100 vueltas.

Velocidad media del aparato: 85
kilémetros por hora.

«Voisin» metalica de dos

Construccién

Los hermanos Voisin, han aplica-
do 4 su nuevo aparato, los procedi-
mientos de construccién que tanto
han hecho admirar su célula tipo Burdeos.

El velamen de las superficies es doble, y
los nervios que las soportan van montados
en un esqueleto de tubos de acero 6 niquel.

Los planos posteriores tienen 1*70 me-
tros de profundidad y su distancia vertical
es de i'yS metros.

El fuselaje cubierto de tela que forma
el cuello del Canard, tiene 0‘8o metros de
lado en la parte posterior. EIl pilotoy su
pasajero estdn sentados en tadndem, y tie-
nen & su disposiciéon un sistema de doble
direccién. EIl pasajero va sentado en el
centro de presion, detras del piloto, y la
colocaciéon del asiento del observador en
los adjuntos dibujos da una idea bastante
clara del centraje.

En la parte anterior del fuselaje, va mon-
tado el equilibrador. Este o6rgano tiene
4'50 m. de envergaduray i m. de profun-
didad. Su forro es doble y posee un arquea-
do conveniente para acentuar su papel de
sustentador.

El timén de direccién estd unido al eje
delantero en forma suficientemente eléastica
para evitar la fatiga del fuselaje por la tor-
sion en el momento del aterrisaje.

Gracias & la existencia de un resorte cen-
tral, el eje anterior puede elevarse ligera-
mente paralelo & si mismo. Pero puede os-
cilar transversalmente, siendo sus movi-
mientos contrarrestados por
dispuestos convenientemente.

El chasis delantero, es el que se pone
primeramente en contacto con el suelo y
sufre la reaccién del aterrisaje. A esto se
debe que el sistema de amortiguacién haya
sido cuidadosamente estudiado.

Ei Canard ha efectuado ya
vuelos.

extensores

hermosos
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Y con los hechos ha respondido 4 las amar-
gas criticas que han saludado su aparicion,
Esta es la méas honrosa délas referencias.

Alex. Dumas
(De L'Aérto)

£1 vortice agre0
. - . ,

a0 prindpio ¢4 welo

El volar consiste en impeler en la atmo6sfera un
cuerpo mas pesado que el aire, horizontal y ver-
ticalmente, guardando en él la estabilidad latero-
longitudinal.

Cuatro son los factores que deben considerarse
en el problema del vuelo;

A. Una fuerza constante: La gravedad.

B Una fuerza variable; Aplicaciéon de las le-
yes del movimiento.

C. Un cuerpo so6lido : Pajaro, insecto, aero-
plano.
D. Un cuerpo gaseoso El aire.

La gravedad obra siempre de una manera fatal
y necesariay nunca deja de ejercitarse sobre los
cuerpos. Obraconstantemente y s6lo varia cuan-
do varia la masa del cuerpo sobre el que obra,
siéndole indiferente la forma y el tamafio de!
mismo.

Las leyes del movimiento pueden ser aplica-

das de dos distintos modos. El movimiento pue-
de ser:

E. Movimiento de traslacién; y

F. Movimiento de rotacién; 6 seael que se
determina alrededor de un punto central.

Estas dos clases de movimiento pueden ser
aplicadas a los cuerpos C y D.

Todas las maquinas voladoras méas pesadas que
el aire, se basan, al igUal que su prototipo el pa-
jaro, en el movimiento de traslacion de la ma-
quina en el aire y de las masas aéreas impelidas
por las alas 6 la hélice. EI movimiento de rota-
cion sblo se usa para mover un cuerpo solido (la
hélicé), & fin de poner en movimiento de trasla-
cion las masas de aire. Ningun ensayo se ha lle-
vado & cabo para emplear el movimiento de ro-
tacion de las masas de aire, y precisamente la
Naturaleza, usando de tal movimiento, produce
sus mas potentes demostraciones de fuerza, como
16 son los torbellinos, las trombas marinas y los
ciclones.

El movimiento de traslacion al ser aplicado &
las masas aéreas, determina una reaccién en un
s'entido opuesto; en el movimiento de rotacién
ocurre exactamente lo mismo y seria irracional
no hacer uso de lareaccién producida en sentido
opuesto al movimiento de rotacién, toda vez que
esu reaccion, en el movimiento de traslacion, es
empleada para fines practicos en el vuelo meca-
nico. Del modo c6mo la Naturaleza aplica la re-
accion del-aire, en el vuelo de ciertos insectos, es
de lo que se va & tratar seguidamente.

El vuelo dé las aves se basa en el movimiento
de traslacion, y puede clasificarse en ;

A. Vuel’d planeado. Movimiento de traslacién
del'cuerpo del ave solamente.

B. Vublo obtenido por el batir de alas, Movi-
miento de traslacion de las masas de aire por Is
accion-de'las§ alas.

C. Vuelo dé flotacion (valga la palabra), pro-
ducido jior el equilibrio que el péajaro establece
‘entre su peso y el movimiento de traslaciéon de
las masas de aire (viento).

Un acabado estudio del vuelo de los insecto.'
demuestra el hecho de que la Naturaleza, no sélo
emplea el movimiento de traslacién, sino que
también emplea él de rotaciéon, que de fijo no se
halla en las aves, excepcion hecha del pajaro mos-
ca 6.colibri.

El vuelo de los insectos [puede ser clasificado
edel siguiente modo;

A. Vuelo planeado.

B. Vuelo obtenido porel batir de alas. EI mas
comun detodos. Estan dotados de él las maripo-
sasy las polillas.

C. Vuelo obtenido por la rotacion de las alas.
Empleado principalmente por las moscas, abejas
y escarabajos.

Si el vuelo'adquirido por el batir de las alas,
fuese eliminado, podrianse incluir todos los in-
sectos en dos grandes grupos, que representarian
las dos clases de movimiento: el de rotacién y el
de traslacion.

Vuelo obtenido por el batir de alas

Los insectos-que vuelan batiendo las alas, po-
seen cuatro slas de gran superficie en compara-

Monoplino Deperdusiin
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la del Las alas anteriores de

cuerpo poseen un amplio movi-

cién con cuerpo.
cada lado del
miento lateral, al par que un gran radio de ac-
cion en sentido vertical.

Cuando las alas golpean el aire hacia abajo, asi
las anteriores como las posteriores, estdn del todo
extendidas, y el golpe de alas es dado hacia abajo
y hacia atras al mismo tiempo,siendo la reaccién
sustentadora ai par que propulsora.

Cuando las alas, después de haber golpeado el
aire hacia abajo, ascienden,
deslizandose

las anteriores se in-

clinan hacia atras, por sobre las
alas inferiores, disminuyendo de tal suerte la to-
tal superficie alar, y, por consiguiente, la resis-
tencia que tal superficie ofreceria al aire en caso
de no verificarse tal operacién.

Por otra parte esta operaci6on favorece & la pro-
pulsién del insecto,

Por lo que viene expuesto, se deduce que la
trayectoria seguida por el borde anterior del ala
anterior es en forma de elipse, cuyo diametro
mayor es el determinado por la mayor 6 menor
amplitud con que el ala habréa batido vertical-
mente, y cuyo didmetro menor representara el
movimiento lateral de la misma.

Cada ala va seguida, alternativamente, de una
corriente de aire, determinada por el vacio pro-
ducido por la misma, vacio que es substituido
por una capa de aire comprimido formada por
una infinidad de hilillos, adheridos al ala,
se dilatan para confundirse con la coiriente dé

nre que hay hacia la parte posterior de la misma.

que,

Hay, de consiguiente, unacorriente constante de
ire comprimido, que va de la parte anterior & la
parte posterior de cada ala, y, precisamente, esta
lapadeaire movible es la que produce las reac-
ciones sobre las que se basa ei vuelo del insecto.

Obsérvese, de paso, que alaumentar de veloci-
dad el batir de alas, disminuye el radio de accién
>jie las mismas en sentido vertical, hasta el punto
mie que, en ciertos insectos, la elipse descrita por

ala anterior se convierte en un circulo.

Si un insecto para volar emplea la rotacién de
Ijs alas, ya no habrd méas necesidad de replegar-
como hacen

lis alternativamente en el vuelo,

aquellos insectos que las baten para poderse sos-
Ahora bien, ya sabemos

laner en la atmodsfera.

:‘dos que la naturaleza suprime todo aquello que
no produce ninguna utilidad, y de aqui que en
cualquiera de los insectos que poseen alas dota-
das de movimiento rotativo, puede observarse
que el tamafio del ala posterior es mucho menor
que el del ala anterior. En las abejas y avispas el
ala posterior no posee masque la mitad del tama-
no del ala anteriory tampoco posee movimiento
pues se mueve como si formara

En la abeja sil-

“.dependiente,
parte integrante del ala anterior.
vestre el ala posterior es tan diminuta, que con
jacilidad se escapa & nuestra observacién, yen
las moscas el ala en cuestiéon ha desaparecido por
completo.

Vuelo obtenido por la rotacién de las alas

insecto que apa-
Si se ie

El tabano (figs. i y 2) es un
rentemente parece una diminuta avispa.
Observa en la tranquila atmoésfera de un caluroso

nde verano (figs, 3y 4), se podra contemplar
un cuerpo inmovilizado en el airey como sus-
pendido por un hilo invisible, con sus alas dota-
dasde un movimiento tan rapido, que producen
Es obvio, pues, que ei

tabano es distinto del

un monétono, blurrr...»
principio del vuelo del
principio en que so basa el vuelo de la mariposa
y a polilla, cuyos cuerpos estan siempre en esta-
u de vibracién y nunca se les ha visto adquirir
una estabilidad absoluta.
El débil é inconstante movimiento de la mari-
pcsay de la polilla contrasta singularmente con
vuelo uniforme, al par que suave, del tdbano.
- e insecto pesa quinientas 6 seiscientas veces
peso del aire desalojado por su cuerpo. Puede
en suvueio, como si lo hiciera
atravesara su térax, y
cabe la expresién)y

DiiJ )
puede volar de espaldas (si
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de frente, tan rapidamente, que el 0jo humano no
puede seguirle en su vueio. El tAbano puede as-

cender y descender en linea vertical, y en cual-

quier punto de su carrera puede pararse instan-
tdneamente yquedarse absolutamente inmoévil. El
deudo de este insecto, la mosca, vaga largo rato
por el aire sin aparente esfuerzo; de repente va

en persecucion de otra mosca, danza después en

r

-18 1 Fi9.2.

Figs. i y 2. EIl tdbano reposando con las alas
extendidas y con las alas replegadas

el aire 4 gran velocidad y de nuevo torna & volar
despacio.., La avispa, cuyo vuelo se basa en idén-
tico principio que el del tdbano y de la mosca,
posee una potencia sustentadora que equivale &
dos veces el peso de la cantidad de agua desalo-
insectos son, por

jada por su cuerpo. Si estos

reyezuelos dei aire, ya que lo

decirlo asi, los
es porque su vuelo se

requiere para si

dominan perfectamente,
basa en un principio que no

Fig. 5. Elvortice aireo.
Corrientesafluentes de
aire i la presiéon nor-
mal.

Fig. 6. Elvorti-
ce aéreo. Co-
rrientes de ai-
re comprimi-
do quesonex-
pedidas al ex-
terior.

Fig. 7.

de aire.

tantos requisitos como el principio en que se
basa el vuelo obtenido porel movimiento de tras-
lacion de las masas de aire.

Las alas de las moscas, délas abejas y de las
avispas, no baten, sino que ruedan. EI
dar describe un cono de 45® cuyo vértice coinci-

ala y cuerpo del

ala al ro-

de con el punto de unién del
insecto. El objetivo de e.ste movimiento ratati-
vo consiste en crear un remolino aéreo, que

Fig, 9. ProyecciéD horizonlai
de un insecio en pleno vuelo
en que se ve la direccién de

las corrientes aéreas. sérvese el

reaccione sobre la extremidad del ala no diri-

giéndose & ella casi en linea recta como ocurre

cuando el ala bate, sino en linea espiral que en-

gendra una superficie cénica. Asi como cuando
el ala bate, la capa de aire comprimido de que
se ha hecho mencién mas arriba, determina, por
su dilatacién, una corriente aérea que va de la
parte anterior 4 la posterior delala, cuando el ala
rueda, esta capa es expelida al exterior por la
fuerza centrifuga y es alimentada por otra co»
rriente que afluye atravesando ei remolino men-
cionado, Las reacciones producidas por esta co-
rriente aérea dan una fuerza resultante, cuya di-
reccion es la del eje de rotacion del ala.

Los dos ejes de rotaciéon de las alas de un in-

secto en pleno vuelo, estan inclinados hacia arri-
ba formando, cada uno de ellas, un d&ngulo agudo
con el cuerpo del animal; esto hace que las dos

fuerzas resultantes de las diversas reacciones

Secciéon vertical de un
insecto volando, en que se ve
la direccién de las cofrienies

Fig. 10. Reacciones produ-
cidas por las corrientes
indicada en la fig 9. Ob-

equilibrio de

las tuerzas opuestas.
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producidas por las corrientes aéreas, den, & su
vez,como resultante una fuerza en sentido verti-
caly dirigida hacia arriba y ella es la sustenta-
dora dei cuerpo del insecto.

El insecto & su voluntad, se inmoviliza, no
adelantando ni retrocediendo, gracias & las reac-
ciones que, dirigidas en sentidos opuestos se
anulan (figs. 9y 10).

Fig, 1.

3y 4- Proyeccion horizontal y secciéon vertical del

mabano, suspendido en el aire,con lalalasen movimicnm:

El insecto puede variar, & voluntad, el dangulo

que el eje de rotacion de las alas forma con su
cuerpo. Por una ligera inclinacién de las alas en
sentido horizontal 6 vertical, produce una tercera
fuerza resultanteque obra al unisono con la sus-
tentadora de su cuerpo (figs. 1ry 12).
Inclinando las alas, de suerte que los ejes de su
rotacion se coloquen en un mismo plano hori-
zontal, e! insecto puede girar alrededor dei pun-

Fifi. 8. Beacciones produci-
das por las corrienies indi-
cada» en la fig. 7.

to central de su térax, & derecha 6 izquierda, se-
gun le plazca (figs. 13 v 14).

Como se ve, las operaciones que ei insecto
puede llevar & cabo en un plano horizontal, de-

penden exclusivamente de los &ngulos determi-
nados por el eje de rotacién de las alas y el cuer-
po del insecto, siendo tales-operaciones absolu-
tamente independientes de la velocidad de rota-
cion de las alas. En esto difiere, precisamente, el

>1* M.

Fig.li. Vista Fifi. 12. Proyeccién

lateral de un horizontal de las reac-
insecto, en la ciones, producida seo
que se ve U el vuelo hacia ade-
resultante de lante,

las reacciones

producidasen

el vuelo hacia

adelante.

insecto del ave, pues la velocidad, en ésta, depen-
de s6lo y exclusivamente déla rapidez con que
mueve sus alas.

Aplicaciones mecanicas

El ala que la mosca posee para producir ei vor-
tice 6 el remolino aéreo, es una palancade tercer
género, siendo sus resultados maravillosos.

No obstante, su eficacia es mesurada, pues el
ala debe, en cada revolucion,
para adquirir una posicién que la permita cortar
convenientemente el airey producir las corrien-
tes indispensables.

Después de haberse probado la veracidad de la

teoria que se acaba de e.xponer, merced & la re-

pararse dos veces

produccién mecanica de movimiento alar de la
mosca, se llevaron & cabo varios experimentes
con arboles giratorios & los que seadhirieron di-

versas palas de distintas formas con el fin de ob-
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tener elvértice aéreo que pudiera utilizarse para
el vuelo.

Primeramente diése & las palas una forma se-
mejante & la del ala de
mente después

ia mosca, é inmediata-
hiciéronse multitud de experi-
mentos para determinar la mejor forma para las
palas y el

mas eficaz dngulo de incidencia que

ésus deberian tener. Empezése por probar las

Fg I*

Fig.13. Proyeccion Fig. U- Resultado gb-
horizonial de un in- lenido por la rnencio-
secto que iiiclioa las nada inclinacion oe
alas en sentido las alas.
opuesto.

formas geométricas, y al efecto, se dieron & las
palas la forma de paralelégramo, tridngulo rec-
tangulo y obtuséangulo

respectivamente, obser-

vandose que la méas eficaz de todas era esta al-

tima.

En las figs. i5y i5 puede verse la seccién
lateral y vertical de la hélice en cuestién. La ca-
rasieristica de esta héljce consiste en la formay

en el &ngulo de incidencia de sus palas, y ade-
en que éstas son una superficie perfecta-

mente plana.

mas,
Esta hélice esta formada por un.i
serie de tres palas que van fijas & un cubo (de
rueda) cénico que, & su vez, va sujeto en el ex-
tremo de un arbol giratorio.

Esta hélice ha .sido ya probaday ha dado muy
satisfactorios resuludos. Se prob6 una hélice de
esta clase con

cv--" -

De toOas partes

una sola pala que daba mil re

ESPARA
Raid Barceloua-Zaragoza-Madrid. — En la
Gltima reunién, 26 del actual, celebrada por la

Junta organizadora de este raidi el Comité eje-
cutivo expuso tas dificuludes que surgen para
su realizacién, siendo la principal el nulo interes
demostrado por el Ayuntamiento de Barcelona
al no cooperar decididamente,

forma, al

en mas 6 menos
desenvolvimiento de la aviacién en
nuestra ciudad.

A fin de poder aprovechar los trabajos y ges-
tiones realizados por la Junta y teniendo en cuen-
ta las ofertas recibidas de otras poblaciones, en-
tre ellas San Sebastian, seria muy probable que
se variase el itinerario del railescogido en un
principio, para con ello lograr que este se efec-
tuase en uno U otro sentido, y fuera Barcelona
un término del mismo, bien de partida 6 de lle-

gada en su defecto.

FRANQA

Las eliminatorias de la Copa Gordon-Ben-

Ultimas pruebas, — EIl 20 de junio, el
piloto Chevallier cubre en Mocandan los i50 Kki-

neie.

l6metros reglamentarios
paen 1h 43 m. 35 s.,

por concurrir 4la Co-
y al siguiente dia Nieu-
port consigue un nuevo record de velocidad lle-
gando & la de 133 kilémetros, 136 metros por
hora en un circuito de 1o kilémetros.

Los dos aviadores han sido clasificados para to-
mar parte en el concurso para laComisién del
Aéro Club de Francia que, reunida Gltimamente,
ha declarado constituida su representacién en la
siguiente forma.

Pilotos;
Lebtanch, monoplano (Blériot).
Chevallier, monoplano (Nieuport).

AVIACION

voluciones por minuto, y viése que la hélice de
tres palas, girando con lamisma velocidad, rendia
una eficacia diez 4 doce veces mayor.

Un hecho importante se ha observado en el

funcionamiento de la hélice en cuestién, y es
que las corrientes producidas por ella, no sélo
siguen una direccién tangencial al circulo de ro-

tacién, sino que siempre se dirigen perpendicu-

Fias 15 T 16. Hélice para producir el vortice aéreo

visu dellado y superiormente

larraente &4 los exiremos exteriores de las palas.

Tales corrientes engendran, por tanto, un cono

truncado, cuyo angulo es igual al angulo del

cono invertido y engendrado por la rotacién de
las alas de la hélice.

E1 4ngulo de mayor
el de 90®. Las

eficacia para la hélice es
reacciones, en tal caso, dan como
resultante una fuerza que forma un angulo de
45“'con el eje de rotacién de las palas.

Como que el sistema de palas es simétrico en
la hélice, también son simétricas las fuerzas en-

gendradas por las reacciones,

pudiéndose, por
tanto, expresar las componentes rectangulares de
tales fuerzas del siguiente modo, en donde N re-
presenta el numero de palas y P la fuerza que
actla sobre cada pala |

N. P.

coa. 9 = 4 la fuerza resultante de las

Nieuport, monoplano (Nieuport),
Pilotos suplentes;

Aubriin, monoplano (Ueperdussin)

Vedrines, monoplano (Morane).

Giben, monoplano (Hep).

Han sido escogidos como suplentes los pilotos
que sin llegar acubrir la distancia obligatoria se
han aproximado mas & ella.

Se ve, pues, por lo dicho, que el monoplano,
sera el represenuiue de la nacién francesa, en las

pruebas de aviacién internacional de Inglaterra.

* Kk *

Tercera Exposiciéon internacional de Loco-

mocién Aérea. — Se ha convocado ya la tercera
exposicién que, con caracter internacional, se
celebrarad del 8 al 25 de diciembre de :gi 1, ha-
biéndose empezado & inscribir buen nimero de
casas constructoras de aparatos, globos, motores
y de cuantos accesorios sean enexos & las indus-
trias aeronéuticas.

* ok K

Paris-Roma-Tutln. — Funesto desenlace ha

tenido dicha carrera con el accidente ocurrido &

Frey, que anunciamos en nuestro UGltimo na-
mero.

El 13 de junio & las cinco de su mafiana, des-
pués de varias tentativas consigue Frey elevarse,
emprendiendo su vuelo hocia Florencia, pero al
cabo de hora y media de vuelo y desorientado
por la niebla, decidié tomar tierra, ante el temor
de encontrarse con los altos bosques de Ciraisi,
te neudo la mala suerte de caer en los propios
bosques que trataba de evitar, los cuales entera-
mente velados por la densa bruma se ofrecieron
4 sus ojos como una vasta pradera.

El aparato se pos6 en

la copa de los éarboles,

pero el peso del motor hizo que éste voltease
precipitando ai aviador al fondo de un barranco,
causandose la rotura de un brazo y pierna. La
mala suerte continudé persiguiéndole hasta des-

pués de su caida, pues hasta las siete de la tarde,
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reacciones que obran 4 lo largo del eje del

arbol.

N. P. sen O= & una fuerza que determina un
movimiento giratorio en sentido opuesto al mo-
vimiento giratorio del &rbol de la hélice. En rea-
lidad, las fuerzas que tienden & determinar el
movimiento giratorio de los arboles de la hélice

tienden & poner el propio motor en movimiento

Fig. 17- Aplicacién de un par de hélices crMdoyas
dcl vértice aéreo en un aparato volador, bcccioo
vertical de las mismas.

giratorio, alrededor do un eje horizontal, situado
por sobre de él. No obstante, estatendencia seria
sencillamente neutralizada, oponiendo é aquel
movimiento giratorio Otro en sentido opuesto,
queseria producido por la situacién del centro
de gravedad del aparato mas bajo que el meta-
centro.

Si las hélices que producen el vértice aéreo
fuesen montadas en una magquina voladora para
girar en sentido opuesto, la mejor posicién que
podria darseles seria la indicada en la figura 17.
en ia que los ejes de rotacién de las palas de Us
hélices forman un angnlo de 47°Y

motor estd representado por un circulo.

T. A. Dring

(D.IFiigAi,de Londres). Traduccién de A- GiR*ui

— -0

y debido & noticias equivocadas, no pudo ser
encontrado el aviador y auxiliado.

No obstante su estado, bien pronto desapare-
cieron los sintomas de conmocién cerebral, temi-
dos en un principio, abrigdndose la esperanza de
una rapida curacién.

Como premio & su perseverancia y arrojo, la
Comisiéon de Turln acordé conceder & Frey un
premio de 10,000 francos y una medalla de oro
que se acufiard exprofeso.

Habiendo desistido de proseguir la carrera,
Beaumont, Garrosy Vidart, la etapa Roma-Turiii
ha quedado relegada &

la historia, ddndose por

terminada esta prueba que tan brillantemente se

presentaba. Ky

Nuevo record de vuelo con pasajero. — Los
aviadores tienden & especializarse en el género
de pruebas que practican. En este sentido cabe
afirmar que Nieuport se distingue por la especial
persistencia que demuestra batiendo sus propios
records.

Ultimamente ha batido el del vuelo con pasa-
jero,

realizando un recorrido magnifico de i50

kilémetros en 1 h. 28 m. 24 s. Va-

ITALIA

Miting de Turin.-El resultado del miting de
aviacion, celebrado uUltimamente en dicha capi-
tal, es el siguiente;

Gran premio de velocidad para monoplanos,
20 kiloémetros.— IL.® Manissero.en 14 ra. 341 s.' K.
2.® Weiss.

Premio de pasajeros, — 1.“ Cagno ; 2® Labou-

chiére.

Raid Turin-.Sagra, de Saint-Michel y vuelta;
58 kil6metros. — 1 Fischer, en 30 m 21 s. &V
2,® 'Weiss.

Premio del mayor recorrido diario, sin escala.
1@ Cobianchi; 2.® Ruggerone, y seguidamente
Laboucliiére, Wan Gaver y Mai-

Cagno, Neris,

tinet.
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TENSORES, PERNOS Y TUERCAS DE OJETE
ACCESORIOS PARA CHASIS DE AEROPLANOS

c ac

i o n

inimitable

Proveedores de los principales talleres de constrnoolény de la Aviacién

militar en FRANCIA y en el

Alphonse

EXTRANJERO

Binet &C!"

6, me de Jarente-PARIS = Telé¢fono 1003-04 * Direccion telegrafica: TENIBALPHE m PARIS

Premio diario de la totalizacion de aiuras.—

i.“ Fischer, y a.' Manissero.

INGLATERRA

La vuelta de Inglatera. — Sabido es que el

Daily Mailconcede un premio de aSo.oo00 fran-
cos para lavuelta de Inglaterra en aeroplano.

He aqui la lista de los inscritos:

André Beaumont (lieutenant Conneau), mono-
plano Blériot.

Théodore Le Martin, monoplano Blériot.

Gustave W. Hamel, monoplano S/ér/oi,

C, H. Greswell, monoplano Blériot.

James Radley, monoplano Antoinelte.

Robert Lorraine, monoplano Antoinetie.

Maurice Ducrocq, monoplano A'ieupori

James Valentine, monoplano Deperdussin.

Il Harber, monoplano Walkyrie.

B. G. Hucks, monoplano Blackburn.

S. F. Copy, biplano Cody.

Pierre Pier, aeroplano Bristol

M. Tabuteau, aeroplano fiwWsiof,

M. Tétard, aeroplano Bristol.

D. Graham Gilmour, aeroplano Bristol.

0. C Morisson,aeroplano SWsio'.

‘j. P. Pizey, aeroplano Bristol.

ii. C. Gordon Engiand, aeroplano Bristol.
Los cinco concursantes siguientes no han in-
dicado, hasta ahora, el modelo de su aparato.
11-C. Grahame White, J.Armstrong Drexet,
J. D. Asiley, E. «Smiih». Lionel Hollands.

‘lete aeroplanos han sido inscritos por sus

cinstructores, sin que aun hayan sido designa-
dos los pilotos,

Estos son;

‘lonoplanos Morane-Borel (3).

Biplanos Bréguet (2).

Monoplano Antoinetie (i).

Monoplano Walkyrie (i).

ms muy probable que uno de ios aparatos Mo-
r. ne-Bnre! seri pilotado por Vedrines, el héroe

de Paris-Madrid.

ALEMANIA

Circuito aleméan. — El circuito aleman orga-
nizado por el Berliner Zeilung atn Mittag, empe-
z6 el 11 del corriente y debe durar hasta el 7 del
pié.sirao julio y estd dotado con 531,000 francos
de premios. Estd constituido por la parte alema-
na del Circuito Europeo cortado en dos, & conse-

cuencia de laya conocida cam pana.

Solamente pueden tomar parte en él pilotos
alemanes. Son veinticinco los inscritos.
I'l circui'o afecta la forma de un triangulo

que llega hasta el mar
del Norte, en direcciéon
del sud oeste liega hasta
Rhin, de

los aviadores se

el valle del
donde
dirigirdn & su punto de
partida 6 sea el aero6-
dromo de Johanisial.
Los pilotos favoritos
del pablico son: Emile
Jeannin (aisaciano), Ro-
bert Thelen,
Wiencziers, Lindpaint-

Eugéne

ner, Heimut Hirt.

El rainistto de lague-
rraOlrece un premio de
36,250 francos y lasciu-
dades del recorrido na-
da menos que 363,750
francos en junto.

La parte mas inier-
esante de
tesca.

esta gigan-
prueba, serd la semana
de Kiel.

Primer» eiap*

Se di6 lasefial de par-
tida en el aer6dromo
de Johanisihal & partir
de las cinco de la ma-
fiana. El primero en
partir fué Lindpaint-
ner, siguiéndole Woll-
mollere, Richard, Scha-
nenburg, Muller, Koe-
nig, Thelen, etc, etc.

l.aclasilicaciéonde es-
ta primera etapa 6 sea

Berlin-Magdeburgo es

D A NV

como sigue; i.", Lind-
paintner, 2,“, Buchner;
3.“, Witienstein; 4.¢
Koenig; 5., Lailsch, 6., Muller, 7.», Schanen-
burg. EIl lunes dia 13 parten de Magden burgo por

Wiencziers; 2.', Buchner;

5,°, Laitscli; 6.®

el orden siguiente; 1

3.®, Lindpaintner; 4.», Koenig;
Wiitenstein.

Llegan & Scliwerin por el orden siguiente;

CALLE CASANOVA, N 48.

KftffIRWOETPMVBt:

REPRESENTANTE EN BARCEiI.ONA -—-

IA IM IVIA R T |

1" — Teléfono 26-23

I.® Wiencziers; 2®, Lindpaimner; 3.“,Koenig, y

luego Wittenstein. Buchner se ve obligado &
detenerse en Graeveniiz & consecuencia de la
rotura de un tubo de conducciiin de esencia.

En el pré6ximo nimero iremos resefiando e! cir-

cuito hasta su completo término.
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