QUE

1A BATIDO ULTIMAMENTE LOS

Barcelona |.® de ag;osto de 1911

E1l aviador LORIDAN
«RECORDS» DE ALTURA (3,280 METROS), DISTANCIA (700 KILOMETROS)
Y DURACION Il HORAS 33 MINUTOS
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HFALJL OAROASSOIN

15, Teléfono 2926; MADRID

INIE

Calle Recoletos,

T O D A S IVIA R O A S

A E R O P U A I M O S d e
Propietario del iinico AERODROMO bien acondicionado, cercano, con buenas comunicaciones

AlM MAUNZAIS: PILOTO - AVIADOR

AEROPLANOS DE TODAS MARCAS. MONOPLANOS Y BIPLANOS “SOMMER*™
CONGC CURSO S IBI1CI1O N E S
PILOTOE®

TEII-EF'OIM O, aes 3

Y E X H

1Z A eid>N D E

OROATffM
BSCUBLA. D3

SBRRANO, O.-IVIADRID

= MOTO-NAFTA =

ESENCIA ESPECIAL PARA AUTOMOBILE S
Fabricas en Alicante, Barceloni. Santander y Sevilla. CENTRAL: Calle i\ar<iués de Valdeiglesias, 4; f\APRIP

Sucursal de Barcelona: Paseo A«iuana, 5. pral.

Sociedad ZODiflIC

(Antiguos establecimientos Aeronduticos M. Mallet)

FABRICAS y DESPACHO: 15, Rolite du Havre
Puteaux, prés Paris (Seinc)

ESfERIGOS
PIRIQL5LES =
= AEROPLAIIOS

Los esféricos Zodiac, son detentores de:
El record mundial de distancia.
El record francés de duracion.

El record francés de altura.
Vencedores, en 1910, de todos los premios

del Aéro-Club de Francia.

Los dirigibles Zodiac han volado en Francia,
Italia, Bélgica y Rusia. Son los Unicos que no

han sufrido un solo accidente.

El ejército Francés. ] Utilizan
El ejército Ruso. dirigibles
El ejército de Holanda Zodiac.

Pidase Oatéalogro

Ayuntamiento de Madrid
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Tejidos para Globos,

Cultura Oc aviacion

Conforme indicdbamos en nuestro Gltimo
(Aviacion del de mayo),
mos & ocuparnos hoy de algo sobre lo mu-

a;ticulo i.° va-
1lio que puede ydebe hacerse para fomentar
(Adesarrollo de la aviacién en Espafia.
Para tal estudio y examen, es ndispen-
sdble que previamente sepamos y nos for-

remos, al mismo tiempo, una idea exacta
(le la situacién y estado actual de Espafia
ion respecto 4 todo cuanto se refiere &

criacién.

Los elementos méas significados y de ma-
yor autoridad en aviacién que tenemos hoy
"Il nuestro pais, se reducen & los siguien-
tes :

Dos 6 tres sociedades de aviacion y ae-
r-'ndutica, muy entusiastas, pero sin
mas recursos materiales que los indispen-
sables para sostener su existencia. EIl Par-
i[lie Aerostatico de Guadalajara reservado
cy.r.lusivamente & los ingenieros militares,
|;; ro sin haberse ocupado, hasta hoy, de
practicas de aviacién. La escuela militar
(I mCuatro Vientos (Carabanchel), reserva-
il lTtambién, exclusivamente, para
nirros militares y sin sefiales de
la fecha.

si,

los inge-
resultado
El
tro de ensayos de aerondautica» del Minis-
triio de Fomento, dirigido por e! ilustre
ingeniero D. Leonardo Torres Quevedo,
al que liemos de felicitar, una vez mas,
por la sefialada victoria que ha logrado
con el dirigible de su invencién y de fama

practico alguno hasta «Cen-

tam-
tan

mundial, pero hemos

bién el que

de deplorar
una autoridad cientifica
ilustrada y competente como el Sr. Torres
Quevedo, no se haya ocupado ni se ocupe,
todavia, de aviacién, y, por dos 6
lies pilotos, con sus correspondientes apa-
ratos, dedicados & hacer algunos vuelos
por los pueblos de algunas provincias.

Con tales elementos y en la forma que
trabajan, no creemos que pueda lograrse el
propdsito que todos deseamos.

Ahora bien, todo
mencionar son, lo que pudiéramos llamar,
elementos vistos, pero hemos de tener en
cuenta otros elementos, no de caracter co-
lectivo ni oficial, como son, un sinnGmero
de compatriotas que, no sdélo sienten
gran fe y entusiasmo por la aviacién, sino
que muchos han hecho verdaderos sacrifi-
cios por la misma, la menor ayuda de

Galtimo,

lo que acabamos de

una

sin
nada ni de nadie, y yo, francamente, tengo,
con estos Ultimos, mé&s esperanzas que con
bis primeros, sobre todo
ulguna pequefia ayuda.

Yo sé, yo puedo asegurar que en Espa-
fia laten grandes y valiosas iniciativas indi-
viduales, por y que, no se
han manifestado, es, bien & pesar suyo, por
la falta de proteccién y ayuda material.

No quiero tratar de averiguar ni discutir
quién es el que ha de proteger en Espafia
alos hombres fe,

si se les presta

la aviacién, si

que trabajan con gran

<le Aplicaciones

Aeroplanos y Juguetes,

AVIACION

o R i

O n r E S “ o i m o
DEPERDUSSIN. “HELICES
PIEZAS X>KI RBOAMBIO

Representantes para Bspafia y Portugal

de la Société

entusiasmo y conocimientos por y para la
aviacién, porque entiendo que 4 todos, ab-
solutamente, nos toca el deber de ayudar &
la misma con los medios que podamos.

Dos objetivos solamente creo que hemos
de perseguir con el fomento de
crear una poderosa industria en nuestro
pais con la construccién de aparatos, vy
hacer todos los mayores perfeccionamientos
4 los mismos, para lograr que, cuanto antes
sea un hecho préactico y al alcance de to-
dos, las comunicaciones de transporte por
la via aérea.

la aviacién:

Si la iniciativa particular entre las per-
sonas de capital y elevada posicion” social
de nuestro pais fuera mas entusiasta, culta,
atrevida por todo lo que se refiere & avia-
cién, yno tuviera un equivocado concepto,
en general, de los conocimientos,
cién y valia, que tienen algunos de nuestros
paisanos sobre trabajos y estudios de avia-
cién, el crear y desarrollar aqui una pode-
rosa industria de construcciéon de aeropla-
nos, hoy seria ya hecho que todos
admirariamos y nos llenaria de noble orgu-
Illo y satisfaccion.

Por desgracia no es asi, y

ilustra-

un

en esto des-
mentimos la fama de Quijotes. Las empre-
sas de aviacion nos asustan.

Yo creo, no obstante, que si la iniciativa
particular de los hombres de dinero se
viera algo amparada con la proteccién, no
s6lo moral, sino material del Gobierno, sal-

dria de su retraimiento y se decidiria, de
una vez, & hacer algo para implantar y
fomentar las industrias y desarrollo de la

aviacion en Espafia.

Ya que hoy el Gobierno, y en particular
el ministro de Fomento Sr. Gasset, parece
sentir tan fervientes deseos de proteger &
la aviacién, (no habria una manera de estu-
diar un proyecto, mediante el cual, todas
las empresas que se fundaran en Espafia
para dedicarse & la industria de la aviacién
con garantias determinadas,
la ayuda de una sub-

un capital y
tuvieran derecho &

vencién del Estado?

J. Sarda

Durisprudcncia aeronautica

£1 accidente de Issy
y la$ responsabiliade;

Desde que se produjo el triste accidente que
causé la muerte del Ministro de la Guerra y gra-
ves heridas al Presidente del Consejo, una cues-
tién se presenté inmediatamente; lade larespon-
sabilidad. Fué esta cuestiéon, la preocupacion
de la muchedumbre, cuyos diversos comenta-
rios demostraron & veces cierta severidad por la
importancia de las victimas, y lo fué luego de la
del Juzgado de guardia, puesto que, apenas dos
horas después del choque fatal, se anunciaba la
llegada al campo de Issy les Moulineaux, del Pro"

“NORA\NALE*®

Industriales.— 17, Paseo de Atocha,
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curador de la RepUblica (Fiscal) y de un Juez de
instruccion.

Era de temer que en una situacién como aque-
lla, en presencia de victimas de tan elevada posi-
cién social, el aviador, el autor involuntario de
este drama, se viera expuesto & una suerte inme-
recida. ;Los magistrados de la Republica no iban
tal vez, obedeciendo & un sentimiento natural y
demasiado espontaneo, querer vengar la memoria
de uno de los jefes del Gobierno? (No iban & mos-
trarse dispuestos & castigar con demasiada dureza
al hombre que la fatalidad habia, bien & pesar
suyo, designado para dar este brutal golpe?

Se podiatemer todo ello, pues es humano; mas
no sucedi6 asi.

En efecto, un aviso oficial aparecié, tranquili-
zdndonos completamente sobre el particular. Lo
reproduciremos, primeramente, porque pone &
cubierto de toda sospecha & este valeroso aviador
Illamado Train, y que le rinde el homenaje pu-
blico que puede ser, paraél, un precioso consuelo
luego, porque contiene principios que interesa
tener presentes para las pruebas de aviaciéon del
porvenir.

«La requisitoriade introduccién entregada por
el Tribunal & M. Boucard, Juez de instruccién,
declara La Ga”ette des Trititntjuj;, encargando &
este magistrado «buscarlas responsabilidades»
de la muerte de M, Bertaux y de las heridas re-
cibidas por el Presidente del Consejo.
pacién era contra X..
inculpacién no ha sido modificada.

Laincul-
Durante el sumario esta

»M. Boucard ha estimado que no habia lugar
de mezclar en el proceso al aviador, al que no
puede reprochar la menor imprudencia 6 la més
pequefia negligencia.

»M, Train volaba por encima de un terreno
reservado & las evoluciones de los aviadores, te-
rreno sobre el cual estaba prohibido estacionarse
y no estaba permitido atravesar. No vi6 4 sus in-
fortunadas victimas; estaba en su perfecto dere-
cho de esperar que circulara nadie por la pista
del aer6dromo».

Tales son las consideraciones que han motiva-
do la determinacién del Juez instructor.

Es, pues, ciertoy todos debemos alegrarnos de
ello, que M. Train, no ser& perseguido por el tri-
bunal.

Al ordenar la instruccién del proceso, & conse-
cuencia de un accidente que habia causado la
muerte de uno de
Estado, el Fiscal de
con su deber.

Al acusar, noé tal 6 cual persona determinada,
sino & X... ha obrado con tacto.

Al proclamar que el aviador no podia
considerado como el autor responsable del ac-
cidente, el Juez de instruccién ha realizado un
acto de noble independenciay de hermosa jus-
ticia.

En un pais, en una época, en que la menor de-
bilidad, el menor error por parte de las clases
directoras, y, especialmente, de los magistrados,
escuidadosamente notado y severamente comen-
tado, estaaccion merece ser sefialada.

los méas altos personajes del
la RepUblica, ha cumplido

ser

J,
Abogado de la Audiencia de Paris

Imbbecq

(De L'Aérophile)

Ayuntamiento de Madrid
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| Circuito de Aviacion De 1a Gran Bretafa
Premio Del “ Daily Mail* Qe 250,000 francos

El 22 de julio Gltimo empez6 & correr-
se la gran prueba que, dotada con el pre-
mio de 25i),000
peridédico

francos ofrecidos por el
londinense Daily Mail, resulto

ser una verdadera revelacién para Inglate-

do que catorce de los aparatos concurrentes
son de fabricacién inglesa.

El «Real Aero Club de Inglaterra » ha
demostrado una organizacién financiera
por ha establecido

muy perfecta, cuanto

CIRCUITO DE AVIACION DE LA GRAN BRETARNA

Grupo de piloios que se suscribieron para tomar parte eii el mismo, con aparatos extranjeros,
4 excepcion de D. R. C. Kemp, que tripul6é un biplano Avro, de construccién inglesa

1. G. Blauchet. — 2. J. Valentina. — 3. i.

Vedrines. — 4. Teniente H. Bier.— 5, A. Beaumont. — 7, O. de

MontaUnt. — 8. WynmauUn. — 9, Tenieoic J. C. Porte. — 10. G. Hamel. — 11. Audemars

rra, pues gracias & las iniciativas é impul-
sos del citado periédico, laaviaciéon en aquel
pais ha dado un avance gigantesco, si con-
sideramos que pocos meses atrds apenas si
se encontraban aviadores que representa-
sen & la nacién inglesa en alguna prueba
internacional,

mientras que, por lo contra-

rio, en la actualidad, se inscribieron unos
veinte para tomar parte en el circuito orga-
nizado por el Daily Mail, cuyos esfuerzos
merecen toda suerte de elogios, al fomentar
el estudio del aeroplano, al objeto de pro-
curar la implantacién de las industrias ae-

ronduticas. También es digno de sér noéta-

los derechos de inscripcién en 2,500 fran-
cos y 5,000, segin sean las mismas ordina-

rias 6 extraordinarias. Asimismo los pre-
cios para los espectadores han sido bas-
tante crecidos, y ésto, unido al crecido

nimero que llenaba el aeré6dromo de Broo-
kiands, atendido & la hora y dia en que ha
tenido lugar, las 4 de la tarde de un saba-
do, todo ha influido para que los ingresos

bayan sido muy consoladores.

Inscripciones

El nimero de
1. —

inscritos fué el siguiente :
Beaumoént, monoplano Blerioi.

Ayuntamiento de Madrid

2. — H.J. D. Astley, monoplano Bird-
litig.

3. — Brindejonc, monoplano Morane-
Borel.

4. — R. G. F'enwick, monoplano Hand-
ley-Page.

5. — John C. Porte, monoplano Deper-
dussin.

6. — R. C, Kemp, biplano Avro.

7. — C. C, Paterson, biplano Baby-Gra-

hante W hiie.

8. — O. G. Morison, biplano Bristol.

9. Vedrines, monoplano Mora?ie-Bo-
rei.

10. — J. Radlcy, monoplano Anloine/le.

11. — G. Blanchet, biplano Breguei.

12. — R. A. Cammell, monoplano Ble'
riot.

13. — E. Audemars, monoplano Blériot.

14.— J. Valentine, monoplano Defer-
dussi?!.

15.— D, Graham Gilmour, biplano Bris-
tol.

16. — E, C. Gordon England, biplan'i
Bristol.

17. — C. P. Pizey, biplano Bristol.

18. — C. H. Pixton, biplano Bristol.

19. — Fierre Prier, monoplano BrisiolL

20. — S. F. Cudy, biplano Cody.

2t, — Maurice Tsbuteau, biplano Bril-
lo/.

22. — F. Conway Jenkins, monoplaii.i
Blackburn.

23. — O.de Montalent, h'\[)\nnciBregui !,

24. — G. Hamel, monoplano Blériot.

25. — H, Pequel, biplano Howard-
W right.

26. — R. Loraine, mono]Ai\t\o Nieuporf.

27. — B. C, Hucks, monO]Jilano Black-
burn.

28.— C.T. Weymann, monoplano iVA?:-
port.

29. — H, Wynmalen, biplano Farvtan.

30. — H. Bier, monoplano Elrich.

El reglamento

El adaptado para esta prueba es mucho
més duro que el de los circuitos franceses,
estableciéndose indicaciones precisas acer-
ca la forma de ser cronometrados los reco-
rridos, exigiendo un descanso obligatoria

de doce horas, prohibiendo el cambio de
aparatos completos y quedando por ello
reducidas las reparaciones & las piez.is

averiadas, & cuyo efecto se procedié al
precinto de cinco partes del aparato y &
otras tantas del motory, finalmente, siendo
objeto dichos aparatos de
identificacion antes de

una minuciosa
la partida, y de un
detenido examen a la Illegada de su ultima
etapa.

Por todo ello se ha afirmado que esta
prueba, méas que un concurso de pilotos lo
era de aparatos, ya que estos deben acredi-
tar su resistencia, especialmente en los ate-
rrisajes.

Premios

Ademas del repetido de 250,000 francos,
la CAmara de Comercio ha donado un pre-
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CIRCUITO DE AVIACION DE LA GRAN BRETANA

Pilelos de los monoplanos Blackbttrn

cioso servicio de té para el que & la llega-
da presente intactos el
precintos.

La Compafifa «British Petroleum» 2,400
francos para el mismo.

mayor numero de

Croquis del recorrido del circuito de aviacicn de la Gran Bretafia

Para el primero que llegue &4 Brightoa,
ti «Hotel Association» ofrece un bol de oro
valorado en 2,550 francos, y Mr. Agden, de

Harrogate,

una copa de oro para el que
verificase, en menos tiempo, el trayecto
Mendon-ITarregate.
Extension del circuito y etapas
La distancia total & recorrer es de i,6to

kiloiiictros repartidos en cinco etapas bas-
tante desiguales, pues mientras la primera
tiencinicamente 30 kilémetros, Brooklands-
Ib-iulon, en cambio la tercera, 6 sea de
Edimburgo & Bristol, es de 6i6kilémetros.

Em])ezando, como empez6, la carrera el

sdbado, la segunda etapa Hention-Edim-
burgo de 552 kilémetros, no pudo tener
lugar hasta el limes, ya que el domingo

existe formal prohibicién de volar en In-
glaterra.

La tercera etapa ya citada, de 616 kilo-
metros, Edimburgo-Bristol,
itinerario de Stisleng,

siguiendo el
Glasgow, Carlistle

Pilotos de los monoplanos Nieuport

y Manchester, supone un extenso recorrido
por encima de las montafias de Escocia, &
través del magnifico pais terriblemente ac-
cidentado del Lake, de las altas chimeneas
que circundan Igs alrededores de la indus-
triosa capital de Manches-
ter, terminando con el mon-
tafioso pais de Gales.

En la cuarta etapa, Bris-
tol-Brighton, de 360 kiléme-
tros, se
pocos

deben vencer no
obstaculos, sirvien-
do, empero, desimple paseo
la quinta y ualtima de Brig-
htonalaer6dromode Brook-
lands, 60 kilémetros.

Es, realmente, admirable
la forma en que se han re-
corrido las cinco etapas que
componen el circuito, 6 sea
una cada dia sin
intermedio,

descanso
con lo cual la
carrera que empez6 el sa-
bado debia de haber termi-
nado el jueves

descontado,

siguiente,
como se debe,
el domingo. Unido esto & lo
riguroso del reglamento de
que hemos hablado, hace de
este circuito una prueba tan

dura, que, dados los resul-
tados del circuito europeo,
cabia la duda de si la misma

podria ser realizada con la
severidad integra que entra-
fiaba la misma.

La salida

Durante la mafiana del
citado dia 22, en el aeré-
dromo de Brooklans se efec-
tuaron muchas pruebas de
aparatos ante buen nume-
ro de espectadores,
trandose

regis-

algunos acciden-
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tes que han impedido
inscritos.
El chasis de

la partida de varios
Prier se rompe en un
brusco atcrrisaje, lo mismo que el teniente
Porte, quien, adem4és, tiene un ala de su
monoplano estropeada.
caida resultando
Kemp

Marisson sufre una
con heridas en el rostro.
igualmente otra & 50 metros
de altura, por haberse plegado las alas de
su aparato, saliendo, afortunadamente, con
una ligera herida en la oreja.

Se procedié & la recomposiciéon de los
aparatos susceptibles de ello, en espera de
la hora fijada para la salida, que debid6 ser
aplazada basta las 4 por ser lascondiciones
atmosféricas més favorables y & dicha pre-
cisa hora, se di6 la sefial de partida de los

sufre

aviadores,

El primero de ellos es Beaumont, el fa-
vorito de la prueba, elcual, elevandose ra-
pidamente en menos de dos minutos & la
altura de 300 metros, desaparece con ver-
tiginosa velocidad siguiendo la linea ideal
que le conduce 4 Hendon, en cuyo aer6dro-
mo aterriza & los 20 minutos.

Los tres primeros de laetapa Brooklands-
Hendon, han sido los siguientes :

1. — Vedrines, 19 m. 48 s.
2. — Beaumont, 20 m. 3 s. */;.
3. — Hamel, 21 m. 40 s.
Los demas aviadores han empleado en

recorrer dicha etapa un tiempo variable

entre 22 y 50 minutos, llegando por este

orden Valentine, Astley, Cody, Prier,
Blanchet, Pixton, Paterson, Hiicks y Pi-
zey.

Porte y Jenkins sufren caidas, Engiand

tampoco llega,
presentan,

y los otros inscritos no se

Hendon-Edimbufgo

Presenciaron la salida para la segunda
etapa méas de 20,000 personas, favorecien-
do la marcha de los aviadores un tiempo
soberbio.

Poco antes de las 4 se eleva Beaumont,
luego Vedrines, Hamel, Valentine, Astley,
Audenars, Pixton, que regresa al cabo de
unos minutos para tomar altura, desapare-
ciendo después rapidamente. Audenars ve-
rifica una media vuelta 4 la pista, y tras
varios intentos, abandona con caracter de-
finitivo la carrera. Pizey, Blanchety Cody
parten también seguidos de Prier que lleva
un pasajero, Radley, Hucks y Montalent,
finalizando la seccién Grahame Gilmenr
que, con un h\p\anoFarman, daunos vuelos
magistrales ea compafiia de una pasajera.

Numeroso publico aguardaba el paso de
los aviadores en la escala obligatoria de

CIRCUITO DE AVIACION DE LA GRAN BRETANA

Grupo de aviadores
1, James Radley. — i. C. Comptoa Paterson. -
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ingleses que tomaron parte en «1 mismo
3- S. F. Cody. — 4. J. D. Astley. -

5. R. C. Fcnwick



462

Harrogate. A las 7 h. 5 m, liega Vedrioes,
reanudando su vuelo & las 7 b. 39 in., veri-

AVIACION

cuando & las
seguido

al premio del Daily M ail,
8 h. 45 m. se present6é Vedrines,

ficando respectivamente lo propio Beau- de Beaumont, & lasg h. 27 m., y Valentina
mont, &las 7 h. 7 m.y 7 h. 45 in. 4 las 10 h, 45 m.

A su vez aterriza Valeiuine, & las 7 b. Los tres se aprovisionaron y salen de

CIRCUITO DE AVIACION DE LA GRAN BRETANA
Grupo de lo» siete pilotos de los aparatos Bhslol

42 m. Cammel llega & las ri, por haber nuevo & las gh. 12 m .ygh, 37m .y2h.
hecho otras escalas. Pixton cae cinco mi- 16 respectivamente.
Illas antes, inutilizando su aparato, pero sin
sufrir mas que ligeras heridas, y Cody vy Llegada & Edimburgo
Ratley llegan asimismo con retraso, por Poco antes de las once aparece un punto
la marcha defectuosa del motor. negro en el horizonte que, agrandandose

En el control de Newcastie, estaban ya
dispuestos para recibir & los concurrentes

£1 monoplano H. faman

La era actual es la de ios aparatos réapidos.
H Farman, después de haber ideado y cons-

truido un biplano de carrera, acaba de construir
Gltimamente un monoplano eminentemente in-
teresante.

Interesante bajo el doble punto de vista de ve-
locidad y de seguridad.

Sobrepuja los Jio kildmetros por hora,y su
chasis no tiene porque temer los efectos del ate-
rrisaje.

Caracteristicas

Superficie sustentadora: 14 metros cuadrados.
Peso en orden de marcha; 250 kilogramos.
Envergadura: 8 metros.

Longitud total; 7,500 metros.

Estabilizaciéon transversal: aletas.

Chasis portante; ruedas, patines.

progresivamente, dejaver laesbelta silueta
de un monoplano, que, después de rodear el

Amortiguador caucho.

Motor «Gnéme» 50 HP.

Una hélice tractora «Integrales.

Didmetro: 2,600 metros; paso i,«00 metros.

Velocidad de rotaciéon : 1,100 vueltas.
Velocidad: 115 kilémetros por hora.

» L »
Gustosos dariamos mas detalles de este apara-

to, si no fueratan sencillo; debe su velocidad &
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terreno, toma tierra suavemente & las 10 h.
59 m. Vedrines salta presuroso del aparato
evadiendo preguntas de sus admiradores, &
los cuales emplaza para su vuelta &4 Lon-
dres, cuando regrese primero del circuito.

Beaumont, con pasmosa calma, y, como
siempre, duefio de si mismo, aterriza & las
Il h. 17 m. 38 s., muy complacido de su
viaje.

Una larga espera tiene lugar, pero & las
411. t8 m. aparece Valentine, quien, des-
pués de reparar averias en Newcastle, se
habia extraviado al atravesar las cuestas
de Cheviot.

Respecto & los demas aviadores se reci-
ben noticias de que Astley ha descendido
en Kunpton, contrariado por la bruma;
Blancber ha roto un ala de su aparato;
Pizey, su hélice, la cual repara en Melton,
lugar ha hecho escala Montalect;
en Leeds, y al ate-
lo propio le sucede

en cuyo
Weymann, se extravia
rrizar.rompe su chasis;
4 Prier y & Hueles, que destroza su hélice
en Burton, y Cammel, & consecuencia de la
explosién de un cilindro se le inutiliza tam-
bién el aparato. DeWynmalen se sabe que
no ha podido tomarla salida.

La clasificacion general ha quedado asi
establecida :

1. — Vedrines, en 7 h. i5 m. 50 s.
2. — Beaumont, en 7 h. 33 in. 41 s.
3. — Valentine, en 13 h. 3 m. 41 s.

A deducir por el resultado de la primera
etapa, cabe suponer que lalucha esta defi-
nitivamente planteada entre los tres prime-
rn.s concurrentes, y bien pudiera ser que
el Gltimo quedase descartado antes de lle-
gar & la final.

En el préximo ndimero terminaremos ia
resefia de esta importante carrera, de la
que, segun nos dicen & Ultima hora por te-
légrafo, ha resultado Beaumont el primer
vencedor,

sus bien concebidas lineas, & su fuselaje cubier-
to de tela, & sus alas admirablemente dibujadas.
Los 6rganos de direcciéon son los que ha utili-
zado siempre H. Farman.
La distancia de rueda 4 rueda (2'40 metros) da

la completa seguridad para el aterrisaje; ademas,
dos potentes patines se oponen & que dé la vuelta
de campana ai tomar tierra.

A estas cualidades debe el monoplano H. Far-
man, el ser un excelente planeador, y el poder
llevar una respetable sobrecarga, puesto que
puede, ademéas del aviador, llevar un pasajero y
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arlosSres, Audemars & Gairos.

Lleva motor «Qnémea So IIP- El alaboamiento se obtiene por un simple movimiento & Ij derecha 6 & laizquierda del piloto,
el cual lleva unida i la espalda la palanca que produce dicho alabeamienio.

una provision de aceite y esencia suficiente para
tres horas.

No dudamos que este monoplano obtendréa los
mismos éxitos que los célebres biplanos del mis-
mo autor, de los que parece haber-conservado
las inmensas ventajas, afiadiendo la velocidad,
que es una nueva cualidad de inapreciable valor.

Alhx Duhis
(Ue L'AéroJ.

Construccion Oc un modelo
De biplano “ Maurice Farman®

Para la facil construccién de este modelo,
deberd suponérsele dividido en las siguien-
tes partes:

Timoén

l, Planos sustentadores. — I1I.

de profundidad con el chasis que le une

4 los citados planos. — [Ill. Cola. —
IV. Armazén que une los planos susten-
tadores con la cola. — V. Aparato de
aterrisaje. — V1. Motor y hélice,

Planos sustentadores

Cada uno de estos planos estara formado
por una serie de doce costillas de madera
de lacurvatura que muestra lafig. 2. Estas
costillas deberan,

en el plano, equidistar

las unas de las otras. Su longitud deberéa
ser de 020 in., haciendo excepciéon de las
dos costillas, situadas en cada uno de los
extremos del plano, que s6lo deberéan tener
i"i5m. Todas las costillas de 020 m. por
sus extremos posteriores deberé&n ir unidas
dunavarilladelgada de madera &4 de 0‘60 m.
de longitud. A una distancia de 0*05 m. de
la varilla 6, y paralela @ la misma, debera
fijarse & las costillas, por sus caras inferio-
res, otia varilla a (fig. i) de un metro de
longitud. Téngase en cuenta que esta va-
rilla deberéa fijarse 4 los mismos extremos
posteriores de las costillas, de o'i5 m. de
longitud. Las doce costillas se fijaran por
sus extremos anteriores & un mimbre, que
constituird el borde de ataque del plano.
Este mimbre recibird en sus extremidades
lacurvatura c (fig. i), y sus puntos extre-
mos se fijardn & los extremos de la varilla a.
Al armazén del

plano sustentador, cuya
construcciéon se acaba de indicar, deberan
itgregarse los ailerons A (fig. 1). Estos

<ttlerons se construirdn como 4 continua-
indica. Se tomard una varilla de
4 la que se fijaran los extremos

cion se
20 m,,
anteriores de cinco costillitas de madera, de

o‘o5 in. tres de ellas, y de 0*04 m, y 0*03 m,
respectivamente las dos restante.s, cuyos
extremos posteriores se fijai an & un mim-
bre que, por uno de sus extremos, se fijara
4 una de las extremidades de la varilla, de
0‘20 m, de longitud. Estos ailerons, cons-
truidos ya, deberan fijarse, con dos charne-
las cada uno. & las extremidades déla vari-
Illa a. Para la construccién y la coloc aciéon
de estos ailerons deberé fijarse la atencién
en la fig. i.

Se terminara la construccién de los pla-
nos sustentadores, recubriendo sus arma-
zones con tela fina, 6 papel seda, de suerte
gque una G otro .se adapten & la curvatura
ofrecida por las costillas. A su vez se re-
cubriran con tela fina 6 papel seda, los ar-
mazones de los cuatro ailerons. Después de
construidos los planos sustentadores, de-
berd procederse & su unién. Para ello se
colocaran entre los dos planos,
de diez y seis montantes de madera de una
longitud de o‘i5 m. Los extremos de estos
montantes se fijardn en los puntos indica-
dos en la fig, i por gruesos puntos ne-
gros. El montante interior de la parte iz-
quierda del plano que estd marcado en la
fig. | por el punto negro «, y el montante
interior de planoy corres-

una serie

la derecha del
pondiente al n, montante que en la citada
figura no puede verse, seran de mayor lon-
gitud que los catorce montantes restantes.
Deberdn tener o'ai m. y se fijardn al plano
principal superior, cie igual modo que los
otros montantes, debiéndose fijar al plano
inferior, de modo que le atraviesen, para
que puedan salir inferiormente sus dos ex-
tremos e (fig. 2) de o'06 in. de longitud.
Estos trozos de varilla e formaréan
chasis,

parte

integrante del que unird el timoén
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de profundidad & los planos principales, y
también formaréan parte integrante delcha-
sis de aterrisaje.

Téngase en cuenta que, asi como en la
mayoria de los biplanos los montantes an-

DeialU de un ensemble, en iorma Gt cruz,
adoptado co el aparato W. Farman

teriores se fijan & los mismos bordes de
ataque de los planos principales, en el bi-
plano M aurtce Farm ati, los montantes an-
teriores se fijan & las costillas, y & una
corta distancia del citado borde de ataque.

Para mayor claridad figu-
ras Iy 2. Inatil indicar que deberé&n colo-
carse los hilos de tensién necesarios.

véanse las

ir

Timc5n de profuctiidad con el chaBia que le
une & los planos sustentadores

Este timén estara formado por
rilla de o‘50 m. de longitud, & la que se
fijardn siete costillas de madera de 0*09 ro.

una va-
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de longitud, de modo que dividan & la ci-
tada varilla en ocho partes iguales. Hecho
esto, bastard para terminar la construc-
cion del armazén deltimén de profundidad,
fijar & los extremos anteriores de todas las
costillas, asi como & los extremos de la va-
rilla de o‘50 m. un mimbre que, haciendo
el oficio de perimetro determinara la forma
del timén; forma que puede verse perfecta-
la fig. i. Como los planos sus-
tentadores, el timén de profundidad debera
recubrirse con tela fina 6 papel seda.

El chasis que uue el timén de profundi-

mente en

dad & los planos sustentadores, debera es-
tar formado por dos porciones exactamente

iguales; la de la derecha y ia de la izquier-
da. Bastanos describir, pues, la construc-
cién de una de ellas solamente, la de ja
izquierda por ejemplo. T6mese un mim-
bre tn (fig. 2) que por uno de sus extremos
se lijarda al extremo
(le la parte izquierda de los planos princi-
pales.

iuferior de la varilla e
Después de haber dado & la extre-
la curvatu-
se fijara el
citado mimbre por su punto extremo libre,
al timén de profundidad en el punto indi-
cado en la fig. i, por un grueso punto ne-
gro. A fin de obligar al mimbre m aguar-
dar la curvatura que se inue.stra en la fig. 2,

midad auterior del mimbre m
ra, que se marca en la figura,

entre si los
medio de una varilla

sera preciso unir
de tal mimbre por
delgada de madera.
la fig. 2. Y para mantener el timén de pro-

extremos

Véase continuamente

fundidad, asi como la varilla m en su debi-
da posicién, se procurara fijar los extremos
inferiores de dos varillas de
mimbre en los puntos que en la fig. 2 se
determinan, debiendo fijarse por sus ex-
tremidades superiores las dos varillas aca-
badas de mencionar, a! extremo superior
del montante «, y al punto de unién de tal

madera al

montante con el
Véasela fig. 2.

plano principal inferior.
Téngase presente que el
timén de profundidad, que ird fijo & los ex-
tremos de dos mimbres t\ m, 6 sea e! de
la izquierda y el correspondiente de la de-
recha, deberd ser paralelo & los planos
sustentadores.

Cola

La cola estara formada por dos planos
idénticos, cuya construcciéon se hard como
4 continuacion se indica. Cada plano de la
cola estard formado por una varilla de ma-
dera de 0*30 m. de longitud, & la que se
deberan fijar tres costillas de 0'20 m. una
de ellas, y de 0*15 m, las otras dos. Estas
costillas se fijaran sobre la varillade 030 m.
de modo que ésta las divida en dos partes
iguales. Véase para dimensiones la fig. i.
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Finalmente, para terminar
fijard un mimbre & los extremos de la vari-
Illa y costillas. Este mimbre que, como el

el armazén, se

del timén de profundidad haré el oficio de
perimetro, determinaré la forma de los pla-
nos de la cola. Véase esta forma en I» figu-
ra |. Construidos los
planos, deberén

armazones de los
recubrirse por sus dos
caras con tela fina 6 papel seda, y heclio
esto, deberd precederse & su unién por
medio de cuatro montantes de o'i5 m. de
longitud, que se fijardn & los planos de la
cola en los puntos indicados en la fig. i,
por puntos negros. Después de haber unido
entre si los dos planos de la cola, debera
fijarse & ella el timén de direccién Z>, cuya
forma se puede ver en la fig. 2, y cuya po-
sicién en el modelo se puede ver en lafig. i.
Bastarda decir que este timén puede ser de
cartulina 6 de hojuela de madera, y que
para fijarlo al modelo debera sujetarsele &
una varilla de madera deo‘13 m. de longi-
tud, que haréd el oficio de eje del timén, y
que se mantendra vertical
costillas centrales de los planos de la cola.
Véanse las dos figuras.

entre las dos

v

Armazén que une los

con la cola

planos sustentadores

Este armazén estard formado, como e!

chasis que une el timén de profundidad &
los planos sustentadores, por dos porcio-

nes idénticas: la de la derechay la de la

izquierda. Describiremos tan sélo la de la
derecha, y suplicamos al lector se fije en
la fig. 2. Se tomaran para construir esta

porciéon de armazén dos varillas de madera
(largueros) de o0‘60 m. de longitud. Uno de
estos dos largueros (el superior), se lijara
por sus extremos al extremo superior del
montante anterior déla izquierda de la cola
y al extremo superior del montante poste-
rior correspondiente al ti. Téngase pre-
sente que el larguero en cuestién se fijara
4 los montantes citados, por sobre el plano
sustentador y el de la cola. A los mismos
montantes citados, pero & sus extremos in-
feriores, se sujetaran los extremos del lar-
guero inferior. Colocados los dos largueros
de la izquierda del armazén, dcbeidii colo-
carse entre ellos y & distancias iguales los
unos de los otros tres montantes de 0*15 m.
de longitud, fijando, finalmente, los hilos
de tensién necesarios.

\Y
Aparato de aterrisaje
El aparato anterior de aterrisaje en el
modelo Maurice Forman, estarda formado
por dos ruedas cauchotadas 6 de corcho,

deo'oym . de didmetro, que iran fijas al
aparato por medio de dos horquillas de
aluminio, cuyas partes angostas se sujeta-

rdn por medio de charnelas & las varillas e,
en el punto de interseccién de estas varillas
con el plano principal inferior. Las citadas
charnelas permitirdn & las dos ruedas y &
las correspondientes horquillas, tan sélo un
movimiento de sube y baja. De la parte in-
ferior de las varillas e, al extremo inferior
de uno de los brazos de cada una de las hor-
quillas, se deberéd sujetar un muelle de poco
peso, que constituiréd el
golpe de aterrisaje.

El aparato posterior de aterrisaje del
modelo Maurice Farman, estara formado
por dos ruedas cauchotadas, 6 de corcho,
de 0*04 m. de didmetro que se fijardn ala
parte inferoanterior de las costilias extre-
mas del plano inferior de la cola.

amortiguador del
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Motor y hélice

La hélice en el aparato Maurice Far~
man, deberd ser de 0*26m. de didametro.
Por lo que se refiere al motor, remitii e-
mos & nuestros lectores al capitulo VI de
la secciéon de modelos del n.®3 de Aviacion,
pues alli encontraran los datos
para poder construir convenientemente el
motor del modelo. Tan sé6lo debemos avi-
sarles que alli las dimensiones no son ade-
cuadas al modelo cuya construccién hoy
describimos, pero esta dificultad es insig-
nificante, y el buen sentido de ios aficiona-
dos podré& salvarla, sin que nosotros nos

obligados

necesarios

veamos 4 alargar este articulo

con laenumeracién de prolijas dimensiones.

A. GIiRALT. — E. Serra

Estudio Fisico y Técnico
dei /{croplano

( ContinuaciOD de la pag. 414)
B. L a estabilizacién

Consideraciones generales
sobre la velocidad de un aeroplano

Hasta ahora habiamos considerado nues-
tro aeroplano, como desplazdndose en un
medio fluido absolutamente en calma. En
realidad, no sucede asi, porque el océano
aéreo, estd animado de movimientos muy
diversos que serd preciso tener
para estudiar la dirigibilidad de nuestro
navio; tendremos que luchar con las gran-

en cuenta

E1nuevo motor «GoSmc» de tres cilindros 20— a5
HP. para aeroplanos de turismo

des corrientes aéreas de velocidad y direc-
ciéon, sensiblemente constantes, para alcan-

zar el fin que nos habremos propuesto, y
con los bruscos saltos de viento, cuyos
inopinados ataques comprometeran la esta-

bilidad de nuestro aparato.

Consideremos ahora nuestro aereplano
en pleno vuelo; se desplaza con relaciéon &
la masa de aire que le rodea, y esta ma.“a
de aire en si misma se desplaza con rela-
cion & la tierra. Para nosotros, pues, ob-
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Vi$ta de ia cola del aparato Paumier

servadores colocados sobre tierra, la velo-
cidad absoluta del aparato seré la resultante
de estos dos desplazamientos. La ruta que
seguird nuestro aeroplano dependerd de la
velocidad del viento, de la velocidad pro-
pia del aparato y del angulo que forman
entre Si estas dos velocidades.
dad del viento es

La veloci-
independiente de la vo-
luntad del piloto, quien solamente es due-
fio de la velocidad de su aparato y puede
hacer variar de 0° & 360° el 4&ngulo de estas
dos velocidades. Se concibe, pues, féacil-
mente, que del punto de partida se verd la
circunferencia, que teniendo por centro un
punto, distante del punto de partida una
iiingitud igual & la velocidad del viento vy
por radio la velocidad propia méaxima del
aeroplano, bajo un angulo en cuyo interior
solamenie nuestro aeroplano podrad evolu-
cionar. El coronel Carlos Renard, ha dado
4 este angulo el nombre de dngulo aborda-

y & esta circunferencia, el de circun-
ferencia de los puntos abordables al final
de la unidad de tiempo.

Préacticamente niie.stro navio aéreo no
tiene generalmente més que una dirigtbzli-
dadparcial; cuando la velocidad del vien-
to es superior & la velocidad propia maéaxi-
ma del aparato, el A&ngulo abordable puede
Vtriar de 0“ & 180*'; cuando estas dos velo-
lidades son iguales es de 180°.
(diando la velocidad propia maxima del
aparato es superior & la velocidad del vien-

su valor

to, el &ngulo abordable es entonces igual
4 360° y el aeroplano puede tomar todas
las direcciones, es el caso de la dirigibih-
dad total.

De este conjunto de considei aciones se
desprende el teorema de Carlos Renard:

La condicién necesaria para que un navio
sea dirigible, es que su velocidadpropia

sea superior & la velocidad del viento.

La dirigibilidad, pues, una pro-
piedad intrinseca, sino que depende de la
velocidad del viento en el momento del
vuelo. pues, tanto mas dirigible
cuanto mayor sea su velocidad propia ma-
xima, Practicamente, serd preciso que esta
velocidad propia maximum sea superior &
4 metros por segundo aproximadamente, &
la del viento.

no es,

Sera,

Segun las observaciones anemométricas
se nota que el 999 por mil, la velocidad del
viento no es superior 4 40 metros por se-
gundo (144 kilémetros por hora) por lo
cual puede desde luego admitirse, que un
navio de velocidad propia maxima fuera de
50 metros por segundo (180 kilémetros por
hora) seria siempre
ble, salvo en

practicamente dirigi-
los casos excepcionales, de
ciclén por ejemplo.

Nos falta examinar un caso, aquel en que

la velocidad propia méaxima del aeroplano
y la del viento forman un angulo nulo ; si
tienen el mismo sentido 6 direccién, la ve-
locidad absoluta del aeroplano es igual &
susumay, si son de sentido contrario, lave-
locidad absoluta es igual & su diferencia.
Si ellas son iguales y de sentido contrario,
siendo su diferencia nula, el aeroplano,
para un observador colocado en el suelo,
estd inmoévil, caso que se comprueba con
bastante frecuencia observando el vuelo de
las aves.

Definiciones relativas & la estabilidad

Para mayor sencillez consideremos un
aeroplano en un aire en calma 6 en una co-
rriente aérea animada de un movimiento de
traslacién uniforme,
mismo. Est4d sometido & cuatro fuerzas

1.“ A su peso Paplicado 4 sucentro de

gravedad;

lo que viene & ser lo

2.° A la presion del aire i?"que origina
la sustentacién y es aplicada al centro de
presién ;

3.° A latracci6on de la hélice T aplicada

al centro de traccién

4.° A la resistencia al avance .ifapli-
cado al centro de resistencia al avance.

Las fuerzas P y F, T y H forman dos
pares {P,F) y (7, H) que tienen por

efecto hacer girar el sistema
y Fy 7"77 se colocan en
una de otra.

liasta que P
la prolongacién
El centro de gravedad debera,
pues, encontrarse en la prolongacién de la
vertical del centro de sustentacién y por
debajo de este UGltimo centro, los de sus-
tentacién y de resistencia & la traccion, &
elos que las fuerzas que se les aplican estan
también en la prolongacién la una de la
Las cuatro fuerzas P ,F, T y H de-
ben, pues, estar en un mismo plano de si-
metria, pues si por una causa cualquiera
Gnica condicién del equilibrio estable, un
sistema asi es desplazado de su posicion de
equilibrio, vuelve & ella por si mismo des-
pués de algunas oscilaciones.

otra.

E I problema de la estabilidad

Se puede considerar el
estabilidad como triple

problema de la

1. Estabilidad longitudinal.
2.° Estabilidad transversal.
3.“ Estabilidad de ruta.

Dicho problema desde el punto de vista
matemaéatico se refiere al estudio del movi-
miento del aparato alrededor del centro de
gravedad y & la busca de una posicién de
equilibrio estable en su trayectoria.
préactica,

En la
la oscilacién del aparatoes conti-
nuay de pequefia amplitud; es la resultante
de los baianccos del sistema alrededor de
tresejes principales que son: la tangente ala
trayectoria (6 esta misma trayectoria cuan-
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do es rectilinea), la normal & esta tangente
contenida en el plano de simetria del apa-
rato, y la perpeudicular comudn a! plano de
simetria y & la tangente. Estas tres rota-
ciones crean, respectivamente, el balanceo,
la deriva y el cabeceo.

A la escibilidad longitudinal, que se la
Illama también algunas veces estabilidad
vertical de ruta, corresponde el cabeceo; &
la estabilidad transversal el balanceo, y &
la estabilidad de ruta 0 horizontal,
va.

la deri-
Un aeroplano que cae de pico 6 se en-
cabrita, no tiene estabilidad longitudinal;
si se inclina mucho de lado y se vuelcacom-
pletamente, es la estabilidad transversal la
que le falta; finalmente, cuando se mo-
difica, ligeramente, su direccién, tiene ten-
dencia & virar de bordo, es que su estabili-
dad de ruta es nula.

si,

1." Estabilidad longitudinal

Esta estabilidad es, seguramente, la méas
lacil de obtener. Hemos visto, méas arriba,
cuales son las condiciones que deben tener
P,F, Ty 77 para que el equilibrio gene-
ral del aparato sea estable. Para que la es-
tabilidad longitudinal exista, es preciso que
la resultante de las diferentes reacciones
del aire sobre el velamen del aparato pase
por el centro de gravedad; se tendré, pues,
la obligacion de hacer variar el dangulo de
ataque de las superficies, para obtener este
resultado, pues un aeroplano cuyas super-
ficies fuesen fijas volaria siempre bajo un
mismo angulo, y laresultante /'no pasaria
siempre por el centro de gravedad.

Para que un aeroplano marche en las
condiciones dadas, debe formar, con el ho-
rizonte, un d&ngulo muy poco pronunciado
y que no exceda de los 10°. Sisedisminuye
dicho angulo el aparato cae de cabeza, si
se aumenta, el aparato se encabrita; la es-
tabilidad longitudinal consiste en conservar
la inclinacién méaxima. Ordinariamente sélo
es moévil uno de los veld&menes, que es el
timén de profundidad 6 equilibrador, cuyo
desplazamiento permite al
las diferentes posiciones,

aparato tomar
correspondientes
al valor del &ngulo de ataque.

Este timén de profundidad puede estar
colocado en la parte delantera 6 en ia parte
de atrds del aparato. Si esta delante y se
le inclina hacia arriba, el aparato se enca-
brita, si se leinclina hacia abajo, el aparato
baja. Es en extremo sensible. MM. Painle-
viy Borel resumen estas cualidades de este
timoén \\s.ma.ndQ\oprogresivo ; su efecto au-
menta & medida que se realiza. Al contra-
rio, el timén, colocado en
rior, es regresivo,

la parte poste-
es decir, su efecto se
atenta 4 medida que se realiza; es, pues,
menos sensible, pero también es menos pe-

ligroso. ( Continuara).
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DE TODAS PARTES

ESPANA

Raids Barcelona-Zaragoza Madrid y San
Sebastian Barcelona — De momento, parece
que se ha desistido del primero, por no haberse
podido reunir, hasta ahora, en Madrid y Zara-
goza elementos en metalico para intentar de crear
un premio.

En cuanto al segundo, dicese que, si el Ayunta-
miento de esta capital cede las 10,000 pesetas
que ha ofrecido para el B. Z. M., importantes

guirlo. Los aviadores podran seguir la ruta por
donde les convenga y como les convenga, ob-
servando solamente las leyes del Cdédigo del
Aire (?).

Las escalas estan autorizadas, pero el remolque
de los aparatos no podrd hacerse & velocidad su-
perior 4lade un hombre al paso.

El tiempo de cada etapa es el comprendido en-
tre la hora en que el concursante haya recibido
la sefial de saliday la hora de su llegada, deter-

minada con arreglo & las prescripciones expresa-

El nuevo piloto espafiol Sr, Cainpafid con su apar.to en Issy les Moulineaux

elementos de esta capital se proponen aportar
también algunas cantidades de dinero para, jun-
tamente con la que aporte el importante «Aero
Club de San Sebastian», crearlos premios necesa-
rios para dicha carrera, que, de llevarse & cabo,
seria para primeros de octubre, y & la que, segu-
ramente, cooperaran algunas limportantes pobla-
ciones como Lérida, Zaragoza y Logrofio.
-
Vuelos varios. — Estdn anunciados,

rificarse durante el mes actual, en Vigo,
vedra, Burgos, La Corufia, Huesca y Falencia,

»* «

para ve-
Ponte-

Raid Valencia-Alicante-Valencia. — En el
momento de cerrar este numero se estan ulti-
mando con gran actividad y entusiasmo todos
los preparativos y detalles de tan importante raid
que promete ser de gran interés y se aguarda con
verdadera ansiedad.

Dicha carrera se verificar4d en dos etapas:Va-
lencia-Alicante y Alicante-Valencia y sélo po-
dréan concurrir & la misma los aviadores con el
titulo expedido por la «F. A. I.» El orden de sa-
lida, asi como el nimero de cada aparato, se de-
terminardn por medio de sorteo, que se celebrara
en el «Aero Club de Espafia». Este nUmero ten-
dré, por lo menos, r metro de altura, & fin de
gue sea visible para un observador colocado en
tierra, y cada aparato llevara los colores del pa-
bellén nacional del piloto. Los aparatos estaran
en Valencia en el sitio de partida el 27 de julio,
4 las diez de la mafiana, para ser sellados bajo la
direccion de los comisarios sportivos. Las sali-
das seran dadas de cinco en cinco minutos, y no
serd valida la en que el concursante no atraviese
la linea de partida en pleno vuelo. Se daran: en
Valencia el 29 de julio, & partir de las ocho de la
mafiana, por el orden de sorteo; en Alicante el
30 de julio, & partir también de las ocho y por el
orden de la clasificacion provisional de Valencia-
Alicante. La hora de llegada sera la del paso, en
pleno vuelo, por la linea de la meta.

El recorrido, dibujado en los planos que seran
entregados 4 los aviadores, estard jaloneado por
medio de sefiales, pero no es obligatorio el se-

das en el reglamento.

Después de cada etapa, las comisiones sporti-
vas estableceran la clasificacion de la etapasegln
los mejores tiempos, y al fin de la carrera esta-
bleceradn la clasificacion general, segun los me-
jores tiempos totales, para los concursantes cla-
sificados en todas las etapas.

Los premios fijados son los siguientes: 25,000
pesetas al clasificado en primer lugar, 10,000 al
clasificado en el segundo y 3,000 al tercero.

Se han inscrito para tomar parte en el raid;
M. Lasseur, con aparato Blériot; M. Robillard,
con aparato Farman; Sr. Loygorri, con aparato
Morane ; M. 1loridan, con aparato Farman;
sefiores Campafia y Wynmalen, con aparatos
que no especifican, y M. Wyss, con aparato Blé-
riol.

Ademés, lacasa Farman ha ofrecido enviar, por
su cuenta, un piloto con un aeroplano, y, como
dijimos, es esperado de un momento & otro el.
aviador Garnler.

Se ha organizado el siguiente servicio de vigi-
lancia y socorro:

Valencia, Malvarrosa: Una canoa y otras em-
barcaciones.

Cullera; Dos canoas.

Cullera & Gandia ; Dos automéviles por la ca-
rretera ; ciclistas en el camino paralelo & la costa,
situado entre ésta y la carretera.

Gandia 4 Oliva: Un auto en lacarreteray ci-
clistas en los caminos

Oliva al limite de la provincia;

Del limite de la provincia & Gata :

En esta regiéon del recorrido, donde
dores .'e apartan de las vias principales, se colo-
cardn numerosas parejas de caballeria, y, & ser
posible, botiquin y servicio médico.

Estas fuerzas deberan recorrer los caminos de
herradura, incluso el que va de Calpe & Moraira.

Calpe ; Caballos y ciclistas.

Ciclistas para llevar telefonemas 4 Altea.

Calpe & -Altea: Dos torpederos y dos embar-
caciones.

Altea 4 Villajoyosa : Dos autos.

Villajoyosa & Alicante : Dos autos.

Hogueras : Valencia, en el Aerédromo, una.

Dos en el Perelld, dos en Cullera; hasta el
Ilimite de la provincia otras dos.

En Ondara dos, junto & dos molinos de viento.

En Gata, dos.

En Benitachell, dos.

En Calpe, cuatro.

En Altea, playa de Albir, dos.

En Villajoyosa, dos.

Alicante; Cerro del Aer6dromo, dos.

En el Aerédromo, cuatro.

Ambulancias de la Cruz
les en Valencia, Cullera,
Villajoyosa y Alicante.

Depésitos de esencias grasas: Valencia, Gan-
dia, Calpe y Alicante,

Un automovil.
Un auto.
los avia-

Roja: Puestos movi-
Gandia, Gata, Calpe.

En el namero préximo publicaremos una gran
informacién de los resultados de esta carrera, de
la que sabemos, & Gltima hora, ha resultado de
gran éxito y ganado el primer premio el piloto

Le Lasseur.

FRANCIA

Para los constructores. — El Consejo gene-
ral de Argel, haadoptado lasiguiente mocién pre-
sentada por su Vicepresidente:

«Argelia, deseosa de honrar
Maurice Berieaux, prosiguiendo
Ministro de la Guerra habia consagrado tod.is
sus fuerzas y acaba de sacrificar su vida, fund.t
un premio de zSo.000 francos, reservado al pri-
mer aparato de aviacién que efectUe,
cala, un recorrido aéreo de 500 Kkil6raetrosj
transportando 1,000 .kilogramos de material de
guerra.

»Este premio, llamado
deberd disputarse en Argel».

Asi es como se hace y se trabaja por la causa
de la aviaciéon, pues quien dice 1,000 kilogramos
de raaierial de guerra, puede suponerlos de otro
articulo cualquiera; son 1,000 kilogramos de

la memoria de
la obra & que el

sin es-

«Premio Berteaux»,

Monoplano Sonimer
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Vista del biplano H. Farmun, con el aparato estabilizador (+) « Doutrcs

cirga ;til, y seguramente que este premio es mas
rraciico que cuantos premios se han concedido
,ira mitins y raids.
-

El record del mundo, de altura, balido.—

dia ? del mes pasado, Loridan, con un peque'
lo biplano de carrera Henry Fcrman, se elevo,
til Mourmelon, para batir el record de altura. l.o
consiguié plenamente, elevdndose & 3,280 me-
nos, batiendo el precedente record que pertene-
c ada Legagneuldt, con 3,too metros. Su vuelo duré
I lioray 35 minutos.
» * e
automatica. — EIl dia 21
del pasado mes tuvieron lugar en Villacoubiay
los ensayos oficiales de un nuevo estabilizador
que asegura automaticamente el equilibrio lon-

La estabilizacién

ludinal de los aeroplanos.

A estas experiencias asistian la mayoria de las
mas altas personalidades del mundo aeronéutico.
Entre ellas se encontraban los Sres. Painleva,
Eiffel, comandante Renard, comandante Ferrus,
general Roques, el gran duque Alejandro, doc-
tor Reymond, Kapferer, Bazaine, I-e6n Barihou,
Nieuport, etc., asi como varios periodistas.

El estabilizador automatico, debido & M. Dou-
trd, estaba montado en un biplano Maurice For-
man, pilotado por Didier.

En principio, este aparato estd compuesto de
una placa de aluminio de 15 por 38 centimetros,
presentando su cara hacia adelante. La presion
dcl aire se ejerce sobre esta placay estd contra-
rrestada por la accién de dos resortes que dan
un esfuerzo de 1,700 gramos.

Dos mazas solidarias de esta placay que pesan
cada uua 700 gramos, son colocadas en un céarter
dealuminio, en el interior del cual pueden mo-
verse. Estas mazas avanzan ¢ retroceden, por
razén de su inercia, cadavez que, & consecuencia
de un encabriiamiento 6 caida de pico, se modifi-
cala velocidad del aparato,

Los esfuerzos del viento relativo sobre la placa
y de la inercia de las mazas se unen algebraica-
inonte y provocan movimientos de la corredera
en que la placa y las mazas estdn sujetas. Esta
corredera esta en relacién con la caja de distri-
bucién de un servomotor de aire comprimido
que obra directa ¢é
equilibrador.

Ya hablaremos mas adelante de este aparato
sumamente interesante; contentémonos, por hoy
en hacer constar el completo resultado de las ex-
periencias que fueron seguidas con sumo interés

instantdneamente sobre el

por todas las personas que las presenciaron.

Tal seria la confianza inspirada por este apa-
rato, que el general Roque no titubed un instante
cii volar con él como pasajero.

R

Argelia. — Siguiendo el ejemplo de la metr6-

poli, esta colonia francesa no quiere quedarse
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atrés en las proezas de iaaviaciéon, y para no ser
menos, también empieza & tener sus victimas
que lamentar.

El aviador Edouard Paillole era argelino y na-
lural de Mascara. Emparentado con las mas no-
tables familias de Argel, hubiese podido, con su
iniciativa é inteligencia, deja.-- pasar los dias feli-
ces como otros muchos afortunados, pero su ca-
racter enérgico y amigo del progreso lo atraia
hacia la nueva ciencia, su temperamento debia
hacer de él un buen piloto de raza, pues poseia
cuanto se necesita para conseguirlo, atrevimien-
to, sangre friay prudencia.

Concibid el proyecto de tomar parte, en su bi-
plano Forman, en las maniobras militares que
debian tener lugar el
destinado & este efecto.

Llegado el momento y sin participarlo & nadie,
puso en marcha el «E. N. V.> de su Forman,
tipo militar; después de bien examinado el apa-

14 de julio en el campo

rato y viendo que todo marchaba bien y que el
viento era nulo, decidi6 ponerse en camino hacia
la blanca Argel, pues el aparato se encontraba
en Maison-Canéc, 4 12 kilémetros de distancia.

Puesta en movimiento la hélice, lanzase el apa-
rato, despegandose & ios 35 metros con una sor-
prendente facilidad; evoluciona durante {3 mi-
nutos , recorriendo en este tiempo unos 20
kilémetros, viniendo & posarse, con un magnifico
vuelo planeado, en lacima de una pequefia coli-
na préxima al Hipédromo de Maison-Canée. Este
paro, debido & una averia en el aparato del alu-
maje, después de reparada la misma, partié de
nuevo, cuando & un kilémetro del punto de parti-
da, viése perfectamente que el motor no funcio-
naba como la primera vez y que el aparato se ele-
vaba dificilmente, 'an dificilmente, que & veces
rasaba el suelo; intentd entonces elaviador tomar
tierra, pero como el terreno estaba arado pro-
fundamente, buscé otro sitio mas & propoésiio,
cuando al atravesar una pequefia hondonada, el
aire recalentado y enrarecido que en ella habla,
atrajo al biplano como un iméan, produciendo la
fatal caida.

Socorrido el aviador, viése que tenia las pier-
nas y el pecho completamente aplastados por el
motor.

Con él desaparece el mas entusiasta paladin de
la aviacion argelina, pues tenia grandes y vastos
proyectos en perspectiva.

K KL»

El record de la duracién en dirigible.—
Coincidiendo con el triunfo obtenido por la avia-
cién en el circuito europeo, un aparato mas lige-
ro que el aire lograba, & la vez, conquistar la
supremacia en el aire sobre todos sus similares.

El crucero aéreo Clemeni Bayard jl! ha batido
lodos los records del mundo de distanciay dura-
cién, en circuito cerrado, efectuando un vuelo
de 700 kil6metros en 16 horas 50 minutos. El
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Vista, en detalle, del sitio de emplazamiento del esubilirador de «Doutrc»

proyecto de esta audaz tentativa se habia guar-
dado con estraoadinaria reserva, asi es que la
villa de La Moite-Brevil dormia bien ajena del
acontecimiento que se preparaba, cuando lanue-
va maquina de guerra, &4 las 9 y media de la no-
che salla de su hangar, dandose, & las diez, la
orden de soltar las amarras y el dirigible, & cuyo
bordo iban ocho personas, entre ellas M. Cle-
menty el ingeniero Sabatier, seelevé dulcemen-
te desapareciendo bien pronto su monstruosa
sombra en medio de la obscuridad, toméandola
direcciéon del castillo de Pierrefons, majestuosa-
mente esbozado en la penumbra de la noche.

El circuito trazado era el de Compigne-Sais-
sons y la distancia comprendida entre estas dos
ciudades esia de 42 kilémetros. La primera vez
que pasé por encima de Saissons, alcanzé el
Ctement-Bayard, la altura de t,500 metros, man-
teniéndose constantemente en lamisma, durante
toda la noche, por razén del terreno recalentado.
Un faro colocado en el hangar de La Motte-Bre-
vil y otro en Saissons indicaban al piloto la di-
reccion que debia tomar,

A media noche la aeronave vir6é sobre el han-
gar, y los contados observadores que en él ha-
la noche
regularidad su ca-

bian, se dispusieron & pasar mien-
trasa quella continuaba con
rrera.

Amanecié con bruma y se temié, en un prin-
cipio, que hubiese sido un contratiempo para el
dirigible, pero, 4 las cinco de la mafiana, un des-
pacho expedido desde el mismo, anunciaba que
todo iba bien y que los aeronautas pensaban al-
morzar en la atmésfera Hacia las ocho se noté
que dismufa de un modo muy sensible la altura
hasta entonces mantenida, no obstante seguir
con marcha uniforme la carrera durante toda la
mafiana, presenciandola con interés los habitan-
tes de las poblaciones antes dichas, advertidos
ya por el ruido del motor del ménstruo aéreo.

Al mediodia otro despacho participa que los
valientes aeronautas estan dispuestos & permane-
cer en el aire unas dos horas todavia.

El soberbio recorrido delClement-Bayard des-
pierta un entusiismo grande, llegando de todos
los alrededores buen nimero de curiosos que
aguardan, con impaciencia, el momento del ate-
rrisaje, el cual, atendido el tiempo transcurrido
desde la salida, no puede hacerse esperar.

Por fini la 26 vuelta, un nuevo despacho, no-
tifica que & la siguiente tomara tierra el coloso
del aire.

Efectivamente, el estallido de una bomba indi-
ca el préximo aterrisaje, avisando & los obreros
de una vecina fabrica para que acudan, & fin de
ayudar & la maniobra de descenso, y & las 2 horas
50 minutos, después de haber efectuado la 38
vuelta, laaeronave se dirige resueltamente hacia
su hangar, suélunse las

paranse los motores,

cuerdas frenos, y una cuarentena de obreros
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asiéndose & las mismas, lacilitan el aterrisaje que
se verifica en las mejores condiciones.

Unicamente la fatiga hizo descender & los ae-
ronautas, pues contaban aun con esencia para
dos horas de recorrido.

El triunfo del nuevo dirigible, que tanto por
sus condiciones como por su estética, aventaja
considerablementealC/enieni-Sflvitrrf Il, que rea-
liz6 la travesiadel Canal de la Mancha, demuestra,
una vez mas, ia perfecciéon y superioridad alcan-

AVIACION

vendish Dok», pues asi no habria necesidad de
interrumpir los ensayos, aun en caso de mal
tiempo. Esta laguna, si bien tiene la ventajado
la tranquilidad de sus aguas y estar ligeramente
protegida por la isla Wolney contra los terribles
viéntos del mar de Irlanda y que soplan dos-
cientos dias cada afio. Pero los marinos han
olvidado que asi el dirigible como los aeroplanos
necesitan, para evolucionar, elevarse por encima
de este abrigo y & 20 metros de altura, y que no

Monoplano Train

zadas por la industria francesa en materia aero
néautica.
« K«

La Copa Micbelin. — Después de haber con-
quistado el record mundial de altura, Loridan
obtiene un sefialado triunfo ganando el premio
«Copa Michelin ».

Durante once horas treinta y tres minutos ha
volado & través de los campos y por encima de
poblados, cubriendo la distancia de 700 kil6-
metros.

El 21,4 las tresy media de la mafiana, empez6
Loridan su espléndida prueba, volando con una
velocidad de 90 kilémetros por horay detenién-
dose cada 100 kilémetros para aprovisionarse de
esencia y aceite, lo que, atendido el reglamento,
le era permitido por llevar una velocidad supe-
rior & la de 55 kildémetros hora.

El circuito, comprendido entre el Campo de
Chalons y Aisne, media poco méas de 100 Kil6-
metros.

A las dos y once minutos termindé Loridan su
recorrido, sumamente fatigado por el calor y los
esfuerzos que tuvo que hacer para resistir los re-
molinos de viento, no obstante lo cual se mostré
muy satisfecho del resultado obtenido.

Las grandiosas pruebas efectuadas por Loridan
en el breve iniérvalo de pocos dias, hablan bri-
Illantemente en favor del mismo, acreditandole
deaviador peritisimo y arrojado,asi como repre-
senta, para el biplano Forman, que utilizé en
ellas, una sefialada victoria que demuestra, visi-
blemente, la perfeccién alcanzada en laconstruc-
cion de estos aparatos.

INGLATERRA

Dirigible acudatico inglés «Mayfly». — El
famoso dirigible acuatico inglés Mayjly, fué ob-
jeto, el otro dia, de una interpelaciéon en el Par-
lamento britdnico Un influyente miembro de la
Cédmara de los Comunes pidié al primer Lord
del Almirantazgo inglés, algunas noticias relati-
vas al Elefante blanco y cuando estaba dispuesto
4 salir (los ingleses llaman elefante blanco & todo
lo que resulta laborioso 6 dificil), EI primer lord,
M, Mac-Kenna, contesté que el dirigible estaba
pronto & recibir el bautismo del airey que en
breve se llenarla de nuevo su envoltura.

De los cuatro aparatos monoplanos Waikiries,
ofrecidos por M. Barber, dos seran asignados &
la marina, puesto que estos aparatos pueden ele-
varse y descender en el agua.

Para efectuar los en.sayos, estiman las autori-
dades navales que se aumenta con buenas insta-
laciones en Barow y que, en caso necesario,
puede utilizarse el inmenso lago llamado «Ca-

hallaran, durante el afio, cincuenta diasen que el
viento tenga una velocidad menor de 8 metros
por segundo. En vista de todo esto los inteli-
gentes se preguntan cuéanto tiempo duraran estos
aparatos y el dirigible.

BELGICA
Los records de duracién y el Gran Premio
del Aero Club de Bélgica. — Recientes aun las

memorables hazafias de Renaux con su pasaje-
ro Senauque, quien, pilotando un biplano en el
memorable circuito europeo, ha realizado con la
mayor fortuna un extraordinario record de dis-
tancia. No transcurre dia sin que se registren los
nuevos progresos, que varios constructores len-
tamente y con metédico estudio, van introdu-
ciendo en la mejora de sus aparatos.

En el aer6dromo de Chartres, hace pocos dias
que, el aviador Lenel con su biplano Foberl Sa-
vary-, tipo de los ejércitos francés é italiano, ha
batido el record del mundo de distancia con pa-
sajero, que hasta ahora poseia Nieuport en i50
kilémetros.

El record del
ha sido de 200 kilémetros con pasajero, verifi-
candolos en 2 h. 38 m. 26 s. !'ss El motor de su
aparato era un «Labor-Amation» de 70 HP. con el
cual se propone, no tan sélo aumentar ia total
distancia de su citado recorrido, sino también el
establecer otro sensacional record.

Las tentativas méas notables para batir los ma-
yores records de duracién, estdn efectudndose
Gran

mundo, establecido por Level,

actualmente en Bruselas con motivo del
Premio del Aero Club de Bélgica, consistente en
20,000 francos ofrecidos por M. G. Marquet.

Olieslaegers, antiguo motociclista y hoy intré-
pido aviador, habia tomado ya parte en este con-
curso en Stockel, cerca de Bruselas, cubriendo
219 kilémetros en 2 h. 35 m 44 s. siguiendo
entrenédndose varios dias después en Kinoit, so-
bre monoplano Btériot.

Se aproximaba el fin de mes, fecha en la cual
terminaba el concurso, cuando Olieslaegers deci-
dié, en la mafiana del 17, intentar el Gltimo es-
fuerzo.

Empezé su vuelo & las 4 horas g minutos, pero
4 los 84 kilémetros de recorrido tuvo que aterri-
zar por habérsele helado el carburador. A las
8 horas 5 minutos reanudé su vuelo después de
haberse aprovisionado de aceite, esencia y de
vituallas, en cantidad considerable, empezandoa
dar vueltas con gran regularidad en tiempos que
variaban de 2 & 4 segundos en cada una, y cu-
briendo, asi, los 50 kilémetros en 37 minutos, y
los 100 en I h. ifim. 4s, 6 sea 1 minuto mas
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que Verrept, cuyo record batia ya en 44 minutos
4 las 12 horas 3 minutos.

Hacia el mediodia se levant6 algo de viento y
aunque mortific6 un poco al aviador, no alter6
para nada su buena marcha, pues logré batir el
record del mundo de la distancia, cubriendo en
7 horas 625 kil6metros 200 metros.

Por de pronto Olieslaegers haquedado detentor
del Premio del Aero Club de Bélgica, & no ser
que venga otro aviador antes de terminar el mes
de julio & arrebatéarselo, mejorando el tiempo de
7 horas i8 minutos 26 segundos, empleados en
recorrer los 625 kilémetros 200 metros, 6 bien
aumentando dicho recorrido.

Ei aviador belga ha batido el record que Ta-
buteau poseia desde 30 de diciembre altimo, de
584 kilémetros en 7 h. 48 m. 31s. s'j, y todos
cuantos le conocian no han quedado asombrados
de su victoria, pues recuerdan que en 10 de julio
de 1910 Olieslaegers batio el record del mundo de
de distancia, recorriendo 392 kilémetros sobre
BUriot.

Al descender de su aparato fué Olieslaegers,
como es consiguiente, objeto de calurosa ovacién
por parte del puablico, apareciendo radiante y
sin asomo de fatiga. Seguramente no fué ajenaa
ello una serie de biftecks, huevos, naranjas, etc,
que dispuso se colocasen enfrente del misma
para revituallarse.

Se dudi. que Olieslaegers sea calificado para la
Copa Michelin, que este afio ha modificado su
reglamento no corriéndose en circuito cerrado.

No obstante este record espléndido, se recuer-
da que el de mayor duracién continla poseyén-
dolo Henry Farman, quien en diciembre de igi o
permanecié en el aire durante 8 horas 12 mi-
nutos,

HOLANDA

Incidente — Durante una exhibiciéon en Leen-
warden, Olieslaegers ejecutaba un vuelo, cuando

Detalles del emplazamiento dcl motor y chasis de
aierrisage del monoplano Bché-Moisant

de repente el aparato cay6 de pico sobre la mu-
hiriendo gravemente & cuatro es-
El aviador resulté indemne, el apa-

chedumbre,
pectadores
rato completamente destrozado.

ALEMANIA

Contrabando aéreo. — El Berliner Tagebiall
se preocupa ya de c6mo podra evitarse el con-
trabando aéreo por medio de los dirigibles y, so-
bre todo, de los aeroplanos. Considera que con
los progresos realizados y&, podréan los atrevidos



Biplano Savary

contrabandistas pasar mercancias, en cantidades
relativamente considerables, sin que los emplea-
dos del fisco tengan medio de evitarlo.

Este periddico cree que entre los medios 4 em-
plear, uno de los mejores seria la instalacion de
puestos en los que deberian detenerse
roplanos que vinieran del extranjero.
estos puestos,

los ae-
Pasar por
sin pararse en ellos, deberia ser
considerado como si se franquease la frontera
terrestre sin cumplir las formalidades ordina-
rias.

Estos puestos deberian estar instalados de ma-
nera que fueran bien visibles y con terreno & pro-
poésito para el aterrisaje y la partida.

Finalmente, propone, esta publicacién, que los
luncionarios de la Aduana crucen noche y dia
en aeroplano por las vias aéreas mas frecuenta-
das, para obligar & respetar

reas (?).

las fronteras aé-

RUSIA

Carrera de aeroplanos San Petersburgo-
Moacou, — La sefial de partida para la carrera
lie aeroplanos San Petersburgo-Moscou se di6 el
diazsdel pasado. Esta prueba estd dotada con
. 00,000 francos de premios.

Délos doce concursantes inscritos, solamente
~inco lian emprendido el vuelo; estos son : Ou-
Kitchkine, monoplano fi/ériot; Lerchu, aeropla-
no FIriVA; Yankovski y Wassilieff, con lilériol,
y Campo Scipio, con Morane.

Délos cinco aviadores que emprendieron la
carrera, dos de ellos tuvieron serias averias en
sus aparatos

Outotschkine cay6, hiriéndose gravemente;
tiene las piernas rotas y multiples contusiones.

Lerche, que cayé también y que se consi-
deraba su estado no grave, en el primer mo-
miento, inspira serios temores por haberse pre-
sentado una hemorragia cerebral.

Maslenkof ha abandonado la carrera.

Los aviadores son de opinién de que la prueba
essumamente dura, tanto & causa del viento y de
laneblina como de la falta de sefiales y de dep6-
sitos de esencia

En fin, Llusarenco, que parti6 el altimo en un
biplano, llevando como pasajero & M Shimanski,
sufrié una terrible caida cerca de Tsarkoée Selo.
El aparato gir6 varias veces sobre si mismo hasta
que vino 4 aplastarse contra el suelo.

El aviador resulté con los brazos y las piernas
rotos, ademas de multitud de contusiones en su

£1nuevo monoplano de Kobcrt Ernault-Pcletric. — Vista de lado
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cuerpo. El pasajero
murié instantanea-
mente.

»* »
Aviador Waeai-
lieff — Nos comu-

nican de San Peters-
burgo que el aviador
Wassilell ha sido el
que primero ha lle-
gado & Moscou en el
raid San Petersbur-
go-Moscou & las cua-
tro de la mafiana del
habiendo cubierto 1,045 Kki-
doce horas y media. Esto hace
creer que el vencedor lia recorrido mas de 1,000
kilémetros en su jornada. Es esta una performance
muy notable y que bate los records de viaje rea-
lizados por otros aviadores, puesto que el mayor
vuelo es el efectuado recientemente por Loridan
con mas de 700 kilémetros en doce horas.

dia 24 de julio,
l6metros en

ESTADOS UNIDOS

Las damas norteamericanas. — Las damas

norteamericanas no quieren ser menos que las
francesas en cuestiones de aviacion ; al efecto se
ha formado una es-

cuela para que las
sefioras aprendan el
manejo y direccion
del aeroplano. Esta
escuela ha sido crea-
da por MM. Feris y
mWinter, de la Es-

cuela Aerondutica de
Ingenielos.

Aviador america-
no Atwood. — Eld'a
4 del mes pasado par-
ti6 de Nueva York
el aviador americano
Atwood en direccién
A4Washington.el mis-
mo dia, por la tarde,
lleg6 & Atlantic City,
de donde volvié &
partir al dia siguien-
te con el aviador Ha-
milion como pasaje-
ro; el lunes siguiente
se encontraba en Baltimorey el martes, dia 10,
llegaba & la Casa Blanca, donde fué afectuosa-
mente recibido por el Presidente Taft.

* Kk K

Simén y Barrler. — l.os dos Benés, 6 sean
Simén y Barrier, siguen siendo la admiracién de
los americanos, desde hace siete meses, en las
regiones meridionales de ios Estados Unidos, en
Cuba y en México.

En cuanto & Simén, & quien los yanquis han
bautizado con el mote de «The fool Ayer» (el loco
volador), hademostrado que es, seguramente, el
aviador mas imprudente que existe actualmente,
quizads en todo el mundo, pues dirige su apara-
to con una seguridad y un
poco cuidado de los acci-
dentes que pueden sobreve-
nirle, que maravilla & cuan-
tos presencian sus vuelos,
y lo méas raro es que parece
estar protegido por la Pro-
videncia, pues desde que
recorre estos paises no ha
tenido el mas leve percance.

Por lo que se refiere &
Barrier, ganador del premio
del Castillo del éste
es el especialistaen las prue-

Morro,

Ayuntamiento de Madrid

469

bas de velocidad. Cuando el mitin de Des Mo-
mes (So-\va) condujo su aparato & una marcha
vertiginosa.

Estos dos aviadores han tomado parte, Gltima-
mente, en la semana de aviacién de Dcvenport,
formando parte del equipo de laempresa «Moi-
sant ik Co.»

Mitin de Chicago.— El mitin que debe tener
efecto en Chicago durante la semana del 12 al 20
del actual, seanunciacomo un éxito seguro. Siete
naciones estardn representadas en él, segin la
nacionalidad de los aviadores inscritos; de éstos,
tres son norteamericanos, uno canadiense, uno
inglés, tres franceses, uno suizo, uno irlandésy
otro ruso.

La pista donde debe tener lugar este mitin
tiene una milla y media de largo por una de
ancho y se extiende & lo largo del lago Michigéan,
donde se disputaran las pruebas de hidroaero-
plano.

Los aviadores que & juicio de los comisarios

sean ignorantes 6 imprudentes, seran descalifi-
cados, y dichos comisarios estaran bajo la vigi-
lancia del chairman del Comité organizador.
Cada aviador y su aparato estardn bajo la ins-
peccion de peritos que examinardn detenida-
mente uno y otro antes de cada vuelo, y si uno G
otro 6 ambos no son considerados aptos para

Dcialles de la cola del monoplano Bebe-Moi$ant

emprender el vuelo, no les quedara mas remedio
que someterse 4 la decisién de ios peritos, pues
se quiere impedir & todo trance estos vuelos for-
zados y que pueden calificarse, muchas, veces de
verdaderas locuras.

M. Marko Anthony. — EIl ingeniero electri-
cista norteamericano M. Marko Anthony, que
Illamé ya la atencién de! puablico,
aproximadamente, por sus tentativas de direc-
cion & distancia de los globos di
ventado, recientemente,

hace un afio

ibles, ha in-
un aparato por medio
del cual, asegura él, puede parar el motor de los
aeroplanos en pleno vuelo hasta una altura de
cinco millas.

5—* *
Aviador americano. — El aviador americano
Buchez ha efectuado ui'a serie de vuelos impre-
sionantes por encima de las célebres cataratas
del Nidgara. Plane6 arriba y abajo de estos sal-
tos, tan pronto elevadndose & gran altura, ya to-
cando casi las aguas de la catarata, cuyo polvo
se elevaba hasta él.

Finalmente tom¢ tierraen laribera canadiense
en medio de las entusiastas aclamaciones de la
enorme muchedumbre congregada en

orillas.

ambas
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Pettitgrevv — EI fisitulugistainglés Pet-
citgrew, profesor t-n Edinibuigo, en su
obra sobre La locomocién atiimal

lia demostrado que el ala de las aves, en su
doble aleteo, ataca el aire con &ngulos di-
ferentes en cada caso. EIl centro de pre-
sion describe un 8 alargado (lemniscata) y
la inclinacién de la superficie alar es ma-
yor al remontarse el ave que al descender;
de cal modo, que en la primera fase es ac-
tiva el ala y pasivo el cuerpo, mientras en
la segunda sucede lo inverso.

1872, H.

podria volar

Helmholtz. — En von HeU

demostré no se

mlioltz que

hasta que se contara con fuerza externa,
por no ser la muscular suficiente para el
vuelo natural «remado».

Esto influyé en el progreso de la Aero-
ndutica, pues entonces no se construfan
motores de poco peso.

Brown. — Algunos afios después, en
1874, se aplicé en los aéreos ia idea de los
aerofolios escalonados (emitida en 1871
por Danjard) en los modelos que, & la so-
ciedad inglesa citada prest nté Brou n; que
los habia experimentado, obteniendo equi-
librio longitudinal perfecto. Atribuia elin-
equilibrio de su

ventor la seguridad de

aero-bi-folio, como éIl lo Ilamaba, & haber

P'g-37 Acroddén muliiplano en tadndem, de Brown

construidodos planos sustentadores con el
borde posterior flexible.

Moy Y Shill.— Los inventores ingleses
Moy y Shill ensayaron en el Cristal-Pala-
ce, 4 pleno aire, un aparato grande para
volar, en 1875. Lo constituian dos superfi-
cies, una detras de otra, y entre ellas iban
colocadas dos hélices de 6 paletas, de 2 me-

tros de diametro (fig. 38), Una tercera su-

perficie, pequefia y situada detras, servia
de timén.
Monopolio tandem. — Ei aerofolio de-

lantero tenfia 6 m.~ y méas de 7 m.’' el de
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atrds. La maéaquina & vapor estaba situada

entre ambas hélices, y su cilindro tenia
52 mm. de didmetro interior y 75 mm. de
carrera ; giraba & 250 vueltas por minuto,
m,* de superficie de

La caldera, con i

caldeo, presién de 10 Kgs. y prso total de

40 Kg.s., desarrollaba, segun parece, 3PH
efectivos,

La méaquina volante media, en total, unos
5m. de largo por 5 m. de ancho; iba mon-
tado sobre tres ruedas y su era de
108 Kg. En
de 20 Ktrs.

insuficiente para permitir la ascension.

peso
las pruebas alcanzé velocidad

por hora, que fué, por tanto,

Mikouine y Barnett.— Moy construyé

otro modelo, y méas tarde proyecté una ma-

quina grande, con fuerza de 100 HP, para

lo cual solicitaba ayuda del ministro de la

Guerra; pero esta enorme maquina, cuya

superficie sostenedora habia de alcanzar

85 m® de no se construyé nun-

extensién,

del tiene el

ca. En los planos proyecto,

aparato mucha semejanza con uno de los

Blériot.

Sergio Mikouine, se dedicé en Rusia &
la construccion de un aeroplano en 1877.
Después, conociendo los trabajos de H. de

Villeneuve, construyé un ave volante de

dos metros de envergadura.
Bar-

En ese afio también hizo patentar

nett, en los Estados Unidos N. A., un ae-

roplano muy semejante al de Penaud y Gau-
cher; pero este inventor no resolvia tam-
poco el problema del motor ligero y de la
estabilidad automatica.

Linfield. — La maquina volante que
en 1878 construy6 Linfield, tenfa una su-
perficie sostenedora de 31 m.* y pesaba
85 Kgs. El mismo piloto volador hacia gi-
rar (75 vueltas por minuto) & )a hélice que
con

llevaba la méaquina ;

Linfield

en la delantera
ésta lleg6 & alcanzar la velocidad
de 20 Km,

Teniendo en cuenta este primer resulta-

por hora.

do, construyé6 el inventor nueva maquina,

constituida por dos bastidores, cada uno

de los cuales comprendia 25 bandas (aero-

folios) de 40 cm. de anchu-

superpuestas,
ra, con <entrefolios » de So mm.

Delante iba una hélice de 9 paletas y en
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la trasera una especie de cola. La superfi-
cie total para la sustentacién era de cerca
de 50 m® La sin piloto, pesaba

s20 kilogramos.

maquina,

Linfield hizo remolcar su multifolio por
una locomotora, y cuando la velocidad lle-
g6 404 Kg.por ho-

ra, se elevo aquél

4los aires. Desgra-

ciadamente, por la

del

accion viento

lateral, a! chocar
el aeroplano en
unos postes tele-
graficos se averio.
El &ngulo de in-
cidencia con que
se movia la maqui-
na pudo evaluarse
en 6 grados. Esta
experiencia esmuy
interesante, pues
en ella se produce
el lanzamiento de
modo ingenioso.

Fortlanini, — EIl primer modelo de aé-

reo con maéaquina de vapor que se lia mo-
vido en el aire en perfecto equilibrio, inde-
pendientemente de toda relacién con tierra,
ha sido el aparato de Forlanini, quien en
1878 construydé una magquinita volante de

3 Kg. de peso. Se elevaba al aire con su

motorcito de de caballo, que pesaba

9 Kg.;
helicoptero, carecia de movimiento de tras-

pero como no era aeroplano, sino

lacién y no era, por consiguiente, aparato

préactico.
hizo numero-

Castel, — En 1878 Castel

sos e.studios para determinar la potencia

necesaria para la ascensién. Se servia de
4 pares de hélices dobles, movidas por mo-
tor de aire comprimido, cuyo compresor
gqguedaba en tierra. Los ensayos se termina-

ron por accidente ocurrido en una ascen-
pesaba 22*300 Kg.

en su méa-

sion del aparato. Este

Castel hizo después instalar
guina volante un motor & petroleo, pero
sin duda desisti6 de hacerlo, pues no se

conocen sus experiencias.

Melikoff. — En 1879, el ingeniero de
caminos Melikoff, estudié un helicéptero
pequefio, movido con una turbina & reac-

cién, que giraba por impulso de la expan-

sion de una mezcla de aire y vapor de éter.

La superficie ascensional 6 de sustenta-

cién, tenia la forma de doble paraboloide

hiperbélico, cuyas caras internas servian

de paracaidas, Una hélice pequefia de tres

paletas propulsaba & la maquina aérea.

Marey. — EI inventor de la cinemato-

grafia, combinando la cronografia y la fo-

tografia instantanea, ha logrado medir la

duracién y tos ritmos de ciertos movimien-
tos complicados, de la locomocién animal
(la duracién y las fases de un aletazo, por
ejemplo), mostrando las deformaciones de
las alas, los movimientos aislados de las

plumas remeras (6 «remijes»), las varia-

ciones en lavelocidad de las aves y la tra-



yectoria de las diversas partes del cuerpo

en cada instante del aletazo. No se sabe

aun ciertamente, el por qué pueden soste-
nerse, cerniéndose en el aire sin mover las
alas (aun en tiempo de calma), los buitres,
cernicalos, etc.,

aguilas, que permanecen

mucho tiempo inméviles en el espacio. Es-
tudiando las instantdneas de Marey, se ve
que,aunque de un modo imperceptible para
ilobservador, las extremidades de las plu-
mas rémijes se mueven vibratoriamente; y
.(uizds este movimiento no sea solamente
jeara conservar el equilibrio.

La paloma y otros voladores de tamafio
remado,

mediano, practican ci vuelo pero

los grandes voladores, el dguila, etc., uti-
lizan, sus alas como aerofolios, encontran-
do en los movimientos del aire energia su-
eciente para conservar su velocidad. Entre

las varias obras de Marey, son de lectura

recomendable La machine animate

y Levoldes oiseaux (1890), referentes al

vuelo mecénico.
VICTOR T atin.— Tatin traté primero de

resolver el problema del vuelo mecéanico

imitando & las aves. \1 efecto construyé

modelos ornitépteros, pero tras de ensayar
varios de estos aparatos con motor de goma
elastica, se decidié por el sistema aeropla-
no, y en 1879 idedé un aeroplano pequefio,
proveyéndole de una maquinita motora por
aire comprimido, que era una verdadera
maravilla mecénica y dié resultados exce-
lentes.

El aeroplaoito funciond en la pista de
los talleres aerostaticos militares, 6 Parque
de Aerostacion de Chalais-Meudon. EI

delo de

mo-

aéreo volaba reteuido por una

cuerda (que estaba sujeta al centro de la

pista), & fin de evitar su evasién por im-
pulso de la fuerza centrifuga.

La inexorable cuestién pecuniaria para-
lizé diez afos la accién decisiva del sabio;
por ultimo, en 1890, se asoci6 con el pro-
fesor Richet, hicieron

y en cooperacién

c'ti'o aeroplano mayor ; pero éste (falto de
estabilidad), cayé al suelo, averidndose en
s primera experiencia.

Pasaron los afios, y por fin, en 1897, lo-
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gr6 Tatin ver volar al aeroplano en linea

recta mas de 140 metros en la costa del
Mediterraneo.

Hace pocos meses, en la reciente Expo-
sicién de Paris, se ha podido admirar otra
prueba de la inventiva de Tatin, pues él es
quien ha dirigido la construccién del her-
moso aéreo Cietne7U Bayard, alli expuesto.

Mouillard.— Mouillard, residente en el
Cairo y Argelia, estudié durante treinta

afios el vuelo natural, y sus observaciones

las resume en L'Em pire de I'Air, publi-
cado en 1881. EIl observador francés, es-
tudia en este libro
el vuelo de casi to-
das las aves. Dre-
zewieki, que tam-
bién publicé estu-

dios interesautes del

vuelo por desliza-
miento, formdé con
muchas de sus ob-
servaciones dos es-
tados muy intere-
santes, que se agre-
gardn & la parte
siguiente: «Los

maestrosdel vuelo».

Mouillard cons-
truyé por si mismo,
un aeroplano,cuya
descripcién y prue-

bas detalla en dicha

obra, en la forma
que veremos mAas
adelante.
Goupil, — En
1883, bizo Gaupil
un aparato experi-

mental, para estu-
diar las condiciones
de equilibrio de un
aeroplano y tam-

bién con el fin de

determinar la fuerza

necesaria para la as- D A1V I
cension. CALLE CASANOVA,
No trat6é de pro-

veerse de motor en su modelo, pero se
colocaba & contraviento, cuando el aire
tenia fuerza bastante.

El aeroplano volcé durante las pruebas

y este accidente hizo desistir alinventor de
proseguir sus experiencias.

Goupil en 1884, publicé un interesante
libro sobre la navegacién aérea.

En ese afio, también, di6 la luz en el
Aeronaute una memoria de M. de Sander-
val, que habia experimentado con un par
de alas de 13 metros de largo y 4‘50 de an-
cho; aunque sin resultados suficientes para

animarle & continuar. (Continuard)
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