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La labor que nos hemos impuesto de

ilustrar al hacer

publico y, por lo tanto,
cultura de aviaciéon en Espafiay en Amé-
rica, va siendo cada dia superior a nues-
tras fuerzas, toda vez que no se ha podido
lograr todavia que la aviacion tome natu-
ralezade cardcter practico en nuestro pais.

Si bien nos cabe la satisfaccion inmensa
de haber hecho, hasta hoy, una gran labor

patridticay practica de aviacion, los pocos

que nos hemos sacrificado para llevar a

cabo la publicacion de esta ilustracion
Aviaciéon, estamos convencidos de que to-
dos nuestros esfuerzos no serdn bastantes
para lograr la propaganda que nos hemos
propuesto hacer, si no nos ayudan los mas
entusiastas por la aviacién que, como V.,
nos dispensan el honor de figurar entre
los siiscriptorcs o lectores de la misma.
Por los citados motivos nos decidimos a
suplicar a V. que se sirva prestarnos su

cooperacion méas entusiasta, divulgando o

propagando entre susamigos nuestra Avia-
cion, la cual remitiremos a V. gratis si por
conducto o mediacién de V. recibimos cua-
tro suscripciones a la misma,

Por poco entusiasmo que sienta V. por
la propaganda de la aviacién, no nos deja-
rd V. de prestar, seguramente, la pequefia
ayuda que le pedimos.

La Direccioén

Ayuntamiento de Madrid



Tercera Exposicion
internacional
De Locomocion aérea, en Paris

(Coniinuacién de !'a pag, 6, n."'SO)

El Albatsos. — Lo notable de este aparato, bi-
plano, de construccién alemana, es que se ob”™
tiene el equilibrio o estabilizacién por medio de
un dispositivo muy parecido al dcl monoplano
austriaco Eirich. Tiene los extremos de las alas
prolongados hacia atrds por medio de nervios o
remeras (réntiges) flexibles y colocadas en lorma
de abanico, unidas entre sl por medio de una
barra o listéon transversal; mediante este dispo-
sitivo el alabeamiento no se produce mas que en
el extremo de las alas por flexién de estas ra-
miges.

Un sistema andlogo se utiliza para la estabili-
zacion longitudinal, pues el empenaje o emplu-
madura es también flexible. Desde el punto de
vista de rendimiento parece cieno que es supe-
rior en las supeificies que, como en las de este
aparato, varian de incidencia segin una linea
curva y no segun una linea quebrada, si bien
hay que convenir en que la ejecucién y cons-
truccion debe ser ejecutada con esmero.

T orpedo Paulhar.— Este aparato ha sido eje-
cutado basadndose en los datos y calculos de Ta-
lin. Su caracieiistica la constituyen sus ala.’,
ideadas y construidas para alcanzar grandes ve-
locidades, sus extremos estan levantados hacia
arriba, siguiendo una ligera curva oblicua en
direccion del movimiento de traslacion. Esta
disposicion da el mismo resultado que laapli-
cada a los aparatos KauTfmann.

Vamos a terminar la descripciéon ligera de los
aparatos novedades presentadas en el salén, por
la descripcion del que podriamos llamar el clou
de la Exposiciéon y que no hemos hecho masque
citar mas ari iba. Es este el aparato La Abeja, de
Marijay-Mooneu.

Lo caracteristico, lo particular de este aparato
es el sistema de articulacion de las alas, que,
como ya hemos dicho, permite adaptarlas sobre
lo largo del fuselaje. Las alas estan formadas por
largueros y nervios usuales reforzadas en el lu-
gar de los pivotes por herrajes apropiados, y
giran alrededor deun eje oblicuo (uno paracada
ala) al que van sujetas por unos tirantes, de
modo que giran alrededor de estos ejes sin que
por ello se deformen en lo mas minimo. Losejes
son dos tubos de aceto cuya inclinacién esta
calculada para que las alas presenten la inci-
dencia 6ptima cuando estdn en posiciéon para
volar.

Como consecuencia, la estabilizacién lateral,
es decir, su obtencién, es sumamente original
también; en efecto, siendo los ejes oblicuos alos
planos, todo movimiento de rotaciéon de éstos
aumenta o disminuye su incidencia; asi, pues,
todo movimiento de rotacién en sentido inverso
provoca una especie de alabeamiento total por
disminucién de incidencia de uno, en tanto que
la del otro aumenta.

Los 6rganos de direccién unen a una gran lige-
reza una robustez muy grande, una especie de
diferencial acciona la estabilizacion lateral, vy,
desembragado este diferencial, permite efectuar
el repliegue de las alas sobre el fuselaje, lo que
se consigue con un volante que por medio de
una cadena transmite el movimiento a dos tam-
bores, en los cuales se arrollan los cables de
traccion sujetos a la parle anterior y posterior
de las alas.

Puesto que las alas estan retenidas por ios ca-
bles de maniobra, es posible un repliegue for-
tuito de éstas hacia el fuselaje, ocasionado porla
componente horizontal de reaccién ; ahora bien,
es de notar que la articulacién de las alas esta
situada algo hacia atras del centro de presidn,
debido en partea las necesidades de construc-
cion impuestas por la misma operacion del re-
pliegue, y que esta situacién debe atenuar, ya
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que no destruir por completo, el'efecto del re-
troceso.

Por lo demés, el aparato de que estamos ha-
blando, no es completamente perfeccionado;
mejor dicho , los constructores piensan aplicar
otros perfeccionamientos que tienen ya estudia-
dos, al objeto de dar mayor robustez al sistema
que mantiene las alas extendidas, asi como el
dispositivo de accién o movimiento de éstas para
que desaparezca todo peligro de accidente, pro-
cedente de un repliegue fortuito de las alas.

Dejemos ya los aparato.s y pasemos a los deta-
lles de los mismos, es decir, a los adelantos que
se han noudo, aplicadiDs a alguna de sus partes
constitutivas. Nos fijaremos primeramente en los
6rganos do direccién, tan numerosos antigua-
mente, permitasenos la palabra, pues, si bien la
aviacion data de ayer, sus progresos de cons-
truccion son tan rapidos que lo de ayer resulta
hoy anticuado,

La tendencia general es simplificar estos 6r-
ganos. Al efecto, en la mayoria de los aparatos
se reduce a una palanca o volante y a un pedal o
barra accionada con los pies. El empleo de pa-
lancas de acero, acodadas, tiende a generalizarse
en substitucion de las guias y carruchas de gar-
ganta o acanaladas paralos cambios de direccién
de los cables de transmisién de movimiento a
los timones estabilizadores, etc., con lo que se
evita el desgaste natural producido por el roce
en estos sitios, asi como las torsiones y toda fa-
tiga anormal y permitiran llegar ala transmisién
del movimiento por medio de varillas, en lugar
de los cables, que es lo racional y légico.

Una seccion en la que no hay unidad de miras,
ciertamente, es la referente a! chasis o tren de
aterrizaje; pues, mientras unos multiplican los
patines y los amortiguadores, otros, por el con-
trario, lo reducen a su méaxima sencillez con un
par de ruedas y un chasiscompleiamente rigido.
Dificil es pronunciarse en favor de ufioso de
otros, pues es igualmente dificil decir cudles
tienen razdén o estan en io cierto, si bien hay que
tener presente que es temerario contar solamente
con la habilidad del piloto, por muy grande que
ésta sea para el aterrizaje, cual resulta de lasupre-
sion de todo amortiguador o resorte. Mientras
no se alcance la solucién del arranque y aterri-
zaje en sentido vertical, nadie, seguramente,
puede jactarse de hallarse en el buen camino,
nadie puede pretender estar en lo cierto, ni los
que aumentan los amortiguadores ni los que los
suprimen.

Una novedad es digna de notarse, en este ren-
glon. En el chasis de uno de sus aparatos mono-
planos, Blériot ha suprimido el tridngulo defor-
mable, tan caracteristico de este constructor,
reemplazadndolo por unos semirresortes de hojas
o ldmina? de acero, a cuyos extremos van mon-
tadas libres las ruedas.

Otro punto en el que se ha progresado cuida-
dosamente, es el de tavorecer la penetraciéon y
disminuir la resistencia al avance por medio de
la afinacion de las formas y simplificacion de los
érganos exteriores. En los biplanos se ha adop-
tado también el sistema de cubrir de tela los
fuselajes,cosa antes caracteristica y exclusiva de
los monoplanos.

Esta solucién conduce a pasos agigantados a
la carroceria cerrada, la cual presenta un sinna-
mero de ventajas, cuales son, ademas de la dis-
minuciéon de la resistencia al avance, mayor
comodidad para los pasajeros, a los que da la
i/nstén de mayor seguridad.

Hay que convenir en que los aparatos tendran
mejores condiciones de penetracién cuantos me-
nos 6rganos salientes presenten, cuantas menos
asperezas y aniractuosidades ofrezca la superfi-
cie de su cuerpo; cuantos menos tirantes, cables,
montantes haya y cuanto mas reducido sea el
chasis de aterrizaje, sometidos a la acciéon de la
corriente de aire producida por la marcha.

Mucho se ha hecho en este sentido, pero es
preciso que esta tendencia se generalice masaun
entré los constructores.
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Por lo que respecta al velamen, he notado que
es esta parte del aeroplano la que menos han
cuidado de perteccionar los constructores, ya
desde el punto de vista de sustentacion, ya bajo
el de menor resistencia al avance, asegurando al
mismo tiempo la estabilidad del aeroplano.

Como novedad en la curvatura y seccion del
ala no es posible citar ningin aparato, nada nue-
vo se ofrece a nuestra curiosidad en esta tercera
Exposicion.

Como curvatura lateral de las alas citaremos
el Kauffmann y el bicurvo Sloan, de satisfacto-
rios resultados nada mas, pues nada han afiadido
al rendimiento de las alas.

En cuanto a la doble curvatura, que tan bue-
nos resultados ha dado por lo que respecta a Li
estabilidad, pocos son los constructores que la
aplican y de ellos, por los resultados que de esia
condicién han sabido sacar, he de mencionar a
Nieupon y Morane.

El ala flexible permanece estacionaria a pesar
de tener paladines como los Farman, Caudrony
Bréguet.

Asi, pues, nada concreto ni determinado se
puede decir en este orden de ideas, pues alas las
hay para todos los gustos y de todos sistemas;
delgadas, gruesas, planas, muy céncavas, decur-
vas parabdlicas o empiricas horizontales, en
diedro, flexibles, rigidas, etc., etc., con lod.is
ellas se vuela mejor o peor.

Estabilizaciéon lateral. El procedimiento fav o
rito es el alabeamiento, y es natural, por cuan: o
es el que mejoi es resultados ha dado, y la Unica
dificultad que se le achaca es la ya conocida, ne
que se somete una parte del ala a una fatiga
extraordinaria a consecuencia de las delorm.i-
ciones sucesivas, debidas a la maniobra deala-
beainienio.

Las aletas tienen sus partidarios también, cu;;-
les son los Farman, Voisin, Savary, Besscn,
Zodiac, Sloan, etc,

Como solucion especial puédese citar elapi-
rato Marsay-Mooneu y el Bronilamki.

Hora es ya de que pasemos a ocuparnos, aii '-
que sea muy a la ligera, de ios propulsores y
motores.

Dos tendencias, dos escuelas, podriamos decir
con decididos partidarios una y otra, se habi.m
manifestado en exposiciones anteriores, por lo
que respecta a las hélices. Unos defendian las
hélices de madera, de una sola pieza, y ottos las
de ldAminas de madera superpuestas. Estas son
las que por fin han triunfado, pues las de una
sola pieza han desaparecido casi totalmente.

Entre los constructores de hélices, es de notar
que, quizas el mas renombrado, Chauvicre, esel
que tiene el sland méas reducido ; y hasta cieno
punto comprendemos que es el que mas aceria.io
ha estado, pues, para no exponer nada nuevo,no
valia la pena de emplear mucho sitio.

Ni Rapid, ni Raimanoff, etc., etc..., exponen
nada'que constituya novedad. Si algo hay que
pueda en esie renglon calificarse de novedad,
esta en la instalacion de Régy fréres, en que se
exponen hélices de tres y cuatro palas y de paso
variable.

Y vamos con los motores. La mayoria son co-
nocidos, perlectamente conocidos del publico,
por lo que no haremos mas que citarlos o dete-
nernos solamente en los que algo digno de fiiat
la atencion ofrezcan.

G noémk, — Salié perfecto, nacié sin delecto y
permanece estacionario, nada de nuevo nos en-
sefia.

Chenu.— Motores tipo automovil. Estos moto-
res presentan una particularidad, por cierto bas-
tante ingeniosa; cada uno de ellos estd cons-
truido en dos tipos diferentes, de los cuales uno
esté provisto de un multiplicador con el que se
puede utilizar la potencia completa del motor
para la velocidad mayor.

Se concibe, pues, que, segltn el tipo de motor
adoptado por el cliente, pueda montar en él un
propulsor de gran diametro o una hélice de re-
ducidas dimensiones sin que desmerezca rn lo
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mas minimo el rendimiento y aprovechando la
mayor potencia motriz posible.

Salmson, — Ademaés de los motores tipo «Can-
ion Unné», de cilindros radiantes y de refrige-
racion por agua, conocido de nuestros lectores,
se encuentra en este stand, un motor enfriado po*"
corriente de aire, de siete cilindros paralelos,
que produce y5 HP-, con un peso de 100 kilos
.solamente y que es notable por lo ingenioso.

Lossiete cilindros tienen sus ejes en un mismo
cilindro de revoluciéon, cuyo eje esta represen-
tado por el eje motor. Cada uno de los cilindros
encierra dos pistones opuestos, cuyas bielas
mueven por medio de uniones provistas de coji-
netes de esferilias, un plato en tormadecono
iruncado, montado en el arbol motor de tal suer-
te, que el eje de este placo y el del arbol jorman
un angulo bien definido. Este plato o platina va
guiado por otro plato también en forma de cono
iruncado, contra el cual rueda y que esta fijoen
el carter del motor.

Como se comprende, medianle este dispositi-
vo, los movimientos de los pistones se iransfor-
inaii en movimiento circular uniforme. EI ren-
dimiento de este motor no es, sin duda, tan ele-
vado como el de los motores de cilindros radian-
tes, pero la originalidad de su concepcidn es tal,
que este inconveniente queda compensado por
una sencillez inverosimil en los 6rganos meca-
nicos. Afiadiremos, para terminar, que el enfria-
miento queda asegurado de una manera perfecta
y que el volumen del total es sumamente re-
ducido.

Anzani,— COmo novedad, este constructor nos
".frece el motor «Sol», de 100 HP., y de tres
cilindros en Y cuyos ensayos han dado magnifi-
cos resultados.

Citaré de paso Uerlikon,que presenta intere-
santes producciones.

Digna de verse es también la setie de motores
de cilindros verticales ofrecidos en ios stands
Dansette-Gillet, L. Cleroent (Aviatic), Panhard.
De los Dansette, es digno de mencién el motor
de aviacion de 130 HP. de ocho cilindros en V.
Asimismo son notables los motores « Renault»,
cuya serie va desde 35 HP. a 90 HP.

Cleigit. — Desde el afio pasado, poco o nada
han cambiado estos motores. Unicameniela ma-
nera de efectuar la carburacién es lo que ha va-
riado, pues actualmente es por inyecciéon. El
aparato utilizado es el inyector Jaugey, que pre-
senta siete boquillas en linea y cuya admision de
aire esta regulada por medio de un pistén inte-
fior. Son maravillosos los resultados obtenidos
por este procedimiento.

R E P. — Esta marca ofrece a las miradas de
los inteligentes los nuevos motores en estrella,
de seis y siete cilindros.

Los seis cilindros tienen dos manivelas y tres
bielas por manivela. El de siete cilindros tiene
una sola manivela. Las disposiciones de detalle
recuerdan las de los antiguos de cinco cilindros.

Vlsu dcl Stand do Ucpcrdussic

Novedades. — NO son ciertamente muy nume-
rosas. No se pueden calificar asi los rotativos
«Beck» y «Rossel- Peugeot», expuestos ya
en igog.

Los motores«Helium», de dos tiempos, exigen
un reglaje y una mise au point muy cuidada. En
el mismo caso se encuentran los motores «Mess-
pa », sin valvulas.

Anotemos, finalmente, los proyectos de moto-
res Illamados «Révolverv, de cilindros paralelos
y cuyo principio es muy original.

He aqui a grandes y largos trazos lo que se
expone en cuanto a motores, que por otra parte
no queremos detallar y profundizar mas en el
estudio y andlisis de los mismos, pues nos apar-
tariamos de la indole de nucsiro trabajo, que es
de mera resefia.

Jan G ab

Los chasis  aterrizaje

(ConilDuadun dclapag. ji)

Blériot

No tenemos la pretensién de hacer com-
prender al lector cémo estd construido el
chasis «Blériot». Son éstos, conocimientos
que debe poseer todo buen aficionado a la
aviacién.

Este chasis es, si no el mejor, a lo menos
el méas conocido, el méas copiado, mucho
menos por sus excelentes cualidades que
por lo conocidos que son de todo el mundo
los aparatos sobre los que ha sido montado.

Su caracteristica son dos ruedas parale-
las orientables, cuyo eje se apoya en uno
de ios d&ngulos de un tridngulo, tal como se
ve en la figura 4.

La patente de Blériot no precisa ni la
forma del tridngulo ni la disposicién del
amortiguador. Por esto han sido tantos los
que lo han copiado ; por una parte su siste-
ma inédito de deformacién, y por otra su
amortiguador, mas o menos regulary po-
deroso.

Hay que convenir, sin embargo, en que
todas estas copias han sido, de mucho, in-
feriores al modelo | no han hecho méas que
aumentar sus defectos sin mejorar sus cua-
lidades, ni tan siquiera perfeccionar ningu-
no de sus detalles.

No nos ocuparemos, pues, de estas va-
riantes, consistentes en que el amortigua-
dor esté colocado en distinto angulo del
triangulo, puesto que todos estos dispositi-

vos estadn implicitamente contenidos en la
patente Blériot,

En el chasis tipo, aplicado desde hace
algunos afios a todos los aparatos construi-
dos en los talleres de Blériot, cada rueda
estd suspendida de dos horquillas articula-
das, de longitud variable. La horquilla in-
ferior estd unida por wuna juntura a la
cardan en la base de un tubo vertical, el
cual forma parte del cuadro del chasis. Este
cuadro no es absolutamente rigido, pero su
atirantamiento por medio de cintas de ace-
ro, hace que sea lo suficientemente rigido
y elastico al mismo tiempo. Este sistema es
empleado en el chasis Goupy, del cual nos
ocuparemos mas adelante.

La horquilla superior estd sujeta al tubo
mencionado antes, por un anillo que resba-
la a todo lo largo del mismo, este anillo va
unido a la base del cuadro por medio de
dos tensores, véase la figura 5.

Este es el sistema de amortiguador. Pue-
de verse que las ruedas describen un arco
en circulo alrededor de la articulacién infe-
rior. Ascienden y retrasan ligeramente al
mismo tiempo, en el momento del choque.
Ademaés, a pesar de ser orientables, son
siempre paralelas entre si, debido al eje de
unién que puede verse en las figuras 6y 7,
y que indican, esquematicamente, los dos
dispositivos empleados mas comUnmente
para que las ruedas orientables guarden la
inclinacién necesaria,

Usado desde hace mucho tiempo y mejo-
rado constantemente, el chasis «Blériot» es,
en la actualidad, fuertey ligero, a causa de
la independencia relativa de las dos ruedas
sustentadoras.

Esta ligereza es la desesperaciéon de los
aprendices de piloto, que, por falta de ve-
locidad, hacen el salto de carnero al chocar
con el menor obstaculo o a: pasar sobre las
mas ligeras irregularidades del Urreno.

Sin embargo, si posee los defectos de
todos los chasis actuales, si con él son difi-
ciles los aterrizajes en terreno desconocido,
en cambio para el piloto experimentado y
en terreno conocido, es uno de los mejores,
porque es fuerte, ligeroy poco embara-
z0S0.

SANTOS DUMONT

Tipo «Demoisellc»

Hay que decir dos palabras, para recor-
darlo, sobre el chasis imaginario de San-
tos Dumont para su Demoiselle.

El audaz aviador, habiendo concebido
un aparato muy simple, a lavez que ligero,
estudiaba, con cierta preocupaciéon, la ma-
nera de construir un chasis de aterrizaje
gque fuese también fuerte, al mismo tiempo

Ayuntamiento de Madrid
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que ligero, para adaptarlo adicho aparato.
Ideo el procedimiento de suprimir todo sis-
temaintermedio y rodar simplemente sobre
ruedas solidarias del armazén del monopla-
no; un eje iba fijo a la parte rigida de éste,
cuyos extremos inclinados hacia arriba,
mantenian a las ruedas mas préximas entre
si de la parte superior que de la inferior,
segun puede verse en la figura 8. De esta
manera, en caso de un aterrizaje inclina-
do, una rueda tocaba en el suelo antes

que la otra,
normal.
Este es el summum de la simplicidad, y
lo mas extraordinario, es que tal disposi-
tivo fuese lo suficiente robusto, a pesar de
su grao rigidez, para resistir aterrizajes
un peco duros, aunque el monoplano sopor-
tado fuese tan ligero como el Demoiselle.

manteniéndose en su posicién

R. E. P, 1909

Describiremos el chasis «R. E. P.» pri-
mitivo, formado porufia rueda central co-
locada debajo del centro de gravedad del
aparato y provista de freno oleo-pneumati-
co. Este sistema ha sido abandonado, a pe-
sar de su gran valor mecanico.

Nosotros opinamos que todos los siste-
mas de chasis coa ruedas y sin patines, des-
apareceran en plazo no lejano.

Los chasis mixtos

Llamaremos asi, a los chasis formados
por ruedas y patines a la vez, a fin de obte-
ner ya sea un freno automaéatico O bien para
evitar las caidas de pico.

Hasta hoy, todos los dispositivos que a
este fin se han imaginado no han dado mas
que resultados muy mediocres.

Muy a menudo los patines de seguridad,
si bien desempefian un papel de cierta im-
portancia protegiendo al aparato y al avia-
dor contra los choques del aterrizaje, se
rompen é inu tilizan debido a su mala dispo-
sicion o a su fabricaciéon defectuosa.

La explicacion de la mayor parte de los

accidentes ocurridos en el vuelo, es, pues,
sencilla. Puede darse el caso, en el trans-
curso de la explicacién de estos chasis,

hacer mencién de al-
guno de estos casos. Los chasis de ruedas
y patines son los mas numerosos. Existen
tantos sistemas distintos, que no intentare-
mos describirlos uno a uno.

Ensayaremos, solamente, clasificarlos se
gun su naturaleza y su tipo, y dar algun
ejemplo.

Esta clasificacion, por razén del sinna-
mero de combinaciones que de ruedas y
patines existe, procuraremos que sea lo
mas reducida, por lo cual nos veremos pre-
cisados a incluir en una misma categoria

gue tengamos gee
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algunos que parecerdn completamente dis-
tintos.

Primer grupo. — Chasis provistos de
una muleta sola e independiente :
Ejemplos :
Antotneiie.

Martin Haudasyde.
Chasis con dos pati-
nes de seguridad independientes, colocados
delante de las ruedas.
Ejemplo:
Goupy.
M. Farman tpio.
Cletnent-Bayard.
Chasis con un patin
central fijoy dos ruedas laterales de des-
montables.
Ejemplo ;
Nieuport.
Bristol.
Cuarto grupo, —
tico.
Ejemplo :
Anioineiie V.
Quinto grupo. — Chasis con
patines de seguridad solidarios.
Ejemplo
Venddéme.

Segundo grupo. —

Tercer grupo. —

Chasis con patin elas-

ruedas y

Sexto grupo. — Chasis con patines lar-
gos y dos sistemas de ruedas desmontables.
Ejemplo
H. Farman.
Howard Wrijht.
W alkyrie.
Paulhan.

Paul Zens.

Séptimo Chasis con patines
largos y dos ruedas desmontables sobre eje
Unico.
Ejemplo :
Sommer.
Sanders.
Morane.

Deperduasin.

grupo. —

(Del Airo). (CunUnuarad)
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£1 dominio del espacio

en sus relaciones
con el derecho

(CoDtiDuacion de U pag. 26)

El célebre Paul Fauchille, autor del primer
proyecto de Cédigo de Derecho iniernacional
aéreo, que informo6 en nombre de la Universidad
de Paris, atac6 ambas tesis con argumentos de

[T i,

Tercera Exposiciéon Internacional
de Locomocidén aérea

Carroceria dcl aeroplano Briguetcoa pucrtecilla
lateral y escalera

sentido comln, demostrando que seria utépico
creer con Holland que los caminos del cielo po-
drian reservarse en el porvenir a intercambios
pacificos y comerciales; que seria una ilusion
esperar con Wezlake, Fiore, ReoHn y Bar, en
que se humanizarla laguerra, por el mero hecho
delimitar el uso de las aereonaves al sélo eja-
men de las fuerzas del adversario. A menos de
prohibir a los ejércitos y a las flotas beligeranies
disparasen contra las aereonaves enemigas que
viniesen a observar sus movimientos y explorar
la zona de sus operaciones — lo que seria exor-
bitante — es de total necesidad, puesto que se
funda en el legitimo derecho que asiste a todo
ser de repeler una agresién, autorizar a los apéa-
ralos aéreos para que respondan a los disparos
que se les haga desde tierra o mar, lanzando pro-
yectiles con «un fin de defensa».

Y asi llegamos a las siguientes conclusiones:
dos sistemas légicos existen en esta materia. El
que prohibe todo uso de aereonaves en tiempo
de guerra o el que autoriza su empleo de una
manera general sin restricciones, como arma
de co6mbale y desiruccion sobre el territorio de
los beligerantes, aguas jurisdiccionales o en
alta mar.

Este fué el sistema propuesto por Fauchille,
defendido también por muchos miembros del
Instituto, entre otros, por Reoiln y Errera, de
Bruselas, y Politis, profesor de la Universidad
de Paris,

Sus partidarios se esforzaron en demostrar
que la guerra aérea no es tan barbara como se
pretende, y que aunque asi fuese, su autorita-
cién seria mucho mas beneficiosa para ja causa
de la paz, porque la opiniéon de los pueblos se
muestra mas hostil a las guerras, a medida que
éstas se van hacienda mas terribles.

Ademas, las minas y submarinos que desde el
fondo del mar, y sin que pueda vérseles ni difi-
cultar SU accion, hacen saltar acorazados con



todos sus (ripuUnief, son maquinas mas
temibles que las aereonaves i*

El fuerte que barre con sus fuegos la llanura
que domina, (no es mucho mas mortifero que el
globo que lanza proyectiles desde su barquilla ?
¢La navegacién estd mas amenazada por el lue-
go de las aereonaves que por el de los buques
de guerra, cuyos cafiones alcanzan & navios si-
tuados a tal distancia, que no pueden ver ni aun
vallandose de los méas potentes catalejos?

As! planteada la discusién, los miembros del
Instituto se dedicaron a buscar una féormula de
transaccion.

Lapradelle, de la Universidad de Paris, pro-
puso que se autorice la guerra aérea en sentido
vertical, prohibiéndola en sentido horizontal.
Apoyabase para ello en que en el primer caso
podia dirigirse el proyectil a un punto determi-
nado: pero en el segundo, sienao un disparo
completamente a ciegas, nadie podia prever a
donde iria a parar el proyectil lanzado de un
acreopiano a otro.

A esta ingeniosa discusion opuso Fauchille
que la prohibicién de la guerra horizontal es
completamente imposible. ¢ Concibense dos mo-
noplanos que se encuentran en la atmésferay
consientan en no atacarse ? La hipotesis se des-
truye por si misma.

Fauchille expuso otra féormula ; prohibir 4 las
.icreonaves el empleo de cienos proyectiles y
que los beligerantes se participen, asi como a
i>s naciones neutrales, cuéales son las zonas de
neutralidad.

Después de un deienido estudio, el Instituto
de Derecho Internacional aprobd, por catorce
votos contra siete, la siguiente resolucion ; «Se
permite la guerra aérea con la condiciéon de que
no ofrezca para las personas o propiedades de
los habitantes pacificos mayores peligros que la
guerra terrestre o combates navales».

Opinaron varios que seria muy dificil de tra-
ducir en actos esta féormula, y asi es en electo.
11 han rasgado ya el teniente del ejército ita-
liano Gavoiti, que en 31 de octubre Gltimo salié
con su aereoplano militar de la ciudad de Tri-
poliy arrojé cuatro bombas sobre las avanzadas
que el ejército turco tenia apostadas en Ain-
Zara, y cuya hazafia se ha repetido después,
piincipalmente por los capitanes Moiso, Piazza
ylerade. Acabaron, pues, las discusiones; la
guerra sera siempre la guerra ; jVce victis!

Por lo que al derecho de gentes se refieie, la
G.tima palabra nds la da la campanfa italoturca,
pero en cuanto a detei minadas relaciones de la
aerconavecon el derecho publico y privado, es
el Gltimo Congreso de Derecho Internacional,
celebrado en Paris en julio préximo pasado, el
que da la pauta, siquiera sea menguada, para
luiuras resoluciones de ios Gobiernos.

En dicho Congreso fueron aprobados lostS
articulos siguientes:

i.° La circulaciéon aérea es libre, salvo las
prohibiciones que los Estados determinen para
su propia seguridad.

a" Todo aparato aéreo debe tener una nacio-
nalidad.

3'° La nacionalidad de éstos serd siempre la
de su propietario, y si el aparato perteneciese &
Una Sociedad, la de ésta.

4’ Todo aparato aéreo deberd llevar una se-
fial o marca distintiva de su nacionalidad.

5. Todo propietario de un aereoplano o di-
tifiible deberd, antes de realizar viajes o paseos
non él, haber obtenido de la autoridad publica
lainscripcion de su aparato.

6." Todo aparato aéreo llevara una marca que
indique el lugar donde estd matriculado.

7- Las listas de matriculas serdn publicas.

8° Los aparatos aéreos podran tomar tierra
sobre cualquier terreno-

9- Les esta terminantemente prohibido to-
fuar tierra:

°) Sobre las obras fortificadas en el radio de-
earmiiiado por la autoridad militar.
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b) En el interior de las capitales o en sitios
donde haya aglomeraciones de publico, excep-
cion hecha de los emplazamientos designados
por la autoridad publica.

10. Todo aterrizaje obliga al
los perjuicios que haya causado.

11. Esta prohibido, salvo en caso de fuerza
mayor, arrojar desde abordo del aparato aéreo,
objetos que puedan
causar dafios, bien a
las personas o a las
cosas.

12- Todo aquel
que se encuentre en
el campo un aparato
aéreo abandonado o
trozos de algun ae-
reoplano, debe inme-
diatamenie dar cuen-
ta a la autoridad mas
pioxima.

;3. Esta tomara,
con toda urgencia,
las medidas necesa-
rias para asegurar
la conservacion de
aquél y descubrir &
su propietario.

Aunque el apremio
del tiempo mata la
critica de las bases
transcritas, no puedo
menos que afirmar
gque no me parece
que la labor del Con-
gieso que las acordé
pueda interesargraii-
demente, ya que se
limité, como se ha visto, a sentar principios que
ya la practica habla reconocido, dejando sin so-
lucién los mas intensos y espinosos a que la
navegacion aérea estd dando lugar a diario.

Yo no sé si este discurso mio, atropellado por
la necesidad de no pecar de extenso, y por que-
rer, & la par que diese una idea, siquiera someta,
del estado juridico mundial sobre el derecho
y dominio del espacio, podrd merecer vues-
tra consideracion y ser digno de esta Academia,
pero si que reconoceréis todos vosotros mi
buena voluntad al esbozar cuestién tan intere-
sante.

Es indudable que los inmensos inventos dei
pasado siglo y primera década del actual, han
acrecentado considerablemente el poderio del
trabajo humano, enriqueciendo aquéllos, al pro-
pio tiempo, el dominio del derecho, pero no ha
habido ninguno que, como expresa el sabio pro-
fesor de la Universidad de Lausana, Luciano
Chessex, haya contribuido tanto & ese enriqueci,
miento como la conquista del aire. La doctrina,
afiade, es aun pobre y los autores que se han
ocupado de esta cuestion han emitido diversas
teorias, sin apoyo sobre ningln caso practico.
Guardémonos, pues, de dar una excesiva impor-
tancia 4 esos esciiioies, y no legislemos antes de
haber reunido todos los casos de jurisprudencia
gque podran presentarse para elaborar las leyes
con conocimiento de causa. S6lo son buenas las
leyes que se fundan en el pleno conocimiemo
de ios hechos que & su vez resultan de la expe-
riencia,

De todas suertes, es preciso proclamar bien
alto, y con ello termino, que asistimos & una
gran revoluciéon ; que todo cambia y se transfor-
ma al impulso bienhechor de la ciencia y del
progreso, pregonando ello el fin de perfeccién
que la humanidad persigue y que, como creyen
tes, anhelamos. Todo un pasado desaparecey
un organismo nuevo se prepara. Saludémoslo
como hombres del siglo xx, siquiera sea todo
ello un modesto despertar en los siglos y siglos
que van & sucaderse, antes de que les sorprenda
el choque final, en que & lo perecedero y huma-
no se le abran las puertas de una Eternidad, en
elsenodeDios. — H e

piloto a pagar
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£1 biplano “ Wri*ht” modelo B

La ultima creaciéon de los hermanos
Wrighc ha sido la de su biplano modelo B.
En conjunto parécese muchisimo al aparato
Baby-Wrighi de A. Ogilvie'que fué exhi-
bido el pasado afio en Olympia (Norte Amé-
rica), Tal vez la alteracién de mayor im-

El gobierno del biplano Wrighi

La palanca de alabcamiento y que mueve el timén de direccién, esta a la derecha del

piloto. ElI mango de la misma que puede iuclinarse a derecha e izquierda, mueve uoo

de los sectores de aluminio. El oiro sector esta sujeto firmamente a la palanca y alabea

los planos, por lo que hace mover la palanca cuando se alabean los planos

naa la vez el timén de direccion. Cuando sélo se acciona el mango déla palanca, Gni-

camente funciona el timoén de direccidn. La palanca de la izquierda del piloto acciona
el limén de profundidad

se accio-

portancia ha consistido en la adiciéon de un
par de aletas verticales inmediatamente de-
bajo del plano superior, a fin de proporcio-
nar al aparato un seguro punto de apoyo
en los virajes.

Las dimensiones del biplano en cuestiéon
son las siguientes : Anchura, 38 pies (ingle-
ses) 6 inches. Envergadura; 28 pies (i).
Superficie de los planos sustentadores: 470
pies cuadrados. Superficie del plano inmovil
de la cola: 40 pies cuadrados. Superficie
del timén; 15 pies cuadrados. Peso neto de!
aparato 850 libras. Carga util: i‘8 libras.
En plenovuelo: 2*7 libras. Motor«Wrjght»
30-35 HP de 4 cilindros, refrigeramiento
por agua. Calibre de 4 inches ; 4 inches

de cursa. Mueve dos hélices a428 revolucio-
nes por minuto. EIl didmetro de las hélices
es de 8 pies 6 inches. Su paso de rosca es
de 9 pies 8 inches. Traccién de 250 libras
en pleno vuelo. El consumo de petréleo es
de 4 galones (2) por hora. EIl aparato tiene
una fuerza sustentadora de 28 libras por
HP (en pleno vuelo es de 40 libras por HP).

Los planos tienen doble forro, y cada
uno contiene 34 costillas que, en parte, son
macisas y en parte formadas por dos tiras

(1) EIl pie iaglé? equivale a 0*304 metros. El tache
ioglés eQuivale a 0*025 metros. — (N» del T«).

(2) Medida inglesa de capacidad para liquides equi*
valcQte a unos 4 litros y medio. — (N. del T ).

Ayuntamiento de Madrid
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—'V~havtA-

de madera unidas por tacos del mismo ma-
terial. Las ensambladuras que unen los mon-
tantes de la parte posterior del aparato a los
planos principales son flexibles. Véase la
fig. 1. El timoén de direccién del biplano es
del tipo usual; el timén de direccién no gira
sobre gozne alguno, por lo que debe ala-
bearse, para ser maniobrado. Como en sus
primitivos aparatos, los Wright han con-
servado en su modelo R una de las méas cu-
riosas caracteristicas de construccién, que
consiste en la abolicién absoluta de tenso-
res para los tirantes. Estos, cortados con-
venientemente y colocados en el aparato con
su debida tirantez, s6lo pueden sur subs-
tituidos por otros nuevos.

Péro lo que de suyo es mas caracteristico
en el aparato Wrighi, modelo B, lo que

mas de relieve se ofrece a nuestra obser-
vacion, es, sin duda alguna, el sistema de
gobierno, el cual puede ser considerado en
las siguientes porciones: fij Maniobra dcl
timon de direccién, fsj Id. del de profundi-
dad, fjJ Alabeamiento. Las maniobras (/)
y fjJ pueden realizarse al unisono 6 sepa-
radamente. Las esquemas que se acompa-
Aan mostraran al lector el mecanismo, en
cuestion, de un modo claro y distinto. La
palanca A que acciona sobre ios planos,
alabeandolos, y a la vez mueve el timén de
direccién, posee, en su extremidad superior,
un mango movible B, que puede inclinarse
a derecha e izquierda. Un par de piezas de
aluminio en forma de sector circular van
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colocadas en la extremidad inferior de !a
palanca .,4 a una de ellas fE1j van sujetas
las cadenillas que tiran del timén de direc-
cién mientras que a la otra van sujetas las
que alabean los planos principales.

Para mover solamente el timén de direc-
cién,lamaniobra que se realizara sera como
sigue : se inclinard el mango B hacia la de-
recha o laizquierda, conlo cual el aeropla-
no girard hacia la derecha o la izquierda
respectivamente. Este resultado se debe a
que el sector de aluminio D es indepen-
diente del movimiento de la palanca y esta
esometido a la presién de un tubo de acero
que le une al mango B. Debido a esta inde-
dependencia entre el movimiento de toda
la palanca y la maniobra del sector puoé-
dense alabear las alasy mover el timén de
direcciéon a un mismo tiempo.

Para maniobrar el timén de profundidad
se hace uso de la palanca situada a mano
derecha del piloto. Basta dar un golpe de
esta palanca hacia adelante o atras para
que el biplano suba o baje respectivamente.

(De Aerotiiju/ics, de Londres)
Traduccion de A. Gibalt
llustraciones de E, Srura
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Cola del biplano Wrigki

El plano de la cola funciona como timén de profundidal y es flexible en los dos

terciosde su superficie

on De 1911-1912

interesante fijar la
realizados por

Es verdaderamente
atencion en los progresos
los constructores en un afio, cuando ape-
nas hace un mes ha terminado la tercera
Exposicion de Locomocién Aérea. La ma-
yoria de los que han visitado el Salén han
sufrido esta impresién; «los aparatos son
idénticos a los del afio pasado, no se ha he-
cho casi nada de nuevo». (Por qué aban-
donar los tipos que hasta ahora han dado
buenos resultados? EIl automaovil se ha per-
feccionado por incesantes modificaciones
sobre los tipos antiguos y también por la
‘ereacion de nuevos modelos, Lo mismo su-
cederd con la aviacién; aparte de que en
1 Salén estaban expuestos des tipos nue-
vos completamente y que ha D dado exce-
lentes resultados, el torpedo aereo de Ta-
h'n y el Canard Voisin. Puede, ademaés,
.ifladirse una berlina Ble'rtoi que démues-
ira que la carrosserie cerrada sobre un ae-
liplano es perfectamente realizable. Desde
ct punto de vista de construccién, Som-

Afy Aer

i~cer, Kauffmann, Mar9ay-Mooneu y Alba-
Iros han expuesto dispositivos complcta-
iticnte nuevos y sumamente interesantes, vy,
por Gltimo, las modificaciones introducidas
‘en los aparatos de aterrizaje han sido tan-
gis, que no citaremos méas que las mas inte-
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resantes, como son
las de los BUriot,

Morane , Kauff-
mann, Tatin, Al-
batros, Clement,
Voisin , Zens 'y

Bristol, los cuales
han presentado los
chasis mucho mas
perfeccionados vy
algunos completa-
mente nuevos.

Es, pues, abso-
lutamente falso
decir que el Salén

de 1911 no sefiala
un progreso enor-
me sobre Sos ante-
riores, cuando,
por el contrario,
demuestra el deseo
de aumentar la se-
guridad porel per-
feccionamiento de
los pequefios de-
talles.

Nos ocuparemos en este articulo de los
aparatos expuestos, y particularmente de
los principios de los que, por primera vez
se ofrecen & nuestra observacién, asi como
también de la berlina BUriot.

Los aparatos expuestos pueden clasifi-
carse en diez categorias completamente
distintas. Pueden verse en el grabado que
acompafia {P P ' designanlos planos prin-

cipales, E el equilibrador, A el lugar ocu-
pado por el piloto, E eltimén de direccién
y h\a hélice).

(ij Son los monoplanos dcl tipo Bié-
riot, adoptado por un sinndmero de cons-
tructores {i?. E. P., Morane, Farman,
Kauffmann, Vinei, Borel, Deperdttssin,
Sojnmer, Nieuport, Bristol, Aviatic, Mar-
fay-Mooneii, Sotinel, Berihand, Balsan.)
Ya veremos, cuando hagamos c! estudio
detallado de los aparatos, de cuantas ma-

neras han em-
pleado nuestros
ingenieros este

tipo que ha sido
el vencedor spor-
tivo en 1911,

{2) La in-
fluencia del tipo
Blériotse hasen-
tido en la cons-
truccién de los
biplanos. Muchos
han sido los cons-
tructores que han
adoptado el fuselaje de monoplano y la hé-
lice delante. A esta categoria pertenecen:
el Goupy, primer biplano de este modelo y
que, ademas, fué construido en los talleres
Blériot desde 1908, el Breguet, Clement, Al-
bairos, Zodiac, Asfra, Sloan.

(jJ El biplano clasico francés con esta-
bilizador delante y cola, y del que no hay
mas que un representante, Maurlce Par-

man.
fdJ La berlina Blériot es proctdec-
del tipo {j), puesto que sus diferen-
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tes 6rganos estdn repartidos en idéntica
forma.

fSJ EI aparato de Savary y el de Cau-

dron con la hélice delante y celular en la
parte posterior.

(6) EI monoplano correspondiente al
biplano que acabamos de citar y el Train
que es en resumen una Demoiselle Santos
Dumont de mayor tamafo.

(y) EI H. P'arman con estabilizador
«Bronuawski» es un biplano de este tipo.
Puede también incluirse el Sommer cuyo
equilibrador en la parte posterior es de
mucha mayor importancia que el colocado
en la parte anterior cuya superficie es muy
pequefa.

(8) EI Pouchey Primard es la aplica-
cion del tipo precedente en los monoplanos.

(y y 10) Son los dos tipos nuevos ex-
puestos en el Salén, los cuales vamos a exa-
minar mas detenidamente.

Los tipos nuevos

La berlina Blériot.— Debajo dcl ala
A, de 13 metros de envergadura, va colo-
cada una carroceria de caoba de seccibon
triangular, para cuatro asientos. Delante y
fuera de la misma, el asiento para el piloto
P. El motor M de 100 HP «Gnome» va
colocado en la parte de atras de dicha ca-
rroceria y al mismo nivel déla superficie
sustentadora A. En la extremidad poste-
rior del aparato, un plano fijo .£ y el timén
de direccién D van unidos a la carroceria
por medio de un fuselaje sistema biplano.

Dhlance, el timén

de profundidadir

EIl torpedo

Tatin Este

aparato fué jdea-

do por Victor

Tatin mucho an-

tes de efectuarse

los primeros vue-

los en Francia.

Sobre un fusela-

je de forma de

cigarro y presen-

tando la punta mas gruesa hacia de-
lante, estan fijas dos alas A y detrds una
superficie mas pequefia E provista de un
postigo que obra como de equilibrador. EI
pilotoi’y el motor M estadn colocados en la
parte anterior fuera de las alas, la hélice esta
colocada en la extremidad posterior accio-
nada por el motor mediante un eje muy
largo articulado por una juntura a la car-
danJ. La ventaja de estos dispositivos salta
a la vista. La hélice no hace presién sobre

las alas como en los monoplanos ordinarios.

La resistencia al avance es muy escasa
por la colocacion del pilotoy del motor
dentro del fuselaje, lo que hace que el apa-
rato pueda alcanzar grandes velocidades.
Y, por ultimo, no yendo colocado todo el
peso completamente sobre la parte delan-
tera, el peligro de caida de pico apenas
existe. Este aparato que ha efectuado ya
magnificos vuelos, es, ciertamente, uno de
los mas notables por su rendimiento.

E 1l canard Voisin.— Muchos han creido
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que el origen de este nombre era la seme-
janza que con el ave asi llamada le propor-
cionan los flotadores de que esta provisto,
pero no es nada de esto. A este aparato se
le ba dado este nombre, por su analogia, con

uno de los primeros monoplanos Blériot
cuyo fuselaje tenia la formadel cuello de un
canard (pato).

Pero lo interesante de este aparato no es
el nombre, es su perfecta estabilidad. Lo
mismo que el Santos Dumont X IV y que
el Wrigkt, va provisto de una superficie
celular en la parte posteiior y un equili-

brador en la anterior. (Porqué el Voisiti
es can estable y tan poco los cipos que le
precedieron? La solucién es de las mas

sencillas. Basta mirar y fijarse en el croquis
que se acompafia, cuya explicacién es la si-

guiente :
Supongamos, primeramente, el tipo an-
tiguo, el Wright, por ejemplo:

En un vuelo normal el angulo de inciden-
cia que forma el equilibrador es de menor
importancia que el presentado por la cé-
lula (i). Si, por una causa cualquiera, el
aparato cae o inicia una caida de pico (2),
el equilibrador es atacado por su cara dor-
sal, lo que produce una presiéon Pe hacia
abajo, mientras que la célula sufre una pre-
sién Pe hacia arriba. De lo cual resulta que
los dos tienden a hacer cabecear todavia
mas al aparato. Por consiguiente el piloto
debe restablecer su equilibrio, maniobran-

do el timén de profundidad. El principio de
Voisi7 fts, por el contrario, el siguiente:
El equilibrador anterior posee una inciden-
cia mucho mayor que el posterior. Cuando
el aparato inicia la caida de pico, a pesar
de presentar un angulo muy pronunciado
(2), el equilibrador experimenta una pre-
sion hacia arriba Pe merced a su inciden-
cia muy pronunciada, mientras que lacélula,
sufriendo la presiéon del aire sobre su cara
dorsal, la empuja hacia abajo Pe. EIl resul-
tado de estas dos fuerzas tiende a volver al
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aparato a su posicion primitiva. La idea es
muy sencilla pero era preciso encontrarla.
Este principio es tan sugestivo para los
constructores, que muchos seran losque du-
rante este afio concebirdn nuevos modelos
de cafiaras. Blériot hizo ya experiencias con
el suyo durante el pasado verano. EIl celu-
lar Voisin, de seis planos verticales, no
deja de preocupar alos que le conocen. La
razén de tal sistema es muy comprensible ;
el aparato sin estos planos carece en abso-
luto de estabilidad lateral. Sivuela reinando
viento algo acentuando, el efecto de sus
derivas no le es perjudicial, muy al contra-
rio, puesto que tiende a colocarlo de cara
al viento en lugar de hacer que el viento le
venga de lado. Se comprenden, pues, las
ventajas de esta disposicion del aparato,
sobre codo desde el punto de vista de ren-
dimiento de la hélice y de la casi imposibi-
lidad de caer de pico. Con el timén de direc-
cién Z>, colocado delante a regular distancia,
bace que el aparato pueda virar desahoga-
damente.

Otro cafiardhd.sa.do0 en el
pio, vi expuesto en el Salén, el monopla-
no metalico de Marell Besson.

En el préximo articulo nos ocuparemos
del sinnimero de perfeccionamientos in-
troducidos en los aparatos ya de todo el
mundo conocidos, y, en particular, de los
nuevos sistemas de construccién.

mismo princi-

Robert Gratiot
(De la Revua AérUnne j

Los aeroplanos “ Bristol”
en la Escuda Militar
"Cuatro Vientos”

Los aparatos Bristol se diferencian notable-
mente délos restantes construidos hasta la fecha,
por su terminaciéon esmeradisima y perfectay la
solidez de todas las partes destinadas a soportar
grandes esfuerzos.

El biplano del tipo H. Farman tiene en el cen-
tro la palanca de estabilizaciéon y alabeamiento y
unidas de manera muy préactica y accesible las
del encendido, gases y jlave de gasolina. Todo el
mando y 6rganos de registros estan dispuestos
del modo mas sencillo y eficaz.

El asiento del piloto, con todo lo concerniente
a la maniobra, depésitos y butaca comodisima
para el pasajero, va encerrado en una barquilla
o carroceria, dispuesta en forma de cortavientos
en la parte delantera, que protege extraordina-
riamente a piloto y pasajero.

Motor «Gnéme », 70 HP , que en breve sera
reemplazado por otro construido por la casa fa-
bricante del aparato y de la hélice ; los patines
largos y caidos, frenan automéaticamente al ate-
rrizar.

El monoplano es el mas pequefio de cuantos
hoy existen, de dos plazas, siendo digno de men-
cién su magnifico tren de aterrizaje,con patin de
resorte y articulado en la parte anterior, y de
hojas superpuestas, formando ballesta en su ex-
tremo posterior, que le permite frenar al ate-
rrizar.

Los aparatos de mando son iguales y tan prac-
ticos y sencillos como los del biplano.

No tiene piano posterior, lo que le diferencia
de los demas construidos, y su estabilizador es
automatico y se rige por el mismo aparato al
volar.

Su estabilidad es perfecta, como lo demuestran
los asombrosos vuelos efectuados por los pilo-
tos. A dos plazasy con un simple motor <Gné-
me», 50 HP , alcanza facilmente velocidades de
too kildémetros hora.
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La casa constructora «The British and Colo-
iiisl Aeroplane Coropany Ltd.». de Bristol.es
una de las casas mas importantes en su ramo, v
su producciéon es de un aparato diario, siendo
proveedora de los Gobiernos inglés, ruso, ita-
liano, India, Canada, etc.

Piioios de la casa, que han venido & Madrid:

K. Busteed, 23 afio.s, natural de Melbourne,
profesor piloto o instructor de laescuela de Sa-
lisbury.

S. Pixton, 26 afios, natural de Manchester,
profesor piloto o instructor en la misma escuela.

Dicha escuela y la de Blackpool son propie-
dad de la Compafiia Brisiol.

Tercera Exposicién Internacional
de Locomocién aérea

Patin posterior en el torpedo aéreo Pauihan-Talin

Historia de la Aviacion

(Continuacién de U pag. 471de aviacisn, afio I1)

Struvé y Telescheff — Los inventores
Struvé y Telescheff sacaron, en 1884, pa-
tente para una ave mecanica de cinco pares
de alas, con la cual pensaban volar; pera
no se tienen noticias de sus experiencias.

Bitig, Hollande, Bceson y muchos mas
publicaron, en esta época, interesantes tra-
bajos referentes 4 los aeroplanos.

Del 1883 al 86, patentaron los resultados
de sus estudios en aviaciéon,Ward, Walker,
Quimby, Foster, Greenough, Vogt, Fremi-
ze, Dahlstrom y Lohman. Estos dosultimos
hicieron pruebas en Copenhague con una
lancha movida por hélice de aeronautica.

Pichancourt construyé en 1889, péajaros

mecéanicos muy notables.
Lorenzo Hargrave (de
Sydney, Nueva Gales del Sur, Australia),
public6 en 1884 varias fotografias de las
cometas con que llegdé & elevarse por los
aires.

Las cometas celulares. — La fig. 49
representa varios tipos de cometas celula-
res: .A, es de jjapel; B, de aluminio; C, de
cartulina; D, de madera y papel.

Oknitoplano Hargrave.— EIl genial in-
ventor del «aero» celular, da las siguientes
fechas que demuestran que, cuando publico
su primer estudio sobre las superficies’
ike Trochoided Plafie, en 1884, la Aero-

Hargrave. —



nautica en practicase limitaba & los globos
libres.

«Después — dice el precursor — leiva-
rios escritos sobre aviaciéon, pues en los
afios de i885 a4 1891, varios aviotécnicos,
especialmente Masim, Langley y Lilienthal,
trabajaron seriamente en aviacién. Las
primeras publicaciones obtenidas fueron;
Maxim, 1890; Chanute, 1891; Langley,
1891, y Lilienthal, 1893.

Philipsempez6 & trabajar en 1885 y Lan-
caster, en 1886; pero antes que todos nos-
otros se ocuparon de la aviacién; Le Bris,
1837; Stringfellow, 1868 & 1872; Penaud,
1871 &4 1872 ».

En 1890 combind Hargrave el aeroplano

Fig, 4], Paiaro mecanico de Tatin

con el ornitéptero, construyendo un aero-
movil mixto (ornitoplano) que llegdé & volar
econémicamente. Se componia de un plano
sustentador dispuesto en diedro, que lleva-
ba delante dos alas batientes (fig. 5r), EI
motor de las alas era aire comprimido con-
tenido en un tubo. Este formaba el cuerpo
de la maquina ornitoplana, de 1,760 kg.
peso total y que llegdé & recorrer 156 m.

Fig.43. Moaofolio experimental.dclTatin

Otro modelo, con motor & vapor, pesaba
1*830 kg. y realizé buenos vuelos.

Hace algunos anos, experiment6, el in-
ventor australiano, un aeroplano de 162 ki-
logramos, cuyas superficies sostenedoras
reunian 50 m. c.

Trouvé. — EI que de tantos curiosos
aparatos eléctricos, habia de dotar 4la Me-
dicina, experimentd, primeramente, los péa-
jaros mecéanicos, luego los elicdpteros y en
el Congreso de Tolosa (Francia) presenté
una hélice movida por motor eléctrico. De
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Fig.

sus experiencias, con esta dase de propul-
sor, dedujo datos interesantes para la teoria
de las hélices de aviacion.

En 1891, empledé Trouvé, en sus pajaros

Fig. 49. Cometas celulares primitivas, hechas por
Hargrave

mecdanicos, un manantial de energia muy
distinta del motor, de goma eléastica retor-
cida, empleado generalmente entonces.

Producia explosiones de una mezcla de
oxigeno e hidrégeno, y utilizdbalas para
obtener deformaciones en un tubo mano
métrico de Bourdon; por influencia de-
estas deformaciones, los extremos .lei tubo
oscilaban, separandose y acercandose su-
cesivamente.

Las alas del ave artificial, fijadas directa-
mente en el tubo, bajaban y subian en el
espacio, haciendo avanzar el aparato cerca

de 80 m.; cuando se le lanzaba con un
oscilador impulsor.

Cuando las alas cesaban de aletear, el
avioncito, o péja-

ro mecéanico, des-
cendia & flote des-
lizdndose por una
superficie casi pla-

na, que se apoya-
ba en el airey sos-
tenia al conjunto.

El célebre in-
ventor murié el 26
de julio de 1902
de.spiiés de una vi-
da llena de crea-
ciones utiles, para
'a humanidad.
Maxim.— El ma-

yor aparato Vvo-
lante que se ha
elevado sobre la

cierra, por su pro-

pio mecanismo, es

el aeroplano expe-

rimentado en Lon-

dres (i) por Sir

Hiram Maxim; conocido inventor de la
ametralladora de una clase de pélvora
sin humo (2).

(1) Maxim naci.) en los Estados Unidos.

(2) Hiram Percy Maxim haideado un mecanismo que
evita, en lai armas de fuego, el ruido, la llamay el re-
culamieiifo.

4t

40. Doble elicoptcro de Castcl

Su aerofolio central cubria méas de 360
metros y la superficie de sustensién era de
5z5 metros; su maquina & vapor desarro-
Illaba una potencia de 365 caballos-

Cuando el 31 de julio de 1894 se probd
el aeroplano (que pesaba 4 toneladas) des-
pués de largo recorrido, abandoné los ca-
rriles tendiendo & volar; pero falto de equi-
librio, cay6 de lado y las importantes ave-
rias que sufrié lo inutilizaron; por lo que
fué destinado al Musco de Maquinas de

Londres.
Phitips. — EIl ingeniero inglés de este
nombre, tras largos afios de investigacio-

nes aerondauticas, construyé en 1893 un
muUifolio (multiplano) muy notable, en que
aplicaba el principio formulado por Wen-
ham,de aerofolios multiples superpuestos.

Fig. 5!. Ornitoplano monopolio Hargrave 1 modelo

experimental)

4 fin de contar con mucha superficie de sus-
tencién, sin que la maquina alcanzara una
extension excesiva.

El bastidor-celosia multifolial tenia una
longitud transversal de 7 metros, pero la
altura no pasaba de 3 metros.

Las experiencias se verificaron en pista
circular en la que la maquina volante ro-
daba para impulsarse sujeta al centro
por una cuerda y con 25 6 30 kilogra-
mos de lastre que impedia alconjunto volar
alto. Observando estas precauciones obtu-
vo Philips, en marzo de 1893, un vuelo de
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vuelta y media de pista o sea algo més de
300 metros. Este aeroplano ha sido el pri-
mero de tamafo grande que ha volado; y
si bien lo hizo sin piloto, la sobrecarga de
25 kilogramos y elpeso excesivo de su mo-
tor, caldera, etc., demuestran que pudo
levantar una persona sin dificultad.

Aeroplano Holland. — Esta maquina
se basa en los mismos principios que la de
Philips y tiene con esta muchos puntos de
contacto.

Su descripcién (tomada de Cassier’s
Magasine, de Nueva York, 10 febrero de
1893) puede reducirse a las siguientes ca-
racteristicas , para la maéaquina represen
tada en la figura 5?: la superficie sustenta-
dora esta representada por una serie de
bandas armadas en celosia, en bastidor
moévil que puede colocarse vertical u ho-
rizontalmente (en la figura es horizontal).
El motor es de los corrientes de automo-
vil, con potencia de 25 HP. Las hélices,
segun se ve en la figura, van instaladas en
dos aberturas circulares entre las bandas
sostenedoras. EIl conjunto descansa en un
cuerpo fusiforme, que se apoya en tres
ruedas.

(Continuara)

Rdrane$ ai vuelo

No hace mucho tiempo que la ciencia y la in-
dustria se tropezaron en lacalle y como siempre
tienen algo que decirse, se pusieron de conver-
sacion.

Ya saben ustedes que la ciencia es una sefiora
de muchos alcances mu jeia y mu escrebia, que
ha derrochado toneladas de tiza en trazar nime-
ros y letras, arafiando encerados y pizarras, se
ha quemado lascejas y pelado las pestafias sobre
los libros y se ha consumido la figura haciendo
quimica.

De la Sefla Endustria no digo nada. Muchas
veces es una fiadora de plazuela. Parece hija de
gitanos segun lo apafiaila, que ha salido la
pobre. Ello es que tiene mas por dentro que por
fuera y que no echa nada a seso y montén sino
que mide por pelos, cuenta dedo a dedo y ve la
suya sobre un hito, poniéndose siempre en la de
no perder.

Volcé la Ciencia lo que se traia entre manos,
que era un juguete que corria mucho sin nece-
sitar de vias ni de agua caliente, y como es mo-
desta a nativiiale, se puso encendida como la
grana, al preguntar asu interlocutora si la hacia
el entrar en ajuste. Si que la hacia porque des-
pués de gastar mucha saliva en si el tanto o el
cuanto, hubo changa y la Sefia Endustria, se dijo
para s!, paladeando el éxito. jCayo6 piezal

Para sellar el trato y a modo de robla o albo-
roque, fueron echados a perder unos miles de
hcctélitros de gasolina.

Aquel dia nacié el automovil. Pocos caballos
tenia al principio pero fué después engarzando
unidades al tiro y aun no estd comento con los
que hoy le arrastran. De aqui que los automovi-
listas y los aficionados a toros coincidan en un
deseo y griten a lavez sin darse punto de respi-
ro. 1Caballos... més caballosi

1Con qué vanidad deshizo el auto el firme,
mas firme de las carreteras y les estroped el sue-
fio a arrieros y trajinantes, y dié tarea larga a
cirujanos y escribanos de actuaciones! Pero a
todo hay quien gane y hubo quien al vanidoso
chauffeur le apagdé los fuegos, le volatilizé los
humos y le dejé parado en medio de la carretera

mirando a lo alto con la boca abierta.

AVIACION

Pasaba por encima del cAaa//eur un aeropla-
no. Su piloto desdefi6 el escupir por no gastar
saliva en cosa tan pequefia y murmuré para sus
adentros.— Esto ha matado aquéllo. El chauffeur
a falta de otro medio de dar fe de vida, toco la
bocina. Muy amortiguadas llegaron sus notasal
aviador, que sigui6 imperturbable su vuelo sin
hacer otro comentario que éste que le broté
espontaneo. — iSois unos trompetas!

Y es que el aeroplano puede darse aires de
grandeza. Al verle hacer sus raids entre las nu-
bes majestuoso y seguro de si mismo, puede
decirse que se le antoj6 a la imaginacion volar y
dieron alas las matematicas, poniéndola en los
cuernos de la luna. De aqui que el piloto de un
Blériot o un Fartnan, lleve la frente muy alta
como hombre de miras elevadas, para el que no
hay Pirineos. Y ¢qué son para él los Pirineos,
cuando tanto le estorba el paso el Himalaya
como el cerro de los Angeles ?

Antafio, el que tenia buenas cuadras sedaba
postin y se las tiraba de potentado; despuéslleno
de autos de varias marcas sus garajes, licencio
cocheros y vendié carruajes y caballos. Hoy, el
que quiera lucir ha de dar aire al dinero, dando
dinero al aire, y echar al mismo una cana o las
que quiera. Es el tnico medio de tener aires de
grandeza.

La aviaciéon tiene su refranero. .Sus consejos
han sido cogidos al vuelo por hombres experi-
mentados y capaces de cortar un pelo en el aire.
Oigan algunos de loa proverbios de lejas arriba ;

— De las aves que alzan el rabo, la mayor es
el aeroplano.

— Buen motor serd ese, el que nunca se para
y poco pese.

— En aeroplano rabén, lo que no hace la cola
lo hace el timo6n.

— EIl aterramiento contra el vierto.

— Quien bien vuela pero mal aterriza, sera
polvo y. ceniza.

— Al que si bien vuela no aterriza bien.rei-
guiescal in pace, amen.

— Para bien aterrizar la cola se ha de levantar.

— De que <hasta aqui llegué>diga el motor,
libranos Sefor.

— Volar, volar, saben pocos, pero caer saben-
lo todos.

Este Gltimo adagio contiene una verdad amar-
ga, expresada también en estacopia:

El marino mas experto
En el mar puede quedarse
Y el aviador mas-torpe
Nunca se queda en el aire.

El tomar tierra, que es siempre tarea de algin
peso para picadores de toros y marinos, no es
un grano de anis para los aviadores, Avecillas
hay que ansiosas de buscar horizontes abando-
nan el nido materno, pero de repente, y como si
dijéramos de golpe y porrazo, porqueal querer
ahuecar el ala se caen del nido, y no faltan afi-
cionados a la aviacién que se montan en un apa-
rato sin conocer otras alas que las de su deseo y
a poco que se remontan caen come corpo morto
cade i hacer adobes con el cogote, quedando
hechos cisco y entre astillas. Total un brasero,
encendido unas veces, apagado otras Estos des-
dichados desoyeron los avisos y advertencias
preliminares del Manual del Aviador practico,
que habla asi;

— Lo méas duro es lo méas seguro.

Aludiendo delicadamente al colchén de guijos
en que el inexperto aficionado hace parada.

En la ciencia del vuelo hay lineas con las que
se acierta en seguida sin consultar la Guia de las
descendentes ni preguntir a nadie. Son éstas la
perpendicular de bajada extrarrdpida y la hori-
zontal o de <en su lugar descansen » que adopta
el cuerpo al aterrizar gallardamente. Al que asi
cae le compadecen muchos, pero no faltan bur-
lones que glosan el desavio del aviador, diciendo
de é1:

* El angel patudo que quiso volar y no pudo.»

e su peso el afirmar que estas caldas
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son la nota triste de la conquista del aire. Ratifi-
calo este didlogo cogido al vuelo:
Tocante a la aviacion.
En la que es usted maestro,
¢Qué juzga usted lo méas duro
Dé sus practicas ?
— IEl suelo 1

De las novilladas, que son para los aficionados
al arte de Cuchares, cosa asi como exadmenes de
prueba de curso, los toros son los encargados de
calificar los ejercicios, y al que le suspende un
toro le sabe la nota de suspensoacuerno quema-
do. En aviacion, tas caidas injustificadas descali-
fican a los que las sufrieron parael ejercicio dcl
pilotaje. Y si el que cae se fijaen el cuando y el
cémo y el por qué se cayd, y seenmienda en pos
leriores pruebas, puede darse por satisfecho. Por
eso se dice:

— Cayendo se aprende.

— Quien cae y se levanta, algo adelanta.

— No se pescan copas sin costillas rotas.

He hablado de caldas injustificadasy no lo hice
atontas y a locas, porque caldas hay que mere-
cen, sino aplauso, a lo menos disculpa.

El aire es un potro juguetén y muy sobrado,
que ni con serreta se domina. De su volubilida.i
e inconstancia, fiscal es, en funciones permanen-
tes, la veleta, y ahi estan sus diarias acusaciones
en que le tacha de tornadizo. Entre olios refra-
nes que de tal le motejan, recuerdo éste :

«Mujer, vienta y fortuna, presto se mudan».

Y en fin, que el aire tiene muy mala fama. La
mujer y el aire son una misma cosa. Digalo la
copla:

Yo roe enamoré dei aire.
Del aire de una mujer,

Como la mujer esaire
En el aire me quedé.

De lo que estd en el aire nadie responde. Lss
piedras preciosas, montadas al aire, se extra-
vian presto. ¢ En qué peligro no estan, pues, los
aviadores ? Del que estd amenazado para caerss',
se dice que «tiene un pie en el aire». ;Qué no
se temera que les suceda a los que tienen en ti
aire pies y manos ?

Bromas aparte, es verdad inconcusa que al
hombre, duefio de mar y tierra, le van cansando
las peliculas de estos dos cines, a pesar de no es-
tar muy mal surtidos, y las pide nuevas.

Aca abajo no las hay, y como el muyanioj -
dizo rey de la creaciéon ha agotado el catalogo, se
empina a buscar asuntos encima de las nubes
pues llega, con el deseo, a donde no llega con
la vista.

Altas puso sus miras, pero se saldrad con la
suya y se hard un hangar en el anillo de Satur-
no, si le viene en ganas, echandole mano al co-
meta que mas brille y hasta coleadndole como a
un murube, codicioso y empapado en el bulto-

Ya ni los astros estan libres de la codicia hu-
mana, pues la Ciencia y la Industria se han com-
padrado para hacer facil lo que un galan /dnle-
sioso promella a la morena de sus quereres en
esta copla;

Mociia que a la ventana
Mirando estas las estrellas

Dime la que mas te gusta
Que voy a subir por ella.

Claro es que quien haya de obsequiar & su
amada con una estrellita del cielo, tiene que gas-
tarse unas perras, porque los aeroplanos no se
compran baratos ni aun de lance. Tan caros
estan, que, sin mentir, puede decirse de ellos
que lestan por las nubes |

Fkbmin Sacristan
Madrid 25 enero de igi2.
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DE TODAS PARTES

ESPANA
Conferencia sobre aviacion en el Ateneo En-
ciclopédico popular de Barcelona. — Ei miér-

coles ultimo tuvo lugar en el loca) del Ateneo
Enciclopédico popular una conferencia sobre
aviacion.

En ella expuso D. Emilio Mercadé el princi-
pio de ja estabilidad, de la cual, juntamente con
el Sr. Bernal, es inventor, ilustrando su diserta-
cion con proyecciones de su modelo. Laconcu-
rrenciallenaba porcompletoel saléndeconferen-
cias, demostrando el gran interés que despierta
esta cuestiéon en los aeroplanos.

Al terminar su estudio, el conferenciante fué
muy felicitado, tanto por lo interesante y bien
expuesto del problema a resolver como por los
satisfactorios resultados que estan dando ios
esfuerzos de dicho sefior, para conseguir la rea-
lizacion de su proyecto.

e »*

Aviacién militar. — Por las noticias que se
vienen publicando casi todos los dias en la pren-
sa diaria, desde hace poco, y por la visita que he-
mos tenido el gusto de hacer eldia 19 del mes pa-
sado a laescuelamilitar de «Cuatro Vientos» (Ma-
drid), cdbenos lasatisfaccion de ver que se trabaja
con alguna actividad latente en dicha escuda.

Hasta hoy, como saben nuestros lectores, va-
rios oficiales de ingenieros han estado practi-
cando el manejo de aeroplanos Farman, sin mas
accidente deplorable que el que sufri6 el dia 29
del pasado diciembre el inteligente piloto capi-
tan de ingenieros Sr. Arrillaga, el cual, debido a
un brusco aterrizaje que le arrojé al suelo, su-
i'rio una grave conmocién cerebral, de la que,
aforiunadamenie, estd en vias de restablecerse
pronto.

Los ensayo* que en dicha escuela de «Cuatro
Vientos» se estan haciendo ahora con aeropla-
nos flrisfo/, han dado un resultado magnifico,
por lo que es de suponer serd adoptado dicho
sistema en nuestro ejército.

Los pilotos ingleses Busteed y Pixton, que
han venido para ensefiar el manejo de dichos
aparatos Bristol, han realizado vuelos maravillo-
sos, que han evidenciado, no tan s6lo lo perfecto
y acabado de estos aeroplanos si que también ser
pilotos expertos, como no hablamos visto toda-
via en Espafia,

El representante de los aeroplanos Bristol
Espafa, nuestro distinguido amigo D. Ricardo
Daraborenea, ha merecido muchas felicitaciones
por el debut y buen acierto de la marca Bristol.

Tenemos, ademas, noticias de que se han man-
dado ya a Melilla cometas militares y que se esta
preparando el dirigible ¢Vitafia para enviarlo a
dicha plaza.

Por ultimo, se nos ha dicho, también, que de
un momento a otro se van a mandar también a
Melilla algunos aeroplanos para el servicio de
nuestras tropas en campafa.

tox o

Nuevo piloto aviador espafiol. — Es D. Joa-
quin Echevarria, cuya fotografia publicrmos en
el nUmero de del is de enero altimo,
natural de Burriana (Castellén),

Son de notar las grandes aptitudes que este no.
ttel hombre-pajaro posee para este arriesgado
deporte, pues con s6lo dos meses haadquirido los
suficientes conocimientos en el manejo del mo-
noplano fifari'ot para obtener el brevet de piloto
sviador del «Aero Club» de Francia, por lo que
nasido el primer alumno de la escuela que Blé-
niot tiene establecida en Pau. que este ano ha
conseguido el mencionado titulo.

El Sr. Echevarria es, desde muchos afics, cono-
nido en el mundo'del sport, pues se ha dedicado
*1 ciclismo y al motociclismo, en cuyo ramo del

Aviacidon

La Aviacién en Espafia
Pruebas en Cuatro Vientos, de losaparatos firii-
iof, recientemente adquiridos por dicha escuela
1. BustcGd, E;))_iloto aviador de la casa «Bristol», sobre
uno de estos biplanos. Se ve la barquilla protectoray
losaiirrons movibles del plauo inferior para facilitar
virajes muy cefiidos
2. Pixton, también piloto aviador de la casa «Bristol»
sobre biplano de esta marc.s, en un vuelo planeado
3. Busteed en vuelo planeado sobre biplano fiiisiol
4. Planeo en eses de Pixton
5. Planeo en espiral de Busteed

sport ha figurado como profesional, habiendo
ganado varios premios.

No es, pues, de extrafiar dadas sus brillantes
practicas en la Escuela Blériot, que unanime-
mente se cifre en él la esperanza de ver a uno
de ios mejores aviadores del mundo.

FRANCIA

La aviaciéon militar en el Senado. — La Co-
misién de presupuestos del Senado, ha oido la
informacién de M. Messimy, Ministro de la Gue-
rra, respecto de los créditos necesarios a la avia-
cion militar.

La Comisién ha pedido at Ministro que for-
mule un proyecto o programa y establezca las
proposiciones de apertura de créditos para su
realizacion.

Segun parece, los Senadores de la Comision,
estan dispuestos a votar 100 millones.

»e A

Caida y muerte de Ruchonet. — Suiza esta de
luto por la nueva victima que ha sido inmolada
en aras de laaviaciéon. Ruchonet era suizo; nacié
en 29 desgasto de 1877 Quchy, era uno de
los més antiguos aviadores, pues su brevet estaba
registrado con el n.” 127 y databa de 1.» de julio
de 1910. Se dedicaba a la aviacién por gusto y
por sport y habia sido largo tiempo jefe piloto
de la escuela Ancoinette. He aqui como se pro-
dujo el accidente:

El dia 12 del pasado mes en el aerédromo de
delaVidamée, Ruchonet continuaba las pruebas
y ensayos que, desde hacia algunos dias, venia
practicando con un nuevo aparato de su cons-
truccion Por la mafana habia realizado varios
vuelos con excelente resultado.

Por la tarde, hacia las 4, emprendia de nuevo
su tarea, y después de una partida sin reproche
y de haber dado varias vueltas de pista, abandoné
el aer6dromo y partié6 a buena marcha, cuando
de repente viése que el aparato se dirigia de
pico al suelo como queriendo tomar tierra. El
aviador trat6 de levantarlo pero no io consigui6
y cay6é como una masa inerte aplastandose hom-
bre y aparato contra el suelo, desde una altura
de So metros. ElI Dr. Chastel, de Senlis, reque-
rido a toda prisa, no pudo hacer nada para sal-
var al infortunado aviador que era ya cadaver.
No habla para menos, pues el desgraciado cuan-
do fué retirado de entre los escombros del
aparato, viose que tenia el crdneo fracturadoy
rotas las piernas y la columna vertebral. Su in-
feliz esposa se encontraba en el aerédromo al
ocurrir el accidente.

Pruebas oficiales en el «Aviatic Club Esco-
laire».— Ei «Aviatic ClubScolsire»se reunié el dia
12 del pasado en un campo oficial para proceder
a las pruebas. MM. Monteray de Hults presenta-
ron seisaeroplanos y dos plaoeurs; estos Gltimos
destinados a la prueba para lacopa de vuelo pla-
neado premio Drze-wiecti.

Ademads del aparato expuesto en el Salon de
Aeronautica, M. Montera presentdé un monoolano
sumamente interesante, cuyas alas blandas en la
pane posterior, se hacen flexibles por la influen-
cia del viento por medio de un sistema de ten-
sores elasticos tan interesante como ingenioso;
a cada nervio va a parar un cable que un peque-
fio resorte une al cable correspondiente de la
otra ala.

Para mayor sencillez estos tensores estdn uni-
dos dos ados. Los hermanos de Hults hicieron
volar, ademas, una reduccién a'/lo Nieuport,
dos canards monoplanos muy estables, uno de
fuselaje y alas biconvexas delgadas, montado
sobre un doble tren flexible; ei otro, tipo carre-
ra, de planos llanos y tren de aterrizaje elastico.
Este aparato efectu6 un bonito vuelo de 90 rae-
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tros, llevando
drado.

Los otros aparatos (presentados levantaron i5
gramos por decimetro cuadrado a una distancia
aproximadamente de 60 metros del punto de
partida.

Con semejante equipo es facil que el «Aviatic
Club» triunfe en las pruebas definitivas.

* N K*

lo gramos por decimetro cua-

Piestaa de aviacion en Perpignan. — EIl co-
mité de fiestas de esta ciudad organiza para los
dias 10 y 11 del actual unas grandes fiestas de
aviacion en el decurso Je las cuales se correran
diversos circuitos en et departamento de los
Pirineos orientales. Los aviadores que quieran
tomar parte en estas fiestas deben dirigirse al
mencionado comité.

* oxox

La Aviacién y la Marina. — No es solamente
el ejército que cuenta en Francia con una nume-
rosa cohorte de héabiles aviadores, también la
marina tiene sus representantes en aviacion ; he
aqui los nombres de éstos:

Oficiales con brevet de aviadores: Cayla, De-
lage, Deve, Fournié, Hautefeuile, Lafon, Rey-
naud.

Oficiales con brevet de aeronautas: Lafony
Devé.

Oficiales sin brevet (en instruccion) : Daveluy
de I'Escaille, Delevoye, Duertre, Nové, Josse-
raod.

* * *

Bussoo asiste a una caceria de zorras.—
Con su Deperduss in este aviador ha seguido du-
rante 45 minutos a una altura de aoo metros,
una caceria de zorras verificada en las iandas de
Lesear por la partida de los Fox Hounds de Pau.
Regresé luego al aeré6dromo donde lué aclamado
por cazadores y espectadores.

En Niza. — El Aero Club de Niza ha hecho
arreglar el campo de aviaci6éo del aerédromo
«Califoi nia», en el que se encuentran ya cuatro
aeroplanos guardados en los hangars. Estos apa-
ratos pertenecen al conde de Robillard-Cosnac,
a MM. Laurens, Engesped y Thorraud. Laurens
debe ejecutar vuelos con pasajeros con su apa-
rato Deperdussin. Se esta aguardando de un mo-
mento a otro la llegada de firindejonc Jes Mou-
linais.

* * %

Para el record de altura. — En ei aerédromo
de la «<Compagnie Aerienne», elaviador Brinde-
jone desMoulinais, ha intentado batir el record
de altura. Partié a las i «'40 minutos con su apa-
rato Morane-Saulnier y subié regularmente hasta
a,500 metros en z5 minutos.

Al llegar a 3,260 metros, lasjnubes le rodearon
y el hielo cubri6é sus lentes no viendo nada a
un metro de distancia. Habiéndose extraviado y
perdida toda orientacién tomd tierra en Sardi-
guet cerca de Jorbes a las 3 de la tarde, llegan-
do a Pau a las 4.

* * N

Nuevo record de Vedrinea. — En nuestro
nimero anterior dimos cuenta de que el dia 9
del pasado este aviador alcanzé la ya fantastica
velocidad de 140 kilémetros por hora con un
Deperdussin de 50 HP.

Lo mas notable de esta hazafia fué el haber
sido realizada con un motor de relativamente
pequefia potencia.

No contento con ello Vedrines lanz6se al aire
el dia 13 del mismo mes, en el aer6dromo de la
«Compagnie Aerienne» con un aparato de lgual
marca, si bien dotado de un motor de 100 HP.

A las nuevo de la marfiana de dicho dia, todas
las personas con cargo oficial halldbanse en su
sitio, cronometradores, comisarios, delegados,
etcétera, etc. A las g' 14 minutos, Vedrines tomo
oficialmente la partiday lanzdése a una velocidad
vertiginosa en ia pista de 5 kilémetros del citado
aerédromo, batiendo, mejor dicho, dando caza
a todos los records establecidos desde 5 kil6-
metros, llegando a recorrer 150 kil6metros en
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I h. 2 m. 43 s., lo cual representa una velocidad
de 146 kilometros 177 por hora.

Los anteriores records fueron establecidos por
el desgraciado Nieuporty creyéndolo interesan-
te para nuestros lectores, a continuaciéon va una

lista comparativa de los tiempos empleados por
arabos aviadores:

Vedrines Nieuport

5 kils. 2 m 6 s. 2 m 18 s. s/5
10 » gm- 135t 4 m. 18 s. 25
20 » m. 26 s. 3/4 9m. 14s. 45
30 » 12 m .40 s. 4/~ 13 in. 33 s. 4/5
40 » 16 m. 53 5. — IS jn. 31 5. 3/5
50 » 21 m 45 . — 23 m ;o S, —
too 41 m. 56 s. 4/j 46 m. 27 s. s/s
i50 Ih. 2 m.43 s. 1 h.tam. jbs. —

Mayor velocidad : Vediines, 145%177 kiléme-
tros. Nieuport 133*136 kilé6metros a la hora.

Vedtines descendié de su aparato sin fatiga
ninguna y como si nada hubiese hecho, mos-
trandose satisfecho de su hazafia. Segun parece,
no tiene intencidén de pararse ahi: veremos que
nuevas sorpresas nos proporcionara este terrible
y atrevido aviador,

E ie

Bietovuccic monoplaniata. — Nos dicen de
Pau, que el dia 1s del pasado mes, Bielovuccic
piloté, por segunda vez, uii monoplano. Parti6 a
las 8*30 del aer6dromo de la <Compagnie Aé-
rienne» y en su rapido aparato Deperdussin ele-
vése a gran altura, paseando por encima de la
campifia, atravesando Pau, dirigiéndose a Arge-
les y después de haber evolucionado por encima
de los montes, regres6 de nuevo a su hangar.

-

Cocfereucias escolares, — Una delegacién
del <Aereo Club» y de la «Asociacion general
Aeronautica», visité a M. Leard, rector de la
Academia, el cual les escuché con suma atencién
y benevolencia.

Los delegados expusieron la gran ventaja que
resultarla de aficionar a lajuventud en ia causa
patriética Je la aviacion francesa. El rector puso
a disposicion oe los delegados un gran anfiteatro
capaz para 800 oyentes y en el que se daran las
conferencias sobre la aviacion militaraios di-
versos alumnos de los colegios de Paris.

*<(*

Calda del teniente Bcerner. — Este aviador
efectuaba unos vuelos eo el aeré6dromo de laVi-
damée ei dia 20 del pasado, cuando, de repente,
los espectadores vieron que la marcha del apa-
rato se hacia anormal. En electo, preso eii un
remolino, el aparato se levant6, luego zozobré y
cay6 pesadamente al suelo, en cuyo momento uii
haz de llamas envolvié al aviador que resultd
con el costado derecho abrasado.

Los socorros vinieron prestamente acudiendo
a apagar los vestidos del aviador que estaban
ardiendo.

Los médicos que le asistieron, aunque reser-
vandose el diagnoéstico, creyeron poder salvar al
aviador, puesto que pensaban poder afirmar que
no tenfa miembro alguno roto. Lo que resultaba
un verdadero milagro. En cambio, las quema-
duras eran de bastante importancia.

A pesarde los terribles sufrimientos el aviador
conservé siempre su presencia de espiritu. Al
anochecer seguiaigual con tendencia, al parecer,
a mejorar.

»* t
20 millones para aeroplanos. — M. Mille-
rand, Ministro de la Guerra, ha determinado

reunir semanalmente, en su despacho, al general
jefe de Estado Mayor del ejército, a los tres sub-
jefes y directores del Ministerio, para cambiar
impresiones con todos ellos relerentes a la mar-
cha general del Ministerio y pedirle: a todos su
opinién aun para aquellos asuntos que no afec-
tan mas que a una sola Direccién.

Esta reunién tendra lugar todos los viernes.

La primera efectudseeidla 19 del pasado mes;
solamente dejé de asistir por obligaciones del
servicio el general jefe de Estado Mayor.

En ella tratése de aerondutica y de la cantidad
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que se debe consignar en los presupuestosy que
se debe pedir al Parlamento para ser invertida
en aeroplanos.

A este propdsito creemos de interés dar a co-
nocer las declaraciones del Ministro de la Gue-
rra. Helas aqui:

«La cuestion de los dirigibles no ha suirido
variacién, los aviones han ocupado nuestra aten-
cién. Ha sido propuesta la concesién de un cré-
dito de 20 & 23 millones para el aumento de
nuestros contingentes aéreos. Asimismo se ha
establecido un programa, el cual serd sometido
antes de su ejecucion a la aprobacién del conse-
jo superior de guerra Por ahora permanece se-
creto. En cuanto a los créditos que se me piden
para la aviacion y que se me pedirdn en lo suce-
sivo para otros servicio*, no seran concedidos
méas que después de haber sido sancionados por
el Ministro de Hacienda y mediante aprobacion
del Consejo de ministros. »

* » *

Verrept bateel record fraocéa de altura, con
dos pasajeros. — En electo, el dia 20 del pasado
mes, este aviador, jefe piloto de la casa Borel.
alcanzé la altura de 1,075 metros, en un magni-
fico vuelo que emprendi6 a las 8 de la mafana,
acompafiado por MM. Voigty Lina, con aparato
Borel en el aeré6dromo de la Vidamée y con un
tiempo que ciertamente no era muy a propdsito,
pues habia una espesa neblina y la temperatura
muy baja. El peso de los pasajeros y del com-
bustible era de 300 kilogramos, oficialmente
comprobado.

Emple6 en estaascensién 18 minutos, viéndo-
se obligado a descender a consecuencia del frio,
emprendiendo el vuelo planeado desde una al-
tura de 1,000 metros. El barémetro marcaba
como hemos dicho, 1'‘075 metros.

El deienior de este record era Moineau, con
876 metros.

No estard demas recordar que el record mun-
dial en estas condiciones fué establecido por el
aviador ausiriaco Bier, con 1,220 metros.

»» A

Circuito del «Aero Club». — Esta entidad ha
pensauo organizar una importante prueba de
aviacion.

Se trata de una prueba de velocidad, que se
disputaria en un circuito de 100 & i50 kiléme-
tros, pasando por varias importantes poblacio-
nes. Varias de ellas han hecho ofeitas y proposi
clones, de las cuales estdn en primera line:i
Angers y Saumur, que ya en lgio_organizaron
la primera carrera de ciudad a ciudad,

Muerte del joven aviador Wagner. — En el
aerédromo de Juvisy el joven aviador Wagner
gque no contaba mas que 20 afios, efectuaba un
vueloicuando, queriendo dar un viraje demasiado
cefiido, el aparato zozobré cayendo y envolvien-
do en los restos al desgraciado aviador que, des-
pués de improbos esfuerzos, pudo ser retirado
de entre las llamas que le rodeaban, si bien cuan-
tos esfuerzos se hicieron, resultaron inatiles,
pues a la media hora expiraba a consecuencia de
la ruptura de la base del craneo producida por
la caida,

Muerte del teniente Bcerner. — Después de
la caida que sufrié este aviador y de que damos
cuenta en otro lugar, parecia que iba mejorando
en su estado general y las noticias que se tenian
asi lo afirmaban, pero seguramente ia mejora
debid ser ficticia, pues el dia 22 del mes pasado
dejé de existir en el Hospital de Senlis a conse-
cuencia de las heridas recibidas, rodeado de sus
deudos y de susamigos Intimos; también asistié
a sus ultimos momentos el coronel Hirschauer.

* *

En Niza, — El dia 22, el aviador Morin,
acompafado del Dr. Benrand, efectué un bonito
vuelo por encima del Pasco de los Ingleses, to-
mando tierra luego felizmente después de un
magnifico viraje.



Poumet con aeroplano Morane elevése poco
después efectuando ei mismo recorrido. Este
aviador volé al dia siguiente mientras se efec-
tuaban las carreras de caballos en el hip6dromo
del Var.

Ademas de los citados aviadores se encuentran
también en el aerédromo «California» los avia
dores Laurens, Guiliemard, Robillard -Cosnac,
Thonand. Dicese que en breve irdtambién aNiza
Brindejonc des Moulinais.

El aviador francés Claude Duvai

Flaeber ha estado a punto de batir un re-
cord. — Durante algunas horas este aviador fué
videlentor del record de altura con dos pasaje-
ros ; eran estos MM. Loygorri y de Ram.

Con su aparato Farman alcanzé la altura de
1,400 metros, pero a algunos kilémetros de dis-
tancia, no muchos, y casi a la misma hora, un
camarada, sin saberlo, se lo arrebataba.

PrevoBt bate a suvez el record de altura con
dos pasajeros. — Este aviador con aeroplano
Deperdussin ha alcanzado la altura de 2,200 me-
trosen el aer6dromo de la Champagne. Empren-
dio6 el vuelo alas tres y cuarto, y el rapido mo-
noplano dirigido magistralmente por Prevost,
arrancaba el vuelo llevando a bordo a MM. Brat
y Bernard como pasajeros. El aire estaba en cal-
ma, pero una espesa neblina molestaba bastante
fi los aviadores. A los 300 metros de altura el
aparato desapareci6 por completo en la nube;
i 500 metros aparecia uu cielo limpido y azul
sin la méas ligera nubecilla.

Continudse la ascension regularmente y en 23
minutos alcanzaba ;,750 metros, batiendoya los
precedentes records. Prosiguiendo su esfuerzo
llegaron a 2,000 metros en 27 minutos y que-
riendo alcanzar la media hora fueron subiendo
siempre hasta llegara 2,200 metros.

Inmediatamente emprendié el regreso, des-
cendiendo a tientas en vuelo planeado en espiral
yendo a parar encima de las torres de la catedral
de Reims que evitéd con un magistral viraje para
tomar tierra frente a su hangar a las 3 h. 53 mi-
nutos.

Los records anteriores a éste eran el de Moi-
neau. 876 metros, lueg'i Verrepi que alcanzé
i>t>75| y el record mundial que era del aviador
austriaco Bier con i.aoometros.

* <o

Laliga Nacional Aéreay la Aviacién mili-
far. — Una delegacién del Comité de esta enti-
dad compuesta de MM. los generales Lacroix,
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Viellard, Bonual, de MM. Quinston y Klein, se
presenté ante la Comision del Senado de avia-
cién militar.

La delegaciéon ha pedido insistentemente a la
Comisién que el Senado se encargue de los in-
tereses de la aviacion militar, obteniendo del
Gobierno que, el crédito de 20 millones para
ella destinados, forme parte de los presupuestos
y no como crédito suplementario,

* k* *

Por la aviacién naval. — Los directores de
los servicios de accién del ministerio deMarina,
se reunieron a Ultimos del mes finido, bajo la
presidencia del vicealmirante Auvert, jefe del
Estado mayor general, para examinar los pro-
yectos del capitdn de navio Daveluy, encargado
de organizar el servicio de aviacién maritima.

Todos los puntos o cuestiones objeto de estu-
dio han sido examinadas; habilitacién del navio
La Foudre, para convoy de aeroplanos, adquisi-
cién de aparatos, instalacion de un aerédromo
en Frejus, etc.

Los directores interesados han estado de
acuerdo respecto de la suma de 1.100,000 fran-
cos, cantidad necesaria para el afio 1812.

M. Delcassé, pedird esta suma al Parlamento
en los préximos créditos suplementarios.

La Copa Miehelin 1912. — La organizacion
de esta prueba entra en un periodo activo. Los
organizadores se ocupan en el establecimiento
del recorrido que deberan efectuar los concu-
rrentes.

Como ya saben nuestros lectores, los aviado-
res inscritos deberan recorrer tres circuitos con
escalas obligatorias, y aprovisionamiento en
Paris.

Estos tres circuitos seran, probablemente, los
siguientes ;

Primer circuito ; Buc-Beims (escala), Reims-
Amiens (escala), Amiens-Rouen (escala), Rouen-
Buc, total 473 kilémetros.

Segundo circuito: Buc-Orleans (escala), Or-
leans-Chartes (escala), Chsrtres-Buc ; total 223
kilo6metros.

Tercer circuito : Buc-Compiegne (escala),
Compiegne-Reims (escala), Reims-Troyes (es-
cala), Troyes-Maux (escala), Meaux-Buc ; total
485 kilémetros.

O sea en total, unos 1.200 kilémetros, que los
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kilobmetros; de un solo vuelo los records de
200 kilémetros y de dos y tres horas, propiedad
de Aubrun hasta ei presente desde 1910, han pa-
sado a penenecerle, asi como los records de los
250 y 300 kilémetros, pertenecientes al malo-
grado Piérre Marie Bournique, desde diciembre
de 1910, en el curso de una tentativa para lacopa
Miehelin.

El aparato usado por este aviador era un Aijo-
rane-Sautnier, equipado con un motor de 50 HP.
La prueba fué cronometrada por M. Maurice
Martin, acompafiado de M. Belin del «AeroClub
de Francia». Surc6 ei espacio alas 8 h.39 m. y
cubrié los diez primeros kilémetros en 5 m.
38 s., los 150 Kils, en 1 h. 26 m., los 200 Kils, en
I h. 54 m,

Por lo que respecta al record de las dos horas
cubri6é este aviador en ei espacio de tiempo ci-
tado ao05'287 Kils. A las 11 h, 42 m. 20 s., Tabu-
teau volvia a tomar tierra, habiendo recorrido
320 Kils.

La velocidad media comercial ha pasado de
io5 Kils. por hora. En cuanto a las diferencias
en favor del nuevo record, son importantes : en
tres horas Tabuieau ha ganado sobre ei anterior
record, 63*787 Kils.

He aqui los tiempos comparados:

200 Kils. Tabuteau - 1h. 54 m.
» Aubrun (ant, sec.) 2 h. 18 m.
250 Kils. Tabuteau . 2 h. 22 m.
» Bournique (ant. sec.) 3h. 4 m.
300 Kils. Tabuteau .o 2 h. 51ro.
» Bournique (ant. sec) 3 h. 40 m.

2 horas Tabuteau, 205 Kils. 287 m
» Aubrun 167 » 500 »

8 » Tabuteau. 310 » 287 »
Aubrun . 252 » 500 »

Aeroplano apresado.— Conocido es de todos
nuestros lectores, por el gran revuelo que ha
producido, el arbitrario apresamienlo por parte
de los italianos del buque correo francés Car-
thage. Este buque se dirigia de Marsella 4 Ta-
nez, cuando el dia 16 del pasado, a las seis de la
mafianay navegando fuera de lasaguas jurisdic-
cionales de ltalia, a unas 17 millas de la costa de
Cerdefia, un torpedero italiano disparé una salva
dando la orden de detenerse y de dirigirse a
Cagliari, donde fué secuestrado el citado vapor
Carlhage.

Tercera Exposiciéon Internacional de Locomocién aérea
Vista en detalle del estabilizador Doulré

concurrentes deberan recorrer a una velocidad
comercial de 60 kilémetros para cada circuito y
40 kilémetros minimum para el conjunto.

* % o

Tabuteau bate otrosrecords, — Cada dia caen
como castillos de naipes los records establecidos
el dia anterior, aunque parezcan firmesy afian-
zados y que parezca imposible hacer mas de lo
que ellos representan.

El dia 24 del mes pasado les toc6 el turno a
los de velocidady tiempo. En efecto, Tabuteau se
ha apropiado estos records por encima de 200

Este buque llevaba a bordo un aeroplano per-
teneciente al aviador Duval. Las diversas piezas
de éste, fueron secuestradas por las autoridades
de Cagliari por considerar los aeroplanos como
contrabando de guerra. Los aviadores Duval y
Obre, que habian llegado antes a TUnez, presen-
taron la oportuna reclamacién ante la resideiicia
general, declarando que debian organizar una
fiesta o mitin de aviacién en Tunez. Es de notar
que Obre, hace poco tiempo vol6 eo Cagliari y
Sassari, y habia sido autorizado por las autori-
dades italianas para regresar a Marsella con su
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jparato, que llevo seguidamente.aTunez, a bor-
do del vapor San Aguslin.

No me detendré en relatar el sinnumero de
comentarios que semejante conducta ha provo-
cado en 'a prensa de todas las naciones, agravada
la falta cometida por el apresamiento de la mi-
sion de enfermeros turcos a bordo del A/tjnon-
bra: la diplomacia entiende en eilo, y después de
entrevistas y notas, etc., etc., salté de Cagliari el
Carthage, con rumbo a TUnez, en donde fué re-
cibido con el entusiasmo que es de suponerigual
o mayor si cabe, al que reiné cuando el dia 23
volvida partir para Marsella. Una muchedumbre
inmensa fué a despedir y aaclamar al capitan,
que tan bravamente y con tanta energia respon-
di6 a las exigencias de los marinos italianos, asi
por lo que respecta al aeroplano como al correo
de que era portador. El capitdn subié al puente
del buque para corresponder, saludando & las
muestras de admiracién de queera objeto, mien-
tras el aviador Duval, ya en posesiéon desu apa-
rato, volaba y se cernia por encima del buque
cual colosal gaviota.

«* »

A propoésito de lo del «Carthage». — En esta
ocasion, y como con personalidad propia lia
tomado también la parte que le correspondia la
aviacion representada por el «Aero Club de
Francia».

En efecto, en cuanto se tuvo conocimiento en
dicha entidad de lo sucedido, dirigi6se apre-
miantemente al ministro de Relaciones Extranje-
ras paraque al aviador Duval le fuera reintegrado
su aparato, con el que debia tomar parte en el
mitin de TUnez.

Posteriormente reuniése la Comisién de lo
contencioso y de estudios juridicos bajo la pre-
sidencia de M. Armengaud , para estudiar la
cuestion del apresamiento del vapor Ville de
Carthage.

El secretario M. Imbrecq, expuso los hechos;
luego, recordando que el aviador perjudicado
habla solicitado el apoyo del «Ae. C. F,», invito
a la Comisién a que se investigara si Italia ha
obrado juridicamente, legitimadmemey conforme
a derecho considerando el aparato de M. Duval
como contrabando de guerra, detener ycapiurar
al buque.

M. Edouard Clunet, ex presidente del Instituto
de Derecho iniernacional, expres6 entonces los
principios que rigen en la materia; después de
haber oido sus explicaciones laComisién, a pro-
puesta de M. P. Passion, emitié la siguiente
opinién «

«La Comisién de lo contencioso y de estudios
juridicos del «Aero Club de Francia», estima
que el vapor Ville de Carthage, no debia haber
sido, en su calidad de buque correo subvencio-
nado por el Estado francés, detenido, secuestra-
do, ni capturado por los buques de guerra ita-
lianos, y que el aeroplano quejse encontrabaa
bordo, aun eij el caso de que los aparatos de
aviacion pudiesen ser teéricamente considerados
como contrabando condicional de guerra, nopo-
dria ser retenido ya por el gobierno italiano,
dado su destino reconocido,que era el mitin de
aviacion de Tunez».

Aunque el vapor Carthage, volvié & partir para
Tunez con el aeroplano a bordo, ei incidente no
ha terminado para los aviadores que han sufrido
importantes perjuicios.

ALEMANIA

K1 circuito Sleswig-Holatein. — Para el cir-
cuito Sleswig-Holstein (16 junio aajulio), se
han inscrito veinte aviadores. Los'gastos, que se
elevan a la suma de 40,000 marks, puede decirse
que estan cubiertos.

Ef'gran premio de la Alemania dd Norte es de
30,000 marcos y 5,000 son para el primer piloto
que tomara tierra en un punto determinado, con
uii pasajero. .Hay, ademads, premios locales en
Fleusburg y Heide, que alcanzan a 8,000 marcos.

AV IACIO'N

Berlin Copenhague. — Habla corrido el ru-
mor de que se organizaria para este verano un
circuito de aviaciéon entre Berlin y Copenhague
y que estaria reservado a aviadores alemanesy
daneses y los premios serian también solamente
alemanes o daneses,

La carrera debia efectuarse entre Copenhague-
Gedser-Wariiemunde-Kiel-Copenhague o bien en
la linea Copenhague-Berifn-Johanisthal,

La «Sociedad Aeronautica Danesa», ha des
mentido este inverotimil rumor.
* )).*
Correo aéreo cerca de Berlin. — La sociedad

de embellecimiento de Bruck, ha firmado un
contrato con Grade, segun el cual, este aviador
se compromete a transportar el correo dos veces
por dia a la estaciéon de Biuck por via aérea. La
distancia es aproximadamente de 10 kilémetros.
La direccién decorreos de Poisdam no ha puesto
ningdn reparo en ello.
***-

En Westphalia se forma una compaiiia
aérea. — En una reunion celebrada por los re-
presentantes de las ciudades de Bocbhum y Gel-
senkirchen se ha acordada constituir una com-
pafia aérea al objeto de propagar la aviacion en
la provincia de Westphalia. Se ha decidido tam-
bién la adqui.sicion de un vasto campo en Rot-
haussen entre Essen y Bochum. La ciudad de
Gelsenkirehén ha votadoya una suma de 375,000
francos. En la primavera préxima esta compafis
organizard un mitin.

**»

La copa Gordon Bennet 1912 en Alemania.—
La «Federacion aérea alemana», ha decidido que
las pruebas para la copa Gordon Bennet 1912,
se efectiien en 27 de octubre préximo. Se ha se-
fialado como punto de partida Stuugart; y por
lo que respecta a las eliminatorias nada se ha
decidido todavia.

* % %

La copa del principe Henri, — El principe
Henri de Prusia, que, como ya saben nuestros
lectores, ha aceptado el patronato del circuito
del Alio Rhin, ha fundado un premio de honor,
que se denominara Copa de los Aires del prin-
cipe Henri, cuya ejecucién ha confiado al escul-
tor Korschmann, Serd una copa-challenge que
deberd ser ganada dos veces por el vencedor
para ser su poseedor definitivo.

Ei comité constituido para este circuito esta
formado por MM. el profesor Hergeseil, Andrae,
Gaede, y como apresidente de honorel principe
Wilhelm de Saxe-Weimsr.

Suscripcién nacional en favor de la Avia-
cién.— En la memoria o relacién correspon-
diente a 1911 presentada por la Camara de Co-
mercio de Posidam, afirma que Alemania ha
alcanzado ya a Francia en el avance que ésta ha.
bia tomado en aviacién. Como solamente hay
dos clientes que adquieran aparatos, y son la
Administracion militarylos particulares, avidos
de premios, resulta que la industria de la avia-
cién en Alemania es pobre.

Y afiade la mencionada Memoria, la adminis-
tracion militar no se encuentras principios de
1912 en situacién de consagrar a la aviacién im-
portantes cantidades, por lo menos 3.000,000 de
marcos, por lo que sufrird la industria de la
aviaciéon importantes pérdidas, si no desapare-
cen en absoluto.

Li Ganette du Midi toma pie de la Memoria ci-
tada para invitar al pueblo a hacer un esfuerzo
como cuando el entusiasmo por Zeppeliii ya
suscribirse para alcanzar la suma de 5.000,000
que dedicar a la aviacién.

* <<*

Record mucdisl de duracién con doa pasa-
jeros. — El aviador Grulich venia entrenandose
y preparandose concienzudamente desde hacia
algan tiempo el record de duracién con pasaje,
ros, el dia 23 del pasado mes emprendi6 el vuelo
en el aer6dromo de Johanisibal, llevando consi-
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go a bordo de »
jeros.

monoplano//iiwWun dos pasa-

Emprendi6é la marcha a las 12 ii, 21 m,, y to-
maba tierra a las 2 h. 24 m., batiendo el record
dcl mundo de duracién, habiéndose prolongado
su vuelo durante 2 h. 2 m.

El anterior record fué establecido por el te-
niente americano Milling, que en J4 noviembre
pasado eleclué un viaje de 1 h. 54 m. En Fran-
cia este record perteneci6 a Mamei, quien per-
maneci6 en el aire durante 1h. 38 m.

BELGICA

El Salén aeronautico de Bruselas. — Par
cuarta vez y con una tenacidad digna de todo en-
comio, Bélgica acaba de dar patente muestra de
su potente vitalidad, de su amor a lodo lo que
representa progreso industrial, a lodo lo que es
o puede ser, bien llevado y dirigido, fuente de
riqueza y prosperidad con la celebracion de su
Exposicion de Aerondautica, anexa al Salén del
Automdvil, inaugurada el 13 del pasado.

En efecto, jcudnta y cuan inmensa distancia
nos separa del primer salén, saloncito mejor
dicho, en que el inteligente publico belga adm;j.
raba estatico el triplano Voisin, de Caters y e
monoplano de Croitp/iex/Perlectamente se re-
cuerda todavia un motor para dirigibles, «Ci'-
ment Bayard », una reducciéon de un monoplano
Buioty una docena a lo mas de pequefios mode-
los raros, quiméricos, informes y de los que tan
orgullosos se mostraban los autores de sus dias,
Desde entonces aca cada afio el Salén de aern-
nautica ha ido mejorando tanto, que este afo
puede calificarsele de pequefia maravilla.

Para juzgar del mismo nos comentaremos con
indicar solamente el nombre de algunos exposi-
tores, reservandonos para oportuna ocasion el
tratar mas deialladamenie los aparatos y demas
que en él figuran.

Los organizadores de esta manifestaciéon aero-
nautica han sido el conde Liedekerke y M.Tren-
telivres, presidente y secretario general respec-
tivamente, y M. Vleminckx, presidente de la
«Céamara Sindical de Aeronéutica», los cuales
han hecho del Salén en cuestién una demostra-
cion sin precedentes.

He aqui los exponentes.

Aeroplanos; construcciéon belga: monoplanos
Avién belga , Giiy FrémoHe, M. Franchommc,
Batenburg y Batfoudt, Lefort, Belga-Beranger,
Kenipenecr, Flsener, Deperdussin (licencia Brouc-
kére). Biplanos Céros, Brouchére, Lanser, Orni-
toptero de la Haull.

Tyck expone su Blériot, con que realiz6 el
circuito de Bélgica.

Construccion extranjera; monoplanos Sn'si«/.
Nieuport, Morane, Borel, Deperdussin, Aviatic:
biplanos Bréguet, Savary.

Accesorios: motores «Elsencer», «Gnéme»,
«Bertbaux» y «Morcan», «Sirius».

Hélices: «Sirius», «de Brouckére», «Beranger».

Estabilizador de la Hauli; paracaidas Elsenccr,
carroceria Lausser.

Modelos reducidos: MM- Jorion, Vassos, de
Vadder, Salkin, Moslinckx, Bodson, Bouhamme
Vasseur, de Mufck, de la Hault, «Sociétédes
aviateurs de Bélgique»,

Varios: un coche a hélice de MM. Franchom-
me y un cochea vela de M. Dumont.

El aviador Crombez. — Este aviador eleclué
el dia 12 de enero Gltimo el raid Donai-Tournai.
38 kild6metros en 35 minutos, Tomo¢ tierra «n
el campo de maniobras deTournai; luego eje-
cuté por encima de la ciudad algunas vueltas y
virajes a grande altura.

* * %

El aviador Tyck. — Segln se nos dice, esie
aviador piensa trasladarse a América a princi-
pios de la préoxima primavera ; su mecanico esti
haciendo los preparativos de marcha en el aeré-
dromo de Saint-Job-int’Goer; Tyck se reunird
en breve con él.



Como complemento de esta noticia, se nos in-
forma por otro conducto que este aviador va
acompafado de Jonckchere, aviador también, y
que llevan consigo alas, hélices y otras piezas de
recambio para hacer frente alas eventualidades
durante varios meses. Se dirigen a Savannah
(Georgia) en los Estados Unidos, en donde, se-
gun parece, tienen muy buenas contratas. Tam-
bién ha decidido partir con ellos el aviador John
Verrepi, jefe piloto de la casa Borel.

* ko

La Aviadoray el Rey. — El «Aero Club» de
Francia ha concedido a MHe. HéléneDutrieu la
gran medalla de oro por sus Hazafias aéreas du-
rante el finido afio, y mientras se le otorgaba
esta recompensa, el Presidente del «Aero Club»
belga le hacia don de su gran placa en premio a
la admirable carrera sportiva de esta valiente
aviadora.

A consecuencia de este premio Dutrieu, partié
de Paris el dia :8 del pasado mes, siendo pre-
sentada el dia 19 al Rey de Bélgica.

En el «Aero-Club» de Bélgica.- La comisién
sportiva de aviacion del «Aero-Club» de Bélgi-
caen 19 del pasado dié posesion de su cargo al
nuevo presidente el Mayor Baltia.

Luego se homologaron los di."erentes premios,
vencidos al terminar el afio 1911.

Hubo discusiéon en la concesién dei premio
Brichard, transporte de peso util. Lauser, que
habia volado con cuatro pasajeros, ve anulada

performance, siendo concedido este premio
ai aviador Verschaeve.

Los demas resuliados lueron homologados sin
discusién, siendo concedido a Olieslaegers el
premio Hardt y Devos, asi como también el pre-
mio Siurbelle (distancia y duracién: 6a5 kil6-
metrosen 7 h. 16 m. 28 s.)

El premio del Rey es para Tyck, vencedor del
circuito de Bélgica.

Finalmente, la Comision tomdé la decision de
que los cronometradores no podran formar parte
de una comisién sponiva.

INGLATERRA
Primer vuelo desde un navio inglés a la
costa. — El dia 10 del pasado, el teniente de iia-

>l0 Samson ejecut6 el primer vuelo partiendo de
un navio de guerra inglés; al etecto se habia ins-
talado una plataforma en eM/rica. Colocado el
eiparato en ella, tomé facilmente el aire yaterri-
30, sin ninguna dificultad, en Easlchurch, cerca
de Sheerness.

* k* %

Caida de un aviador. - EI teniente de lama-
"na britanica Seddon, despuésde un interesante
"uelo en Easlchurch, descendia para lomar tie-
ira, cuando su biplano tocé en el techo de un
langar y girando sobre si mismo precipitése al
suelo. n

Conieron los presentes en auxilio del aviador,
que fué una pierna rotay llevado
3 ‘ospiiai Se cree que no se présenla-
r.iii complicaciones.

Tiene la mision M. Campbell, de decidir a los
coiistruciores europeos a que tomen parte en la
~(xposicion de aviacién que tendra lugar en New-
'ork en mayo préximo.
| nosotros: Dada la conducta de
°s hermanos Wrighi, ;conseguird convencera
Nuestros constructores?

* * %

La copa Gordon-Bennet de loa aviadores. —

. ®®dretario del Comité del Aero-Club de Amé-
‘W] que se encuentraactualmente en Inglaterra,

aconfirmado casi oficialmente que las pruebas

a Copa internacional de Aviacién tendran lu.

3 fines de septiembre.
e Campbell Wood cree que, en estas prue-
ss, la velocidad del vencedor pasara de 50 kil6-
mreiros a la alcanzada por Weymann en igii
en Lflstehurch. Con el nuevo motor de 140 ca-
allos y fliguiia.s modificaciones efectuadas en

AVIACION

algunos aparatos, piensa M. Carapbel que se
llegard a 170 6 175 kilémetros por hora.

SUIZA

Estadistica de los vuelos de Durafour du-
rante )911. — Este aviador debuté en 8 de julio

47
27 noviembre. — Avetiches, 2 vuelos de 30y
10 m.
29 noviembre. — Avenches, 1 vuelo de 35 m.

Faltan ios tiempos del mitin de Berna.

Todos estos vuelos han sido controlados por
los comisarios sportivos o por personas dignas
de fe. Por el ntraeio y duracién de los vuelos,

lercera Exposicion Internacional de Locomocién aérea
Vista en conjunio del estabilizador Douiré

sobre aparato t'aiilouba”, ejecutando un vuelo
de 10 minutos y otro de 30.

Inmediatamente verifico el viaje Avenches-
Neuchitel y regreso en 42 m.

14 de julio. — Avenches-Genéve, en 1. h 3 m.

17 de julio. — Colley-Bossy-Genéve-Divonne
y regreso a Colley, en 37 m.

1.“ septiembre.— Aerédromo de Avenches:
4 vuelos de 10, 20, 12y 16 m. respectivamente.

2 septiembre. — Avenches-Payerne-Avenche,*,
en 23 m.

14 septiembre. — Premio de la rada de Gené-
ve, en 43 m.

20 septiembre. — Premio de la rada de Gené-

ve, en 17 m. 5s.

Mitin de Avenches,
30 s.

Mitin de Avenches,
ig s.

Mitin de Avenches, 2.“ dia,
19 s.

Mitin de Avenches, 2.“ dia,
56 s.

Mitin de Avenches,
44 s,

Mitin de Bieiine, 1 vuelo de 16 m.

Mitin de Bienne, i vuelo de 12 m.

4 noviembre. — Duralour arroja flores sobre
la plaza de la iglesia en Avenches a uno de sus
amigos en el momento de dirigirse ala iglesia
para casarse, ejecutando un vuelo ae 33 m.

8 noviembre.— i vuelo de 11 m. en Aven-

1." dia, i vuelo de 18 m.

i." dia, i vuelo de 24 m.

1 vuelo de 18 ni.

i vuelo de 11 m.

2.7 dia, i vuelo de 31 m.

ches.

11 noviembre. — Avenches, 3 vuelos de 8, 17
y 10 m.

Mitin de Neuchdiel. — Queriendo trasladarsea

Neuchatel, vuela durante 25 minutos entre la
niebla, perdido sobre el lago, volviendo casual-
mente al aerédromo.

Avenches-Neuchatel, 30 m , en 2vuelos de 9 m.
47 s.y 8 m. 36 s.

Neuchéatei-Avenches. — 23 m.

23 noviembre.-Aeré6dromo de Avenches,37m.

Avenches-Payerne-Avenches, 27 m.jcon este
vuelo es el recordman de altura en Suiza con
q59g m.

este aviador se coloca en primera linea de los
aviadores suizos.
* * *

Los futuros aviadores suizos. — Altilo Maf-
fei, de Lugano, ha adquirido un Blériot tipo XI,
provisto de motor «Gnéme», 50 HP.

Este aviador se ha inscrito en la Escuela Blé-
riot, de Pau, para la temporada de invierno. A
la primavera volvera a Suiza para tomar parte en
las pruebas sportivas y exhibiciones que ten-
dran lugar en 1912.

*»*

El hidroaeroplano Taddeoli. — EIl aviador
Taddeoii trabaja con ahinco en el biplano de su
construccién, que va a ensayar en breve en el
lago Léman.

Este biplano, cuya construccién estad ya muy
adelantada, no tiene, para la direccién y para el
limén de profundidad, méas que una sola palanca.
Carece de estabilizador.

Ei aparato en cuestién se construye en lot ta-
lleres de E. Perrot, constructor de hélices. Los
flotadores son de forma ahusada, la misma em-
pleada por Fabre en sus hidroaeroplanos.

Este aparato estara equipado con un motor de
80 HP.

Como decimos, en breve sabremos a qué ate-
nernos sobre ia invencion de Taddeoli.

MARRUECOS

Aviacién en Casablanoay Fez. — A conse-
cuencia de lamisién que le fué confiada en Me>
Truecos, el teniente Clavenad ha propuesto la
creacion de dos centros de aviacién, uno en
Casabianca y el otro en Fez. La instalacion de
esteva atener efecto inmediaiainenie y estara
encargado a los tenientes Van del Vaero, Treta-
rre y Do-Hu, los cuales tendran a su disposicion
4 aparatos Blériot y i5 mecanicos. El dia 16 del
actual es el dia sefialado para el embarque en
Marsella de esta caravana aerondutica.

Ei teniente Clevenad no descansa, y se ha diri-
gido a Udjda al objeto de organizar un nuevo
centro, cuyo material y personal se embarcaran
seguramente a primeros de marzo venidero.
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TRIPOLI

Los dirigibles en Tripoli. — Oportunamente
comunicamos que un huracan habia destruido
en Tripoli las construcciones que el Gobierno
itailano habla mandado instalar para cobijar los
dirigibles militares; a consecuencia de ello, el
Gobierno ha adquirido en Alemania un enorme
hangar, que se destinarad a proteger el dirigible
A/.-r, que esta casi coropleiameiite terminado.

El M .-i y los otros dos dirigibles que sufrie-
ron averias con el huracan antes mencionado
estardn prontos a prestar servicio a principios
de la préxima primavera,

* K*

La Aviacion en la guerra. — La tranquilidad
de estos Ultimos dias ha cesado y los reconoci-
mientos de los aviadores militares hacen prever
que en breve Tripoli sufrird un formidable ata-
que por parte de los turcos juniamenie con los
arabes.

Infatigables los capitanes Piazza y Moigo, asi
como el teniente Gavotii cada dia hacen sus re-
conocimientos:

31 diciembre, i.°enero: EIl capitdn Moigo ob-
serva una concentracion de arabes en Tarhnma.

El dia 2: El teiiUiite Gavoiii se dirige a Azi-
ziha, observa movimiento de los arabes y se
apresura a dar cuenta de que estos se dirigen
hacia Ain-Zara.

Al dia siguiente el capitan Piazza y el teniente
Gavotti parlen hacia Bir-Tobras, confirmando la
concentracion del enemigo hacia Aziziha.

En el curso de este reconocimiento dejaron
caer varias bombas en un grupo de arabes, que
qued6 exterminado.

El dia 3los aparatos permanecieron en sus han-
gars a consecuencia del mal tiempo, y se apro-
vecho6 la ocasion para ensayar un nuevo globo
cautivo,comunicando desde la navecilla los aero-
nautas y vigias con el puesto de Ain-Zara por
medio del telégrafo de banderas.

Reina cierta latente hostilidad entre turcosy
arabes, de laque se aprovecha el general Caneva,
habiendo mandado redactar en arabe una pro-
clama encaminada a tranquilizar a los indigenas
respecto de sus intenciones. Al efecto; parare-
partir esta proclama, decidié hacer uso de los
aeroplanos.

Cargados éstos de dichos folletos, se esparcie-
ron en todas direcciones, visitando hasta las tri-
bus méas alejadas.

Segln noticias de Tobruck, la tranquilidad es
perfecta, asi como también en Deina.

Las escuadrillas de aeroplanos esidn ya com-
pletamente instaladas, y ios aviadores civiles vo-
luntarios aguardan impacientemente que se pre-
sente ocasion de entrar en funciones. Es muy
probable que en breve tengan ocupacién.

EGIPTO

El monumento a Mouillard.— El Comité que
se constituy6 en el Cairo bajo la iniciativa de
M. Bianchi, presidente de la seccién egipcia de la
Liga Nacional Aérea, para la ereccion de un mo-
numento a la memoria de L. P. Mouillard, se
reunié en esta ciudad el 2 jde diciembre pasado
en el Circula Irancés,

En esta reunién decidiése que la inauguracion
del monumento tendiia lugar el s6 de febrero
de 1912, en presencia de los representantes de
los gobiernos francés y egipcio y de la Liga Na-
cional Aérea.

El emplazamiento escogido y cedido por la
Sociedad de los Oasis, esta situado cerca del
Gran Palacio Hotel de Heliépolis. Los bronces
que deben figuraren el monumento llegaron ya
a Egipto, y la colocacion del z6calo di granito
estd muy adelantada.

Quince afios después de su muerte, el genial
autor de L'Empire de t'Air y dei Vol $ans batta-
ment, vera rendido publico tributo a sus incom-
parables trabajos y observaciones.

AVIACION

MADAGASCAR

La aviacién en Tananarive. — Gracias a la
iniciativa de M. Picquié y el asiduo concurso de
la « Ligue Nationale Aérienne», se han llevado a
cabo interesanies experiencias de aviacion en
Tananarive por M. J. Raoult, administrador de
las colonias, con gran regocijo de la colonia fran-
cesa y estupefaccién de los malgaches

Se instal6 un campo de aviacién en Andro-
hibé, cerca de Tananarive, y partiendo de él
M, Raoult, ejecuté numerosos vuelos por encima
de la capital y sus alrededores.

Poco a poco, pero constantemente, va pene-
trando en Africa el nuevo sistema de locomo-

Aeroplano de alas batientes

Este aparato que estd actualmente en construccion,
volara absolutamente igual que un pdjaro. Los golpes
de ala se sucederan cada 55 segundos efectuandose con
una reguJaridad y ligereza admirables. £1 ala se defor-
ma en toda su longitud automaticamente por las dife-
rencias de presion resuliaoles del aleteo vertical y sus
movimientos estan regulados por un volante que rueda
a gran velocidad, el cual transmite a dichas alas la
fuerza para el aleteo. Este aparato va provisto de un
motor Pia/e, 35 HP, de 3 cilindros. En este grabado
puede verse el detalle de construccién del fuselaje de
dicho aeroplano

cion; un dia son los vuelos de Bregi por el Nor-
te, otro dia el primer correo va de Capetown a
Muizenberg en la Colonia del Cabo, por el Suri
hoy es por el Este con los vuelos de Raoult en
Madagascar.

BRASIL

Garros en el Brasil. — En Rio Janeiro realizé
este aviador, el dia 9 de enero, su primer vuelo,
elevandose hasta 1,600 metros, pasando por en-
cima dé la bahia de Rio. Al pasar por delante del
palacio presidencial, en uno de cuyos balcones
se encontraba el mariscal Mermes da Fonseca,
Garros dejo6 caer su tarjetacon lazos de los colo-
res franceses. Las evoluciones fueron calurosa-
mente aplaudidas. El recorrido puede calcularse
en unos 40 kilémetros en 24 minutos.

A consecuencia de éste y otros vuelos realiza-
dos por este simpatico aviador, asi como los de
su compafiero Barrier, el gobierno del Brasil ha
decidido elevar la suma desiinadaa premios para
la semana de aviacién, a 80,000 francos.

*it*

Otra hazafia de Garros. — De Rio Janeiro nos

comunican que Garros, con aparato Biériot-Gno-

Ayuntamiento de Madrid

me, vol6 desde Rio Janeiro a Theresopolis, esta-
cién balnearia distante unos too kildémetros
Para llegara destino, Garros tuvo que franquear
las altas montafias de la sierra de los Orgoas, es
decir, mas de 1,000 metros de altura; a su regre-
so a Rio Janeiro fué febrjlmenie aclamado por
este viaje, seguramente una de las mas nolable.s
hazafas de este aviador.

ESTADOS UNIDOS

Un record de hidroaeroplano. — Llega a nos-
otros la noticia de que M. Hug Robinson, en un
reciente ensayo con un hidroaeroplano Curliss
de un tipo completamente nuevo, ha alcanzado
la velocidad de 74 millas, o sea mas de 119 k 16-
raetros por hora.

Esto constituye el record de velocidad para
esta clase de aparatos. No senos dice si la prueba
es oficial.

* ok gy

Travesia del Atlantico. — EIl aviador Harry
Alwood se estd entrenando asiduamente al obje-
jeto de efectuar la travesia del Atlantico. Se estd
construyendo un nuevo gran aparato que debe
quedar terminado en agosto de este afio. Su con-
feccion se mantiene secreta, habiéndose encar-
gado la construccion de las diferentes parteso
secciones a varios industriales.

La velocidad prevista debe ser de 60 millas
por hora; con ayuda del viento llegard a 120
mil las.

Los ciuceros de guerra apostados en el reco-
rrido comunicardn con el aviador por medio de
la*F.S. T. R»

[litima hora. - Barcelona

Seccidn Aerotécnica civil. — En una reunién
celebrada por varios ingenieros industriales en
el local de la «Asociacion de Ingenieros Indus-
triales de Barcelona», quedd constituida el dia 26
de enero la «Delegacion en Catalufia de la Sec-
cion Aerotécnica civil de Ingenieros Industriales
de Espafia», bajo la presidencia del iniciadory
delegado por el Comité directivo de la Seccion
nuestro particular amigo y colaborador el in-
geniero industrial, D. Miguel Useros, ex pensio-
nado por el Gobierno para estudios aerotécnicos
en Paris.

Como vocales, figuran en el Comité directivo
de la Delegacidn, los ilusirados profesores de la
Escuela de Ingenieros, D. Alvaro Llatasydon
Antonio Ferran y los distinguidos ingenieros
D. Justino Sebasiida y D. Daniel Boixeda, siendo
Secretario y Tesorero de la misma, D. Carlos
Tamacit y D. Buenaventura Sola respectivamen-
te, también distinguidos ingenieros.

Esta Sociedad, como la de que es Delegacion,
es de caracter exclusivamente técnico e indus-
trial y tiene por objeto entender, desde este
punto de vista técnico, en cuainos asuntos se
refieran al lomenio de la Navegacion aérea, es-
tudio y enseflanza de la mism a € indusinas au-
xiliares, especialmente la de motores ligeros,
incluyendo los de automoviles y analogos.

Por la premura de tiempo para alcanzar esta
tirada no daremos hoy al puUblico mas detalles
de la nueva Sociedad, y sus proyectos, pero si
diremos que dado su caracter y las personas que
la componen, su labor, si en ocasiones se des-
arrollard sin deslumbrar a las masas como lade
las sociedades sportivas, sera de gran utilidad
por orientar el fomento déla navegacion Aérea
en Catalufia, difundiendo sus fundamentos téc-
nicos y sirviendo de entidad consultiva.

Su domicilio social serd el de la «Asociacién
de Ingenieros Industriales» (Pelayo, 9, entre-
suelo), donde recibird las consultas que sobre
materia aerotécnica tenga a bien dirigirle el pu-
blico.





