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Entusiasmo patriotico
por la aviacion, en Francia

A un periédico sportivo L'Auio, se
ocurrié, tiempo atras, lanzar ia idea de do-
tar al ejército francés de aeroplanos cos-
teados por los departamentos o provincias;

fSte proyecto que habia sido ca-
lurosamente acogido y crecia a
maravilla, pues cas: todos los de-
partamentos habian acudido al lla-
mamiento, ha recibido un nuevo
impulso, mejor dicho, ha sufrido
una evolucién.

El mencionado proyecto fué con-
fiado a la Asociacién general de
Aerondutica y fué tan simpéatico a
cuantos tuvieron conocimiento de
rl, que fué ensanchandose y ha
adquirido tales proporciones, en
parte debido al estimulo, quizas,
lie ver que otras naciones hacian
.«acrificios enormes para dotarse y
proveerse de aeroplanos de guerra,
cual Alemania e Italia, que hoy no
is patrimonio de una Asociacién
aerondutica mas o menos poderosa,
lioy la idea ha pasado a manos de
la prensa no sportiva, de la prensa
politica o lo que sea, pero que es
el gran resorte, la gran palanca a
la que nada resiste ; el éxito, pues,
de la idea, su realizacién, esta ase-
gurada.

Hoy ya no son los departamen-
tos, son los partidos judiciales,
son las ciudades, son las sociedades
ogrupos de ellas, son los colegios,
que se han apoderado del proyecto
y a él contribuyen, y cada una de
Estas entidades, agrupaciones, dis-
tritos, regiones, etc., promete do-
tar al ejercito de su correspondien-
te aeroplano.

Lo que hay actualmente en Fran-
ciaes una verdadera fiebre de avia-
cion; toda la nacién en peso quiere
contribuir a su defensa, todos dan
gustosos su 6bolo, han convertido
la aviacion en cuestion de patrio-
isino, y todos van a defender o a
proporcionar medios de defender la
patria.
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Nuestros lectores conocen ya la idea lan-

Espaifa, 10 PESETAS
Numero suelto: 50 céntimos

N.* 45
] N
SUSCRIPCION ANUAL
Extranjero, IS francos

l.a brajula en aviacion, por Camo6- - Laindustria de avia-
Salén igii -1912 (continuacién ), porR. Gratiot. — Laguerra aérea, por Adrian Veber. — Otro mo-
Ei vuelo de las aves, por Nicolas Martinez V. — Un
Historia de la Aviaci6o (continuacién). - De todas partes.

pruebas como el circuito europeo Paris-
zada por el periédico Le Maiin para alle- Roma,

Paris-Madrid y Circuito del Este,

gar recursos; el primer fondo alcanza ya a  son garantia de que la iournée por Francia
200,000 francos, pues Le Journal, Le Pe- serd un éxito.

iii Journaly Le Peiit Parisién se han sus-
crito por 50,000 francos cada uno; por este

La prensa de provincias empieza a apor-
tar su parte a la idea, como lo prueba el

lado bien marchael asunto, puesto que em-  perigdico z.'(?aai/-£'i"/<ziV, el gran periédi-

presas que han llevado a feliz término

IWif

Monumento con el busto de Mouillard

Primer inventor del vuelo humauo sin batimiento.de alas
Inaugurado recieniemcnie en Hieliopolis (Egipto)

Ayuntamiento de Madrid

co de Rennes al ofrecer una primera en-

trega de 2,000 francos y compro-
meterse a subvenir a los gastos de
uno o varios mitines en la region
Oeste. Abre también una suscrip-
cién.

El presidente del Consejo gene-
ral, M. E. Girard, La escrito alas
78 municipalidades del departa-
mento del Sena para rogarles que
inviten a sus correspondientes con-
sejos municipales a wunirse a la
ciudad de Paris, al objeto de poder
formar una escuadra aérea : la es-
cuadra del departamento del Sena.

Varias municipalidades han con-
testado ya al [llamamiento y la Unién
de alcaldes debe mandar a Paris
una delegaciéon para ponerse al ha-
bla con el Presidente dd Consejo
general para organizar la suscrip-
cion departamental, preludio de la
nacional.

He aqui algunas noticias refe-
rentes a este gran movimiento.

M. Dupont, capitan de artille-
ria, de la reserva, delegado de la
«A. Ge. A.s, ha formado un comité
para recoger suscripciones en los
distritos de Asniéres, Bois-Colom-
bes y Genevilliers.

La Liga Aerondautica de Borgofia
abre una suscripcién, vota 1,000
francos y la prensa y municipios
de la Cote d'Or responden a su
Illamamiento.

En Soissons se organizé una ve-
lada-conferencia para recoger fon-
dos para adquirir un aparato que
se llamaré el Soissons.

El municipio de Evreux vota
1,000 francos para encabezar una
suscripcion.

Ocho comisionistas en cintas de
Saint-Etienne, se suscriben por 500
francos cada uno que entregan ai
prefecto del Loira.
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En Cherburg' se abre una suscripciéon
cuya lista crece por momentos y hay dona-
tivos incluso de dos francosy de un franco.
Esto prueba que todas las clases sociales
se han apropiado la idea.

Incluso loa colegios; en uno de ellos se
ha acordado, por los escolares, contribuir
con la cuota de deux sous (diez céntimos) y
proponen al ministro, en una bien es-
crita instancia, que autorice la suscripcién
en todas las escuelas primarias de Francia,
destinandose lo que se recaude a dos pa-
tridticas obras; a ayudar a la « Union des
Femmes de France» en su noble empresa
de salvar a los soldados tuberculosos y ,a
adquirir un aeroplano para el ejército, que
se llamaria L'Ecole primaire.

Las suscripciones grandes y pequefas se
multiplican y aumentan de una manera ex-
traordinaria.

Todo esto estd pasando actualmente en
Francia y si nada parecido se ha iniciado
porahora en Espafia, es solo porque aqui se
cree todavia, como hasta hoy se habia crei-
do también en Francia, que la aviacién, en
general, es de incumbencia exclusiva de
ciertos elementos, lo cual hace imposible
que se la pueda atender y, por lo tanto,
se la priva el desarrollo en todas sus fa-
ses. Se han convencido que la aviacion
afecta a todos y, por esto, todos, absoluta-
mente, se han unido para fomentarla.

G. Abello

La brdjula en aviacion

El insigne Vedrines asombré a muchos
de nuestros hombres de ciencia diciéndoles
que la brdjulano servia para nada; algunos
lo tomaron como punto de apoyo para de-
mostrar su ignorancia, y nosotros, sin pre-
tender justificarle en todos los 6rdenes de
la vida, queremos demostrar y sostener la
verdad de su aserto.

Nuestro criterio en aviaciéon nos la hace
ver desde el punto de vista artistico que
boy tiene y, sin negar a la técnica los pro-
gresos que ha de introducir, por hoy nos
limitaremos a buscar aplicaciones y dejare-
mos a los ilusos determinar por coordena-
das el punto de emplazamiento de la bru-
jula para que no esté influida por los mo-
vimientos del aparato; sin este requisito, a
todos se nos alcanza que las oscilaciones de
ia aguja seran tan grandes y variadas, que
su uso serd pernicioso, y el evitar aquéllas
es imposible, si bien podremos atenuarlas.

El aeroplauo estd dotado de movimientos
que le precisan, para guardar su equilibrio
longitudinal. Otros para guardarlo en sen-
tido transversal, y, finalmente, otro giros-
copico completa la condicién de fuerzas
que desvian a la aguja, del magnetismo que
la solicita; creemos que aquéllos son sufi-
cientes para no razonar sobre la existencia
de fuerzas superiores a la imantacién de
una aguja, y bastajuzgar sobre la eficacia
de una brdjula que, aun montada a cardéan,
esté sobre una base dotada de movimientos
de traslacién longitudinal, transversal y
giroscépico; las oscilaciones son constan-
tes, extensas y variadas, segun cual de
aquéllas domine, y claro es que la aprecia-
cion es tan sélo con algunos grados de
error, y en estas condiciones no hay que
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esforzarse para demostrar su inutilidad para
la aviacion. Vedrines no supo decir que «la
tangente del error deapreciaciéon, sumaal-
gebraica de los parciales, puede hacerle
inGtil».

En Reims existe el aerédromo de la
Champagne; podemos considerarle como la
Universidad aérea, y en él se puede obser-
var a un tiempo, maniobrar una divisién
de caballeria, volar 6 u 8 modelos distin-
tos de aparatos sobre aquélla, experimen-
tar el aeroplano torpedo Tatin, probar un
motor, ensayar una brujula y sacar pelicu-
las para cinematégrafo.

De este variado cuadro, que el aire nos
ofrece, se saca el primer dia la impresién
de que la conquista del aire es un hecho al
alcance de todos, y al apreciar méas despa-
cio sus detalles, vemos que no hay mas
fuente de estudio que el experimental en el
campo del artista. La brdjula Monodep, de
gran coste y aceptacién, tiene sus cuadran-
tes pintados de distinto color, y unos tra-
zos llenos dividen el circulo en partes, que
cada una comprende varios grados.

Siendo la Monodep la méas perfecta, no
queremos insistir en demostrar la inutilidad
de la brdjula en su estado actual, y dare-
mos s6lo una idea de la aplicacion que nos-
otros tenemos pensada, y que resuelve, en
nuestro concepto, una de las partes del pro-
blema de nuestros viajes, es decir, dirigir
sabiamente el timén de direccion.

Hemos dicho que sus oscilaciones son
imposibles de suprimir; pero no de atenuar,
y esto pretendemos haciendo construir una
brdjula de grandes proporciones, que al
misino tiempo tiene ia ventaja de poder
arrastrar en su giro una carta que previa-
mente fijaremos, corregida de desorienta-
cion; y con esta aplicacién sencilla, tene-
mos medio de marchar no con un angulo
dado, cuyos errores se acumulan y le des-
vian de la ruta, sino por comprobacién
sucesiva de todos los accidentes marcados
en la carta, arroyos, cordilleras, pobla-
ciones. carreteras, bosques, etc., son otros
tantos puntos de referencia y comproba-
ciéon de que el angulo de marcha es el ver-
dadero, y por el trazo que en la carta se
haga, uniendo el punto de salida con el de
llegada, vemos un medio facil de marchar
y rectificar los errores de apreciacidon.

Colocando el eje del aparato paralelo al
trazo, tenemos la direcciéon aproximada, y
comprobando o rectificando en puntos es-
tratégicos, tendremos resuelta una parte
del problema ; marchar en linea recta, su-
poniendo que pudiéramos hacerlo en un
plano horizontal.

La orientaciéon automatica de la carta es
el resultado de aquella aplicacién. Ambos
elementos se complementan y dan gran
rendimiento en el aire, y en el estado ac-
tual ninguno cumple con su misién.

El aire no permite ia atencién que ambos
elementos requieren para su empleo acer-
tado, y no se nos diga que en un reconoci-
miento deben ir dos, porque el oficial de
los ejércitos modernos marcha co'n rumbo
a campo traviesa y con poca practica, cae
en un punto determinado a la hora en que

se marque.
Es preciso, pues, acomodar los elemen-
tos al servicio que se quiera practicary

recibir una ensefianza apropiada. «Si elau-
tomovilista estd en condiciones de bastarse
por si solo para guiar y ver, el piloto debe
hacerlo mejor y sus condiciones méas favo-
rables le permiten observar constantemen-
te; describiendo una poligonal, cuyos lados

son su horizonte visible, es decir, unos
40 kildmetros cada uno, suponiéndole a
una altura media de 300 metros; se com-

prende que se aproximard mucho ala base
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de comprobacién, o io que es lo mismo, a
la linea recta que une el punto de saliday
de llegada,

Para viajar sobre el mar, si dentro de
nuestra escala 1/1.000,000 no liay medio
de situar puntos de referencia, dificil es
hoy realizar et viaje, pero aun asi cabe
efectuarlo, sacando partido del paralelismo
del eje del aparato con el trazo de la carta.

Es inevitable que el mejor piloto marche
describiendo curvas, considerdndole den-
tro de un plano vertical y en uno horizon-
tal, dentro de aquél por maniobras de su
equilibrador, y en éste, por el limén de di-
reccion, prescindiendo por no complicar el
problema del alabeamiento que participa
de ambas condiciones. EIl equilibrio en am-
bos sentidos se guarda por sensibilidad del
piloto y pretendemos haber resuelto, o al
menos atenuado, una de las partes en que
hemos dividido el estudio de la estela aérea;
daremos cuenta a los lectores de Aviaciéon
de los resultados practicos obtenidos vy
completaremos su estudio, ensayando un
equilibrador automatico, debido al ilustrado
capitan de infanteria Sr. Navoa.

En nombre, pues, de Aviacién Naeional,
nos complacemos en poder publicar el pa.so
en aviacion que a Espafia pertenece y aun
admitiendo el calificativo de iluso, nos pro-
ponemos que siga la corriente moderna,
para vivir en el concierto del progreso eu-
ropeo y si las debilidades y pasiones hu-
manas hacen que quede rezagada con rela-
cion a su esfuerzo, nosotros la impulsare-
mos dandole cauce.

Nuestra voz, como nuestro ofrecimienio,
se pierde en el vacio; la aviacién no sube a
la cucafia porque pesan mucho los faldones
de la levita de un espafiol, pero si algun
dia nuevos triunfos vencen ese lastre, el
aparato nacional podrd no haber gozado
de las primicias de una campafia, pero on-
deard nuestros colores, cerniéndoles sobre
pabellones extranjeros y, del mismo modo
que el azul y amarillo de nuestros drago-
nes se pase6 con la bandera Deperdussin,
que orgullosa ostentaba los mismos en un
dia de sorpresa para Madrid, asi tenen os
la satisfaccién de prometeros la presenui-
cién de los vuestros; y en pago a nuestros
desvelos y sacrificios, s6lo os pedimos que
aquel dia digdais al verlos ; jViva Espafia!

Camo

La industria de aviacion
en Bélfka

Una de las naciones, relativamente, mas
pequefas del antiguo continente, es, sin
duda alguna, Bélgica; pero hay que reco-
nocer también, que en razén inversa de su
tamafio, esta su industria y, por consiguien-
te, su riqueza.

Como no podia menos de ser asi, y raro
parecia yaque no hubiesen dado fe de vida,
los belgas han dedicado también, desde un
tiempo a esta parte, sus inteligencias, co-
nocimientos y extraordinarias energias, a
la industria de la navegacién aérea, empe*
zando a dar a luz una serie de produccio-
nes, realizacién de otras tantas ideas rela-
tivamente originales, algunas de las cuales
presentan detalles y concepciones verdade-
ramente dignas de fijar la atencion.

Para que nuestros lectores puedaan juzgar
con buen conocimiento de causa, vamos a
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PRUEBAS DE UN AEROPLANO CURTISS, EN GOLF JUAN

Grupos de especudores

"Nié

Prcpaparando el aparato para emprender el vue-
lo al mar

dar, a continuacién, algunos detalles de
los aparatos ideados y construidos en Bél-
gica, por los que se verd que estan, por
lo menos, a la misma altura que otras na-
ciones, en este ramo.

I. Biplano tniliiar «Brouckcreyt. —
Kste aparato es del género Farman, la
cola es monoplana y sirve de timén de pro-
lundidad. El chasis de aterrizaje es mixto
y los patines, que son muy prolongados,
impiden que el aparato zozobre al tomar
tierra. EIl piloto y los dos pasajeros se en-
cuuntran completamente fuera del aparato.
La hélice es propulsiva y el motor es del
tipo « Gnéme » 70 HP.

Il. Mo#Mplafio o.Frénolle'»s. — En sus
lineas generales, este aparato recuerda la
Dimoiselle, de Santos Dumont, tiene una

envergadura de 6'50 metros y una longitud
de 5. EI pilotoy el motor que es de z5 HP,
estan debajo las alas. EIl alabeamiento es
por medio de aletas ; la cola, forma una
emplumadura cruciforme. La hélice esta
accionada por cadena, tiene i'go metros de
didmetro y i ‘45 de paso.

I1l. MonopluTio « Debougine ». — Este
monoplano se distingue por estar construi-
do, casi en su totalidad, en acero, soldado
con soldadura autégena. Su envergadura
68 de io'70 metros, su longitud de 11. Las
alas son metélicas, excepto en sus nervios
que son de fresno. La cola es de gran su-
perficie, pero de muy pequefia incidencia,
al equilibrio lateral se obtiene por el ala-
ueamiento. A pesar de su construccion
metdalica esle aparato no pesa mas que 275
'ijogramos. El motores «Anzani» 50 HP,
y la hélice es de cuatro palas.

Detalles de la pane delantera del aparato

lateresantc fotogralia del preciso momento en que el
aparato cay6 ca ei mar

IV. Monoplano « Solon ». — Este apa-
rato se parece mucho al Blérioi X 1. EI
equilibrio lateral se restablece por medio
de aletas. La hélice, cuyo diametro es de

i‘'50 metros, es movida por un motor «An-

zani» 50 HP., tres cilindros. EIl tren de
aterrizaje es mixto.
V. Monoplano «FraTchotfie-». — La

caracteristica de este aparato es sus pe-
quefias dimensiones, pues su envergadura
es de 6'80 metros, su longitud es de 6, su
superficie sustentadora no tiene méas que 11
metros cuadrados. EIl motor es del tipo
«Druet» 20 HP. y no pesa méas que 32 ki-
logramos. Las alas tienen un solo larguero
central, lo que las permite girar, constitu-
yendo este procedimiento un nuevo sistema

Momento de emprender la carrera por encima
de las olas

de alabeamiento. La hélice « D. F. » tiene
2'i0 metros de diametro y 1*5 de paso. Un

solo volante acciona los timones de pro-
fundidad y de direccién, asi como el equi-
librio lateral.

V1. Mo7oplajio «.Blseneer». — Este

aparato es muy parecido ai Anioineiie. Su
envergadura es de 15 metros ; su chasis de
aterrizaje es mixto y muy sélido. Las alas
forman una V bastante acentuada, y el mo-
tor es tipo « Eiseneer » 60 HP.

VII. Mediaplafi. — Este monoplano
tiene 12 metros de envergadura y 10 de
longitud. Va provisto de una carroceria
«Torpedo » muy ligera, construida por la
casa Van den Pias, Va equipado con un
motor «Gnéme» 50 HP. Este aparato pue-
de llevar tres personas y pesa 300 kilogra-
mos solamente.

Finalmente, elmonoplano esta
construido, en su totalidad, con junco de Ma-
laca, lo que hace qué seainrompible, flexible
y muy ligero; el ala es toda de una pieza; la
envergadura es de 9*50 metros y su longi-
tud de 9. EIl piloto va colocado bajo las alas.

Otros podriamos citar todavia, pero cree-
mos que con éstos basta para que pueda
comprenderse perfectamente a que altura
de perfeccion se encuentra la construccién
de esta clase de aparatos en Bélgica. Casi
todos ellos tienen, como principal caracte-
ristica, su gran ligereza y relativas peque-
fias dimensiones, estando dotados, a pro-
porcion, de una gran potencia ascensional
con motores de poca fuerza, y alguno de
éstos, como el «Druct» 20 HP., de pesos
verdaderamente inverosimiles por lo redu-

cidos. G. Ceurvorst.

Ayuntamiento de Madrid
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Ei Salon [911-1912

(Continuaciéode la pag, 52)
El biplano «AlbatroB»

La industria aerondutica extranjera esta-
ba representada en el tercer Salén de Lo-
comocién aérea por tres grandes marcas:
«Albatros», «/Vviatic» y «Bristol». Los apa-

ratos expuestos por ellas han demostrado
gue, por lo que respectaala construcciéon de
los aeroplanos, Alemania e Inglaterra pue-
den, desde ahora, rivalizar con las mejores
firmas de Francia. Y es que, mientras en
Francia la mayor parte de los constructores
estaban completamente absorbidos por las
carreras, sininterésalgunodesdeelpunto de
vista de perfeccionamientos del aparato, las
otras naciones estudiaban los tipos de apa-
ratos franceses para construirlos a su ma-
nera o tratar de perfeccionarlosy mejorar-
los. EIl Aviaiic es el permiso o licencia
alemana de la marca «Hanriot»; el Bristol
es obra de un francés Fierre Prier, el héroe
de Londres-Paris, sin escala. EI Alba-
iros, inspirado en ei monoplano austriaco
del ingeniero Etrich, se distingue clara-
mente de los aparatos franceses por su no-
table y tan nueva ejecucion. Dedicaremos
esta crénica a su estudio.

* El Albatros es un biplano de fuselaje
de tipo clasico, Se distingue por la ausen-
cia de tirantes metalicos en la célula, por la
supresiéon de las articulaciones de los 6rga-
nos de direcciéon y por los perfeccionamien-
tos de su chasis.

El fuselaje/', estd recubierto de madera,
llevando en su parte anterior el motor M ...
y el aviador P... El radiador R... forma el
vientre de este fuselaje. Detras del piloto
empieza la emplumadura horizontal Eh,
muy importante terminado por una secciéon
blanda Gp, que sirve de timén de profundi-
dad. La pequefia emplumadura vertical Ev
termina‘'de la misma manera, por una por-
cién blanda D que forma eltimén de direc-
cién. El plano superior de la célula, de ma-
yor envergadura que el inferior, tiene sus
nervios externos prolongados por listones
blandos, flexibles, dispuestos en forma de
abanico. Forman, de esta suerte, dos aletas
compensadas A y A'. En elcroquisde con-
junto A estd abajada y A ' levantada. La
flexion délos 6rganos de direccién, es, se-
gun parece, muy superior a la articulacion
por charnela desde el punto de vistade sua-
vidad y eficacia de las maniobras. El extre-
mo posterior de los nervios es blando en
una extensiéon de unos 10 centimetros. De
este modo se evitan los remolinos perjudi-
ciales, producidos por el deslizamiento dei
aire detras de los planos.

Célula.— Laviga armada o armadura de
la célula ofrece la particularidad, interesan-
te bajo el aspecto de seguridad, de que no
tiene ningdn tirante metalico; obteniéndose
la rigidez solamente mediante montantes de
madera.

La indeformabilidad en el sentido del eje
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de la célula se obtiene por
rigidos abe, cde, efg,

los triangulos
cuyos vértices estan
sujetos a los largueros anteriores y 7'
de la misma manera. Las deformaciones
perpendiculares al eje de la célula se evitan
por las diagonales c¢b, bc\ c'd, dd, etc., de
los rectangulos aa'b'b, ¢ ¢c'b'b, cc'd'd, etc.
La viga armada, construida de esta mane-
ra, es periectamente rigida e indereglable.
La ruptura accidental de un tirante, acon-
secuencia de un defecto del metal, no es de
temer con este sistema de construccion.

Chasis— EI tren de aterrizaje comprende
dos patines provistos cada uno de un tren
de ruedas estilo «Farman». En la parte
anterior estos patines van unidos al fusela-
je; en la parte posterior los montantes m
los unen al fuselaje y « allarguero anterior
de la célula. Este sistema de unién permite
que los dos patines no vayan unidos entre
si como sucede con los otros chasis de ate-
rrizaje del mismo tipo.

Unién.— L a unién empleada en la célula
es bastante curiosa.

El extremo del montanteé)/ es hendido,
pasando por esta hendidura una estrecha
lamina de'acero Una brida C sujeta el
conjunto y dos tornillosey e sostienen & p,
atravesando ei conjunto. La placa p esta
agujereada en su extremidad y se junta en
una pieza del larguero en la que va sujeta
por medio de un tornillo E. EIl dispositivo
es ingenioso, es preciso reconocerlo, pero
exige unagran precisién en la construccion,
porque no es posible reglaje alguno, una
vez la célula estd montada.

Rn los chasis ordinarios de patines y rué-

das, los patines estan sujetos de una mane-
ra rigida al cuerpo del aparato, Los cons-
tructores del Albatros han querido que
cuando los patines tocan el suelo, haya
un amortiguador para absorber el choque;
al efecto, ios patines van montados median-
te un resorte R formado de cuatro laminas
de acero superpuestas. Este resorte lleva,
en su parte media, los montantes del cha-
sism. Uno de los extremos del resorte es
fijo; el otro extremo B puede resbalar a lo
largo del patin P y es guiado, en su movi-
miento, por dos placas colocadas en los la-
dos de los patines.

Cuando el patin toca bruscamente el sue-
lo, el resorte esaplastado y su extremo B
se desplaza en el sentido indicado por la
flecha.

En el momento del aterrizaje, el aparato
rueda, a veces, bastante antes de pararse.
Esto constituye un evidente inconveniente
en los pequefios aer6dromos. Para efectuar
la partida es necesario que varios ayudan-
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tes sujeten- el aparato mientras que el me-
cdnico pone la hélice en marcha. Ahora
bien, en pleno campo, los ayudantes son
raros y el aviador se ve, con frecuencia, im-

posibilitado de partir por si so6lo. Este apa-

Uyoltud ij

(Dei-aatZz)

rato va provisto de unos frenos destinadus
a impedir todo esto.

Estos estan constituidos por dos palan-
cas colocados a uno y otro lado de! patin,
y tienen sus extremos acodados para fijarse

mejor en el suelo. Tirando el aviadur
de wuna palanca colocada en el fuselai.-,
permite frenar rapidamente el aeroplano,

y clavarlo para poder volver a partir sin
ayuda. Para volver el conjunto a su posi-
cion normal, hay unresorte arrollado en il
eje 0 0", del freno, en cuanto cesa la trai-
cion efectuada mediante E .

Por esta rapida descripcion podrda com-
prenderse hasta qué punto ha sido cuidada
la construccion, eo sus detalles, dcl biplano
Albatros.

Mientras en Francia los ingenieros se
preocupaban, sobretodo, del aeroplano de
carrera, en Alemania se buscabala niamra
de hacer el aparato seguro y al alcance de
todos. La.s grandes carreras de 1911 en
que el aparato de recambio fué admitido,
atemorizaron alas personas deseosas de ad-
quirir un aeroplano. jCuadntosaparatos fue-
ron estropeados por los mejores pilotos!
Actualmente no hay mas que tres turistas
aéreos ; Etienne Giraud, el senador Rey-
mond y Miche! Mahieu. Es preciso recono-
cer que son bien pocos.

Esperemos que en 1912 se multiplicaran
los viajeros de! aire y que los constructo-
res comprenderdn que el cliente se conten-
ta con contemplar y admirar al aviador que
establece los records, pero sin el menor
deseo de adquirir un aparato incapaz lie
pasearle sin riegos por encima de los
campos.

Robert G ratiot

La fmn aérea

Cuando en 180S, cien afios después, el
buque a vapor de Papin, Fulton mostrii €j
primer buque a vapor, Napoledn lo califico
de juguete. Estaexpresion famosa, Thiers
la empled mas tarde a propésito de los pri-
meros ferrocarriles. Sin embargo, los jo-



guetes de la locomocién a vapor sobre
tierray sobre mar, han llegado a hacerse
harto importantes en la historia del mundo
para que su recuerdo haya moderado las
primeras risas dirigidas contra los que,
desde un principio, han considerado las
aeronaves y los aeroplanos como unos ju-
guetes de algun valor y algdn porvenir.

Algunos esperan que la revoluciéon in-
dustrial y social que llevan en germen, que
haradn nacer, seré tan vasta y fecunda como
la revolucion determinada por los barcos a
vapor y los ferrocarriles.

Esperando los transportes por dirigibles,
después de burlar a las aduanas, y por re-
percusién el libre cambio obligatorio, la
abolicion de las fronteras econdémicas; aun-
gue estas Ultimas subsisten y quedan du-
plicadas de Irontcras politicas. Esperando
que esté suficientemente a punto para intro-
ducir la abolicién de las aduanas prohibi-
cionistas, la aviacién es aun, ante todo,
militar, y sirve para defender estas fronte-
ras, cuya desaparicion posible, ha podido
ser estudiada y estimulada tedricamente.
Antes de cumplir su misién civilizadora, la
iiviacion parece momentdneamente acapa-
rada por el militarismo. En todos los paises
se consagran algunos créditos a la aviacién
armada. Francia, que habia abierto el ca-
mino, se ba dejado adelantar. Va sin em-
bargo a recuperar el tiempo perdido y las
fuerzas aviadoras necesarias.

* ok K

¢Cudl serda la eficacia militar de estos
nuevos aparatos de guerra mas econémicos
que un acorazado, un fuerte o la artilleria
«le un cuerpo de ejército? ;Cuéles serdn su
potencia de ataque y su valor defensivo?

Esto dependerd a la vez de la forma de
ronstruccién, de recepcién, de conserva-
cién, de montaje, etc..., y de los limites
destinados a las evoluciones y a la accién
cu los aires.

M, René Qminton, presidente de la «Li-
ga Aérea», pide, ante todo, la creacion de
un concurso de seguridad. Si verdadera-
mente con un millén o millon y medio hay
bastante para poseer por medio de con-
curso o de otra manera el descubrimiento
«e un elemento de seguridad, el Parlamen-
to no titubeard en asegurar primero la
seguridad de los pilotos. Esta primera me-
dida se impone.

M. Louis Manchis, profesor de aviacién
en la Sarbonne, preconiza justamente la
colaboracién intima del constructor de
aeroplanos y del sabio que, dentro del la-
boratorio, estudia las leyes de las reaccio-

nes del aire sobre los diversos cuerpos.
El vuelo regular de un aeroplano es defi-
nido por cinco caracteristicas : el peso

total a levantar, la superficie del velamen,
la resistencia opuesta por el aire a su mo-
vimiento, la potencia necesaria a la pro-
pulsién, y la velocidad de traslacion del
aparato. Los laboratorios de MM. Eiffel,
Deutsch de la Meurthe y Maurin, han estu-
diado separadamente la influencia de los
diversos factores de que depende la reac-
cion del aire, la distribucién de la presién
s<jbre los diferentes puntos de una ala de
aeroplano, etc.

Los resultados obtenidos por los estudios
de laboratorio, tienen fatalmente una re-
percucision en la practica. EIl constructor,
sometido a necesidades comerciales, no
puede consagrarse a los ensayos largos y
caros de la reciente ciencia aerodindmica,
i'ero la colaboracién estrecha de la fabrica
y del laboratorio es indispensable, puesto
que el arte del ingeniero es preferible a la
practica del constructor, el cual puede, es
verdad, tener hallazgos afortunados, pero

AVIAcl1O0'n

se expone también
a muchas equivo-
caciones.

Tocante a la re-
cepcion de los
aparatos militares,
el cuidado no de-
beria incumbir a
los insuficiente-
mente competen-
tes aerostatas de
Chalais-Medon, vy
si a hombres que
no ignoren en nada
el valor de las ma-
quinas que tienen
que examinar, a
estos pilotos, a es-
tos oficiales avia-
dores, que son los
solos capaces de
recibir los aero-
planos que dehen
dirigir 'y a los
cuales confian su
vida.

* o K

Sin embargo,
cuando se habréan
tomado todas las
precauciones de
construcciéon, de
recepcion y de
conservacion (ara-
z6n de dos apara-
tos por piloto) —
cuando ademas se
habra asegurado
el beneficio de
los perfecciona-
mientos ulteriores,
no haciendo a los
constructores mas que compras a corto
plazo — en fin, cuando se habr4a dotado a
cada cuerpo de armada de una escuadrilla
de aeroplanos, cuando se habra provisto a
cada centro de instruccion, de aparatos, en
namero suficiente para la formacién y los

ensayos de los pilotos; cuando, ademas,
se habrd dotado de maéaquinas las plazas
fuertes y las fortificaciones de las costas ;

— cuando la aviacion militar habra sido
provista, de manera que pueda prestar ala
defensa nacional el maximum de servicios
— se dejard Unicamente a los acontecimien-
tos resolver los problemas juridicos plan-
teados por la guerra aérea ?

Primeramente, el espacio es libre? ;Dé-
la misma manera que hay un territorio te-
rrestre y un territorio maritimo, hay un
territorio aéreo ? EIl aire por su naturaleza,
repugna a toda idea de usurpacién. Por
consiguiente, no se podria extender al do-
minio aéreo todas las restricciones de las
barreras internacionales terrestres, que
son otros tantos obstaculos al progreso y
a la buena armonia de las naciones. Esto
en cuanto ala teorfa. Vamos a ver en cuan-
to a la préctica.

Si, el espado es libre para toda circu-
lacién pacifica, el espacio es libre. Pero
los Estados tienen el derecho de precaver-
se. La libertad del espacio queda, pues,
subordinada a ciertas disposiciones defen-
sivas. Y estas medidas ;co6mo evitar que
cada Estado no quede Unico juez de ellas
en tiempo de guerra ?

El conocimiento tedérico de la libertad
del espacio conduce a este fin: que para
mantener esta libertad del espacio, los

neutrales tienen el derecho, mejor dicho, el
deber de hacer respetar en su territorio,
por codos los beligerantes, este principio
elemental de derecho internacional, a saber

69

Nuevo biplano Canard, Pous, del capitan Morel. — Caracteristicas: Largo, 1 metros
envergadura, 9 metros; superficie sustentadora, 20 metros; motor «Anzani », (OHP

peso, 400 kilos

1 Vistatotal. — 2 Detalles del emplazamiento del motor, hélice y tren de aterrizaje

que el suelo de los neutrales no puede servir
de teatro a las hostilidades. ;Como asegu-
rar ia neutralidad de un territorio, sin ase-
gurar al mismo tiempo la de la atmoésfera,
encima de este suelo, en una palabra, su
pacifismo ?

La humanidad habria querido que la avia-
ciéon no sirviera mas que para el espionaje,
para la observacién y los reconocimientos.
La cuestién del lanzamiento de explosivos
fué expuesta en La Haya en 1899y en 1907.

Se sabe que ocho potencias, las mas
grandes, las méas fuertes, han rehusado sus-
cribir el compromiso de no lanzar explo-
sivos o proyectiles desde lo alto de las
aeronaves. No queremos pensar en las es-
cenas de horror posibles.

«K LK »

iCuadntas cuestiones presenta aun la even-
tualidad de una guerra aérea ! EIl contra-
bando de guerra, el derecho de visita, el
derecho de captura, la destruccién de las
presas, etc. ;Los corresponsales de los dia-
rios podran fletar un dirigible cualquiera
para seguir las operaciones? (Y cémo
arreglaran la telegrafia sin hilos?

Los Estados deberian entenderse, para
reglamentar la circulacioén aérea en un
sentido liberal y pacifico.

iAy! Prefieren la espectativa, parece
quieren guardar su libertad en caso de
guerra, fatalidad, que ven tan inminente

que no han reglamentado aun mas que las
ambulancias del aire, de lo cual aun pode-
mos felicitarnos. Habra un personal y ma-
terial sanitarios, uno y otro inviolables,
afectos a los heridos y a los eniermos,
sin distinciéon de nacionalidad.

Las aeronaves, equipadas con el fin de
socorrer a los heridos, llevaran la bandera
de la Cruz Roja. Los principios de la cao-
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vencién de Génova del 2 agosto 1864, seran
aplicables a las ambulancias del aire.

Adrian Veber
(De L'Auto)

Otro modelo sencillo

El pequefio biplano que describo lioy, es
una variante del publicado en el namero
anterior de esta Revista.

La variacion consiste en la supresion del
timén de profundidad delantero y la colo-
cacion de una cola posterior a los planos
sustentadores.

Los planos sustentadores son de forma
rectangular, iguales y superpuestos, sepa-
rados uno de otro por dos series de mon-
tantes verticales (véanse figs. i y 2). La
construcciéon de estos planos es andloga a
las descritas en otros numeros.

La cola (figs. iy 2 (X) va sujeta a los
planos sustentadores, por medio de un solo
liston de o0‘005 m.en seccién circular. Este
listén estd sujetado, por su parte anterior,
a dos barras transversales b y b* (fig. i), vy
por su parte posterior a la cola por medio
de una pieza tubular de aluminio (fig. 3).

Es conveniente atirantar todo lo descrito,
para dar solidez al conjunto, conforme esta
indicado en las figuras adjuntas. La cons-
truccion de los planos de la cola es anéaloga
a las anteriores.

El motor es del mismo sistema que el del
anterior modelo. Pero la longitud de los
tubos es de o'yS y su diametro o'005 m.
La cantidad del hilo inglés nimero 18 es de
20 metros para cada hélice.

Los aterrizajes son sencillisimos. Cons-
tan de dos patines, hechos con mimbre do-
blado y atado por susextremos a los extre-
mos inferioresde los montantes de los planos

sustentadores. Dos ruedas completan este
sistema.

E. M. Sekra

Nota. En el modelo del niumero anterior, se

dice que los tubos de aluminio que sirven de
armazén del motor son de o‘oi m.ao‘05 m. de
didmetro. Esto es unaerrata y debe ser 0*004 n’ -
ao0‘005 ra. de diametro.
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Ei problema
de la seguridad

la seguridad estd siem-
pre, desgraciadamente, a la orden del dia,
sin adelantar mucho. Quizas no sea inatil
recordar aqui las causas que, a mi modo de
ver, son las ocasionadoras de los acciden-
tes; causas que se pueden casi siempre evi-
tar, teng!) la sincera conviccién de ello,

Primeramente hay los accidentes que no
tienen relacién con la aviacién propiamente

dicha, tales como

la inflamacién de

la esencia. No voy

a hablar de éstos.

La principalcau-

sa de las cafdas es

lainestabilidadlon-

gitudinal, debida a

una falsa maniobra

del timéon de pro-

fundidad. He se-

fialado ya este pun-

to en otras ocasio-

nes e insisto sobre

él. Basta con limi-

tar la cursa del

timoéon de profundi-

dad, En rigor po-

dria prescindirse

de este o6rgano,

puesto que un pia-

neur rigido vuela

bastante bien ; en-

tonces se goberna-

ria el aparato por

medio de los gases

del motor. No quie-

ro llegar hasta este

punto, pero puede

notarse que de esta

manera y no otra,

obra el estabiliza-

dor «Doutré », que

ha dado magnifi-

cos resultados, e incluso soy de opinién

que este estabilizador, que llena perfecta-

mente su mision, tiene, ademas, la ventaja,

muy importante ciertamente, de reaccionar

contraias exageradas maniobras del piloto,

obligando a éste a hacer un esfuerzo mus-

cular que le llama la atencién sobre la ex-
tension de la maniobra que efectla.

Se objeta que no es admisible el que no
se deje al piloto en completa libertad de
movimientos, incluso de realizar el vuelo de
pico, y que es preciso reaccionar contra
los remolinos con un golpe de timén de la
amplitud correspondiente. Pero un exceso
de accidentes ha mostrado el peligro de
esta manera de pensar, y deseo de verdad
que sea bien pronto abandonada, asi de los
pilotos como de los constructores. Es menos
peligroso dejarse sacudir por los remolinos
que caer de pico. Entre dos peligros es
preciso escoger el menor; tanto mas cuan-

La cuestiéon de

to que ios aviadores estdn particularmente
expuestos a las falsas maniobras por dos
razones.

Una es lo que se Illama el mal de los avia-
dores. Su existencia es cierta; sinembargo,
su influencia no parece baya sido muy gran-
de hasta aqui en ios accidentes acaecidos ;
uno o dos parecen solamente, deben ser atri-
buidos a esta causa, pero en general, les
accidentes no son consecutivos a un vuelo
de altura. Un aturdimiento es, sin embar-
go, posible siempre, y bueno es que, en
este caso, el timoéon de profundidad vuelva
y se mantenga por si mismo eo una posi-
cién media.

La otra razén es el frio. Ignoro si se ha
insistido suficientemente sobre e! particu-
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lar; el aviador sufre casi siempre de frio.
Ahora bien, el frio entorpece los miem-
bros, retarda y falsea los movimientos.

Todo el mundo sabe que cuando se sien-
te frio en las manos no es posible escribir «
los dedos se entorpecen y no obedecen ala
voluntad. Ahora bien, el aviador tiene que
efectuar maniobras muy prontas y muy pre-
cisas. Si involuntariamente hace una lalsa
maniobra del timén de profundidad, no ten-
dréa siempre la rapidez de movimientos ne-
cesaria para restablecer el equilibrio com-
prometido. Me parece que la conclusiéon se
impone.

Es también conveniente limitar a algu-
nos grados solamente, en cada sentido, los
movimientos del timén de direccion ; pa-
sando de cierto grado la accién directriz no
aumenta mas y el frenaje que se produce es
peligroso. Podriamos citar accidentes de-
bidos a esta causa.

El peligro mas dificil de evitar parece
ser el llamado agujero de aire, en el mo-
mento de aterrizar. Ya he hablado, hace
poco, de este peligro y nada nuevo tengo
que afiadir.

La insuficiencia de los coeficientes de se-
guridad adoptados en la construccién, ha
sido causa de muchas rupturas en pleno
vuelo. Los coeficientes 4, 5 y 6 son muy
insuficientes, como ya lo indiqué en la Tht'c-
niqgue Aeronautique del 15 abril 1911. Se-
ria preciso llegar a 12. Algunos construc-
tores han empezado ya a construir sobre
la base de este coeficiente, y hay que alen-
tarles e incitarles a que prosigan por este
camino.

Llegamos ya al

error de la velocidad,

del cual ya he hablado en esta misma re-
vista. Algunas interviews, recientemente
publicadas, demuestran que los pilotos y

constructores empiezan a ser de esta opi-
nién. La velocidad es un camino peligroso
que no conducira a ninguna parte ; es de
esperar que se volverda prudentemente a
velocidades que no pasen de 75 kilomt-
tros por hora, y que se buscara disminuir
la fuerza motriz en vez de aumentarla.

Un punto de vista completamente distin-
to hay que examinar ahora ; es el de la
conservaciéon y duracién del aparato. Ks
preciso asi para los particulares, como para
los pilotos militares, que el aeroplano no
sea un conjunto que exija una afinacién o
mise au point laboriosa, un reglaje que
deba comprobarse acada instante, una con-
servacion dificil y delicada. Desde este pun-
to de vista, los tensores son un érgano bim
poco mecanico, y es por esto, mas que por
suresistenciaal avance, por lo que es preciso
reducirlos al menor nimero posible. Es pre-
ciso reconocer que la construcciéon de los
aeroplanos ha hecho admirables progre.'os
como |)erfeccionamiento de formay como
acabado. Un concurso, cuya finalidad sea
principalmente el coeficiente de seguridad,
la duracién, la inalterabilidad de los apara-
tos completard de una manera feliz la obra
comenzada. No se titubeara tanto en la ad-
quisicién de un aparato cuando no habra ya

lugar a hacer la pregunta; «De aqui a
algunos meses, sen qué estado se encon-
trara ?»

Es preciso confesar que la tarea es ar-
dua. La madera, el metal, la tela tienen
cada uno sus inconvenientes, y los cons-
tructores tendran mucho mérito si con.si-
guen vencer y triunfar de esta dificultad.

Alexandre StCE
(De L'Aérophile)
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mo I(? demuestra
0, como lo

demuestran los aleroaes caldos, sin quenadie lo retenga. — Vuelo con pasajero

y piloto Busteed

El vuelo de las aves

Los aeroplanos construidos en estos
tiempos, se crefa iban a dar al hombre el
dominio del aire ; pero su mucha fragilidad
y la gran superficie sustentadora, necesa-
ria para elevar pesos utiles, han venido a
til-mostrar que jamas .seran préacticos estos
aparatos. A pesar, pues, de los enormes
esfuerzos que se han hecho, esta aun sin
resolver el problema «volar ». ¢La razén ?

Muy bien puede ser la que dan MM. Aud-
hemar de la Hault y Albert Bracke, en su
articulo « EIl problema del vuelo mecéanico
y el mecéanico aviador» al decir los mismos
«nos parece que, en el estudio dcl vuelo me-
canico, se busca demasiado imitar el efecto
producido por las aves, en lugar de buscar
primeramente, las causas que lo engendran
y de servirse de estas causas, como base
imra las investigaciones y estudios».

Cerca de dos anos de estudio he dedica-
do a buscar esa causa y he formado la opi-
nién que expongo luego, sin pretensién
de ninguna clase. Puede ser que, también
roe equivoque, pero, puede ser también,
que acierte, en cuyo caso, mi trabajo ayu-
d.irfa a dar un paso mas en el progreso
humano.

Los cuerpos, para volar, necesitan una
columna de aire que los sostenga ; ahora
bien, esta columna, unas veces es produci-
pa por la diferencia de densidad del aire y
del gas de que estdn llenos esos cuerpos;
otras, como en las cometas y'aeroplanos,
es el resultado de dos fuerzas ; la resisten-
cia opuesta al aire por los cuerpos planos
y la cuerda o hélice, que trata de vencer
esa resistencia; en otras ocasiones, esa co-
lumna, es efecto de la vibracién rapida de
las alas, en cuyo caso, estan ciertos insec-
tos (moscas, coledpteros, etc.), y, por fio,
ella puede ser creada por los mismos cuer-
pos; esto Gltimo, creo sucede en las aves.
Veamos como.

El cuerpo de las aves, dice M. Rene Sa-
baiier, refiriéndose a M, Edmond Perrier,
estd completamente penetrado de aire ; en
sas pulmones se encuentran suspendidas
nueve visceras, que pasan por entre los
musculos, a los que separan de los huesos,
llegando hasta debajo de la piel. Sentado
esto, estudiemos la estructura de la pluma.

La pluma estd compuesta de tres partes;
el caiién, hueco y a intervalos obturado
por membranas ; el tallo, constituido por
eeldillas y unidas a éste, las barbas y bar-
hillas que, observadas al microscopio, no
son sino tubos capilares, unidos de tal mo-
*lo, que forman una superficie continua y
'mesistente. Estudiadas estas partes de la
estructura del ave, veamos el papel que
desempefia en su vuelo.

(fot. de A. Murillo)

El aire, que en el cuerpo dei ave, ha lle-
gado a tener cosa de 40“ de calor, pasa del
pulmén por entre los masculos, al lugar en
donde estdn implantados los cafiones de las
plumas, debajo de la piel ; alli penetra por
el orificio que tienen esos cafiones en su
extremidad, llega alas membranas, que no
son sino valvulas impedidoras del retroce-
so del aire, llena éste, las celdillas de que
e.std formado el tallo y sale por los tubos
capilares formados por las barbas y barbi-
llas; creando asi una columna de aire, cuya
intensidad varia segun las aves ; llegando
en algunas a tener tanta, que pueden ven-
cer corrientes atmosféricas muy fuertes; la
fuerza que acciona es la que en medicina
se llama vis a vis. Se prueba la verdad de
este principio, con un experimento muy
sencillo; Ilénese de aire una vejiga de cau-
chu de forma cilindrica y que en uno de sus
extremos termine en un orificio delgado,
déjesela libre y volar horizontal o vertical-
mente segun la direccién dada ; lo mismo
sucede con el cohete volador.

Esta opinién difiere déla de M. Perrier,
quien cree que el aire caliente encontrado
en el cuerpo de las aves no sirve sino para
aligerar su peso; afiadiendo, que esos sacos
aéreos no han sido creados para el vuelo,
sino mas bien son antiguos 6rganos respi-
ratorios, inutilizados por una transforma-
cion de estructura, cuya provision de aire
no utilizan las aves, sino para sostener su
canto, como el ruisefior que, a pesar de su
pequefio tamafio lanza notas tan potentes.
Sin negar que por su menor densidad, ese

aire caliente ayude a sostener al ave, y sin
negar que lo aproveche para el canto; no
creo sirva sélo para tan poco. La natura-

leza, permitase la expresién, es tan concisa,
que no hace sobrar nada, cuando transfor-
ma la estructura de un ser a cada érgano,
a cada fendémeno le da un papel siempre
esencial, aunque su importancia permanez-

ca oculta, muchas veces a los ojos de la
ciencia. Pocas, muy pocas son las aves,
que lanzan notas potentes y ni una sola

deja de tener esos sacos aéreos.

Tampoco soy de la opinion del mismo
sabio, al asegurar que la pluma no sirve
para el vuelo ; cértese sino las plumas del
ave y no volara ; lo de que el avestruz, los
pinguinos, etc., teniendo plumas no vuelan
no es razén para negar el principio; esas
aves no tienen plumas apropiadas para vo-
lar, a pesai- de ser su ala, con poca dife-
rencia, compuesta de las mismas partes que
la de las otras aves, con excepcion de las
plumas.

Muchisimos experimentos, he tenido oca-
sion de hacer y ellos confirman mi teoria.
He comparado aves, unas, buenas volado-
ras y otras no, del mismo volumen y peso,

T«

Nuevo biplano militar belga de tres asientos, sistema SroucAere

y lie notado tenian las primeras, todas las
partes de las plumas mas largas que las se-
gundas.

No todas las plumas tienen la misma im-
portancia; esto depende de la forma, las
del ala y la cola son las principales. Con

todo, influyen también las otras, comoseve
cortando, con excepcién de las del alay la
cola, todas las plumas de una buena vola-
dora, entonces el vuelo es corto e indeciso.

Ademas de la causa que acabo de expo-
ner, existen otras accesorias, somo son ;
la forma del ave, que le permite romper
las corrientes atmosféricas, la del ala espe-
cialmente, que concentra y aprovecha las
corrientes producidas por las plumas, vy,
como dice muy bien el ya nombrado sabio:
« Su misma vida, su sistema nervioso, que
le tienen al corriente de los menores movi-
mientos del fire».

M, Francois Ernault, demuestra en su
obra L'aviation de demain, el modo como
las aves recuperan las energias gastadas,
lo que permite a algunas volar por muchas
horas y en extensiones sorprendentes.

Creo, si se aplicara mi teoria a algun
aparato de metal poco pesado, como por
ejemplo de aluminio, que tenga la forma
apropiada , y en esto mejor es copiar a la
naturaleza, se alcanzaria, los siguientes
resultados : disminucién enorme en el ta-
mafio de ios aparatos; disminuido el tama-
fio, disminuiria la resistencia opuesta a las
corrientes de aire atmosférico ; se resolve-
ria satisfactoriamente el problema de esta-
bilidad longitudinal, lo que hasta ahora ha
sido lo mas dificil; ios motores, no se nece-
sitan de gran potencia, y pudiera su tra-
bajo subdividirse entre varios ; de modo
que, si alguno, por cierta circunstancia
deja de funcionar, los otros harian el tra-
bajo suficiente para suspender eiaparato en
el aire, impidiendo asi un sinnimro de ac-
cidentes mortales; el aparato sé6lido y rela-
tivamente simple, no estaria sujeto a tantas

lesiones como los construidos actualmente.

Nicolas Martinez V.

Un invento interesante

Nadie que haya leido algo sobre aviacién ig-
nora, que ja invencién de nuevos motores de
aviacion ha sido y es todavia un punto capital,
del que dependen en gran parte los progresos de
los aeroplanos. El motor rotativo, que en su prin-
cipio fué la burla de los constructores de aero-
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pianos, es hoy el cooperador de todas las grandes
hazafias que se han llevado a cabo en el dominio
del méas pesado que el aire. Sin embargo, tresco-

Moior turbina de Mr. Imhoff

sas sereprochan a los motores rotativos, a saber;
1.°, son demasiado caros; 2.°, no es posible apli-
carlos a pequefios aparatos; 3.”, su con.sumo de
aceite y esencia, que es verdaderamente enorme.

Estos son los tres puntos que ha estudiado un
ingeniero de Zurich, M. Imhoff, inventando un
nuevo sistemade motor para aeroplanos. El prin-
cipio de su invento es tan sencillo como ingenio-
so, y las pruebas que se electuaron Gltimamente
en canoas automoviles, llamaron la atencién de
una casa de Hamburgo, hasta el punto de que
M, Imhoff ha sido llamado por la misma para que
le diera aconocer su turbina.

La turbina Imhoff se compone de tres cilin-
dros rotativos que giran alrededor de una turbi-
na colocada entre estos tres cilindros, girando
ésta en sentido contrario a aquéllos.

Los cilindros comprenden cada uno un piston
que durante el primer tiempo, con ocasién de la
puesta en movimiento, son proyectados por la
fuerza centrifuga hacia el extremo del cilindro,
comprimiendo por un lado los gases explosivos
y por el otro aspirando aire, que después de la
explosién es comprimido atna presion de 30 at-
masferas, y obra sobre ia turbina colocada en el
centro de los tres cilindros, la cual gira, por con.
siguiente, en sentido contrario a aquéllos y anu-
la el movimiento rotativo que produciria un mo.
tor rotativo ordinario, montado en un aparato
extra ligero como el «Grade», por ejemplo.

La misién, pues, de los cilindros se reduce a
producir la fuerza necesaria para comprimir el
aire para la turbina.

Se pueden utilizar en lugar de bencina los
aceites pesados que se emplean para los motores
«Diesel», de donde resulta una economia en las
materias carburantes.

Otra ventaja de la turbina Imhoff reside en el
mismo peso del motor, puesto que teniendo las
mismas dimensiones del «Gnéme» de 70 HP., la
turbina de 120 HP, no pesa méas que de 65 a 70
Kgr.; ademéas los 3 cilindros no consumen por
hora masquede 12a i5 litros; por consiguiente
el m'smo aparato que con un motor rotativo ac-
tual de i3o0HP.yun depo6sitode 50 litros, volaria
i h. 30 m. podria perfectamente volar 3 11,30 m-
con un pasajero, ademas, y ala misma veloci-
dad, si estuviese provisto de una turbina Imhoff.

Por lo demas, el inventor va a montar esta tur-
bina enun aeroplano que se construye en Duben-
dorf. Fiel a su principio de no pedir nada pres-
tado, de no copiar nada de los demas, por lo que
respectas sus inventos, ha construido M. Imhoff
un aparato que no se parece en nada a ninguno
de los conocidos, y sera de mucho interés cono-
cer los resultados que se obtengan, pudiendo
adelantar que, como a planeur, ha funcionado
perfectisimamenie, y ha efectuado vuelos de mas
de too metros, sin motor.
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Aparato lanzabombas
para aeroplanos y dirigibles

Es ya un hecho incontrovertible el em-
pleo de los aeroplanos en la guerra, no
s6lo como aparatos de reconocimientos o
de comunicaciones, si que también como
arma ofensiva.

Dado el peso atil que las actuales maqui-
nas aéreas son capaces de llevar, todo el
mundo admite que esta carga puede estar
constituida por proyectiles, que los aviado-
res pueden lanzar en los puntos méas impor-
tantes de las lineas enemigas.

Los ensayos o pruebas de lanzamiento a
mano, han sido realizados casi en todas par-
tes con mejor o peor resultado. Los avia-
dores italianos, en Tripoli, se sirven de las
bombas que parecen tener unaeficacia real;
pero también parece que el lanzamiento a
mano 00 da mé&s que resultados muy discu-
tibles y aleatorios, sobre todo cuando se
efectia desde una gran altura, puesto que
la suerte y la habilidad del piloto contribu-
yen no poco aque su efecto sea o no eficaz.
El invento de aparatos de punteria se im-

pone, sise quiere desarrollar esta nueva
aplicaciéon del aeroplano militar.

El premio del Blanco aéreo Miehelin, que
estos célebres industriales han creado, con
la generosidad y clarividencia peculiares
en ellosy de las que la aviacion ha recibido

Fig. 9, Sistema, para medir la velocidad de ua aero-
plano coo relaciOD al suelo, conocida la altura, segun
el método de Seo»

irrecusables testimonios, tiene precisamen-
te como finalidad, orientar las investigacio-
nes en este sentido. Como anejo al premio
principal, MM. Miehelin han afiadido un
premio especial de 10,000 francos para los
aparatos destinados a facilitar la exactitud
del tiro. Algunos aviadores no habian
aguardado la fundaciéon de esta importante
prueba para preocuparse de esta cuestidn.
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De entre los sistemas experimentados ya
vamos a describir rapidamente el que ha
estudiado el teniente americano Riley E,
Scott,

Este oficial ha tenido en cuenta, en el

Fig, 2. Gréafico del principio en que se basa el sistema
lanzabombas, Scott

aparato por élconcebido, ciertas correcciu-
nes que ha creido indispensables : la resis-
tencia de la atmoésfera a la penetracién del
proyectil y la fuerza que deriva del vientn,

El dispositivo de lanzamiento
efecto por el teniente Scott, representado
por la figura i, que representa el modelo
mas especialmente adaptado a los dirij;i-
bles, consiste en un sistema de anillos mu-
vibles, formando suspensién universal, dis-
puestos de una manera que el centro de
gravedad se.encuentra por debajo del con-
junto, y también de manera que el anillo
interior conserve siempre una posicién ho-
rizontal. En el centro de este anillo interior
va montado un anteojo que sirve para la
punteria propiameace dicha, y de tal ma-
nera, que esta queda comprendida en el
plano perpendicular al plano del anillo <i-
tado, es decir, vertical cuando se hace
girar el anteojo. Este, esta provisto de
un sector graduado y de un vernier que
permiten inclinarlo sobre la horizontal a
un angulo cualquiera, en el plano vertical
que comprende la linea de vuelo.

En cuanto a los proyectiles, cuya forma
ha sido estudiada de una manera especial
y van provistos de una emplumadura de
seccion cruciforme, que los mantiene en
una posicion constante durante su trayec-
toria y estan sostenidos por unaespecie de
cinchas que se sueltan cuando las opera
clones preliminares de punteria que vantos-
a exponer, han sido realizadas y ha lle-
gado el momento de abandonar la bomba
aérea, para que alcance el blanco previsto.

Si el cuerpo lanzado desde el aeroplano
cayese en el vacio, describiria una para-
bola cuya forma estaria determinada por la
altura de caida y por la velocidad del aero-
plano con relaciéon al suelo (véase fig. 2).
En esta figura, la linea de punteria es la
prolongacién del eje anteojo, Si este eje se
encuentra en el plano vertical que com-
prende el blanco apuntado, y si el anteojo
esta inclinado segun el angulo necesario,
el proyectil dara en el blanco si es lanzado
en el momento en que la linea de punteria
pasa por el blanco apuntado. A fin de deter-
minar el &ngulo de inclinacion del anteojo,
es preciso conocer la altura y la velocidad
del aeroplano, con relacién al suelo. EIl
método usado por el teniente Scott para
determinar esta velocidad es el siguiente;

El aeroplano es mantenido a una misma
altura mientras se verifica el calculo; el
anteojo se inclina a 45® cuando el blanco
apuntado aparecerda en la reticula, la dis-
tancia que separa el aeroplano del plano
vertical que pasa por el blanco apuntado,
es igual a la altura a que se encuentra el
aeroplano, como puede verse en la fig. 3-
En cuanto el blanco aparece en la reticula,
se dispara el cronégrafo y se coloca el an-

ideado al



Fig, 4. Primeros ensayos del sUtema lanzabombas

Scuff cQ América.— El teniente Scoit «olocando ci

aparato de su sistemai en unblplarto militar pilotado
por el leniCDtc americano Milling

IH

FJi-5. 1 EI lanzatorpedos dcl teniente de navio ame-
ricano Scott, experimenudo por el inventor gnVilla-
couhlay con un aeroplano Asiré pilotado por Gaubert.
I. Posiddndel tirador visto de frente ya través de un
cristal de mica. Comunica instrucciones al piloto por
escrito y por medio de una pizarra.— 2 Vista lateral del
aparato” lanzatorpedos colocado en el biplano Asirn,

teojo en el punto cero, es decir, eo la po-
sicién vertical; la imagen del blanco apa-
recerd en la reticula cuando el aeroplano
pasard por su zenit; en este instante se
para el cronégrafo. Dividiendo la altura
encima del suelo por el nimero de segun-
dos registrados se tendra la velocidad con
relacion al suelo. Conociendo la velocidad
y la altura, bastarad referirse a la tabla,
para encontrar el &ngulo en que el anteojo
debera ser inclinado, para soltar los pro-
yectiles en el momento oportuno. Hay tam-
bién unas tablas de correccién, para lare-
sistencia opuesta por el aire a la caida del
proyectil y fuerza que deriva del viento.
(IbeL'AerofhiU) ROBERT LeTELLIER
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ftistoria de la Aviacion

(Continuacién de 'a pag. 42 de a viacion, afio 111)

L angley. — A principios de 1887, Lan-
glcy, que se ocupaba en estudios de astro-
fisica en el Observatorio de Alleghcny (Es-
tados Unidos N. A.), emprendié ia cons-
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Aerodindmicas, estudio que fué muy bien
acogido por los aerotécnicosdel mundo en-
tero (i).

Estas investigaciones referentes a la re-
sistencia del aire en las acciones oblicuas,
eran, en efecto, muy importantes en aque-
lla época, pues las explicaciones que del
vuelo se habian dado, hasta entonces, eran

Aparato de Sir Hiram Maxim

Fig. 5a. P4jaro mecéanico de Trouvé. (Con motora
explosiones')
Fig. 56. Multiplano en pe siana de Philips
Fig. 57. Maquina para volar de iiolland

(dispuesta para cl transporte v elevacion)

truccién de una mesa giratoria de grandes
dimensiones movida por motor a vapor.
Con ella lanzaba contra el viento superfi-
cies planas provistas de instrumentos muy
ingeniosos y precisos, que sujetaba a los
brazos de la méaquina giratoria.

Los resultados de estas experiencias los
publicé, en 1891, la Institucién Smithsonia-
na de Washington (de la que Langley era
secretario) con el titulo de Experiencias

tan erréneas, como contradictorias las
teorias cu que se fundaban.

El sabio yanki opinaba que el
miento de la potencia mecéanica, necesaria
para sostener en el aire un peso dado y
hacerlo avanzar con velocidad determinada,
era el dato mas indispensable paraempren-
der los ensayos del vuelo artificial. Se ha-
bia discutido mucho el analisis razonado
del vuelo, pero estaba por determinar la
fuerza requerida para imitar al aguila.

De sus observaciones, deduio Langley un
coeficiente méas exacto que el de Smeaton,
para las presiones rectangulares; probo
que en los planos inclinados, la presiéon del
aire obra normalmente a la superficie; re-
futé la ley de Newton (la presién normal en
los planos inclinados, varia proporcional-
mente al cuadrado del angulo de inciden-
cia); demostré que la formula empirica de
Duchemin (1836) era casi exacta; y que la
posicion del centro de presién varia con el
angulo incidente, verificAndose esa trasla-
cién dclcentro, en las superficies planas, de
acuerdo con las leyes Joessel; que las su-
perficies alargadas presentadas al viento
por uno de sus lados mayores poseen ma-
yor fuerza sostenedora que si el lado per-
pendicular & la trayectoria fuera de los me-
nores; que las superficies (aerofolios) no
pierden sustentacién por estar sobrepues-
tas, si se deja, entre ellas, espacio (entre-
folio), tanto mayor cuanto mas veloz sea el
vuelo;y, por altimo, que los aerofolios muy
delgados absorben menos fuerza, cuanto
mayor sea la velocidad con que se mueven
en el aire.

De estas leyes de Langley se deduce que,
para sostener en e! aire un peso dado, el
angulo de ataque serda tanto menor cuanto
mayor sea la velocidad; pero esto s6lo se
verifica cuando se trata de una superficie
bien lisay sin los accesorios que, necesaria-
mente, exige toda méaquina volante.

AplicaAndolas &4 un ejemplo, se tiene, que
un aerofolio poco inclinado con relaci6n a
la trayectoria, puede soportar en el aire
95 kilogramos de peso, a la velocidad de

conoci-

(1) Comunicacion de Chanute, 3 diciembre igo6.
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20 metros por segundo, con gasto de traba-
jo motor de i HP.

Langley, queriendo demostrar sus afir-
maciones, construyé en los afios 1891 al 95,
cuatro magquinas volantes (una accionada

Fig. 58. Modelo de la maquina de Langley

con &cido carbénico y las otras tres con
motor a vapor), ninguna de las cuales le
dieron resultado.

Por fin, el aeroplano nim. 5, volé el 6 de

marzo de 1896 a una distancia de 90 me-
tros, coa velocidad de 10 metros por se-
gundo. El modelo nam. 6, de i HP de

fnerza y .con poder sustentador de 13 kilo-
gramos volé el 28 de noviembre dcl mismo
afio, libremente y en perfecto equilibrio,
1,200 me tros sobre el lago Potomac.
Estas maquinitas aéreas han sido las pri-
meras que han volado realmente con motor
y si su constructor les hubiese dado cuali-
dades de proyectil, el trabajo de traslacion

Fig, 5g. Aparato de Langley volando

no hubiera sido décuplo del de sustentacion
y se habria podido aumentar su insuficien-
te velocidad.
« En 1898, una Comisiéon militar de ios Es-
tados Unidos formulé el proyecto de cons-
truir na maquina volante que pudiera trans-
portar su piloto, para caso de guerra. Al
efecto, el departamento de artilleriay for-
tificaciones voté un crédito de 50,000 do-
llars, y Langley acepté la direcciéon de los
trabajos, sin remuneracién alguna.

La construccion de este aéreo duré cinco

Fig. 60. Aeroplano Langley con el profesor Manicy
a bordo 1 7 octubre 1903). A la izquierda de la figu-
ra se ve el aparato lanzador. Manley sali6 ileso de ia
calda en el lago Potomac.

afios; especialmente el motor, ofrecia mu-
chas dificultades, hasta el punto de tenerse
gue encargar de su construccién los talle-
res de la «Institucién Smithsonian», ejecu-
tandola con arreglo a los planosy direc-
cién de M. C. M. Manly, pues los diversos
fabricantes encargados de las piezas nece-
sarias no las entregaban.

Terminada la maquina, se ensayé su lan-
zamiento el 7 octubre y el 3 diciembre de
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1903, pero sin resultado, defecto del
aparato propulsor (fig. 61).

Estos fracasos afectaron tanto al sabio
aviatécnico, que fueron causa de la parali-
lisis que puso fin a sus dias, poco tiempo
después,

Lilienthal

por

(1848-96).— Otto Lilienthal,
a la vez inventor, constructor y piloto del
primer aparato, cientificamente conocido,
con el que se haya podido recorrer un cen-
tenar de metros, volando realmente, o sea
sin motor mecanico, naci6 el 24 mayo de
1848, en Auklam (Pomerania, Prusia).

A los 13 afios construyé ya (ayudado por
su hermauo Gustavo, de 12 afios) el primer
aerodon; con éste experimentaba de noche,
a la luz de la luna, por temor a las burlas
de la gente, lanzandose desde lo alto de una
colina.

En 1868 idedé una maquina de alas ba-
tientes (ornitéptero), que era consecuencia
de su detenido estudio del vuelo de las aves;
en particular del de la cigiefia. EIl aparato
producia un empuje de 40 Kg.

Después desus experiencias de vuelo flo-
tante, con un segundo aeroddén, en 1891
modificoé las alas a fin de poderlas replegar
para el transporte, y deseando estudiar la
estabilidad del aparato flotante, compro6 di-
versos terrenos, y construyé en Gross-
Lichtenfelde, cerca de Berlin, sobre una
colina artificial cénica de i5 metros altura
y 70 metros didmetro en la base, un cober-
tizo en forma de torre, y alli ensay6 su ae-
rodén biplano. En 1893, buscando vientos
ascendentes que le facilitaran el lanzamien-
to, eligié las alturas de Rhinoweu, no lejos
de Rathenow, donde disponia de colinas
cénicas muy regulares, con pendientes de
10" a 20° vy alturas de 60 y 86 metros.

Con su nuevo aparato y la practica ad-
quirida lleg6 Lilienthal, partiendo de 30
metros de altura, y cuando el viento era as-
cendente, a volar, sin motor, 200y 300 me-
tros; logrando hasta desviar a la derecha o
a la izquierda la trayectoria de su vuelo,
mediante ligeros desplazamientos (obteni-
dos por extender o recoger las jfiemas) de
su centro de gravedad, moviendo el timén
vertical de direccion colocado detras y que
maniobraba por medio de dos cables.

Este sabio ingeniero, después de veinte
afios de calculos y experiencias (expuestas
por él en Der Vogeljlug ais Grundlage der
Fliegekunst, Berlin, 1889), demostrdé prac-
ticamente el error de Navier (al asegurar
que no se podria nunca volarcomo las aves,
por no contar, como éstas, con suficiente
fuerza relativa), con sus vuelos por desli-
zamiento, en los que estudi6 las condicio-
nes de equilibrio, estabilidad y curvatura
de las superficies sustentadoras o alas arti-
ficiales.

Lilienthal es realmente el inventor del
método pata aprender a volar, procediendo
de lo simple a lo compuesto. Comenzaba
por imitar a las aves, que descienden des-
plegando sus alas a modo de paracaida,
para después practicar el vuelo con motor;
avanzando primero paso a paso, luego salto
a saltoy después vuelo a vuelo, como dice
Ferber; si en una de estas fases fracasaba,
facil le era recomenzar su aprendizaje.

El intrépido volador aleméan se lanzaba
desde lo alto (unos 30 metros) de una colina
arenosa, cuyas vertientes estaban expues-
tas a los vientos reinante.'!, que, al remon-
tar por la pendiente, facilitaban la corriente
ascendente necesaria, pues i 6 2 metros
por segundo, velocidad que podria adqui-
rir corriendo, no bastaban para el sosteni-
miento en aeroplano.

Con aire ascendente, el volador puede
adoptar en su aparato una posicion incli-
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nada hacia delante que le permite avanzar
a contraviento, segln se comprende por la
inspecci6on de la figura 65, en la que Ay B
son los bordis anterior y posterior, respec-
tivamente. de un aerofolio indinado hacia
tierra.

Las figuras 65y 66 demuestran la difi-

Fig. 61. Caseta 7 aparato para el lanzamiento

en el lago Potomac

cuitad de volar en aeroddén con viento hori-
zontal ;en la primera se ve que si el vientn
ejerce presion en la parte delantera del ae-
rofolio, éste caera bruscamente a tierra; en
la segunda figura, el aerofolio esta repre-
sentado con la delantera levantada, y en tal
posicién, aun cuando la presiéon del aire
debe sostenerle, no puede avanzar, y si el
viento es suficiente, tendrd que retroceder.

El creer que el viento horizontal permite
facilmente la salida a los principiantes, hi
tostado la vida a muchos voladores, entrt-
ellos Letur en 1854 y Groof en 1874; ca-
yendo ambos de un globo en Londres. Ma-

Fig. 62. Otto Lilienthal

loney ha muerto asi también en Santa Clara
el afio 1905. El benedictino Olivier deMal-
mesbury, se lanz6 desde lo alto de una to-
rre, provisto de alas, pero ni éstas, ni la
altura considerable de que caydé pudieron
evitar que se rompiera las piernas.

Los que consideran mas seguro el vuelo
descendiendo de mucha altura, se fundan
en dos ideas erréneas ; creen que por ha-
ber en tal caso mayor cantidad de aire in-
terpuesto entre la tierra y ellos, .se sosten-
dran mejor; ignoran lo que es un fluido tan
moévil y tan poco denso como el aire. Un
error anadlogo propagan, los que pretenden
que en aguas profundas se sobrenada mas
facilmente.

(Coniinuara).

NOTA : Por falta de espacio no se insertan ias
figuras que se mencionan nims. 63, 64, 65y 06.



AVIACION

?5

DE TODAS PARTES

El nuevo aeroplano tipo Canard ac Voisin,
vuelo desde el Sena

ESPANA

Desde Madrid

(De nuestro corresponsal)

Como oportunamente les telegrafié, los ensa-
yosseinioriciales de los aparatos Brhlol tuvieron
como primera pane, ei viaje del biplano, con el
coronel D. Pedro Vives como pasajero, de «Cua-
tro Vientos» a Guadaiajera.

De este viaje tenemos impresiones que nos
permiten asegurar fué una piueba muy intere-
sante, por cuanto el viento soplaba violento, y
Busieed tuvo ocasion de probar su pericia.

Ocupando el Capitan Barrén la plaza de pasa-
jero, hizose el regreso que, en cuanto a viento,
lu6 mucho méas penoso que la jda. Hasta tal ex-
tremo, que Busteed se vio precisado a tomar
tierra en Vicalvaro, materialmente aplastado por
liiviolencia de las rafagas.

Enfangado el biplano hasta el borde superior
de las ruedas dcl tren de aterrizaje, hiciéronse
varios ensayos para sacarle del lodazal, y en uno
de ellos con el piloto en su puesto y en marcha
el motor, el aparato dié una vuelta completa de
campana, apoyandose sobre el estabilizador, sin
que por ello sufriera desperfecto alguno de con-
sideracion.

Busteed nos releria el lance en la mesa de su
hotel, haciendo una curiosa comparacién. Refe-
riremos su explicacién numérica para mayor sa-
tisfaccion del lector;

Harry cofifa un mondadientes, y haciéndole
describir una vuelta a lo largo, en la mitad del
recorrido, al hallarse en posicion vertical, le
oprimia de punta, haciéndole arrugarse en zig-
zag demoledor, diciéndonos:

— Biplan X (pon otra cosa en esia X, lector).

Luego, con otro mondadientes ejecutaba idén-
tica vuelta, suave y dulcemente, sin que el pali-
Illo sufriera la menor asiilladura ; y agregaba,
solemne:

— IBiplan Bristoll

Rara el autorreclaino, en atencién a la gracia
del simpatico Busteed...

I1aeroplano se cobijé en el cuartel de artille-
ria de Vicalvaro, y unos dias después lo trajo
Busteed a « Cuati o Vientos» por el aire.

La prueba del monoplano se hizo el jueves 22
con ei siguiente supuesto tactico :

Del Estado Mayor, situado en «Cuatro Vien-
tos», hay que enviar una comunicacién escrita
al cuerpo de ejército que opera en Guadalajara,
siendo portador de ella un oficial pasajero que
ha de reconocer el camino y detenerse a lavuelta
a" Alcala, donde ha de subir a su puesto otro
pasajero que viene a conferenciar con el Estado
Mayor,

ba prueba se ha realizado con matematica pre-
cisién, yendo a la ida a Guadalajara y regreso

reparandose para emprender un

hasta Alcald el capitan Kindelan y subiendo al
baguet de pasajero el coronel D. Pedro Vives,
que vino a «Cuatro Vientos *.

Busieed, antes de que su aparato pierda su
cualidad de civil, quiso probar la Copa Avial,
instituida por el simpatico deportista D. Fran-
cisco Avial, en ocasion del concurso del Hip6-
dromo y que hasta el dia estaba sin disputar,
porque Gonzalez Camé6 no hizo su trayecto y
Tyck no pudo siquiera intentarlo.

Tenia Busteed el propdsito de sorprender a
los madrilefios el domingo de Carnaval, volando
sobre la carrera fie la mascarada; el airey la llu-
via se encargaron de impedirle ia realizacién de
suintento este diay lossiguientes lunes, martes y
miércoles. Realizado el jueves el viaje en mono-
plano, que antes resefiamos, el viernes, 23,6!
piloto anunci6 su propésito de volar porlaCopa
Avial hacia mediodia.

Prevenidos los comisarios elegidos por la re-
presentacion de Busteed, este sali6 de «Cuatro
Vientos» a las once y media de la mafiana, vi-
niendo por la linea del Manzanares hasta el
puente de Toledo y siguiendo sobre Atocha (es;
tacion M. Z. A.), Botanico, Puerta de Alcal4, Ba-
rrio de Salamanca, Hip6dromo, resto sobre Ma-
drid a Palacio y de aqui nuevamente sobre el
rio a Atocha con viraje y regreso directo a «Cua-
tro Vientos».

Después del vuelo,
sobre si el trayecto seguido es el
para ia copa 0 no.

Pero vista el acta de la Junta Directiva del
«R. Ae. C. E.», en que constan las condiciones,
las dudas se han desvanecido y la Copa se le ad-
judicard merecidamente,

Busteed, hombre prudente, por lo mismo que
es habil piloto, fué advertido de que siendo el
espiritu del Club, en su proyecto de Reglamento
de policia aéreo, solicitado por la autoridad co-
rrespondiente, prohibir los vuelos sobre ciuda-
des, convenia que aun ampliando el trayecto a
recorrer, se alejara lo mas posible de la parte
céntrica de U capital.

Tal disposiciéon, consejo o como llamarse
quiera, es acertadisima, y como nadie ha de po-
ner en duda que Busteed es capaz de recorrer el
mas intrincado y peligroso cross-couiifr™- aéreo,
creemos, al trazar esta crénica, que no ha de
haber dudas sobre la referida adjudicacion de
la Copa.

hubo opiniones diversas
preestablecido

n*i,

i Més cosas..,?

Mucho se riiinorea... estupendos vuelos sirven
de pasto 4 la fantasla. ¢ Algo positivo...? Que tal
vez un piloto espafiol entre en campafia sobre
un aeroplano inglés. Que tai vez una Sociedad
importante adquiera un aparato con destino ab-
solutamente civil...

El nuevo biplano Clemenl Bayarl,que tiene la particularidad de poderse irans-

formar en monopJaDo

Y basta por hoy, que no somos partidarios de
dejar volar la fantasia a bordo de imaginarios
aeroplanos.

R. Roiz Febry
A**

El aviador Garnier en San Sebastian,— Este
aviador que hacedlas,efectuando un vuelo,rom-
pi6 su aparato en San Sebastian y que ha sido
recompuesto, ha realizado, en 15 del pasado, tres
vuelos por encima de la ciudad y del aerédromo.
Un pUblico enorme aplaudié al aviador.

Los gastos de reparacion se elevaron a 12,000
francos, que fueron cubiertos mediante publica
suscripcion.

FRANCIA

Contra la guerra aérea. — En estos precisos
momentos en que las naciones y paises rivales,
o simplemente vecinos, hacen lo imposible para
dotar a sus ejércitos de los necesarios aeropla-
nos, «La Liga Internacional de Arbitraje», hace
un llamamiento a las naciones para que procu-
ren llegar a una inteligencia a fin de que no
Illegue nunca a ser un hecho la guerra en el aire,
y para que se comprometan, en caso de llegar aun
conflicto armado, a no usar aeroplanos ni diri-
gibles.

¢;Conseguirda algo la Liga? Lo dudamos.

Rl Y

El monumento a Mouillart. — M. Poincaré,
presidente del Consejo de Ministros, ministro
de Negocios extranjeros y miembro del Comité
director de la «L. N- A.», ha designado a M. De-
france, ministro plenipotenciario de Francia en
el Cairo, para que represente oficialmente al
gobierno de la Republica en la ceremonia de la
inauguracion del monumento erigido a Louis
Mouillard, por la seccién egipcia de la «L.N. A.»

»* «

Ensayos de un hidroaeroplano.— Las prue-
bas de hidroaeroplano, que efectia M. Robinson
en Juan-les-Pins, fueron interrumpidos el dia 10
del pasado a consecuencia de un pequefio acci-
dente ocurrido al aparato el cual levantado por
detras fué a parar al mar. Es este un hecho que
nada tiene de particular, puesto que en el mar
como en tierra se pueden estropear aparatos.

Este accidente dié motivo a un curioso hecho.
En efecto, fastidiado, sin duda, y molestado el
aviador Paulhan, porque un fotdgrafo habia sa-
cado un clisé del accidente, intimé a éste que lo
destruyera; negése el fotégrafo, y entonces Pau-
ihan apoderdse del aparato, aplastandolo contra
el suelo. El fotégrafo ha presentado querella
contra el aviador.

* k**k

Ei premio Peugeot, — Declamos en nuestro
nimero anterior que ia casa Peugeot ha fundado
un premio de io,000 Irs, que se concedera al

Ayuntamiento de Madrid
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Primer Viaje en aeroplano del piloto Busteed, con biplano Brislol, de Cuatro Vientos (Madrid ) a Guadalajara

El coronel Vives, felicitando’ al piloto Harry Busteed, al llegar a Guadalajara

primer hombre que vuele to metros mediante
su sola fuerza.

He aqui las condiciones de este premio que
algunos han dado en llamar de « L’Avietie.»

1. EIl premio Peugeot, de io,000 francos, en
metalico, se funda al objeto de provocar un pri-
mer vuelo del hombre por su sola energia mus-
cular.

I, EIl sistema o aparato para volar se deja a
libre eleccién de los concurrentes, pero les es-
tdn prohibidos los entrenadores durante su pla-
neamiento en el aire.

I11. La prueba consiste en franquear en el
aire una distancia de lo metros, marcada en el
suelo por dos lineas paralelas y en las siguientes
condiciones:

1.* Ningun punto del aparato debe tocar tie-
rra entre ambas paralelas, siendo el espacio a
franquear asimilado a un foso de jo metros de
anchura de bordes abruptos y profundidad ili-
mitada.

2,* EIl aparato deberd, pues, estarcompleta-
mente fuera del intervalo comprendido entre

después del aterrizaje en G
Del Campo.

Posteriormente se han publicado ios cuatro
articulos siguientes, que se refieren a las ins-
cripciones.

VI!I. Las inscripciones para el premio Peu-
geot en el concurso de « L'Aviette», se recibiran
en la redaccionde¢ ' Aulo, a partir del i5 febrero
1912. Para ser valederas deberan iracompafa-
das de un derecho de 10 francos. Esta suma sera
reembolsada a los concurrentes que tomaran
pane; Las partidas se dardn desde el dia i.” de
junio 1912, a las ocho de la mafiana, segun el
orden de inscripcién y mediante convocatoria de
la Comision del concurso y en un periodo indi-
cado por ella,

VIH. La Comisién del concurso, que se cons-
tituird para juzgar las pruebas, tomara las deci-
siones que crea oportunas, sin derecho a apela-
cién, y que los concurrentes deben acatar anti-
cipadamente, por el hecho de su inscripcién.

IX. Si el premio Peugeot, de 10,000 frs,, no
fuese ganado dentro del plazo de un afio, los do-
nadores se reservan el derecho de cambiar las
condiciones de! concurso.

El aviador Garnicr, en uno de sus Gltimos vuelos por la playa de San Sebastian

ambas paralelas, en el instante en que, después
del vuelo volvera a tomar contacto con el suelo
por uno cualquiera de sus puntos.

IV. Para que laperformance se cumpla indis-
cutiblemenle y sin ayuda del viento, el concu.
rrente deberd, después de haberla realizado una
vez en un sentido determinado, efectuarla en
sentido contrario, inmediatamente.

V. EI premio Peugeot de 10,000 frs. en me-
talico, se concederaal primer hombre que, volan-
do, consiga realizar esta doble prueba a partir dei
1 de junio, fecha de la apertura del concurso.

VI. Las condiciones de inscripciéon y control
se indicaran oportunamente,

(Fot.de Mundo Gréfico)

X, Losdonantesy los organizadores declinan
toda responsabilidad con respecto a ios acciden-
tes o dificultades que puedan provenir de las
pruebas de los concurrentes.

* * %

De Biarritz a Burdeos, — El infatigable Ve-
drines, que se encontraba en Biarritz el dia 10
del pasado, en donde tom¢ tierra, procedente de
Pau y San Sebastian,en el campo de Golf, volvié
a partir el dia iay a pesar de un violento venda-
val aterrizd en el extremo norte de Burdeos, en
un campo yermo.

Por la noche dié uiia especie de conferencia
sobre aviacién, volviendo a Pau al dia siguiente.
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3 General Lépez <

2 Teniente coronel
5 Coronel Vives

AUaide,

O Capitan Barron

Encontrandose en Biarritz ha aprovechado su
estancia en esta poblacién para empezar su
aprendizaje en el juego del golf, pero después
de haber conseguido lanzar algunas pelotas, y
sobre todo haberequivocado muchas, ha sacado
la conclusién de que el golfera un esport mis
diticil que la aviacién.

* * %

Pau-Perpingan.— EIl aviador Brindejonc des
Moulinais, partié el i5 de febrero, de Pau, a ku
tres, con intenciéon de hacer escala en Perpigii.in
pas6 por Saini-Gaudens, Pamiers, y tom¢ liena
en Chalabre a las 4 h. 30 m., no pudiendo de
momento continuar el viaje.

El Canard Voiaia. — Nos dicen de Issy-Hs
Moulineaux, que este aparato, pilotado porCo-
lilex, parti6 de este aer6dromo y tomo lierta
cerca del nuevo puente; volvié a partir dirigién-
dose al viaducto d’Auteuil, viré luego y se diri-
gié a Saint-Cloud, volvi6o a virar hacia Sevres,
franqueando ios puentes de los Peupliers y Je
Billancourt. Al regresar describié media vuelta
delante de la fabrica y se posd sobre las aguas
del Sena. La prueba tuvo lugar ante la Comision
rusa, que quedo satisfecha.

Esle Canard, destinado a la marina francesa,
ha sido entregado afines del pasado y comenzara
en breve sus pruebas a bordo del buque de gue-
rra la Foudre, a las 6rdenes del comandante
Daveluy y del teniente Cayla.

Premio de 100,000 francos para «L'Aviette».
— En lavecina Republica, es extraordinario lo
que sucede, pues apenas lanzada una idea en
aviacion que los mecenas surgen por doquiera.
Hace poco lacasa Peugeot fundd el premio que
ya conocen nuestros lectores, y cuyas bases pu-
blicamos en este mismo nimero, y he aqui que
M. Blanquies, banquero parisién, propietario
del periddico La Justice, funda uno por el estilo,
si bien dotado con un premio mucho mayor.

He aqui lo que este simpatico banquero escri-
be en su periddico: L'Aviette es el aparato de
aviacion del que no es rico; movido por la fuerza
humana solamente, sera para los aeroplanos coa
motor, lo que es la democratica bicicleta con
respecto al automdvil. La palabra, el nombre
existe ya, falta encontrar la cosa. Los 100,000
francos de este premio seran concedidos en su
totalidad al aviador que primero efectle senci-
Illamente el recorrido Paris-Versalles y regreso,
sin escala, por sus solos medios,*

M. Blanquies va a depositar los 100,000 frs.
y, en breve, aparecerd el Reglamento de esta
prueba.

**

Pau-Perpignan. — Como complemento de la

noticia publicada en otro lugar respecto del raid

Pau-Perpignan, por el aviador Brindejonc des



Moulinais, se nos dice de Narbona que, aprove-
chando el buen tiempo, este aviador, efectud tres
vuelos en Chalabre, en donde se vié obligado a
tomar tierra; luego tomé la direccion de Perpl-
giian, pasé a las 4y 'jj del dfa i5, por Careasena,
luego por Castelnauda'ry, y tom¢ tierra en Nar-
bona,

Continudé su viaje, y llegé el 17 del pasado a
Perpignan, término de su primera etapa. Hay
quien asegura que luego piensa dirigirse a Bar-
celona.

Lo dudamos.

Mas vuelos en hidroaeroplano. — El aviador
Robinson, prosiguiendo las pruebas del hidro-

husieed, célebre piloto aviador de ios aparatos Bristol
{Fot. Vilaseca, Mundo Gréfico)

aeroplano de que hacemos mencionen otro lugar,
trasladése el 16 del pasado a Cannes, partiendo
ue Juan-les-Pins. Después de haber aterrizado
en el puerto volvié a partir hacia su procedencia
siendo calurosamente ovacionado,

* k k

Pau-Biarrltz-Pau. — EIl teniente Ducourneau
llegé a Biarritz, procedente de Pau, tomando
berra a las 10 de la mafiana del dia 17, habiendo
partido a las 9, mediante un magnifico vuelo
planeado a pesar de la violencia del viento. Poco
después el teniente Mailierbe, tom¢ tierra en el
hipédromo de la Barra. EIl teniente Ducourneau
legres6 a Pau, s las 4 de la tarde.

cae

¢Morane vuelve a la aviacién activa? — Los
numerosos espectadores que se encontraban en
el aer6dromo de Morane, en Villacoublay, en 17
de febrero, tuvieron ocasién de asistir a un im-
presionante vuelo de este simpatico y atrevido
aviador, quien, repuesto de sus heridas, cum-
pliendo lo prometido en su lecho de dolor, vuel-
ve a laaviacion activa.

Con aparato Morane-Gnbme, obra suya, en
colaboracion con el distinguido ingeniero Saul-
nier, hizo un primer vuelo de ensayo, volando
s6lo para acostumbrar un poco sus manos; luego
lomo6 tierray con un pasajero, su colaborador y
amigo ei mencionado Saulnier, lanzése ai espa-
cioy durante 20 minutos, evoluciond por encima
del aerédromo.

Desde este momento Morane proseguira acti-
vamente su entrenamiento y no dudamos volvera
a maravillar alas multitudes con sus audacias.

En favor de la seguridad de los aviadores,—
El capital problema que actualmente se plantea
en aviacién, es el que tiene por objeto buscar los
medios de aumentar la seguridad de los avia-
dores.

Alalundacién de un «Premio de Seguridad »,
para la aviacion tienden los esfuerzos del «Aero-
Club de Francia», quien ha dirigido un llama-
miento a las principales sociedades y grupos
paraque cooperen a su obra. No citaré los nom-
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bres de las sociedades, que, respondiendo al
Ilamamiento, mandaron delegados a ia reunién
que tuvo lugar en los salones del «Aero-Club», el
dia 17 de febrero, pues seria tarea largay eno-
josa.

De esta reuniéon nacié una agrupaciéon nacio-
nal llamada «Unién para la Seguridad en Aero-
plano ».

Esta agrupacion se propone dirigirse a los
poderes publicos para llegara constituir un pre-
mio de Soo.oo0 frs,, destinados a alentar los
esfuerzos de jos inventores y constructores, y a
recompensar ios resultados practicos comproba-
dos por un Jurado, Actualmente se tiene lase-
guridad de un donativo de 26,000 irancos del
«Aero-Club».

En breve volverd a reunirse esta agrupacion;
ya tendremos a nuestros lectores al corriente de
lo que resulte de todo ello, que de veras desea-
mos sea mucho y bueno.

* a*

El record de velocidad batido otra vez.—
Nuevamente el simpéatico Vedrines ha batido el
record Je velocidad, EIl dia 22 del pasado en el
aerédromo de la «Compagnie Aerieune», monté
este aviador en su aparato Deperdussin, motor
*Gnéme» 130 HP. y emprendié la marcha a las
4 h. 6 m. de la tarde, cronometrado por Maurice
Martin, lanzado a toda velocidad, recorrié, en el
primer cuarto de hora, 39'303 Kilms.; los 50 ki-
I6metros fueron recorridos en 19 m.; en media
hora recorrié 79, y los too Kilms. lueron reco-
rridos en 37 m. 58 s,, los i50 Kilms. en 56 m.
41 s. y en | h. recorrié i5g Kilms, recorriendo
200 Kilms. en I h. i5 m. 20 s.

La mayor velocidad media alcanzada lué de
169 Kilms., lo cual es verdaderamente estu-
pendo.

Los espectadores que contemplaban esta ha-
zafia, tributaron una ovacién monstruo al avia-
dor cuando éste tom¢ tierra.

He aqui las mayores velocidades alcanzadas:

Vedrines , . , 13 enero 1912. 146 Kilms.
Balliiat . . . . 27 » 1Q12. 147 »
Vedrines . . , 13 febreroi912. 109 »
* * %
Proximos ensayos de un paracaidas. — Se

nos participa que M. Bonnet hara pruebas en el
curso de este mes, bajo el patronato del «Aero-
Club de Niza», con un paracaidas de su inven-
cion.

Para ello montarad en un aeroplano sin motor,
que serd elevado por los aires por medio de un
globo libre. Cuando estard a suficiente altura,
M. Bonnet cortard la cuerda que sostendra al
aeroplano y desde este momento el paracaidas
entrard en funciones y permitird a su inventor
efectuar una caida lenta, la que, ademas se pro-
curara sea dentro del mar, resultando de esta
suerte menos peligrosa que si se efectuara sobre
tierra firme.

cee

Desafio entre Sommer y Deperdussin. — Un
doping para la aviacion.

Sommer ha lanzado un reto a Deperdussin, el
cual ha aceptado ; se trata de un match develo-
cidad en un recorrido de 50 kilémetros, con
esencia puray motor «Gnéme» de 70 HP. Apues-
ta 5,000 frs. Es el primer match en aeroplano.

))**

Hacia Marruecos, — En el vapor Iméréthie,
parlieion de Marsella el dia 20 dei pasado para
Casablanca los aviadores, capitan Clavenad, te-
nientes Tretarre, Do-Hu y Van Der Vaert que se
dirigen a Marruecos en misién militar, al objeto
de tratar de establecer comunicaciones aéreas a
través del pais. Con ellos van 33 zapadores del
cuerpo aerostatico con el material necesario.

Maravillosas performances del «Triad» de
Paulhan. — En el momento de cerrar este nU-
mero llegan a nosotros algunas noticias referen-
tes a las experiencias de que ya tienen noticia
nuestros lectores, efectuadas por Paulhan, con
su hidroaeroplano en Juan-les-Pins, ante ei dele-
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gado oficial, capitan de Goys, y segln ei tema
propuesto por éste.

La primera experiencia tuvo lugar con el capi-
tdn Goys como pasajero, evolucionando Pau-
Ibaii auna altura de a50 metros por encima de
los buques de la escuadra, virando y revirando,
subiendo, bajando y moviéndose con una maes-
tria consumada.

La segunda prueba, que se referia a la altura,
Paulhan ascendi6é a 500 metros en 5 minutos y
descendié en vuelo planeado, motor parado, po-
s6se sobre las olas con notable suavidad.

Les dos pilotos ingleses de los aparatos Bristol en el
aerédromo militar de Cuatro Vientos (Madrid)
1 Busteed. 2 Pixton
(Fot. de A, Murillo)

Para efectuar la tercera prueba dejése al apa-
rato en deriva durante 5 minutos, luego fué re-
molcado a la orilla en un recorrido de 500 me-
tros por una canoa automovil.

Habiendo salido airoso de todas las pruebas,
Paulhan fué calurosamente felicitado por el
capitan de Goys, quien cree que el aparato llena
cuantas condiciones puedan desearse.

Después de estas experiencias, monté Robin-
son ei mismo aparato y efectué un impresionante
vuelo, llevando como a pasajero al teniente Sta-
chovski, de la Comisién naval rusa. Todos estos
vuelos tuvieron lugar partiendo desde tierra,
luego del agua, y los aterrizajes igualmente so-
bre tierra y sobre el mar.

<» *

Calda mortal del aviador Ducourneau. —
El dia 23 de febrero, este aviador volaba a una
altura de 200 metros, en Pau, cuando despren-
diéndose una de las palas de la hélice, e incli-
nandose el aparato dejé caer al desgraciado pi-
loto que fué hallado en una laguna con las pier-
nas hundidas en el agua, boca al aire, no dando
signos de vida.

Tournée en favor de la aviacién en Fran-
cia.— En una muy interesante carta dirigida por
el periddico parisién Le Matin, a los presidentes
del Sindicato de la prensa de Paris y del Sin-
dicato de la prensa de provincias, expone laori-
ginal idea de efectuar una serie de mitins de
aviacion por Prancia, al objeto de allegar recur-
sos y recabar donativos, que serdn oirecidos al
Ministerio de la Guerra para la adquisiciéon de
aparatos y demds, destinados a laaviacion mi-
litar.

Para subvenir a los gastos de organizacioén, Le
Matin ofrece un donativo de 50,000 frs., al que
han seguido inmediatamente por otros tantos
cada uno, los del Journal y Le Pelit Journal.

Esto es trabajar por la aviacion.

*>>~k

Mas en favor de la aviaciéon militar. — El
Consejo-de la Uniéon de las <Sociedades france-
sas de Sports Atléticos»,a propuesta deM. Franiz
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Reichel, vicepresidente del mismo, decidi6é orga-
nizar, a favor de la aviacién militar, para dotar
al ejército francés de dos o tres aparatas una se-
rie de partidos nacionales, ya entre interclubs,
ya entre equipos seleccionados, de foot-ball,
assocfation y sugby, hockey, carreras a pie, na-
taciéon, pelota basca, etc., ele. Los ingresos que,
dado lo amantes que son los franceses dei sport,
cabe espera? seran excelentes, se destinaran,
como hemos dicho, a la compra de aparatos para
el ejército-
Y preguntamos nosotros, ;yen Espafia?...

ALEMANIA

Correo aéreo.— En breve quedaré establecido
un servicio regular de transportes por medio del
aeroplano entre Colonia, Dusseldorf y Neuss.
Cuatro aparatos con los correspondientes avia-
dores han sido ya contratados y llevaran el co-
rreo entre las poblaciones citadas. Las salidas se
efectuaran en ei campo de aviacion Colonia.

Cuando esté terminado el aer6dromo de Gel-
senkircben el servicio regular de aeroplanos to-
cara también en esta ciudad.

Hélice asesina.— EIl dia lo del pasado mes, el
mecéanico Conrad en el aer6dromo de Johanis-
thal, fué alcanzado por la hélice del aeroplano
Hojfmann, en el momento de ponerla en marcha
por haber resbalado y caido al apartarse,

El desgraciado mecénico qued6 con pocas es-
peranzas de vida.

La semana de Strasburg. — El Consejo mu-
nicipal de la villa de Strasburg ha votido la
suma de 20,000 marcos para el mitin de aviacién
del alto Rin. El Staihalter ha prometido 5,000
marcos para el mismo fin. Créese que los donati-
tivos particulares llegaran a la suma de 10.000
marks, de manera que los premios alcanzaran a
unos 40,000 marcos.

La aviacion militarenAlemania.— Et teniente
Bahrends que, acompafiado del teniente Solraiiz,
realizo, el dia 8 del pasado, un vuelo de Berlin a
Hamburgo, o sea 240 kilémetros de una vez, en
2 h. 10 m.p continu6 sus vuelos el dia 12, par-
tiendo de Wandsbeck por ja mafiana, a las 11,
para regresar luego, habiéndose detenido eo
Lundwigshet para comer con sus camaradas,
llegando al campo de Dcebenitz s las 4 de la
larde.

El teniente Cauter, piloto, con el capitan \Va-
genfur, como pasajero, fué a Brandeburgo a lle-
var una orden del regimiento de coraceros, de
guarnicion en dicha ciudad, regresando sin ha-
ber lomado tierra conforme a las 6rdenes reci-
bidas.

La administraciéon esta actualmente cieando
un nuevo centro de aviacién, un nuevo campo
Kunrmersdort a 70 kilémetros aproximadamen-
te en linea recta, al sur de Berlin.

Los tenientes Flscb, piloto, y Carganico, pasa-
jero, que partieron del campo de Dceberliz, a
las 10 h, 40 m. de la mafiana llegaron y descen-
dieron alas n h. 35 m. sobre el hielo del lago
Muritz no lejos de Neu-Strelitz, distante unos
110 kilémetros recorridos en 55 m, Emprendie-
ron nuevamente el vueloalas 3 h.z5 m. y se
vieron obligados a lomar tierra cerca de Oha-
nienburgo a las 5 h. 55 m., habiendo empleado
2 h. para recorrer con viento de Irente, 92 kil6-
metros.

Lanzamiento de proyectiles. — La casa Zeizs
de Géna, ha inventado un instrumento para cal-
cular el lanzamienio de bombas desde los globos
o aeroplanos. Para las pruebas utilizaronse bom-
bas cilindricas de 40 kilogramos de peso. El
aparato se compone de un anteojo que se mueve
sobre dos campos graduados, uno perpendicular
al otro. Es una especie de teodolito invertido.
Con este instrumento y un crondmetro, essuma-
mente facil calcular la velocidad de un aeropla-

AVIACION

no desde a bordo del mismo. La altura puede
conocerse por medio del bardégrafo y el mapa
del estado mayor.

Estos datos conocidos, se conocera el angulo
con que hay que lanzar los proyectilfS para que
den en ei blanco. Bastard apuntar el blanco con
el anteojo del teodolito, colocado en el dngulo
conveniente y dejar caer el proyectil en sitio a
propésito. Es sumamente lacil.

Un dirigible del tipo Schwalen lleva 2,000 ki-
logramos de lastre. Reemplazad este lastre inuatil
por un peso equivalente de bombas y tendréis
con qué hacer una ciudad entera.

* * %

Beflln-Viena. — Esta prueba que empezara
el 14 junio préximo, es organizada por ia Socie-
dad de los aviadores alemanas, y el Aero Club
de Austria; costard, aproximadamente, 160,000
marcos la mitad de ellos subscritos por Alemania
y Austria, para el saldo se acudira a una sus-
cripcion.

El Comité aleman cuenta entre sus miembros
personas eminentes cuales el principe Segismun-
do de Prusia, el vicealmirante Ascheborn, el
profesor Busby, el gobernador de Berlin, M. de
Jagow, el general von Bochm, comandante de la
plazade Berlin, el general von Bulow, el tenien-
te general von Nieber, presidente de la «Liga
Aeronautica alemana», el primer teniente bur-
gomaestre de Berlin, doctor Kirschner, etc., etc.

En Colonia. — El mitin organizado con oca-
sion del circuito aleméan dejé un beneficio de
15.000 francos, que el Comité organizador deci-
dié poner a la disposicion dei alcalde de Colonia
con la condiciéon de que ha de favorecer y ayu-
dar a la aviacién, prestando su concurso a las fu-
turas pruebas.

ie* *

Los alemanea quieren aviocea. — Cueste lo
que cueste, Alemania quiere constituir la avia-
cion militar. A este efecto, los fabricantes de
vinos espumosos Othon y Karl Henkel, han
puesto a disposiciéon del Emperador la suma de
100.000 marcos para la adquisicién de aviones
destinados al ejército.

Por otra parte, el | arlamento se haconmovido
ante el discurso que sobre el presupuesto de
igi2 ha pronunciado M. Wermunth, quien ha
pedido lasumadez.S00,000 marcos para la com-
pra de aeroplanos y de aparatos de telegralla sin
hilos. «Perleccionamientos absolutamente ur-
gentes, ha dicho el orador, y que justifican este
extraordinario crédito.»

* %

Caida grave. — El aviador Schmidt que habia
partido del aeré6dromo de Johanisthal en i5 del
pasado, sufrié una grave caida cerca de Schcc-
newcide, desde una altura de 800 metros.

El aparato descendié en espiral viniendo a
aplastarse contra el suelo, siendo tan fuerte el
choque que quedd destruido el aparato, que-
dando arrancados de cuajo dos de los cilindros
del motor. El aviador fué recogido con una
pierna rota y graves contusiones internas. Crée-
se que la caida fué debida a mal funcionamiento
del timén de profundidad.

* ok ok

El cireuito del Noroeste aleman. — Este cir-
cuito que se correrd del 2 al (5 de junio,com-
prenderd las siguientes ciudades: Osnabruck,
Munster, Oldenburg, Biéme, Hanover, Bruns-
wick, Lubeck y Hamburg. — Las etapas no pa-
saran, pues, de 150 4 200 kilémetros.

Los premios alcanzan a la cifra de 80,000
maseos, a prorrata de los vuelos efectuados por
cada uno de los concurrentes, Ademas, el Mi-
nisterio de la Guerra ha prometido adquirir por
25.000 marcos cada uno, los dos aparatos'que se
clasifiguen primeros.

* Kk Kk

El calendario aleméan. — La lista de las prue-

bas inscritas hasta el presente en el Calendario
de la «Liga Aerondutica Alemana», es como
sigue:
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28 abril, 5 mayo. — Semana de Leipzig.

t2-a6 mayo. — Circuito del suroeste de Ale-
mania.

20-31 mayo. — Semana de Johanisthal.

1-to junio. — Circuito de Silesia,

2-14 junio. — Mitin del noroeste de Alema-
nia,

14-25 junio, — Berlin-Viena.

16-30 junio. — Circuito de Kiel.

28 julio, It agosto. — Circuito del sur de Ale-
mania.

e 29 septiembre, 6 octubre. —Semana de Joha-
nisthal.

Ademas, en la primera quincena de agosto ha-
bra la prueba Laperla Turingia ; en la segunda
quincena, el circuito de Berlin organizado por
la «Sociedad Aerondutica de Berlin», y el
«K.A. C,»;aprincipios de septiembre, Berlin-
Copenague y a mediados de septiembre, el cir-
cuito de la Prusia Oriental.

Aviacién militar. — Los tenientes Mauke y
Solmitz que debian llevar una orden al regi-
miento de tiradores de Brandeburgo y regresar
al hangar sin haber tomado tierra, partieron del
aerédromo de Dceberitz por la mafiana llegando
a destino, Después de haber llenado su cometido
volvieron al punto de partida, cuando, a conse-
cuencia de un paro del motor, tuvieron que
tomar tierra violentamente, resultando el bipla-
no deteriorado.

Por su parte, Abramowitsch y I-lartwig par-
tieron del mismo aerédromo a las 11y cuarto, y
tomaban tierra en el aer6dromo de Johanisthal
3 las doce menos cuarto.

El aviador Schmidt, que sufrié una caida ;l
dia i5, muri6 al dia siguiente a consecuencia de
las heridas.

Todos estos vuelos tuvieron lugar el dia t6.

Aviacion militar. — La instrucciéon de los fin
oficiales aviadores destacados en Johanisthal
avanza rapidamente; sufrirdn el examen depi-
I6lo desde Gltimos de lebrero a mediados de
abril.

La administracién militar adquiere un namero
equivalente de aeroplanos. La casa alemann
Rumpler debe entregar t5 monoplanos a fine.t
de este mesy i5 biplanos a mediados de marzo.
Todos estos aparatos estadn destinados a Metz y
Strasburgo adonde irdn destacadas dos compa-
fifas de aviadores militares.

A principios de mayo ingresaran otros fio
alumnos en ia escuela de Johatiisthal.

Los oficiales que han obtenido su brevet de
piloto deberdn permanecer durante cierto tiem-
po en Dceberitz para recibir una instruccién mi-
litar especial. Pero como la aviaciéon militar esta
muy desarrollada y este campo resultamuy in-
suficiente, se ha instalado un nuevo campo cerca
de Kummersdorf al sur de Berlin. Un detalle
que no esta falto de interés es el de que el campo
de Dceberliz es el destinado a las maniobrasy 1
los ejercicios de tiro de la artilleria de campafia;
en cambio, el Kummersdorf y el de Juterbog
que dista solamente del primero unos kiléme-
tros, estan especialmente destinados a los ejerci-
cios de tiro de artilleria de grueso calibre.

Nuevo aparato. — EIl ingeniero aleméan Mirilt
estd electuaiido pruebas de un aparato nuevo
sistema en el aer6dromo de Johanisthal, Se trata
de un monoplano, provisto de dos propulsores
y de dos motores;una hélice va colocada delan-
te y la otra detras del aparato, mejor dicho, de
la superficie sustentadora. Estan accionadas
cada una por un motor de 100 HP, dando al
aparato una velocidad extraordinaria.

Buen precedente. — En Berlin vi6se, hace po-
cos dias, el pleito instado por 26 constructores



contra las patentes Wright en Alemania ; des-
pués del discurso de M, Weissmann, de la casa
Weismann Mrax. el tribunal rechazé la principal
revindicaciéon de la patente Wright, Segun las
leyes alemanas que rigen las patentes, es preciso
que el proceso de nulidad o falsificaciéon, sean
decididas en un plazo de cinco afios después de
laconcesion de dichas patentes. Esto explica la
accion de los 26 constructores.

Lastima que en todos los paises no pueda ha-
cerse otro tanto.

INGLATERRA

El record de altura inglés. — El «Royal Aéro
Club de Inglaterra » hahomologado a «,070 pies
(2.459 metros), el record inglés de altura, esta-
blecido por el aviador H, Salmet con aparato
Blériol-Gnéme, el 28 de noviembre i9i1 en el ae-
rédromo de Hendon,

Caidamortal del aviador Gilmour. — Elavia'
dor Gilmour, con ocasién de efectuar un vuelo
de prueba de un nuevo aeroplano y en el mo-
mento de pasar por encima de Richmond, en la
ribera del Tamesis, a una altura de i50 metros
aproximadamente, el aparato ejecuté un movi-
miento como si se replegara sobre si mismo, ca-
yendo pesadamente al suelo, en donde el motor
se hundié unos 30 centimetros. Los numerosos
espectadores de este drama corrieron presurosoj
a prestar auxilio ai desgraciado aviador, entre
ellos un doctor, cuyos auxilios fueron indatiles,
pues Gilmour habia dejado de existir. Gilmour
tenia el numero 75 de los brevets expedidos por
el «Aero Club de Francia».

Premio Morlimer Sioger. — Once son las ins-
cripciones recibidas paraeste premio, que consta
de dos secciones de i2,500 francos; una para el
ejército inglés y la otra para lamarina del mismo
pais.

Por parte del ejército, el que mejor recorrido
ha hecho es ei teniente Barrigton Kennet, quien
cubrié, acompafiado de un pasajero, 390 kiléme-
tros sin hacer escala,

Por parle de la marina, el que marcha a la ca-
beza es el capitan E. L. Genard, de infanteria li-
gera de Marina, que cubrié is9 millas.

Es de notar que, para que los vuelos de los
concurrentes sean validos, es preciso que éstos
vayan acompafados de un pasajero perteneciente
también al ejército o a la marina, en servicio ac-
tivo.

BELGICA

El juego de los anillos en aeroplano. — El
aviador Verschaeve intentara en Kiewit el juego
de loa anillos.

En unas pértigas de bambu, altas de unos 10
metros, se colgaran unos aros de 30 centimetros
de didmetro, de suerte que puedan desprenderse
facilmente. El extremo de una de las alas del apa-
rato estara provisto de una lanza, por medto de
la cual serd preciso arrancar los aros estando el
aeroplano en pleno vuelo. Este concurso estara
dotado de una copay de premios donados por ur.
generoso sportmen.

Aeroplano de construccién belga. — Lancer
ba dado el bautismo del aire a un aparato cuyos
6rganos estan construidos en su totalidad en Bél-
gica, Es un biplano militar, provisto de un mo-
or 40 HP, y sin valvulas. Después de un vuelo
de ensayo, Lanser ha realizado el viaje Kiewit-
Oeiick y regreso con M. Staas como pasajero,
‘erminando con otros tres vuelos también de ex-
celente resultado.

AVIACION

ITALIA

300 aeroplanos. — Los créditos que el gene-
ral Spingardi, ministro de la Guerra, pedira al
Parlamento, servirdn para la construccién de
una flota aérea de 300 aeroplanos por lo menos
y 24 dirigibles.

Actualmente, la Administracién militar no
dispone mas que de 50 aeroplanos y 9 dirigibles.
Varias escuelas de aviacion estan en vias de pres-
tar servicios en breve.

* ok ok

El aeroplano en la guerra. — El tenienieavia-
dorRossi,que ha regresado a ltalia procedente
de Tripoli, en donde ha efectuado en tres meses
unos 60 vuelos; ha declarado que, experimental-
mente, se ha convencido de la utilidad del aero-
plano en tiempo de guerra, tanto desde el punto
de vista de reconocimientosy exploraciones co-
mo por lo que se refiere al lanzamiento de pro-
yectiles.

SUIZA

Dibendorf. — Aunque las hazafias de los avia-
res de Dubendori vayan siendo cada vez menos
frecuentes a consecuencia délosrigores de ia es-
taciéon, no por esto permanecen inactivos en este
aerédromo.

El dia I del corriente, el capitan Jucker reali-
z6 dos hermosos vuelos en un monoplano, cons-
truido en su totalidad en Dubendorf. El aparato
es estilo Blériot, provisto de un chasis de aterri-
zaje perfeccionado; el motor rotativo de que
estd provisto ha sido igualmente montado en los
talleres del aer6dromo. Es, pues, el segundoapa-
rato que sale de los talleres de construccién de
Dibendorf; el primero era un biplano Farman.

Grandjean parti6 para Davos, en donde, como
ya saben nuestros lectores, ha sido contratado,
y Bucher, lo mismo que Jucker, juntamente coa
el aviador aleméan Grade, se dirigen a Si. Moritz,
donde se proponen volar sobre los lagos de En-
gadine, en los que ei malogrado capitan Engei-
hardt efectué los primeros vuelos en Suiza hace
dos afios con un biplano Wrigth.

El aviador Maurice Blanc, ex jefe piloto de la
escuela «Antoineite», ha llegado a Dibendorf,
quedando gratamente impresionado del aerédro-
mo; su aparato, un monoplano Antoinette, de
dos asientos, le seguird en breve. Proponese eiec
tuar numerosos vuelos sobre la campifia y ciu-
dad de Zurich; es de esperar que se dejara sentir
la influencia del nuevo jete-piloco en los alum-
nos de este aer6dromo.

¥*»

AvencheB, — Tampoco en este aer6dromo ha
cesado la actividad, y a pesar de hallarnos en U
estacion muertay no verse surcar los aires por
el intrépido Durafour, los trabajos contintan, so-
bre todo en la secciéon de construcciones, pues
hay ya a puntoy completamente terminados nue-
vos hangars. En cuanto mejore el tiempo y suba
algo la temperatura, los aviadores emprenderan
nuevamente sus vuelos.

* g ok

Brillante contrata de Durafour. — De nadie
han sido todavia olvidados los magnificos vuelos
de Durafour durante el afio anterior, y 00 ha-
biendo pasado despercibidos para M. Jaboulin,
éste ha contratado a Durafour por cuenta de una
sociedad italiana muy importante, para realizar
una toiirnée de varios meses por la América Cen-
tral. Durafour pilotar4d un menopiano DeperdtiS-
sin-Gnume, 50 HP., habiendo embarcado para el
destino indicado el dia 5 del pasado en Amberes.

nr X

También Wyes. — M, Jaboulin que, por lo
visto, tiene buen ojo en el arte de conocer y con-
tratar aviadores, ha cerrado tratos con VFyss,
por cuenta de la misma Sociedad y cou el mismo
destino que Duralour, al que acompafaré, si
bien volando en su monoplano Blériot.
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Triste cosa es ver como los hombres-aves sui-
zos tienen que emigrar, unos después de otros,
buscando en otros paises lo que la patria no
les da,

También Ruchonet debia ira América con los
dos aviadores mencionados, pero el accidente
que le privé de la vida, y que ya conocen nues-
tros lectores, lo ha impedido.

* * %

Vuelo por eneiméa de los Alpes.— EI aviador
Rene Grandjean gand, el dia 21 dei pasado, el
premio de 1,000 francos ofrecido por la ciu-
dad de Davos, al primer vuelo por encima de
ella, visible desde Schaizalp, recorriendo un cir-
cuito cuyo centro era ia iglesia de Johann-aux-
Platz.

El tiempo era magnifico, encalmado, y el cielo
estaba completamente despejado.

Grandjean hizo primeramente una evolucion,
a 300 metros de altura, por encima del lago, an-
tesde emprender su circuito, que efectué en ma-
ravillosas condiciones. Su altura media lué de
430 metros.

En nuestro nimero préximo daremos mas de-
talles.

AMERICA

Vuelo a través de América.— M. Robert C*
Fowier que emprendid la travesia de los Estados
Unidos en aeroplano, ha llegado a Jaksonviile,
(Florida), Parti6 el 11 de septiembre de S. Fran-
cisco y ha efectuado el recorrido en 15i dias.

El afio ultimo, M. Rodgers lué de New York a
Pasadeva (California) en 49 dias,

* K.

Experiencias de Hidro-Aeroplano. — Han
tenido lugar, en los Estados Unidos, unas inte-
resantes experiencias con un Hidro-Aeroplano
porencima del rio Hudson completamente hela-
do. El aparato Goffyn da magnificos resultados
y patinando lucha ventajosamente en velocidad
con los trenes expresos. Elevése y llevé consigo
una maquina cinematografica con la que obtuvo
una pelicula de la ciudad de New York cubierta
de nieve.

* XX

Serenidad de un aviador. — Georges Beatty
evolucionaba a una altura de méas de 350 metros
en compafiia de unasefora y otro pasajero, cuan-
do de repente helése el carburador y el motor
dejo6 de funcionar. El aviador, consciente del pe-
ligro que corria, empez6 a descender, y entonces
la sefiora, presa de terror, quiso tirarse del apa-
rato. M. Beatty tuvo que sujetarla con una mano
mientras con la otra dirigia el rapido descenso
del aparato que se iba haciendo peligroso, lo-
grando, sin embargo, llegar sanos y salvos al
suelo gracias ala serenidad del piloto.

La copa Gordon Bennet.— Desde que los her-
manos Wright obtuvieron una semencia contra
el aviador inglés Grahame Whiie, por la que se
prohibe a éste volar en América del Norte (sien-
do también los hermanos Wrigth, segun ios tér-
minos de esta sentencia, los Gnicos que tienen
derecho de construir aeroplanos en los Estados
Unidos y de explotarlos), los aviadores extranje-
ros escasean en tierras de la misma.

Ahora bien, los esportmens del nuevo conti-
nente, han temido que fuera un fracaso la Copa
Internacional de aviacion que, como saben nues-
tros lectores, debe correrse en los Estados Uni-
dos este afio, vista ia evidente defeccion de los
aviadores extranjeros, y han empezado sus ges-
tiones cerca de los hermanos Wright, quienes
han declarado que, para la Copa Internacional,
renunciaban a hacer valer sus derechos. jQué
generosos!

El Aero Club de América ha telegrafiado in-
mediatamente a los Aero Clubs europeos que los
aviadores del antiguo continente podréan inscri-
birse ya con entera libertad.

iVamos, los Sres. Wright perdonan lavidal
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Una «campebén» en aeroplano.—Nos dicen de
San Diego (California) que MM. Mary Sutton,
que fué campeédn del mundo, de tenis (damas),
efectud, en 18 de lebrero, su primera ascensién
a bordo de un hidroaeroplano, remontandose a
unos 200 metros de altura. Nu puoto fué el te-
niente Teodoro E. Ellyson. Segun parece, ia
sporiwomen qued6 maravillada y con ganas de
repetir el paseo.

Calda mortal. — ElI aviador aleméan H. Hoify
ei inglés Oleen Martin, que se encontraban abor-
do del mismo biplano, en el mitin de San Fran-
cisco cayeron de una altura bastante regular,
quedando Holl muerto en el acto. En cuanto a
Gleen sus heridas no son de gravedad.

Pruebas de un paracaidas.—M. Friedrick, R.
Lawqueobtuvo la correspondiente autorizaciéon
dei ministro de laguerra para hacer pruebas con
un paracaidas, arrojése desde lo alto de la esta-
tua de la Libertad con su aparato. Mas afortuna-
do que Richelte ei paracaidas de Law desplegdse
perlectamente y el inventor descendi6 sin acci-
dente alguno.

ARGELIA

Erhmann en Constantina. — El aviador Erh-
mann estd causando una verdadera revoluciéon en
Constantina con sus extraordinarios vuelos, que
efectla en una especie de valle, rodeado por
completo de montafias, de barrancos y precipi-
cios por encima de los cuales ejecuta verdaderos
ejercicios acrobaticos, a pesar de los peligrpsos
remolinos que reinan en una tan accidentada
region. Cada diay con buen y mal tiempo, lleva
de paseo, en su aparato, a NnUmMerosos pasajeros,
entre ellos a casi todos los oficiales de guarni-
cién en Constantina. La perfecta estabilidad de
su aparato Borel Gnbme le permite luchar, in-
cluso cuando va acompafiado de algin pasajero,
contra los remolinos.

De Constantina ir4d a continuar sus hazafias a
Argel, Boiray Seiif.

Vuelos de Ehrmann. — Este aviador, con mo-
noplano Borel-Gnéme. volé e! dia 22 por dos ve-
ces consecutivas por encima del mar yde laciu-
dad de Bona. Eii su segunda salida fué a evolu-
cionar por encima de un vapor que partia con
trepasen direccion deMarruecos. El espectaculo
fué espléndido. El aviador fué aclamado; la
banda militar enton6é la Marsellesay ei pueblo
prorrumpié en vivas a Francia y al ejército.

TRIPOLI

La aviacién en la guerra.— Las noticias ofi-
ciales sobre lavida de ios aviadores en Derna,
Tobruck y Benghazi, siguen escaseando. Sin
embargo, conocemos los principales hechos lle-
vados a cabo por la cuarta arma, gracias a Us
cartas que los oficiales se escriben entresl.

Asi, pues, podemos decir que la situacion ge-
neral no ha cambiado apenas en las ciudades de
Tripoli y Cirenaica. Los turcos estdn decididos
a hacer durar iaguerra el mayor tiempo posible.
El miedo que lenian a los aeroplanos, al princi-
pio de la guerra, ha desaparecido y estan resuel-
tos a atacar, en caso necesario, estas aves del
desierto, cuando éstas se aproximan impruden-
temente a sus campamentos.

Mientras tanto, el gobierno italiano va adqui-
riendo nuevos aparatos, y en breve se hallaran
en los campos de Tripoli otros veinte aeroplanos

AVIACION

Blériot. Nieuport, Deperdussin y Farman. que,
con los cuarenta ya existentes, constituiran un
bonito contingente de aves guerreras y que se
encuentran diseminados ya por el litoral tripo-
litano.

Con lecha 26 de enero, se nos dice que, apro-
vechando el buen tiempo, salieron lodos los
aviadores de Tobruck. Manisero ejecuté dos
vuelos sobre el campamento turco, recibiendo
en su segunda salida una descarga de fusileiia.

El dia 31 fué casi tragico. El capitan Montié
que, como es sabido, es el comandante del cuer-
po de aviadores voluntarios, partié como pasa-
jero a bordo del aparato de E. Rossi, un pequefio
Farman-Gnéme, tipo de carrera. Los atrevidos
aviadores llevaban bombas nuevo sistema.

Dirigiéronse hacia el noroeste, y distin-
guieron bien pronto una enorme aglomera-
cion de tropas turcas. A deseos del capitan
Montié, el aviador Rossi se aproximé a tierra,
arrojando el capitan varias bombas que explota-
ron y el aparato se elevéd inmediatamente, si bien
no lo suficientemente aprisa para evitar que re-
cibiera gran numero de proyectiles. Al tomar
tierra, a su regreso,el capitdn Montié apercibi6-
se que estaba herido de una bala de Mauser; fe-
lizmente, la herida no era de gravedad.

En Dei na, Dal Mistro y Verona, se disting-uie-
ron notablemente. Del dia ii al 18, Verona eje-
cutd, casi diariamente, vuelos, descubriendo
facilmente elcampamento turco-arabe, y con sus
indicaciones, el comandante del Garibatdi, pudo
establecer la punteria de los cafiones de grueso
calibre de su acorazado.

Dal Mistro, hace poco dirigiése hacia el cam-
pamento de los turcos y, llegando encima del
mismo, arrojé un saco de cartas destinadas al
Estado Mayor turco, llegado hacia poco a Derna.
Estos, no comprendiendo, quizas, lo que aque-
llo significaba, contestaron con una descarga
de fusileila que, felizmente, no alcanzé al avia-
dor.

Al dia siguiente, volvié este aviador a ejecutar
un nuevo recenocimiento, cuya duracién inquie-
taba ya a los deméas aviadores; a su regreso, in-
lormé exactamente a las autoridades militares,
respecto de las posiciones turcas.

Aventura del aviador Cannonieri. — De Ben-
ghazi nos participan la siguiente aventura ocu-
rrida a uno de los mejores oficiales aviadores de
Tripoli, el teniente de lanceros Milano Canno-
nieri.

Desde hacia algunos dias, era sefialada una
agrupacion de arabes en Kacipha, y ias autori-
dades militares no podian adquirir referencias
respecto de la importancia de esta reunién. Re-
unieron a los aviadores, pero éstos no podian sa-
lir a causa del fuerte viento que soplaba conti-
nuamente, Sin embargo, Cannoniere resolvié
encargarse de esta peligrosa misiéon. El dia 14
de febrero emprendié el vuelo y, elevdndose a
100 metros de altura, dirigiése hacia el oasis de
Guani-Osman, sitio de concentracion de los ara-
bes. Al parecer, y segun propias palabras del
aviador, el viento redoblé en violencia, por lo
que se vio obligado a tomar tierra, bien a su pe-
sar, en el limite sudoeste del Oasis, no sin tener
alguna averia.

Varios arabes presenciaron tranquilamente el
aterrizaje forzado. Cannonieri que crey6 habér-
selas con fanaticos, les indic6 que se aproxima-
ran, teniendo el revélver pronto a hacer luego
sobre ellos, y lesexplicd, por signos, que le ayu-
dasen a remolcar el aparato hacia las trincheras
italianas. Los arabes, sin protestar, se aplicaron
a ello.

El asunto estuvo a punto de terminar en tra-
gedia, porque un grupo de caballeria arabe
salié bruscamente del oasis, mientras en el mis-
mo instante una compafiia de bersaglieri lleg6 a
paso gimnastico y libro al aviador de un peligro
seguro, puesto que los arabes volvieron grupas
inmediatamente, internandose en el oasis,

Ayuntamiento de Madrid

20,000
perada en Tripoli la llegada de 20,000 bombas
destinadas a los aviadores, Son del sistema Ca-
manico que tan buenos resultados dieron en las
pruebas efectuadas en el campo de Gallaraie.

Estas bombas seran distribuidas entre las es-
cuadrillas de aeroplanos y van encerradas en
pequefias cajas que irdn colocadas en los mismos

una en cada monoplano y dos en cada bi-
plano.
AFRICA
En las-colonias francesas. — El teniente Fé-

camp y el administrador Cari han efectuado en
el Africa occidental francesa un gran viajecircu-
lar de 200 kilémetros, Bambey-Thies-Dakdr y
regreso.

Es la primera vez que se Utilizael aeroplano en
esta parte del Airica francesa.

Primeros vuelos en el Sahara. — Los prime-
ros vuelos en el desierto del Sahara han sido
realizados, con excelente resultado,por los te-'
nienies LafargueyReimbert, conaparatos//.Furj
mdn. Estos vuelos tuvieron lugar en el oasis ,le
Biskra y de Benimora, A pesar del clima, el ren-
dimiento de los aparatos ha sido excelente; la
altura media ha sido de 300 metros. Inutil cree-
mos decir que el mas grande estupor reinaba
entre losdrabes dei desierto.

La aviaciéon en el Senegal. — Las aves meca-
nicas extienden sus dominios; he aqui que \a
empiezan a prestar servicio en las colonias fran-
cesas dei Alrica. Ef teniente Féquant ha efectua-
do un vuelo de 90 kiloémetros en el Senegal con
su aparato BUriot. Con esta ocasion recuérdanse
los infructuosos ensayos intentados el afio pti.'a-
do en esta colonia; pero hay que convenir que
con un aparato bien a punto y pilotado por un
buen aviador, la aviaciéon en las colonias se des-
arrollara extraordinariamente, con el tiempo, y
prestard inapreciables servicios al ejército, ya
los funcionarios, asi como al comercio. La ha-
zafia del teniente Féqiianl lo prueba hastaala
saciedad.

TUNEZ

De aviacion. — El aviador Obre, con apaiato
de su invencion y motor «Gnéme», y el aviador
Duval, con biplano Caudroén, igualmente provis-
to de un motor «Gnéme», describen, a pesar de
la violencia del viento, un circulo de 60 kiléme-
tros, pasando por encima de Cartago, Ariana, La
manouba atravesando Tunez.
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bombas para los aviadores. — Es es-





