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Ensayos de telegrafia sin hilos en aeroplano

Experiencias realizadas uliiniamente con gran éxito, con el aeroplano Savary

ttelicc “Racional”

Con este nombre, os presentamos el fruto
de nue.stro estudio, sin que el caracter de in-
ventor nos lleve tras de una patente o un
nombre; todo espafol estd en el derecho
de usarla a cambio de ceder terreno en
nuestra monomania de extranjerizarnos; la
hélice que describimos, a la ligera, no es
més que el resultado de una acertada se-
leccién en las buenas condiciones de las
mejores marcas hoy conocidas, y con una
sencilla combinacién, podemos satisfacer
nuestro amor propio nacional, que ha de

colocarnos en el sitio que nos corresponde
ante el mundo civilizado.

Todos los lectores de esta Revista, como
tcrvientes admiradores del progreso en la
locomocién acrea,-seguiréis con gusto nues-
tros estudios, y para no molestar vuestra
atencion recargando éste, con datos numé-
ricos, os haremos la presentacion descripti-
va y razonada de nuestra hélice.

Por la facilidad de construirla adoptamos
el modelo hecho de una pieza de nogal cuya
escuadria es de 025 X 0‘06 y claro es que
de un didmetro variable y proporcionado
a la fuerza del motor.

Como indican los cortes A B y A'S" tie-

nen una cara plana que hace su apoyo en
el aire y otra curvada, que, dandole espesor
y resistencia suficiente, disminuye por su
forma la de penetracién.

La cara plana, tiene en su borde de ata-
gue una entrada curva que le aumenta el
rendimiento por producir electo semejante
al aumento de paso, y lacara anterior tiene
el maximum de flecha de su curvatura, en
el primer tercio de la anchura de pala,
siendo esta de 20 a 23 centimetros.

Hecha esta descripcion sintética de la
hélice «Racional», justificaremos su nom-
bre demostrandolo con nuestra argumenta-
cion experimental, é invitamos a nuestros
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compatriotas a realizar cuantas pruebas
nos permitan, los escasos medios de que
disponemos en nuestro aerédromo.

Para crear esta hélice, empezamos por
construir modelos «Rapid» y «Ratmanoff»
(normal), la primera, de varias piezas en-
coladas con espesor de 2 cm. cada una, nos
conveni'it de las dificultades de su construc-
cion y de la facilidad en deformarse a pesar
de perseguir el objeto contrario, contra-
peando las maderas: pero nos hizo ver que
su forma en el tercio central, es la mas ra-
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hélice y no aprovechados por el extremo de
su pala, sirven de freno al motor que mar-
cha con menos revoluciones o se calienta.

Este razonamiento que, en forma empiri-
ca, habia germinado en nuestro cerebro,
tuvo una comprobacién improvisada una
tarde que nuestro aerédromo se vié favo-
recido por la visita de nuestros aviadores,
Sres. Loigorri y Movais; probando un mo-
tor y una hélice de tipo «Ramanoff», con.s-
truida por nosotros, salté una piececita
que, por defecto de construccién, un obrero
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zonada, porque, no siendo de efecto «util,

persigue el objeto de disminuir la resisten-
cia al avance todo lo posible sin que se
perjudique laresistencia propia de la hélice,
puesto que la aumenta el espesor, disminu-
yéndole la anchura de pala; aceptamos esta
forma del aludido tercio, desechando por
ahora la construc<iéon de varias piezas en-
coladas por requerir elementos especiales
de fabricacién y porque en nuestro pais
es facil encontrar madera limpia y seca de
nogal que nos garantice las deformidades
de ia hélice, teniéndola acondicionada para
su buena conservacion.

La «Normal», que hasta nuestro estudio
ha sido la hélice que producia mayor rendi-
miento, la encontramos el defecto de la re-
sistencia al avance que su tercio central
presenta, pero aceptamos su ventaja de
dar la mayor superficie plana a la cara que
trabaja, y la indiscutible originalidad que
recientemente la modifica, dandole mayor
entrada de aire, cerrando ligeramente su
horde de ataque.

El principio generaly en casi todas coin-
cide dar el mayor esj)esor de la pala a la
tercera parte de su anchura, porque el
centro de presion exige que alli se en-
cuentre el maximum de resistencia, por en-
contrarse en él, la resultante de su apoyo
en el aire.

Finalmente, no aceptamos ninguna de
las formas extremas de las mencionadas
hélices, por oponerse a ello nuestro siste-
ma razonadoy comparativo de estudio. Los
filete.? de aire cortados por una hélice, to-
man una direccién centrifuga cuya curva-
tura sigue la direccién de las agujas de un
reloj si la hélice marcha en direccién con-
traria, y claro es que con una y otra forma
extrema no se aprovechan todos los filetes
de aire cortados, existiendo, por lo tanto,
unadoble resistencia mas eficaz, por actuar
en el extremo de la pala, donde no s6lo
es mayor el brazo de palanca, sino que
ademads es donde existe el paso méaximo, es
decir, precisamente ios puntos de ia pala,
que, por su mayor recorrido, tienen que
cortar mayor numero de filetes de aire, y es
evidente que cortados por la forma de la
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poco acostumbrado, habia puesto en el ex-
tremo de la pala; sin vacilar pedimos una
sierra, le dimos un corte regular en ambas
palas y puesto nuevamente el motor en
marcha, encontramos con alegria compro-
bado nuestro pensamiento; la traccién al
dinamoémetro habia aumentado de un modo
considerable; la felicitacién de los mencio-
nados pilotos, DOS anima para seguir nues-
tros estudios, v del conjunto de modificacio-
nes antedichas y de diversas experiencias
realizadas, naciti nuestro articulo anterior,
en el que, de modo relativo, afirmamos que
las hélices extranjeras nosirven para volar
en la meseta de Castilla y la presente des-
cripcion de la hélice «Racional», de cuyo
rendimiento podéis daros cuenta con la
comparacion de las conclusiones que hemos
establecido. «Con una hélice de i25 de
paso, se consideraba una heroicidad que
un Afizaui de escuela, remontase & 300
metros sobre el nivel del mar.»

La hélice «Racional», con aparato mas
pesado y el madximum de piloto, vuela con
110 de paso a méas de 300 metros sobre el
nivel del mar.

El fruto de nuestro estudio se perder4,
seguramente, en el indiferentismo indus-
trial de nuestra raza latina arabesca; pero
la satisfaccion de servir a nuestra patria,
creando algo practico que puede servirle
de base a mayores progresos, es la resolu-
cién del problema de la locomocién aérea,
nos compensara nuestros desvelos; el de-
ber cumplido es la religién de ios hombres
de honor, y el servir a su patria en el deber
de todo ciudadano; el amor colectivo que
la historia convierte a los pueblo,? en colo-
sos, es virtud que no adorna a nuestros
conciudadanos, pero como en todos los ac-
tos ele la vida puede laborarse en la orien-
tacién patriética, por la aviaciéon y por
nuestra nacionalidad, damos por bien em-
pleados la inversién de nuestros escasos
recursos y cuando la lucha nos destine a
perecer, repetiremos nuestro grito al pa-
sar con el Deperdnssin sobre el palacio de
Oriente y sobre la Puerta del Sol jViva la
Virgen <lel Pilar! ;Viva Espafia!— Camé.
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N ¥Osobre la construccion
be pequeiios moQcios

(Continuacién de Lipag. i50)

Claro esta que estas cifras no son exac-
tas en absoluto y no se refieren a todos los
casos, pues dependen de muchisimas cir-
cunstancias. No obstante, creemos que su
utilidad no ha de ser poca para aquellos
que quieran construir un pequefio modelo a
su manera y no tengan experiencia adqui-
rida en la construccién de otros modelo.?,
y aquéllos quequieran construirlo de modo
que emprenda el vuelo desde el suelo por
sus propios medios, no serd de mas les re-
comendemos que en tal caso es preferible
aumentar la proporcion de superficie si se
quiere tener alguna seguridad en los re-
sultados.

Los aparatos de aterrizaje han de ser, a
la par que ligeros, muy sé6lidos y flexibles,
y no nos cansaremos de recomentlar el uso
en estos aparatos del chasis mixto de rue-
das y patines, si se quiere que el aparato
tenga un poco de vida. Como el &ngulo de
planeo de los modelos suele ser algo mayor
mgue el de uu aparato de tamafio natural y
ademas aquéllos no llevan a su bordo pilo-
to que disminuya su inclinacién al ir a en-
trar en contacto con el suelo, es méas que
conveniente que las ruedas estén bastante
maés adelante que el centro de gravedad del
aparato, y es también conveniente el uso
de patines bastante alargados y bastante
curvados hacia arriba.

En caso de usar un solo patin central, o
si se usan dos y su distancia entre si, te-
niendo en cuenta la envergadura del apa-
rato y la altura del centro de gravedad, no
es bastante grande, serd muy bueno pro-
veer los extremos de las alas de algo que
las resguarde de po.sibles golpes, aun que
no méas sea un pedazo de bambu.

En cuanto a la construcciéon de las su-
perficies sustentadoras, timones y demaés,
diremo.?, como ya lo hemos hecho otras ve-
ces, que, en lo.s modelos que hemos cons-
truido, el sistema que mejor resultado nos
ha dado ha sido el de las de doble cara,
construida.?, segun ya hemos explicado va-
rias veces (véanse modelos R. V.5 ., Avia-
n.“ 42, y Calpe, n." 40).
Estos tienen, sobre las construidas con cos-
tillas sencillas, la ventaja de que se les
puede dar la curvatura que se quieray
conservan indefinidamente sin ninguna clase
de ayuda de atirantado ni de nada.

Observaremos a nuestros lectores que
los mejores vuelos se obtienen en los dia.?
maés calurosos, y de éstos la mejor hora es
a la puesta del sol. Esto es un hecho com-
probado; pero no sabemos el por qué, pues
en los dias mas calurosos el aire es menos
denso, y, por lo tanto, ofrecera menor pun-
to de apoyo a la hélice y proporcionara
menos sustentacién, Celebrariamo.s que
aquellos de nuestros lectores que hayan
experimentado modelos, nos digan lo que
ellos hayan notado, pues, nosotros, lo Gnico
gque sabemos de muchos exjierinientadores
es que ios modelos, en un dia de mucho sol,
han efectuado excelentes vuelos terminado.?
ca.?i todos por un largo y bonito vuelo pla-
neado, y, en cambio, en dias nublados sélo
han obtenido vuelos de poca duracién, en
los que el aparato ha tomado tierra con la
goma algo enroscada aln. Lo Unico que
podria haber es que, como nuestros lecto-
res no ignoran, la goma, al revés de casi
todos los otros cuerpos, con el calor se en-
coge, y quizd con ello aumente bastante su
rendimiento, pues sabido es que se coloca
la goma en los modelos, estirandola un

cion, Aviacion,
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Expulsién diil aviador italiano Nardini dcl territorio francés

De izquierda a derecha » El aviador Nardini. — Momenio tie la despedida, — Uo guarda de campo exige a Nardini aue emprenda cl viaje infiRedisumentc
Viva discusién de Nardini con cl guarda de campo. — ISardioi en ti momento de emprender el viaje a Inglaterra por la via aérea

10 por 100 para que dé mejor resultado.
De todos modos, celebraremos conocer
de nuestros lectores todas aquellas obser-
vaciones tlue hayan podido efectuar sobre
este punto y sobre todos los deméas de cons-
trucciéon y practica de los modelos, a fin de
facilitarse su tarea en todo lo posible los
que nos dedicamos a este ramo de aviacién.

Una curiosidad; sabemos de muchos mo-
delos que, habiendo volado bien muchas
vrccs, volaron mal, o se negaron a volar
por completo, mientras durdé el pasado

eclipse solar.
Shrra-Calpe

proposito Oe ciertos acciOentes
inexplicados

La muerte del teniente Sevclle no habra
sido, como otras anteriores, inutil para la
aviacion i habrd puesto en evidencia una
nueva concepciéon de los esfuerzos a que
estan sometidos los aeroplanos al encunii ar-

se en el aire. Esta muerte ha venido a ex-
plicar la serie de accidentes que hasta el
presente resultaban incomprensibles, ocu-
rridos a Chavez en primer lugar, a Blan-
cliard luego y después a Lantheaume y
Ducourneau.

Hasta ahora no se admitia que las alas
de los aereoplanos pudiesen trabajar en cl
sentido de arriba abajo. Después de la
muerte de Chavez, los testigos del accidente
habian afirmado haber visto las alas reple-
garse hacia debajo del aparato; pero se
crey6 que habia sido una ilusiéon Optica y
no se hizo caso ; no obstante se reforzaron
las alas. Ocurri6 luego la muerte de Blan-
chard, a consecuencia de la cual se reforzé
nuevamente el brazo de las alas. Finalmente,
vino la inuei te de Lantheaume, después de
la cual, una comisién militar decidi6 refor-
zar por tercera vez el brazo de la-i mismas,
y con estas alas reforzadas de nuevo, ha
muerto cl teniente Scvelle.

Pero iay ! no era en la debilidad de las
alas donde radicaba el secreto de su muerte.

Estos cuatro accidentes tuvieron lugar
en las mismas condiciones: el aparato habia
permanecido durante bastante tiempo en el
aire en medio de remolinos muy violentos.

Chavez habia atravesado los Alpes; Blan-
chard iba de Orleans a Paris; Lantheaume
acababa de hacer un viaje de 50 kilémetros,
y Sevelle un vuelo de 2b. 10 m. Sus apa-
ratos habian resistido perfectamente las sa-
cudidas del aire, cuando, de repente, alira
tomar tierra, en el momento preciso en que
empezaban el vuelo planeado, las alas, que
en este momento debian trabajar poco de
arriba abajo, se rompian y quedaban des-
hechas.

No hablo del accidente del teniente Du-
courneau, en el que se comprob6 la ruptura
de los tirantes superiores y que probable-
mente fué debida a una causa analoga.

En el aparato del teniente Sevelle, los
cuatro tirantes superiores estaban también
rotos.

Todos estos accidentes ocurridos en idén-
ticas condiciones, indujeron a la idea de
que el ala podia ser atacada por encimay
tener que soportar esfuerzos verticales des-
cendentes.

Se comprendié que la inercia de un aero-
plano lanzado en linea recta y puesto brus-
camente en posiciéon para descender a causa
de un vuelo de pico, podia hacer trabajar
el ala al revés y actualmente este fenémeno
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no ofrece ya duda para los que quieran to-
marse el trabajo de analizarlo.

Un aparato lanzado horizontalmente y al
que se disminuye su potencia motriz, des-
ciende describiendo una parabola tanto mas
alargada cuanto mayor es su velocidad. Si
el aviador, mediante un golpe demasiado
fuerte del equilibrador, transforma su tra-
yectoria en una linea recta situada debajo
de esta parabola, sufre inmediatamente la
presion superior, Para hacerle seguir esta
trayectoria que le aproxima al'suelo mas
rapidamente de lo que la gravedad le apro-
ximaba, una fuerza descendente viene a
obrar por encima de las alas.

La curva que trazamos en la adjunta fi-
gura, demuestra, que, si el aviador, lanza-
do liorizontalmente segln la direccién AB,
disminuye en este momento la marcha de su
motor y no mueve su timén de profundidad,
continUa su trayectoria siguiendo una curva
parabélica BC.

Si por el contrario, cuando llega a ¢i un
golpe brusco de equilibrador le hace seguir
la direccién B S, cuya inclinacién es mayor
que su pequefio angulo de ataque, es evi-
dente que para vencer su inercia, tiene que
apoyarse en el dorso de las alas, haciendo
trabajar solamente el atirantado superior.

Es, pues, el paso de esta direccion BC a
BS, lo que ocasiona el peligro parael avia-
dor y no el vuelo de pico en si mismo, el
cual si se efectla lenta y progresivamente
no presenta ningln inconveniente.

No hay duda de que los accidentes com-
pletamente semejantes de los aviadores
Chavez, Blanchard y Lanteaume, han sido
causados, no como se crefa hasta el presen-
te, por la ruptura de las alas que habian
dado pruebas de su solidez y habian resis-
tido victoriosamente a los esfuerzos de abajo
a arriba, sino por la ruptura de los tirantes
superiores, que no presentaban ningun ca-
racter de solidez pard resistir esfuerzos
importantes en sentido descendente.

Es, pues, preciso, en adelante, con los mo-
noplanos actuales, practicar pruebas por
encima de las alas, al objeto de obtener un
atirantado superior en relacion con el in-
ferior.

Es sensible que hayan sido necesarias las
muertes rigurosamente parecidas de cuatro
aviadores para llegar a la comprension de
este fendmeno, evidente en adelante y que
debe modificar completamente las condicio-
nes de constitucion de los aeroplanos.

¢ Cudl seréa el nuevo coeficiente de segu-
ridad que podra admitirse para estos nuevos
esfuerzos? Creemos que, tedéricamente, la
resistencia del atirantado superior deberia
ser una unidad méas pequefia que el del ati-
rantado inferior (i).

Practicamente, dados los contados instan-
tes en que deberd trabajar el atirantado su-
perior, se puede admitir que para un coefi-
ciente de seguridad del atirantado inferior
de 5, el de 3sera suficiente para el superior,

Esta concepcion de inerciay de fuerza
viva del aparato, vendra también a modifi-
car los valores del coeficiente de seguridad
segun las velocidades de los aparatos. En
efecto, la inercia de un aparato obra pro-
porcionalmente al cuadrado de su velocidad;
de ello se sigue que si se admite un coefi-
ciente de seguridad 5, para unaparato que
no pase de 100 kilémetros por hora, se ne-
cesitard un coeficiente cuatro veces mayor,
es decir, 20 para el atirantado de un aparato
que llegue a 200 kilé6metros por hora.

Esto explica también porque no han ocu-
rrido accidentes con aparatos de un coefi-
ciente relativamente mucho menor, pero

(1) el coeficiente de seguridad tiene por valor uni-
tario el peso dcl aparato menos el peso de las alas.
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que no alcanzan més que 60 kilémetros por
hora.

Por lu que se refiere a los esfuerzos de
la inercia aparece que un aeroplano que
llegue a 60 kilémetros por horay que tie-
nen un coeficiente de seguridad 3*6, sera

-Li-

tan seguro como otro capaz de hacer 10U
kilémetros por hora, y construido con un
coeficiente de seguridad de 10.

Sin embargo, es preciso preguntarse si el
cuerpo del aviador puede resistir los cho-
ques bruscos que son la consecuencia inme-
ditada de estos coeficientes; yo creo cierta-
mente que un hombre sentado, no podria
resistir, de abajo arriba, una sacudida su-
perior a dos veces su peso, sin ser inmedia-
tamente lanzado de su sitio, y es muy pro-
bable que no podria resistir a una fuerza
vertical ascendente, superior a la que baria
trabajar sus alas a un coeficiente 5 6 6, sin
que sus 6rganos internos resultaran perju-
dicados.

Seréa, pue.s, [oudente nocaer en laexage-
racion de coeficientes. Sus proporciones,
su cantidad, deben estar subordinadas a la
resistencia de los pilotos, que sufren por
separacion en todo su cuerpo, esfuerzos de
inercia que son proporcionales a su valor,
Esto no es cierto, entiéndase bien, méas que
para los aparatos rigidos como los actuales.

Todas estas nuevas concepciones deben,
pues, modificar sensiblemente las condicio-
de recepcion de los aparatos de aviacién y
haran dar un paso muy grande hacia la
seguridad.

L, Blékiot
(Del AérophiU)

La evolucidn 5¢ la aviacion
en 1911

(CoDiinuaciOD dclapag. ipS)

Hazafias en la conduccién de pasajeros

Multitud de estas hazafias se realizaron
durante el afio, y las siguientes dardn una
idea de lo realizado. En 28 de enero, Roger
Sommer llevé cinco pasajeros en un vuelo
por encima del campo en Douzy. Este re-
cord fué mejorado en 2 de febrero por
Theo-Lemartin, quien llevé siete pasajeros
(i 1100 libras) en un monoplano Ble'riof. En
23 de marzo Louis Bréguet llevé once pa-
sajeros (1,318 libras) en un vuelo de unos
pocos minutos y a una altura de unos 25
metros. Al dia siguiente Roger Sommer
llevé trece pasajeros (1,440 libras, o sean
655 kilos), en un vuelo de i kilomr-tro.
Seis dias méas tarde este mismo aviador
efectu6 un vuelo de unahoray mediaacom-
pafiado de siete pasajeros. Renaux efectud
el Circuito europeo acompafiado de un pa-
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sajero, cubriendo su distancia total de i,»73
millas, y tres aviadores alemanes conduje-
ron un pasajero cada uno durante el Circuito
aleméan (1,169 millas). En 16 de diciembre
el aviador francés Prevost se elevé a 9,000
pies de altura acompafiado de dos pasajeros
y durante el mes de diciembre un ndmero
crecido de personas volaron ea la primera
limousine aérea.

Distancia y duracion

Como no se efectuaron vuelos para la
distancia y duracién, los aviadores efectua-
ron pocos vuelos de esta clase. En 18 de
julio el piloto belga Jean Olieslaegers, con
un monoplano Ble'riot, ciectué un record
con una distancia de 388 millas, para re-
correr las cuales empled 7 horas 18 minutos
y 26 segundos. Fué un admirable record de
distancia y duracién el que efectu6 en i."
de septiembre el jefe- piloto de la escuela
Maurice Farman, George Fourny, cubrien-
do 447 millas en un vuelo que duré 11 ho-
ras | minuto y 29 segundos. En 24 de di-
ciembre, Armand Gobé con un monoplano
Nieuport, volé por espacio de 8 horasy
15 minutos, arrebatando a Fourny el record
de distancia por 20 kilémetros.

Trea records de altura

Se efectuaron un sinnimero de vuelos de
5,000a8,0i)0 pies (1,500 a2,500 metros)
de altura, y también se efectuaron algunos
a méas de 10,000 (3,000 metros).

El 5 de agosto, Julidn Félix, director de
la Escuela militar Blcriot lleg6 a una altura
de 11,330 pies, que alcanz6 en 63 minutos
con su monoplano Bk'rioi. EIl descenso du-
ré6 12 minutos y medio.

Este record fué mejorado en 20 de agosto
por Lincoln Beachey, aviador norteame-
ricano, quien, durante el meeting de Chica-
go, volé a 11,633 pies de altura. Empled
I hora y 48 minutos en la ascension y 12
minutos en el descenso.

Dos semanas después, 5 de se|)ticmbre,
Rolando Carros sobrepasé este record lle-
gando hasta 13.945 metros con un Bie'rioi,
alcanzando esta altura en 1 horay 56 mi-
nutos y empledé 11 minutos en el descenso.

Este qued6 como record del afio,

Gran premio Michelin

Nadie esperaba que fuera ganado tan
pronto este premio (100,000 francos), ofre-
cido en marzo de 1908 por los hermanos
Michelin, al primer aviador que antes de
terminarse el afio 1918 realizara un vuelo,
desde el parque dcl Aero-Club de Francia
en St. Cloud, en las afueras de Paris, hasta
la cima dcl Puy-de-Déme, distante unas
222 millas (370 Kms.) en un intervalo de 6
horas y acompafiado de un pasajero.

El vuelo en estas condiciones lo realiz6
Renaux en 7 de marzo, saliendo de S. Cloud
alas 9 h. 12 in. de la mafiana con M. Se-
nonques como pasajero, llegando & las ii
horas 30 m. en Nevers. Después de dete-
nerse unos 17 minutos, dirigiéndose de
nuevo al Puy—de—Do6me en 5 horas y 8 mi-

nutos.

De Londres a Paria en un solo vuelo

Fierre Prier, aviador francés, encarga-
do de la escuela Blcriot de Hendon (Lon-
dres), vol6 de Londres a Paris en un
monoplano Ble'riot en 12 de abril, La dis-
tancia, mas 250 millas, la cubrié en menos
de tres horas. Todo el vuelo se realizé sin
un sélo paro y fué una maravilosa demos-
tracion de lo que se puede esperar del
aeroplano.



Atravesando las Cataratas del Niagara

Uno de los hechos méas sensacionales
realizado durante el afio, fué el vuelo por
eucitna de las cataratas del Nidgara, reali-
zado en 27 de junio por Lincoln Beachey
en un biplano Curitss. Este afortunado
aviador volé por debajo del puente y tan
bajo llegé a volar que la espuma que las
aguas forman en su caida, llegé a mojar el
aparato. Los americanos que han intentado
atravesar esas cataratas por tocios los me-
dios concebidos, desde el de atravesarlas
dentro de un tonel, hasta el de pasar por
encima de ellas con un cable aéreo, no po-
dian menos que atravesarlas con el aero-
plano.

Casablanca-Fez en aeroplano

Este vuelo, patrocinado por LeJournal
de Paris, lo realiz6 Henri Bregui, unjoven
aviador francés. Fue un hecho verdadera-
mente notable, principalmente tcnienilo en
cuenta que esta parte de Marruecos, con
escasos medios de comunicacién, estd po-
blada de tribus fanéticas y rapaces. Las
autoridades francesas habian considerado
el pais como muy peligroso y no se habian
atrevido a aprovecharse de los servicios del
aeroplano, temiendo por lavida de los avia-
dores en caso de que estos se vieran obli-
gados a aterrizar durante el viaje.

Bregi, con un periodista parisién como
pasajero, salié de Casablanca en un bipla-
no Breguet 14 de septiembre, llevando a
bordo armas, provisiones y otros efectos.
Se detuvieron en Rabat, y Bregi entreg6 a
su tio, el comandante Uregi de! i.° de Zua-
vos, un mensaje dei que habia sido encar-
gado para entregarselo.

El 19 septiembre emprendieron de nuevo
el camino hacia Fez. Contaban llegar alli de
un s6lo vuelo, pero, cerca de Mequinez, el
motor, debido sin duda al aire rarificado,
empez6 a funcionar mal y se vieron obliga-
dos a aterrizar. Al dia siguiente empren-
dieron de nuevo el viaje, y después de un
vuelo de 35 minutos llegaron a Fez, donde
el Sultdn y la poblacién esperaban con ar-
diente curiosidad la llegada del monstruoso
péajaro.

Los Indigenas, a los que el aparato can-

L..

Ensayos de un aparato para cl concurso de I'Avictte

Vistas del modelo del aparato Raymond, parael con-
curso de aparatos sin motor de I'Avictte

s6 gran espanto y asombro a la vez, le lla-
maron « la tienda que vuela »,

A través del Adridlico

Fn 24 de .septiembre Johann Widmer,
un joven aviador austriaco, vol6 de Vene-
cia a Trieste en i h.y i5 m.

370 millas en hidroaeroplano

Esta distancia la efectu6 Hugh Robinson
en un Curtiss, del 17 al 21 de octubre, vo-
lando de Minneapolis a Rock Island, Illi-
nois, llevando el correo entre las ciudades
intermedias.
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A través de los Apeninos
Fin 21 de octubre, un joven aviador pa-
risién, Gilbert Le Lasseur de Ranzay,
acompafiado de un sportman italiano, a
bordo de un monoplano Ble'rloi, volé de
Bolonia a Florencia a través de ios Apeni-
nos. El vuelo fué un éxito bajo todos los

conceptos.

Traduccion de E. C-h-pk

(Del Aéro Club ofAmerica BullelinJ.

£1 aeroplano en el mar

Es la aviacion la materia que, con mayor
0 menor fortuna, ha sido, es y serda mas
valerosamente tratada por los escritores
del orbe entero.

Claro estd que con cal motivo se han di-
cho infinitas tonterias; pero pueden éstas
perdonarse en gracia a la propaganda in-
consciente que de la aviacion han hecho
cuantos de ella han escrito con o sin cono-
cimiento de causa,

Ahora que ya casi codo el mundo empie-
za a estar al tanto de lo que es aeroplano,
corresponde el turno siguiente al hidropla-
no, y ya comienza a brotar el conocimienio
de la aviacion marina.

Unas fotografias que representan un
barco de guerr.i con una pista de lanza-
mienzo son, sin duda, la causa de que infi-
nitas personas hayan incurrido en el grave
error de suponer que es cosa resuelta (ni a
resolver, probablemente) lanzarsey posar-
se en un barco.

F.I porvenir del hidroplano es inmenso,
sin duda alguna; pero bueno sera que co-
mencemos puntualizando las ro.sas.

Lo que han hecho los americanos no
tiene absolutamente nada que ver con la
toma de suelo sobre el puente de un barco
en alta mar.

El acorazado que se utiliz6 para tos en-
sayos, estaba anclado en una rada tranqui-
la, donde el oleaje no llegaba, y estaba
amarrado por todas partes para no mo-
verse.
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El experimento no se ha repetido aln, y
ello se explica.

Para campo de Coma de tierra de aero-
planos se exige en el caso mas apurado una
linea de roo metros de largay lo de ancha.

;Se construirdn rilantes para hacer
pistas de salida y llegada de hidroplanos ?

Ademas, estd probado que para posarse
sobre una pisca de puente de barco hay que
Ilegar a un metro por encima de la linea de
contacto.

Cuénte.se, pues, el movimiento de un bu-
gque en mar normal, y tengase presente el
dato correspondiente a su marcha en la di-
reccion del hidroplano al descender éste o
en direcciéon contraria, y resultard que un
aterrizaje a bordo es cosa puramente pro-
blematica, y que su éxito puede calcularse
en la proporciéon de i por too.

El hidroplano ha de descender al agua,
flotar sobre ella y hacerse subird bordo
por medio de montacargas o gruas espe-
ciales.

El servicio de hidroplanos en alta mar,
es seguramente lo que menos puede inte-
resar a la Marina de guerra.

La misién maés atil del hidroplano estéa
seguramente en los puertos. EIl hidroplano
saldra de exploraciéon, podra descubrir la
posicién de la escuadra que se acerca y
desde el lugar de la observacién mandar
radiogramas al puerco y a los inmediatos,
preparando asi un refuerzo de guarnicién
o la salida de torpederos con rumbo fijoy
previsto.

Y si reflexionamos detenidamente sobre
esta materia, llegamos a la conclusiéon de
que el hidroplano no es una cosa distinta
del aeroplano, sino por el nombre absolu-
to que para acortar su ortografia se le ha
dado. Es decir, que los aeroplanos del por-
venir tendran flotadoresy todo lo necesa-
rio para volar sobre agua, sin peligro, en
caso de averia de motor.

El hidroplano, propiamente dicho, es

decir, para hacer las veces de embarca-
cién, no resistiria el mas modesto tem-
poral.

Quedamos, pues, para el vulgo que de-
sea ilustrarse, en que los aeroplanos, pro-
vistos de flotadores, pueden salir del agua
y pasarse en ella si no tienen aerédromo
donde hacer ambas cosas. Que pueden sa-
lir de una plataforma de madera colocada
en un barco o en ei tejado de una casa.
Pero que un aerohidroplano no puede to-
mar contacto con la pista de lanzamiento
de un barco, sino concurriendo circuns-
tancias excepcionalisimas, de pura casua-
lidad.

Los aeroplanos actuales, cuya perfecta
construccién y escogidos materiale.?, no
impiden su desarrollo por una prolongada
estancia al sol o por una noche de lluvia—
aln guarecidos en sus cobertizos — no po-

drian resistir un servicio anfibio sin gran
detrimento de su En cuanto a los
motores, cables y tensores, la accion del

agua marina no les habria de ser muy be-
neficiosa, y esto permite suponer que el
aparato aeroacudtico, sin alterar sus condi-
ciones de pajaro, tendrd que ser objeto en
una preparacion distinta, de una eleccion
especial de materiales, y, en todo momen-
to, de un cuidado y de un recorrido de pie-
zas esmeradisimo.

Por lo pronto, y ya que para nuestro
progreso acostumbramos poner en hora
nuestro reloj con el de nuestros vecinos de
P'rancia, bueno sera decir que la aviacion
militar maritima no existe alli, y que el
ministerio correspondiente no cree en el
hidroaeroplano.

Como en aviacién hay que estar dispues-
to a recibir siempre la més estupenda sor-
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presa, no ha de extrafiarnos que dentro de
un plazo breve el Ministerio francés cam-
bie de criterio.

Tal vez bastaria para ello que entre los
elementos de la Marina francesa, de donde
procede el famosisimo Beaumont, hubiera
entusiasmo por esta nueva aplicaciéon de la
navegaciéon aérea por el mas pesado que el
aire.

mR. RUIZ Ferry
(Del Heraldo de M adrid)

Semana de aviacion
en Santander

La Comisiéon de festejos del Ayuntamien-
to de Santander, en unién con la comisién
especial de festejos del Con ercio de la
misma capital, estdn terminando con la ma-
yor actividad, la organizacién de un bri-
llante programa de festejos j>ara el pro-
ximo verano, en el cual, ademdas de las
clasicas corridas de toros, de ferias, de va-
rias sesiones de fuegos japoneses diurnos
y nocturnos, importantes regatas, etc., fi-
gura una semana de aviacién y aerondu-
tica.

Los aviadores Garniery Tixier, empeza-
ran sus seis dias de vuelos a principios de
julio, y el séptimo dia habra un concurso
(le altura sobre el campo de aviaciéon de la
Albiricia, en el que se espera instalar en
breve una Escuela de aviacién. Habréa
también concurso de globos libres.

Dado el entusiasmo de los organizadores
y la reconocida pericia de los pilotos, no
dudamos que la semana de aviacién de San-
tander serd un éxito, el cual, unido a la
inauguracion del nuevo Palacio de la Mag-
dalena, que Santander regala a S. M. el
Rey, quien seguramente veraneara en di-
cha ciudad, hacen esperar que el numero
de forasteros seréd considerable.

(De nuestro Corresponsalld

T
La mision militar
(c ia navegacion aérea
(Conlinuaci6én de la pag. i55)
Hace cuatro o cinco afios, el numero de

aeroplanos y de dirigibles se reducia a unos
pocos. Segln los periédicos alemanes de-
bia ser, en ipir, el siguiente :

Dirigi-  Aero-

bles plaooj

Francia.....ccceeeeenne o o 9 19:
Alemania . . . . e >7 16
Ingiaierra. . . . 2(
Austria... 4
Rusia 8
Italia . e e 3 '4
Estados Unidos. . . . 8 52

Estas cifras, dificiles de fijar exacta-

mente, son, sin duda, inferiores a la rea-
lidad. Ya los periédicos franceses anuncia-
ban que, en 1912, habrd en P'rancia, mas
de 250 aeroplanos militares; a este namero
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hay que afiadir los aparatos de los construc
tores y de los aviadores civiles, o sea 300
por lo menos, en Francia. La progresién es
bastante rapida para dejar creer que, de
aqui a quince afios habréa, por lo menos, de
i,500 a 2,000 aparatos aéreos. Decimos
por lo menos porque admitimos, al indicar
cifras tan bajas, que los progresos de la
locomocién aérea permaneceran a poca di-
fererencia estacionarios; pero si estos pro-
gresos llegan a ser bastantes, para que estos
aparatos puedan ser de utilidad en el orden
civil (como turismo o, sobre todo, tomo sis-
tema de transporte en las colonias), se lle-
gara a construirlo.? por millares; basta para
convencerse de ello, pensar con qué rapidez
el nimero de automoviles ha crecido en
menos de veinte afios; ahora bien, el auto -

movil cuesta, aproximadamente, el doble
de un aeroplano (i).
Ademas, los aeroplanos militares, pue-

den llevar 3<xi kilogramos de sobrecarg.o,
es decir, el equivalente a dos hombres ar-
mados sin contar el piloto. EIl dirigible
Adjudani-Reau, llevaba un equipaje de
nueve personas, es decir, cuatro mas que
los dirigibles de igoS. En definitiva, no so-
lamente el namero de navios aéreos aumen-
tard, sino que su capacidad individual de
transporte no dejara de crecer.

¢(Es, pues, imposible admitir que los ejér-
citos podréan, en un porvenir relativamente
préximo, transportar, por via aérea, mu-
chos millares de hombres equipados, y en
varios rapidos viajes, aumentar el nimero
de los transportados? ;No. Ciertamente !
Ahora bien; varios millares de soldados
surgiendo inesperadamente en varios sitios,
en el ala de un ejército, en una ciudad no
amurallada, en medio délas reservas, en el
interior de una ciudad, en los depésitos de
comercio, pueden, no solamente, causar im-
portantes dafos, si que también paralizar
al enemigo. Sabido es que un ejército estad
subordinado a lineas de comunicacién j las
escuadras aéreas pueden cortar éstasy pri-
vando al enemigo de sus medios de aprovi-
sionamiento, impedirle adelantar o bien
obligarle a seguir caminos peligrosos.

En estas condiciones, los navios aéreos
Illegaran a causar perjuicios tan considera-
bles, que podran considerarse como un fac-
tor importante para la conquista de la vic-
toria. Pero esta conclusiéon supone im])lici-
tamente, que estos aparatos podréan circular
libremente por el aire,

Es evidente que no se permitird que es-
tos aparatos efectlen reconocimientos y
ataques impunemente. La primera idea que
se presentard a la imaginacién, consis-
tirden probar contra ellos el tiro de las tro-
pas ye de la artilleria. ¢(Hasta qué punto
serd esto préactico?

Tiro de las tropas

Las experiencias efectuadas en diferentes
naciones han establecido que el liro de fusil
y de la ametralladora no tiene eficacia al-
guna contra el navio aéreo, incluso contra
ios globos. En Alemania (fines de 1900),
una compafiia disparé contra un globo cau-
tivo de 12 metros de didmetros, estando

inmévil a i,500 metros, 4,800 cartuchos
en cinco minutos, Luego otra compafiia
dispar6, en dos minutos, 2,700 cartuchos,

y no obstante el globo continué flotando
sin debilidad aparente. Comprobése luego

(1) M. Michclia escribia en De Md/in dcl 7 diciem-
bre (011 ~* imposible fabricar en un afio S«ooo apa*
ratos? Nuestros fabricantes construyen, anualmente.
50,000 motores de automovil; (~ué representa, para
ellos, con sus formidables instalaciones, fabricar S.oo0
mas? Hay los fuselajes, las alas, las hélices, pero esto no
representa unasuma superior a “omiUones. Apeoasel
rrccio de un acorazado.



gue habia sido tocado por 76 disparos, o
sea 1 porcada 100. Los orificios se cierran
por si mismos, en parte, por la presién del
gas, de manera que la perdida de éste es
insignificante. Asi un agujero cuadrado de
| centimetro de lado pierde, como maxi-
mum, 5 litros de gas por segundo, o, 20
kilogramos de fuerza ascensional en una
hora, lo que representa bien poco.

Serfa necesaria una abertura de un deci-
metro cuadrado, producida, por ejemplo,
por el paso de un obUs para provocar el
descenso; la perdida de fuerza ascensional
seria entonces de 33 kilogramos por minu-
to, y esto no seria suficiente para determi-
nar una cafda rapida.

Asimismo las balas disparadas contra
un aeroplano no alcanzaran mas que las
alas o el fuselaje, que constituyen las partes
maés visibles y mas extendidas en superfi-
cie. EIl resultado seria casi nulo.

Para conseguir un tiro de alguna eficacia
contra el aparato, serd preciso matar al
piloto o romper algun érgano esencial dcl
motor, es decir, contar con casualidades y
hechos excepcionales. Se puede, pues, sa-
car laconclusién de que el tiro de fusil con-
tra el navio aéreo, no conducird mas que a
un derroche de municiones (1).

Tiro de ta artilleria

Las piezas de artilleria actuales no se
prestan para la lucha contra los aparatos
voladores; serd preciso, pues, si se les
quiere destruir por medio del cafién, o
crear una artilleria especial o a lo menos
adaptar las piezas de campafa a este tiro
particular,

Segun el comandante Bcnoit, a fin de dar
en el blanco antes que haya podido despla-
zarse lo suficiente durante el tiempo de
partida y llegada del proyectil, es preciso
dar a éste una pequefia duracién de trayec-
to, o lo que es lo mismo, una trayectoria
muy larga, de donde, una gi an velocidad
inicial. Ademas, el proyectil, debe ser de
dispersién para alcanzar las obras vivas y
desprender mucho humo en el momento de
la explosion, para que permitala obser-
vacion del tiro, y, si es posible, ha de
producir efectos incendiarios. Debe llevar,
ademas, una espoleta de tiempo con siste-
ma mecéanico para evitar las correcciones
de altura de estallido, que seria preciso
hacer continuamente, debido a la diferente
accion de !a presiéon del aire en la duracién
de combustién.

En el caso de los aeroplanos hay ventaja
en hacerlos estallar encima, para que el
soplo del obUs contrabalancee la presién
que asegura la sustentacién y produzca di-
rectamente la caida del aparato.

La pieza debe estar dotada de una gran
rapidez de fuego, ser un verdadero huracan

li) Los resultados obtenidos por los aeroplanos uti-
lizados por los italianas en la guerra italoturca, con-
lirman, hasta ahora, los extremos expuestos. Las balas
atraviesan las alas sin perjudicar al aparato. Por otra
parle, los oficia‘es aviadores lanzan con dirieullad las
bombas contra el enemigo, y no consiguen muasque
resultados muy pequefios.
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Duercnics vistas del pequeio modelo «E. S. M»,

publicado en el n.« 48 de AviaciiN, y expuesto al

publico en la casa Riba, S. en C., de esta capital,
plaza de Catalufa, n,"” 20

durante los momentos favorables y llevar
un aparato de punteria que permita hacer
girar rapida y facilmente el cafién en todos
sentidos, Su inclinacién debe acercarse
cuanto sea posible a lavertical. Finalmente
es preciso que la pieza pueda desplazarse
tan rapidamente como el dirigible.

Todas estas condiciones son dificiles de
llenar, sin embargo, se han hecho esfuer-
zos para conseguirlo especialmente en Ale-
mania.

La «Reinische Metallwareniabrik », de
Duseldorf, construyd, en 1909, un automoé-
vil blindado, con una pieza de tiro répido
de 50 milimetros, pudiendo ser apuntada
apoyando en el hombro como un fusil or-
dinario, Un motor de bencina de 60 HP
permite franquear las pendientes a una ve-
locidad de 5u kilémetros por hora, es decir,
con la velocidad de los dirigibles actuales.
El aprovisionamiento consiste en too
schrapnells que contienen 4.0 kilogramos de
explosivos, 123 balas de plomo de 8 gra-
mos, y 27 de 9. La velocidad inicial es de
450 metros. El peso total, comprendidos
los 6 servidores de la pieza, es de 3 tone-
ladas. El alcance maximo de los proyectiles
es de 7,800 metros bajo un angulo de 43
grados, y, solamente 3,800 metros, con
una incidencia de 70 grados, que es la ma-
yor que puede darse al cafion.

La casa Krupp construyé 3 modelos de
cafiones, cuyo calibre respectivamente era
de 65, 70 y i0o5 milimetros y daban unas
velocidades iniciales de 620, 650 y 700 me-
tros. EIl primero es una pieza de campafa
que lanza proyectiles tie 4 kilogramos hasta
una distancia de 7,500 metros. El segundo,
cafion montado sobre curefia irnck auto-
movil, lanza un proyectil de 6 ‘5 kilogramos
con un angulo que puede llegar a ser de
75 grados, siendo su alcance de 500 a 11,000
metros.

La tercera pieza, estd instalada sobre una
curefia marina y sirve para la marinada
guerra; puede lanzar un proyectil de 18
kilogramos a una inclinaciéon de 75 grados
barriendo un espacio de 500 a 13,700 me-
tros.

Los proyectiles sonincendiarios y de dos
tipos diferentes. Uno lleva esponja de pla-
tino, la que, penetrando en el globo, se
pone incandescente en contacto del gas,
provocando la explosién de un recipiente

de oxigeno ; resultando de ello una mezcla
fulminante que causa la destruccion del
globo. El otro produce la inflamacion del
globo por medio de una composicién incen-
diaria que sale por unos orificios. La com-
posicion incendiaria produce, ademas, una
nube de humo durante el recorrido del
proyectil, de manera que hace visible la
trayectoria.

Con estas piezas se han hecho algunos
ensayos, si bien en condiciones que no
permitian sacar una conclusién seria de su
valor,

La fabrica de polvora de Colonia, cons e
truyé una pieza que tenia la propiedad de
lanzar proyectiles que no estallaban al vol-
ver a caer al! suelo, evitdndose el peligro
de herir a las tropas amigas.

En las maniobras francesas de 1910 se
hicieron pruebas con un‘cafién de 75, mon-
tado en un chasis de Dion-Bouton, cuyos
disparos podian hacerse con un angulo de
70 grados, y alcanzar a una distancia de
5,oull metros,

No nos detendremos en discutir el valor
técnico de estos aparatos, que hemos men-
cionado solamente, para dar al lector un
resumen de los esfuerzos hechos, para efec-
tuar practicamente el tiro de artilleria con-
tra los navios aereos ; mas bien examinare-
mos los resultados que realmente pueden
dar.

El comandante de una bateria no puede
hacer eficaces disparos més que conociendo
la posicion del blanco, su distancia, y si
puede aproximar lo suficiente sus disparos
para que este blanco no salga de su campo
de accion. Ahora bien, es probable que
estas condiciones elementales no se reali-
zaran jamas. EIl navio tiene el espacio;
puede desplazarse sin reglas, en todos
sentidos, y no dejara de hacer rapidas evo-
luciones, en cuanto se sienta punto de mira
de los disparos. La apreciaciéon de las dis-
tancias ser.-i tanto maés dificil cuanto los
puntos de referencia faltan en el espacio y
que el navio aéreo se destacara en un cielo
luminoso y a veces en los mismos rayos del
sol. Ademas, se desplazard con una veloci-
dad superior a 20 metros por segundo, y
durante este tiempo, el observador debera
apuntar la posicion, si es posible, median-
te el telémetro o por la observacién del
diametro aparente ; determinar su velocid.td
y direccién; basarse en la observacion de
varios disparos sucesivos hechos con alzas
diferentes | escalonar las piezas desde el
punto de vista de duracion de la trayectoria
de los proyectiles, de manera que cubra en
profundidad varios centenares de metros.
Ademas, para la carga de una pieza, el vue-
lo en el aire alarga el tiempo ordinario. Es,
pues, muy probable que el navio aéreo
estard fuera del campo de accién de las
piezas, antes que se haya hecho el reglaje
dcl tiro, sobre todo si se trata de un aero-
plano de velocidad de 100 kilémetros por
hora.

Por lo demés, el navio aéreo, para salir
del campo de accién, no tiene mas que
aproximarse a la bateria elevandose, por-
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que las condiciones de tiro se hacen mas
desfavorables para el que apunta; siendo
ya imposibles cuando la inclinacién de la
pieza debe pasar de los 75 grados. Cuando
el navio aéreo baya pasado la bateria, ésta
corre el riesgo de lanzar los proyectiles
contra las tropas amigas.

El procedimiento, que consiste en seguir
al navio aéreo montamio el cafién en un au-
tomovil, no parece muy practico, porque,
ademéas de que sera dificil circular rapida-
mente en la zona de un ejército en accién,
es decir, por carreteras ocupadas por
convoyes y tropas, vcranse obligados a
permanecer en los caminos, no podran se-
guir a los aparatos volando en el sentido
de su marcha y alcanzaran una velocidad
igual a lo més, ala de los dirigibles,- e infe-
rior, en una mitad, a la de los aeroplanos.

Las experiencias intentadas, hasta el
presente, para apreciar el valor del tiro de
la artilleria contra los navios aéreos, no
han hecho sino demostrar la poca eficacia
de esta clase de tiro.

En las maniobras francesas de i9'0i
simutsj el tiro de cafién contra los aeropla-
nos, pero, segun opinién unanime de'todos
los oficiales que lo.presenciaron, las proba-
bilidades de dar en ci blanco, incluso con
proyectiles especiales, hubiesen resultado
casi nulas. En las maniobras de Gibraltar,
se prob6 el tiro de cafibn contra un aero-
plano figurado por una cometa y los mejo-
res tiradores dirigieron contra él multitud
de obilsds sin conseguir dar en el blanco.
Y esto que el aparato se encontraba en
condiciones de inferioridad a las de la rea-
lidad, puesto que sus movimientos estaban
limitados por el cable de retencién.

Sin embargo, es de interés para las tro-
pas no permitir que los navios aéreos se
aproximen a ellas y la artilleria no dejara
de hacer disparos contra ellos. Debera ésta
preocuparse de sus movimientos, pero de
una manera restringida y mas bien acci-
dental, de manera que no debera complicar
su material con piezas especiales, ni gastar
municiones contra los aparatos aéreos. Le
bastard buscar una conveniente adaptacién
de la pieza de campana.

«La lucha contra los navios aéreos, es-
cribe el comandante de artilleria Benoit, no
constituye, al parecer, un hecho asaz fre-
cuente, para que unejército haga gastos en
baterias especiales. Una buena solucién
consistiria, en ejercitar las baterias afectas
a los cuerpos de ejército y colocarlas en
situacién de asumir las responsabilidades
de esta misién especial, en caso necesario,
conjuntamente con su objeto primordial en
cl combate».

Batallas aéreas

Si el tiro de las tropas o de la artilleria,
no debe presentar mas que una defensa in
suficiente contra el crucero aéreoy no con-
seguir un resultado méas que por casualidad
;qué es lo que hay que oponer a éste? Evi-
dentemente otro navio aéreo.

Resulta que él combate entredds nacio-
nes poderosas igualmente armadas, empe-
zard por una batalla aérea de la que pueden
preverse las reglas tacticas.

Veamos primeramente el caso entre dos
unidades aisladas. El combate de dos aves
de presa nos da una indicacién de lo que
deberd suceder. El mas débil trata de ele-
varse, su adversario hace otro tantoy no
consigue la victoria mas que elevandose a
mayor altura. Por consiguiente, al revés de
las guerras de minas, en la que la supre-
macia pertenece a aquél que estad debajo,
en el aire deberd tratar de pasar por enci-
ma de su adversario; entonces le serda facil
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batirle. Si se trata de un dirigible, podréa
alancearlo o cubrirlo de substancias incen-
diarias sin que los defensores, cuya vista
resultard estorbada por la masa del globo,
puedan cémodamente contestar al ataque.
En el caso de un aeroplano, el asunto se
simplificard todavia méas ; le bastara pasar
por encima ; lo rascaré, segun expresién
de los aviadores, es decir, que lo precipi-
tard instantdneamente al suelo, aniquilando,
con su simple presencia, la diferencia de
presion que existe en las dos caras de las
alas y que es la causa de la sustentacidn.
Casos semejantes se han presentado en los
mitins y, en particular, en Niza en 1910; un
piloto, Rawlinson, fué rascado por Effi-
moff, su competidor, siendo precipitado el
primero al mar por el paso del aparato del
segundo por encima.

Cuando los navios aéreos no puedan pa-
saruno sobre otro, combatirdn de frente, y
el arma de ataque asi como la de defensa
deberan ejercer una acciéon extremadamen-
te rédpida y sisteméaticamente distinta: la
ametralladora parece ser la mas indicada.
Pero la victoria serd para el mejor piloto,
de manera que, el valor individual, dismi-
nuido por los combates modernos, recon-
quistard sus derechos ; es de presumir que
se renovardn, con mayor amplitud, las
proezas de los antiguos corsarios, quienes,
con un s6lo navio, llegaban a dejar fuera
de combate inedia docena de buques ene-
migos.

Estas acciones aisladas precederdn a los
ataques de conjunto; los combates de floti-
tillas aéreas, cuya tactica recordara, basta
cierto punto, la de las batallas navales. Sa-
bido es que la flota que consigue cerrar el
paso en forma de T alos buques enemigos,
tiene todas las probabilidades de conseguir
la victoria, porque esta disposicién permi-
te obtener una «oncentradén de fuegos que
no es reciproca para el adversario. Asi
mismo en las batallas aérers, la flotilla (Jue
cierre el paso a la otra en forma de T re-
sultara victoriosa, pero, en este caso, la T
no debe ser uo plano horizontal sino ver-
tical.

Por lo demés, sea la que fuere la tactica
adoptada, no es menos cierto que los na-
vios aéreos tratardn de cerrarse el camino
reciprocamente, de suerte que las hostili-
dades se estableceran, sin que los cruceros
aéreas puedan llevar noticias e informes
completo.s al general en jefe. Los reconoci-
mientos que los aeroplanos efectdan facil-
mente en la actualidad se encontraran difi-
cultados por la oposicion de los aparatos
voladores del enemigo. Algunos audaces
rafrfi se veran, quizas, coronados por el
éxito, de suerte que la campana proseguira
de una manera poco diferente de las condi-
ciones actuales, dejando a los ejércitos en-
tregados a los recursos de costumbre, hasta
el momento en que uno de los contendien-
tes sea duefio del aire.

Si este partido no ha sido demasiado
perjudicado, si le quedan todavia suficien-
tes aeroplanos y dirigibles, podré& asegurar
el transporte de tropas al centro del pais
enemigo, en las condiciones relatadas mas
arriba y molestar hasta tal punto al adver-
sario, que haga inclinar la victoria hacia
su lado.

Comparacion de los navios aéreos
globo cautivo, aeroplano y globo dirigible

En el estudio precedente, ninguna hi|)6-
tesis hemos hecho sobre la naturaleza espe-
cial del navio aéreo, y nuestras conclu-
siones se han basado en las propiedades
generales de estos vehiculos, de. manera
que se aplican a un tipo cualquiera y es ve-
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rosimil subsistan para los futuros aparatos
del aire. Podemos, pues, precisar ahoray
ampliar nuestras consideraciones, exami-
nando especialmente los aparatos aéreos
que existen actualmente, a saber : el globo
cautivo, el dirigible y el aeroplano.

Hoy dia el globo cautivo se presenta en
las siguientes condiciones :

1® Aunque pueda elevarse hasta 1,300
metros, su campo de observacion se limita,
de méas en mas, a causa de la extension de
la linea de frente de los ejércitos moderaos,

2® Su visualidad no es dominante como
la de los aeroplanos sino oblicua, por lo
tanto mas sujeta a error.

3.° Su inclinay, porconsiguiente, hace
imposible la observaciéon en cuanto el vien-
to alcanza una velocidad de 10 m. por se-
gundo, cosa que sucede la cuarta parte del
afio en nuestras regione.s. E incluso con
vientos de menor velocidad, las oscilaciones
que el aparato sufre hacen todavia la ob-
servacion dificil.

4." La circulacién del globo cautivo se
hace mas dificil por las vias de comunica-
cion a causa de la multiplicidad, cada dia
mayor de las lineas telegréaficas y telefoni-
cas asi como las lincas conductoras de
energia.

5® Finalmente, el globo cautivo cs muy
vulnerable. Los tiros de experimentacion,
ejecutados hace algunos afios, en cl poligo-
no de Braschacten Bélgica, con cafiones de
campafia y de fortificaciéon, a distancias va-
riables de 3,000 a 5,000 m., contra globos
de 10 m. de didmetro, que podian elevarse
hasta 600 ni., ocasionaron tales averias,
que, segln opinién de los experimentado-
res, seria preciso tener los globos a 5,000
metros de distancia de las baterias de cam-
pana y a 7,000 m. de las piezas de sitio, es
decir, a una distancia desde la que toda ob-
servaciéon cs imposible.

Debido a todos estos inconvenientes, es
probable que el globo cautivo tenga una
existencia precariay desapareceré en breve
de los parques aerostaticos. Sin embargo,
algunos oficiales consideran todavia que
este aparato puede ser de alguna utilidad
en las ciudades; pero la eficacia de los dis-
paros de artilleria, parecen demostrar que
estos servicios no tendran realidad mas que
antes de la instalaciéon de las piezas de sitio,
es decir, al principio de las operaciones.

Las ventajas que presentan los dirigibles
bajo el punto de vista guerrero, son pues-
tas en duda por algunos oficiales. Se repro-
cha a estos aparatos el resultar impotentes
contra vientos cuya velocidad pase de 12 a
13 m. por segundo, ser voluminosos, no
prestar servicio alguno a la marina, exigir
para su aterrizaje un personal numeroso y
experimentado, ser de dificil acampamento,
y, finalmente, ser muy caros. Se valora en
750.000 francos cl precio de coste de un
dirigible de 15,000 metros cubicos, estilo
Zeppelin, no comprendidos los gastos de
personal, gas, combustible, hangar, ni gas-
tos de administracién. El UGnico modelo
practico que se ha construido, el Zodiac, de
700 metros cubicos, cuesta, por lo menos,
25.000 francosy no eleva mas que un pasa-
jero. Por el contrario, el aeroplano es eco-
némico, manejabley ha dado pruebas de su
utilidad por los felices reconocimientos que
con él se han practicado.

La consecuencia natural de este estado
de cosas ha sido crear una corriente de
opinion hostil al dirigible y hacer creer en
la desaparicion mas 0 menos lejana de este
aparato.

Ahora bien, semejante opinién no resiste
un atento examen del asunto. EI dirigible
presenta ciertamente, todavia, grandes in-
convenientes, ¢pero, acaso cabe pensar que



permanecerd estacionario, y que nu sufrira
ninguna transformacién? Vemos ya apare-
cer en los ultimos proyectos de dirigibles
ejecutados en el extranjero, una tendencia
gque deja entrever ciertos perfeccionamien-
tos repletos de consecuencias. En Italia,
Forlanini coloca la navecilla muy préxima
al dirigible ; en Espafia, Torres Quevedo
oculta los cordajes en el interior de la ca-
rena ; en la altima exposicion de aeronau-
tica, un polaco, Zolinski, exponia un pro-
yecto en el que dejaba ver ideas méas ade-
lantadas todavia; colocaba la navecillay los
aparejos en el interior dcl dirigible. No
vamos a examinar el valor de este procedi-
miento, pero podemos deducir la conclu-
sion, de que si se llevara a cabo disminui-
ria en “/j la resistencia al avance, puesto
que no habra méas resistencia & la marcha
que la de la carena, y que ésta no repre-
senta méas que '/j de la total.

Por otra parte, el dirigible que es mixto
y no aero6stato propiamente dicho, puesto
gue combina las propiedades del més ligero
que el aire con las del aeroplano, por el
uso de aletas, emplumaduras y hélices, be-
neficiard de los progresos que realice éste.
Bastara que la resistencia disminuya de
los a los para que la velocidad actual
de los dirigibles sea doble y llegue de 45
kilémetros por hora & 100 kilémetros, y
para que el aterrizaje sea mas facil y mayor
la seguridad.

Pero ni siquiera hay que recurrir & estas
hipétesis para demostrar la utilidad del di-
rigible : en efecto, es notorio que posee ya
sobre el aeroplano, desde el punto de vista
militar, las siguientes ventajas :

I.* Posee unavelocidad ascensional muy
grande con relacién & la del aeroplano.
Mientras éste no puede ascender mas que
en pendiente oblicua, basta al dirigible
arrojar algunos kilos de lastre, un proyec-
til, por ejemplo, para ganar en algunos mi-
nutos mayor altura (i). Esta propiedad no
debe ser desdefiada si se considera que en
el combate de dos vehiculos aéreos, el que
ascienda mas alto tendrd més probabilida-
des de destruir al adversario.

2.* Mientras el aeroplano efectla los
reconocimientos con una velocidad de pro-
yectil y no puede en la actualidad, volar len-
tamente, el dirigible puede conservar una
inmovilidad relativa, cualidad preciosa para
las observaciones, sacar fotografias, levan-
tamiento de planos de las baterias. De este
modo permite al general en jefe elevarse
por encima de las tropas y observar segura
y comodamente, los movimientos de sus
cuerpos de ejército, mientras esta en cons-
tante comunicacién con su estado mayor
mediante la telegrafia sin hilos.

3.* La duracién de accién es mas vasta
en el dirigible: el Parseval, ha permaneci-
do 17 h. 30 m. en el aire ; el Zeppellin, 37
horas, mientras que el record de duracién
del aeroplano no ha sido, hasta el presente,
mas que de 8 h. Esta cualidad es indispen-
sable para observar con suficiente amplitud
no solamente los ejércitos, si que también
la aproximacién de navios enemigos, e im-
pedir el que los puertos sean sorprendidos.

4. Tiene una capacidad de transporte
mayor que el aeroplano. Puede llevar un
peso considerable (3,000 kilégs.) y, por
consiguiente, transportar mayor ndmero de
observadores, explosivos mas potentes,
aparatos méas precisos y un material de ob-
servacion mas completo y perfeccionado,

(1) El Adjuianl-Reav, navegaba hace poco tiempo
a 2,156 metros de altuia- Este hecho seoetilo contesta
alas criticas de los que, ignorando que la altura de-
pende del pequefio globo, « seade la construccién det
aparato, han pretendido que el dirigible no podia subir
mas alla de i,500 metros.
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por ejemplo, unir al telégrafo sin hilos per-
fectamente utilizable en un dirigible, un
servicio de palomas mensajeras, conforme
se ha hecho en Alemania.

Hace posible el alumbrado lento y pro-
gresivo de los puestos, la vigilancia conti-
nua de noche, con servicio de cuarto y
abrigos para el personal.

Todas estas cualidades propias demues-
tran que seria temerario condenar al diri-
gible, A decir verdad, el aeroplano y el
dirigible derivan de un principio diferente,
y, por consiguiente, no se pueden com-
parar.

Cada uno de ellos desempefiara su papel
en la guerra, de la misma manera que para
cada uno de estos tipos de aparatos habra
modelos diferentes. EIl aeroplano de com-
bate, por ejemplo, no puede ser concebido
de la misma manera que el de reconoci-
miento o transporte y cada uno de ellos
podréa, segln las circunstancias, llevar una
0 varias personas.

Conclusién

No insistiremos mas sobre la misién mi-
litar de la navegaci6n aérea. Lo que aca-
bamos de exponer demuestra que se han
obtenido importantes resultados, desde el

punto de vista de la utilizacién del navio
aéreo en los ejércitos, y lo que es un honor
para nosotros, estos resultados se deben &
Francia. No solamente hemos sabido crear
y construir los mejores aparatos, sino que
somos los mas habiles para su conduccidn.
En una guerra hoy dia, y en laque, por lo
tanto, no hay que pensar en las batallas
aéreas de que hemos hablado, tendriamos
seguramente la posibilidad de efectuar re-
conocimientos de verdadera utilidad, inten-
tar audaces golpes de mano que el enemigo
no podria impedir.

Desgraciadamente, nuestro material es
todavia insuficiente, es indispensable mul-
tiplicarloy sobre todo, perfeccionarlo. Los
mas inmediatos progresos que se imponen
en el aeroplano, consisten en hacer su ve-
lamen moévil y variable, y a adjuntarle el
sistema helicéptero ; entonces este aparato
podré adquirir velocidades variables y na-
vegar por el espacio con toda seguridad.
Para el dirigible , convendra estudiar los
sistemas que colocan la navecillay los apa-
rejos ea el interior; de este modo serd mas
movible y podréa, efectuando 100 kiléme-
tros por hora, tener continua aplicacion.
Todos estos progresos se realizaran fatal-
mente, pero es necesario, sobre todo, que
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seamos ios primeros en realizarlos y lle-
varlos & cabo lo méas pronto posible.

Si ahora nos colocamos en el punto de
vista del porvenir, y si admitimos, lo cual
es muy probable, que el material de loco-
mocién aérea, vaya siendo mas perfeccio-
nadoy mas considerable, ;podemos sacar la
conclusiéon de que el aparato aéreo cam-
biar4d mucho las condiciones de la guerra?

En las expediciones coloniales segura-
mente si, pero no en las guerras europeas,
en que los medios opuestos por los ejérci-
tos se equilibrardn. La historia demuestra
que el sentido de la gran tactica en los
jefes y la voluntad de vencer en los hom-
bres son garantias 'de' s'eguro'éxito, sea el
que fuese el material del enemigo. Pero,
para dos naciones de iguales cualidades de
caracter, la supremacia ira, naturalmente,
4 aquella cuya potencia econémica sea ma-
yor y que, por consiguiente, se habrd mos-
trado mas activa y laboriosa durante el
tiempo de paz,y que habrad preparado la
guerra aérea con mayor cuidado. Esta con-
clusiéon en favor de la preparacion para la
guerra, no es nueva, pero se impone mas
con la consideracion de la misién que des-
empefiard, desde el punto de vista militar,
la navegacion aérea.

E. caslant

iGrande Revue de Paris i

Estudio Finico y Técnico
del Aeroplano

(CoDtmuacion dé la pag. 11)

El aterrizaje no debe, pues, ser brusco;
es preciso, por lo tanto, que el aparato
Illegue al suelo con pequefia velocidad y lo
mas tangencialmente posible. Para tomar
tierra, deberd, pues, el piloto esforzarse
en colocar su aparato frente al viento, pues
éste obra entonces a manera de freno.

En cuanto a conducir el aparato lo mas
tangencialmente posible al suelo, depende-
r4 de la habilidad del piloto, y a ella Gnica-
mente se deberd el resultado del aterrizaje,
mas que a las condiciones del aparato.

Es de notar que algunos aparatos, pro-
vistos de trenes de aterrizaje muy comple-
tos, en manos de ciertos pilotos, no pueden
llegar a tierra sino de una manera brusca,
mientras otros confiados a aviadores mas
expertos, aunque estén dotados, losapara-
tos, de trene.s de aterrizaje mas ligeros,
abordan el suelo con suavidad extremada y
casi como una ave.

Estudio particular de las diferentes partes
del aeroplano

En los precedentes articulos hemos es-
tudiado el aeroplano desde el punto de vis-
ta tedrico, vamos ahora a dar una serie de
notas practicas sobre las diferentes parte.s
del aparato que, si no son completas en
absoluto, permitirdn apreciar cuanto se
harda, utilizadas las investigaciones pura-
mente fisicas, en la realizacion mecéanica de
la Aviacion.

Trataremos sucesivamente de :

AJ Las superficies sustentadoras.

B) Los dispositivos estabilizadores.

C) Los 6rganos de accion y de direc-
cion,
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DJ Los dispositivos de partida y ate-
rrizaje.

SJ EIl esqueleto de un aeroplano, el
fuselaje y los 6rganos accesorios.

Dedicaremos luego un estudio particular
a las hélices propulsivas y a los motores
de aviacion.

Ald, sustentadoras

Superficies

Cuando se hicieron las primeras investi-
gaciones, el hombre primeramente traté de
iinitar al ave y alos insectos que eran ejem-
plos que tenia constantemente ante si. Asi,
pues, se inspiré ..en formas generales de
estos animales, y es, como ya hemos visto
precedentemente, interpretando equivoca-
damente observaciones precipitadas que no
se han obtenido durante largo tiempo mas
que resultados sensiblemente nulos.

Seria, pues, interesante abrir un parén-
tesis sobre los diversos sistemas de vuelo
y ver el partido que de los misn os puede
sacarse,

En nuestra opinién, la mejor clasifica-
cién de ios mismos la ha dado M. Alexan-
dre Sée en su notable obra Les lois expé-
rimentales de PAviaiion. Los divide :

i.° Vuelo ociogonal, obtenido por el
dsecenso vertical alternativo dcl ala, que
ga sido el origen de los aparatos ortdpte-
ros y que no encontramos en parte alguna
de la naturaleza.

m° E | vuelo remado en el mismo siiio
practicado por los pajaros mosca, «Esesie
un batimiento oblicuo de arriba abajo y de
atrds adelante», en el que «el ala barre
una superficie de apoyo mucho mayor que
su propia superficie». Como el anterior,
este vuelo presenta un tiempo muerto, y
no es practicable méas que por los péajaros,
cuya superficie alar es relativamente gran-
de con relacién al peso.

3.° E I vuelo singlado de los inseclos,
obtenido por el desplazamiento horizontal
del ala bajo un &ngulo de ataque muy pe-
quefio. Cuando el ala del insecto llega a!
final de su carrera, la gira y «utiliza su
vuelta hacia atrds exactamente de la misma
manera que a la ida hacia adelante».

4.° Elvuelo helicéptero. — ¥,s\\n vuelo
por singladuras, en el que el movimiento
«en lugar de tener cierta amplitud y vol-

ver atras, se continta indefinidamente por
una rotaciéon continua alrededor <lel eje
vertical». Es el movimiento de la pala de
la hélice.

5.° E I vuelo remado propnlsivo
cado por las aves, que consiste «en una
traslaciéon rapida, y acompafiada de bati-
mientos ». Ea sustentacién se obtiene por
el ataque oblicuo y por la gran propulsion
por el batimiento de las alas. En cuanto
los batimientos separan, la propulsién si-
gue igual suerte y el ave planea.

6.“ E I vuelo aeroplano, que es el de to-
dos los aparatos mecanicos que vuelan, em-
plea superficies sustentadoras fijas que una
hélice propulsa,

7® Elvuelo avela, en el que el ave uti-
liza los saltos y remolinos del viento para
proporcionarse la energia necesaria para
su sustentacion.

Vistas ya las diversas maneras o formas
de vuelo, creemos que no es inutil detener-
nos a estudiar, por un momento, las alas de
las aves, de los insectos, en general, de to-
dos los animales voladores y examinar la
manera de servirse de ellas.

El ala del ave recuerda, en su conjunto,
el brazo del hombre; el brazo con el hi-
mero y el antebrazo con el radio y el cl-
bito, en cuanto a la mano resulta ésta con-
siderablemente atrofiada.

No encontramos en las alas mas que dos
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pebuefios huesos carpianos y un hueso alar-
gado formado por la soldadura o unién de
tres metacarpianos; presenta también de-
dos reducidos al nUmero de tres; un pulgar
y doa dedos articulados en su extremidad,
Este esqueleto 6seo esta recubierto de plu-
mas analogas a las de la cola, y designadas
con el nombre de rémiges o remeras. Estas
se dividen en cuatro categorias :

1. Remeras primarias en numero de
diez, correspondientes a la mano.

2.° Remeras secundarias insertas en el

antebrazo.
3.” Remeras escapulares unidas al ha-
mero.

4® Remeras bastardas, que dependen
del pulgar; plumas méas pequefias llamadas
tectrices o cobertoras, que recubren la base
de las remeras.

La disposicion de las remeras varia se-
gun la naturaleza de! vuelo acostumbrado
del ave a que pertenecen; el ala es redon-
deada en las aves del vuelo pesado y lento,
alargada y puntiaguda en aquellas, cuyo
vuelo es r4pido y sostenido,

Si consideramos mas particularmente la
anatomia interior del ala, notamos que los
huesos son huecos y llenos de aire y que
ademés estdn en comunicacién directa con
las vias respiratorias, Por otra parte, su
forma, que esla de un cilindro hueco, pre-
senta el maximum de resistencia con el mi-
nimum de peso.

Al fisiélogo Marey se deben los estudios
mas completos y los estudios verdadera-
mente cientificos sobre la interpretacion
mecanica del batimiento dcl ala.

Estas conclusiones son el resultado de
una larga experimentacién basada en el
empleo de métodos graficos y fotogréaficos
por medio de una bien entendida aplicacién
de la fotografia instantdnea y del cinema-
téografo. Vamos a exponer un resumen ge-
neral :

El descenso dcl ala levanta ligeramente
el cuerpo de! ave y aumenta su velocidad
horizontal, mientras la elevacién corres-
ponde a una disminucién de velocidad, du-
rante la cual el ave es sostenida y hasta li-
geramente elevada. La punta del ala des-
cribe una elipse, cuyo sentido es tal que el
ala se dirige hacia adelante durante el des-
censo y hacia atrds durante la subida. EI
ala al descender o bajarse tiene una forma
sensiblemente plana, debida a que el aire
levanta el extremo de las plumas remeras,
cuya curvatura desaparece casi completa-
mente. Al subir el ala inclina su superficie
con relaciéon al eje del vuelo y la duracién
de este movimiento es mas corta que el del
descenso. Las alas del insecto son rigidas,
su borde anterior estd reforzado, y su &n-
gulo de ataque es bastante grande.

M. See, que ha estudiado también el vue-
lo de los insectos, ha notado que a cada ex-
tremo de la curva el insecto vuelve su ala
para que e! borde rigido se encuentre siem-
pre hacia adelante: esta, pues, ataca el aire
alternativamente por una cara o por la
otra. Este sistema de vuelo necesita una
superficie alar considerable con relacién al
peso elevado.

De estas consideraciones parece despren-
derse que la maquina voladora, tal como
esti actualmente concebida no difiere sen-
siblemente de los modelos creados por la
Naturaleza, y esto que todavia no hemos
utilizado nada mé&s que un solo sistema
de vuelo, con resultado, el vuelo planeado
en el que las alas permanecen inmoéviles,
dejando la propulsién a otro 6rgano espe-
cial, que es la hélice. Quizases un bien
pequefio jlaso hacia el dominio de lo des-
conocido, no es menos cierto que los aero-
planos, monoplanos, cuya forma general es



la dcl ave planeadora, son los mejores vo-
ladores mecéanicos conocidos.

Réstanos solamente estudiar de qué ma-
nera estan construidas las superficies sus-
tentadoras de los aeroplanos actuales. En
general, constan de dos o mas largueros
paralelos a la direccién de la envergadura,
que van unidos por nervios o nervaduras
transversales colocadas paralelamente al
sentido de la marcha. EIl conjunto esta re-
cubierto de tela, la mayoria de casos por
encimay debajo a fin de evitar resistencias
auxiliares adicionales que podrian proceder
del choque de los filetes gaseosos con los
nervios o largueros.

Creemos util, antes de estudiar la es-
tructuras de la superficie sustentadora,
echar una mirada sobre los materiales que
entran en su construccion.

Eos nervios son, ordinariamente, de
caoba, de pino o fresno. El cedro se emplea
por la «Sociedad Antoinette» para la
construccion de las alas. Los largueros son
de tubo de acero o bien son de madera muy
s6lida, como el pino de América. Deben
ser muy resistentes ala ruptura, pues ellos
son los que deben efectuar el mayor y mas
penoso trabajo por la flexion, Las alas es-
tdn recubiertas de tela ordinaria, ya de
tela cauchotada, ya de seda. La tela or-
dinaria, llamada percal, recubierta de una
capa de almidon, puede, a veces, llenar
bien su objetf.. Puédese también impreg-
narla de la siguiente solucién :

Se disuelve en un litro de agua tibia 25
6 30 gramos de gelatina, en el cual se
vierte, en el momento de utilizarlo, 56 6
gramos de acido crémico. Esta mezcla no
debe prepararse basta el preciso momento
de utilizar la solucién. Luego se estuca, se
embadurna la superficie con esta prepara-
cion tibia.

Algunos constructores, como losWright,
por ejemplo, han adoptado la tela gruesa
ordinaria de algodoén.

La tela cauchotada se coloca calentan-
dola ligeramente antes de extenderla, a fm
de que no presente pliegue alguno. En
cuanto a la seda, es preciso recubrirla de
un barniz transparente, cuya férmula varia
segun los constructores,

En los albores de la construcciéon aero-
néautica, como lo prueba el empleo de las
telas gruesas de algodén, para el entelado
de las superficies, se preocupaban muy poco
de las arrugas que éstas pudieran presen-
tar. No sucede lo mismo actualmente, que
se trata de atenuar cuanto pueda crear una
resistencia al avance, por lo que las alas
son bien estiradas y barnizadas, a fin de
facilitar el deslizamiento del aire.

Para dar un ejemplo del valor del roce
sobre las superficies, recordaremos la for-
mula dada por M. Luis Bacoin, en su obra
Constrnciion des appareils d’Aviation:

FA'p.dsvA

en la que F cb el esfuerzo total del roce
ejercido por el aire en movimiento, a lo
largo de la superficie del cuerpo ; 5, la su-
perficie del cuerpo en metros cuadrados ;
d, el peso del metro cubico de aire; V, la
velocidad del aire en metros por segundo,
con relacion al cuerpo ; es un coefi-
ciente de proporcionalidad variable con la
superficie. Para una superficie lisa como
una tela de grano fino, el valor de {3es de
un decigramo, aproximadamente; puede
ser mucho mayor para una tela rugosa o
que presente asperezas procedentes de los
largueros o nervios, y, por consiguiente,

puede crecer considerablemente.

Como se ve, la finura de las superficies
y hasta su brufiido, no deben ser desde-
fiados.
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Las telas cauchotadas que se emplean
generalmente, varian en peso de 120 a 155
gramos, el metro cuadrado. Su resistencia
a la rotura o desgarro correspondiente, es
de 800 a 1,400 kilogramos. Hay que tener
mucho cuidado con el encolado o clavado

Cartelanuncio dcl préximo gran «Circuito de Anjou »
dei 16 al 17 del préximo junio

de las telas, a fin de evitar el menor des-
garro que la presion del aire puede agran-
dar considerablemente durante el vuelo.
De recientes experiencias, resulta que la
resistencia al desgarro de las telas caucho-

tadas es doble de la de los tejidos barni-
zados.
El papel apergaminado y el papel del

Jap6n barnizado, han tenido también sus
defensores porque presenta una muy débil
resistencia al roce del aire, pero su poca
solidez ha hecho que se abandone su em-
pleo para los aeroplanos provistos de mo-
tor y que se utilicen para los planeurs de
construccion ligera.

Vamos a estudiar ahora :

1 Laforma general de tas superficies
sustentadoras.

2.° Su curvatura.

3.° Su angulo de ataque.

4.” La posicién délosdiferentes antros,
segiin las caracteristicas generales de la
superficie, y daremos, luego, un resumen
de su calculo de constitucién.

l. Forma general de las

SUSTENTADORAS

superficies

Hemos visto, precedentemente, que las
superficies sustentadoras deben atacar el
aire por su lado de mayor dimensién, a fin
de producir el mayor efecto Gtil, si no los
filetes gaseosos se escaparian inmediata-
mente por los bordes de la superficie sin
efecto para la sustentacion,

En los biplanos las alas tenian la forma
de rectangulos con los &ngulos méas o me-
nos redondeados ; en los monoplanos son,
o bien trapecios o bien superficies, cuyos
contornos recuerdan los de una ave o los
de algun insecto.

Es dificil dar, izpriori, a tal o cual for-
ma, una prelercncia basada en considera-
ciones cientificas. Posteriormente, daremos
alguna,? referencias sobre los resultadas
obtenidos por M. Eiffel, en este orden de
ideas; pero antes creemos necesario vol-
ver sobre la envergadura.

De las experiencias de M. Eiffel, de
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M. Prandtl y de M. Rialouchinsky, resulta
que puede enunciarse el principio, segun
lo que hasta el presente no ha sido nunca
puesto en duda ;

Principio de envergadura : Para los an-
gulos de inclinacion comprendidos entre
oy 10“ (4&ngulos utilizados en aviacion) son
las placas mas alargadas en el sentido per-
pendicular a la direccion del viento las que
soportan las mas fuertes presiones.

La profundidad o anchura de la superfi-
cie sustentadora es relativamente pequefia
con relacién a la envergadura. Asi en el
biplano Voisin, tijjo militar, de dos asien-
tos; el plano superior mide 16 metros de
envergadura por 1*33 metros de profundi-
dad, el plano inferior 11 metros por i'yS
de profundidad.

M. Tatin, ha estudiado concienzudamen-
te la cuestion de la relacion a adoptar en-
tre las dos dimensiones principales de las
superficies portantes, envergaduray pro-
fundidad. Nota que en la naturaleza esta
relacién varia mucho, segin las especies ;
las aves de vuelo pesado tienen las alas an-
chas, mientras que la relacién de la pro-
fundidad a la envergadura aumenta hasta
alcanzar >/,, en los potentes veleros, tales
corno el Alhairos. En aviacién, en la ma-
yoria de los casos, esta relacion no pasa
mucho de'>/5, lo que es, quizas, insuficiente.
M. Tatin estima que no deberia nunca ser
inrfeior a ’

He aqui algunas envergaduras de apa-
ratos conocidos que permitirdn formarse
una idea del valor de esta ultima en com-
paracién con la superficie sustentadora del
aparato :

Monoplano <Nieuport» go HP. — En-
vergadura 10 metros por 18 de superficie
sustentadora.

Biplano «Breguei G. J», «Gnéme» 100
Af/'.— Envergadura de las alas superio-
res 14*50 metros, de las alas inferiores
9*50 para una superficie sustentadora de
35 metros cuadrados.

Monoplano « Robert Esriault Peliiére »,
motor «Kep » 55'60 HP. — Envergadura
12,90 metros, para 26 metros cuadrados
de superficie sustentadora.

Biplano « Henri Parman », del Concur-
so militar, con «Renault» 7J HP. —
20 metrros de envergadura por 70 metro
cuadrados.de superficie sustentadora.

Monoplano de tres asiefitos « Deperdus-
sin » del Concurso militar, con « Clergei»
too HP. — Envergadura 12*02 metros
para una superficie sustentadora de 28*5
metros cuadrados.

« Blériot tpii », «Gnéme» So HP. —e
Envergadura 8*90 metros para 17*5 metros
cuadrados de superficie sustentadora.

« Blériot » tres asientos, Concurso enili-
tar, con motor « Gnéme » 1.0 HP.— En-
vergadura 11 ‘35 metros, superficie susten-
tadora 25 metros cuadrados.

Triplano « Paulhatt», del Concurso mi-
litar con « Renault» jS HP.— 13*80 me-
tros de envergadura, para 63 metros cua-
drados de superficie sustentadora.

En el monoplano, las superficies susten-
tadoras son, generalmente, tangentes a un
mismo plano, lo que ha permitido decir
bastante impropiamente que estaban en un
mismo plano. Va abandondndose cada vez
mas la forma en V, en la que los ejes lon-
gitudinales de las dos alas forman un &n-
gulo obtuso muy abierto. Esta disposicién
es la que presenta todavia el monoplano
Antoinette.

Primeramente fué preconizada por el
capitan P'erber, como la forma estable por
excelencia en el aireen calma, pero no por
esto desconocia su defecto especial, puesto
que decia; «Si se levanta el viento so-
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piando, aunque sea débilmente, de lado,
el ala correspondiente recibe toda la so-

brepresion, el aeroplano se inclina de una
manera inquietante y gira bajo la accién
del viento para iniciar una vuelta. Esta
forma puede incluirse hacer dificil la par-
tida desde tierra, porque a pesar del em-
penaje o emplumadura posterior, el aero-
plano tiende a empezar inmediatamente la
esuelta para huir del viento y son precisos
timones laterales muy potentes para impe-
dirselo ».

En el arranque del vuelo no conserva su
rigidez mas que durante el periodo de des-
censo y en parte se repliega durante la su-
bida; a medida que el vuelo se acelera, sus
movimientos van siendo méas débiles. Final-
mente, en el arranque, al mismo tiempo
que el ala ae eleva, las plumas remeras gi-
ran alrededor de .su eje longitudinal, no
presentando al aire méas que su perfil, al
objeto de disminuir el esfuerzo necesario
para levantar las alas.

AVIACION

Los insectos que practican el vuelo heli-
coptérico tienen las alas muy diferentes de
las aves. Estan formadas por delgadas la-
minillas membranosas de tegumento, sos-
tenidas por nervaduras gruesas, que par-
ten todas de la base del ala. Estas nerva-
duras son huecas, tienen la forma de tubos
por los que circula la sangre y en las que
penetran las traqueas.

M, Tatin prefiere al diedro transversal
una ligera concavidad superior en las alas
que deberan, ademas, estar bastante levan-
tadas en sus extremos. Inspirandose en la
forma de las alas de las aves, durante el
planeamiento se ha _visto llevado a ensa-
yar para las alas de los monoplanos una
curvatura que represente, a poca diferen-
cia, la parte inferior de una elipse cortada
paralelamente a su eje mayor y un poco
por debajo de éste.

Se encuentra un dispositivo analogo en
el monoplano austriaco Etrich ipio, cuyas
alas se contintan con aletas estabilizadores
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posternlaterales, que, por flexién, toman
una curvatura parabdlica, evitando, de esta
manera, los torbellinos formados por el
aire que se escapa de las superficies. Asi-
mismo, en el autoplano de Pischof, los ex-
tremos del ala principal tienen un levantado
de forma especial que aumenta la estabili-
dad, LI biplano bicurvo de Sloan, solu-
ciona el problema de una manera diferente.
Esta formado por dos planos sustentado-
res curvilineos, de los cuales, uno, el que
constituye la superficie sustentadora infe-
rior tiene la forma de un diedro muy abier-
to. Los bordea de las alas de este plano
forman un recogimiento hacia el suelo para
retardar la huida lateral dcl aire durante
el descenso en vuelo planeado. Este plano
sustentador sirve, de este modo, de para-
cafidas, A 1'40 metros por encima de este
plano hay una superficie que sirve de esta-

bilizador, la que describe una parabola
cuyos extremos se unen a los de las alas
inferiores. (Continuard)
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DE TODAS PARTES

ESPANA
Barcelona

Gran Concurso internacional de
aviacion. — Conforme anuncidbamos en
nuestro Gltimo nUmero, decididamente va
a ser un hecho ia celebracién de un gran
Concurso de aviaciéon en esta capital,

Al efecto se estdn llevando a cabo con
gran actividad todos los trabajos prelimi-
nares de organizacién.

Se han inscrito para dicho concurso los
pilotos extranjeros; Pauihan,” Caudron,
Laurence, Bouvicr, Brindejoucdes, Mou-
linais, Ehrmann y el Marqués de Boishc-
hert, y los espafioles Loygorry, Camoé y
Menéndez,

Los pilotos Pauihan y Caudron tomaran
parte con sus respectivos aparatos hidro-
aeroplanos y el piloto espafol, capitan
Camo6,con su aparato construido en Espafia,

Se dice que, dos de los aparatos inscri-
tos para el concurso, seran trasladados por
sus j)ilotos, uno desde Paris y otro desde
Burdeos por la via aérea a esta capital.

El Concurso de aviacion se ha fijado para
los dias 8 al 18 de e.ste mes y si bien no se
lia publicado todavia la lista de los sefiores
que componen el Comité de organizaciéon y
ejecutivo, nos consta que el mismo estara
lormado por personas las mas idoneas y
entusiastas por la aviacion, lo cual nos per-
mite asegurar desde luego que el concurso
se llevara a cabo con las mejores garantias
de éxito.

El «Centro Madrilefio», de esta capital,
ha tenido la patridtica iniciativa de abrir
una suscripcion para comjirar un aeropla-
noy regalarlo al ejército espafiol.

Los ingenieros industriales y pilotos
aviadores que fueron al extranjero subven-
cionados por el Gobierno para estudiary
practicarse en aviaciéon, Sres. Menéndez,
Adaro, de las Pefias y Grancha, entrega-
ron, hace pocos dias al Sr, Ministro de
Fomento, una interesante «Memoria» de
los estudios y deméas trabajos que han rea-
lizado los mismos en el extranjero.

* 4 &

Conforme muchos ya se presumian, el
tan anunciado concurso de aviacién de Ma-
laga, se ha aplazado para el mes de sep-
tiembre préximo.

FRANCIA
Un pasajero de 3 afios en aeropla-
N0, — En nuestro numero anterior, nuestro

corresponsal en Buenos Aires, con ocasion
de los vuelos de Fels, aseveraba que éste
habia llevado consigo el pasajero méas mi-
nusculo que haya subido en aeroplano ; ig-
noraba seguramente que ya habia un avia-
dor en Francia que le habia arrebatado
este record.

El aviador Helen, el dia 11 de mayo, lle-
vose de pasajero en su Nieuport, efectuan-
do un vuelo en el acrédroiiio de Villacou-
blay, a su hijo que cuenta actualmente tres
nfios y medio de edad. EIl chicuelo qued6
sumamente satisfecho del paseo, mostran-
dose feliz por haber podido ir a ver al pa-
dre Noel.

Mitin prohibido. — EI dia 12 dcl pa-
sado debia tener lugar un mitin de aviacion
en Marsella, que no pudo llevarse a cabo, a
causa de haberlo prohibido el alcalde con
el pretexto de que las precauciones toma-
das por los organizadores para la seguridad
dcl puablico, eran insuficientes.

La verdad es que el campo escogido no

La primera prueba, la caza de los pe-
quefios globos por los aeroplanos fué muy
movida. Cinco aviadores tomaron parte en
ella: de Pischof, Duval, Sadi-Lecointe,
Divetain y Champel. El aviador de Pischof
en su monoplano se clasific6 primero con un
globo todado y otro a un metro. Sadi-Le-
cointe, Divetain y Champel por este orden.

Curioso banco de ensayos de los motores «Gnéme»

reunia ninguna condicién, dado que por un
lado estaba limitado por la linea del ferro-
carril y el resto completamente rodeado de
edificios,

S$» *

El asunto Nardini. — Por fin ha po-
dido este aviador abandonar Francia, par-
tiendo el dia 12 del pasado, a las 5, de
Calais, atraves6 la Mancha, y después de
hacer escala en Deal, se dirigié a Duvrcs.
Por nuestro nUumero anterior ya conocen
nuestros lectores los motivos de este viaje
que por ahora no tendra regreso a lo me-
nos sobre el suelo francés

Cruz de diamantes para Vedrines.
En el saléon de fiestas de nuestro colega
Excelsior, de Paris, M. Fierre Laffutte,
entregé a Vedrines una cruz de la Legion
de Honor, confeccionada con diamante.?,
ofrecida por los amigos y admiradores del
aviador.

Este, muy emocionado, dié las gracias por
el obsequio, manifestando que volverd a
consagrarse a la aviacion y reanudard en
breve la tentativa que tan de repente y tan
mal termind en abril pasado.

El mitin de Juvisy. — EI « Acronau-
tiqgue Club de Krance », organiz6, para el
(lia 10 de este mes, una fiesta de aviacién
en provecho de la aeronautica militar, vién-
dose coronada por el éxito mas halagador.

El programa estaba compuesto de un
concurso de aeroplanos contra globos, un
concurso de lanzamiento y uii consurso
para el nimero de pasajeros elevados.

Mientras se efectuaba esta prueba apa-
recieron en el firmamento dos monoplanos
a un minuto de intervalo uno de otroj re-
sultando ser Arnerigo y Molla que iban a
tomar parte en el concurso, siendo ovacio-
nados al tomar tierra después de dar una
vuelta de pista.

La segunda parte del programa, premio
de lanzamiento, fue muy disputada ; puesto
que cada aviador tenia derecho a tres en-
sayos motor parado. Duval en su Cau-
dron clasificése 1.°, en 8 s. >/j, siguiéndole
Champel en biplano de su nombre, etc., etc.

La tercera prueba fué ganada por Chain-
pcl.

El producto de esta fiesta que, segln
parece, se eleva a una suma bastante regu-
lar, ird a engrosar los consabidos fondos
para la aeronautica militar.

El «Triad» en alta mar. — EI hidro-
aeroplano Paulhan-Curtiss, piUdado por
Barra, vol6, a mediados del pasado mayo,
por encima de la escuadra francesa del
Mediterrdneo que efectuaba maniobras en
la rada de Juan-les-Pins.

Las pruebas y reconocimientos efectua-
dos permitieron a Pauihan y aBarra, darse
cuenta de ciertas facilidades de adaptacién
del hidroaeroplano a la ilota. Las partidas
y el posarse sobre las olas fueron muy no-
tables.

* Kk X

Lanzamiento de proyectiles. — El
aviador Montmain, en biplano Astra, con-
tinda las experiencias de lanzamiento de
proyectiles mediante el aparato inventado
por el teniente Terrise y M. Robillard. EI
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dia Il del pasado, en 14 minutos lanzé 3
proyectiles que cayeron todos dentro del
blanco a i‘50 metros, 3 metrosy 7 metros,
dcl centro dcl mismo. Con entrenamiento
pcrsisieuie creemos llegaran a realizarse
muy bonitos blancos.

El vencedor de la copa Pomery,—
Después de una minuciosa comprobacién
efectuada por el servicio geografico dcl
ejército resulta que Bedel, yendo de Villa-
coublay a Biarritz, recorrié 656 kil6metros
250 Ill.,, y Prevost desde Jarville a Sables
d’Olonne 645 kilé6metros 280 m. Si no hay
aviador que haga méas y mejor, llegado el
vencimiento, o sea el 31 de octubre proxi-
mo sera Bedel quien cobraré el premio.

INGLATERRA

El aeroplano misterioso.— conti-
ntan los comentarios referentes al nuevo
aparato aéreo de la marina inglesa, desti-
nado a dar a la Gran Bretafia una mani-
fiesta superioridad. Mientras la policia
guarda celosamente los hangars de Wey~
inuth.

M, Short, inventor del nuevo hidroaero-
plano, dice que este aparato puede recorrer
facilmente, en un vuelo, 600 millas, y con
tiempo favorable 900 millas, transportando
seis persona.?. Puede permanecer sictehoras
en el aire. Resistio perfectamente las olas
y el comandante Samson ejecuté muy bien
sus vuelos, aunque la velocidad dcl viento
filé de 35 millas por hora.

El aparato permitird & los navios no ha-
cer escala en ciertos puertos en los que no
deban desembarcar més que corto nimero
de pasajeros y pequefia cantidad de mer-
cancias.

Se estan construyendo actualmente al-
gunos aparatos de este tipo en East-
church.

Salmet viajara por Inglaterra.—
Después de la primera travesia de la Man-
cha, de Londres-Maochester y del circuito
de Inglaterra el LaiV-Jl/ai/," organiza una
grao tournee de aviacion de trece semanas
de duracién a través del oeste de Inglate-
rra y del Pais de Gales, regiones en las que
pocos aeroplanos se han visto.

Al electo se ha puesto de acuerdo con el
conocido aviador Salmee, quien en un apa-
rato Blériot partird de los hangares de
Vorwood-Scrubs para ir de ciudad en ciu-
dad a efectuar demostraciones, ensayos
cientificos, conferencias, etc., etc,, a fin de
crear un movimiento de opinién en favor
del empleo del aeroplano en los ejércitos
ingleses de tierra y de mar.

La fecha en que este aviador empezd su
viaje fué el dia 16 de mayo.

Sj=* *

Por el ejército inglés. — siguiendo
el ejemplo dcl Daily-Mail, una gran insti-
tucion de estudios técnicos por correspon-
dencia, la que cuenta con 30,000 alumnos,
piensa contratar otro aviador para que
recorra Inglaterra para hacer propaganda.
El aviador serda M. Llack, en aparato Blé-
riot. Lo mismo que Salmet, Liack volara
de villa en villa, dando conferencias y de-
mostraciones para los alumnos de la « In-
ternationa! Correspondance». Emprenderd
el viaje a primeros de este mes y sera es-
coltado por un automovil.

*

» »

Hammel regresa por via aérea. —
Gustavo Hammel, que fué a Francia a ha-
cerse cargo de su nuevo Blériot, parti6 de

AVIACION

Issy-ies-Moulineaux, para conducirlo por
via aérea a Londres, acompafiado siempre
de su fiel y simpéatica compafiera de proe-
zas, Mis Davies. A pesar dcl tiempo que se
jirescutaba, muy inseguro, los dos turistas
ciel aire se lanzaron valientemente en direc-
cién al norte.

El final era Hardelof, pero la niebla que
se transformé en lluvia torrencial, les obli-
g6 a hacer escala en Saint-Martin duTcrre.

Después de una nueva escala en Long-
neau, llegaron a Nardclot, donde se apro-
visionaron y partieron nuevamente, atrave-
sando la Mancha por sobre Douvrcs, v,
como la noche se aproximaba, Hamel deci-
di6 descender en Eastchurcli, dirigiéndose
luego a Hendon y después a Bath

ITALIA

Caida mortal. — En Pordenone, don-
de estd situada la escuela de aviacion,
efectuaba unos vuelos el teniente de inge-
nieros Depersis , produciéndose heridas
graves al aterrizar algo bruscamente, a
consecuencia de las cuales muri6.

Mé&s accidentes. — En la escuela de
aviacion del ingeniero Caproni, se hallaban
los dos alumnos Inghcti y Menegrado efec-
tuando virajes cuando cayeron desde una
altura de 100. metros. Transportados al
hospital resultaron; el primero, econ un
brazo roto, y el segundo con una pierna
igualmente fracturada. Parece que las he-
ridas no son relativamente graves.

Concurso de motores. — E! Minis-
terio de la guerra ha publicado un progra-
ma para un concurso de motores de aero-
planos , reservado a los constructores
italianos o extranjeros que tengan repre-
sentacién o fabricas en Italia. Los motores
deberan ser del tipo de los que han sido ya
probados en un vuelo minimo de una hora,
ser fabricados en Italia y tener una fuerza
de 60 .i 80 HP ; su consumo no debe pasar
de 350 gramos por hora y caballo ; el peso
debe ser de 2,300 gramos por HP para los
motores fijos y i,8oo0para los rotativos;
sus revoluciones 1,300 vueltas por mi-
nuto.

Los concurrentes deberan presentar los
motores el dia 10 de enero préximo, por la
mafana.

Los premios son los siguientes, un pri-
mero de 75,000 francos y un segundo de
25,000.

ALEMANIA

La aviacién en el Parlamento.—
Contestando 4 una pregunta de un diputa-
do, el Secretario de Estado, en el departa-
mento de marina, M. Tirpitz, ha hecho
algunas declaraciones que reflejan la opi-
nién del Gobierno respecto de aviacion.
Segun M. Tirpitz, la misién de los aero-
planos y dirigibles estd de momento cir-
cunscrita al servicio de informaciény reco-
nocimientos ; s6lo el porvenir podra decir
si estos aparatos son a propésito o no para
operaciones ofensivas. Mientras se llega a
la formacion de un personal experimentado,
liara lo cual se despliega la mayor activi-
dad, se prosiguen las experiencias por
cuenta de la marina de los dirigibles del
tipo rigido. En otofio se entregara un mo-
delo aumentado de Zeppellin, blindado.

Se siguen con toda atencidén los progre-
,sos de los aeroplanos y ,?e ensayan aparati'S
gque puedan elevarse desde la superficie de
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las olas y ser izados a

buques.

la cubierta de los

Bl circuito dcl alto Rhin. — odio
fueron los aviadores que partieron de Stras-
buig paralaprimera etapa de este circuito,
Strasburg-Mctz (130 kilémetros).

El principe Enrique asisti6 & la partida
y antes, reunidles & lodos encargéandoles la
mayor prudencia. La mayor parte de ellos
tuvieron que tomar tierra en el camino &
causa de paros de los motores,

El teniente Wirth, cayé cerca de Neuf-
village, rompiendo su aparato, y fué reco-
gido sin conocimiento. EIl teniente Fiscli,
perdidése, teniendo que aterrizar cnSaalcs;
Barends, perdiése también, regresando al
fin & Strasburg ; Hartuian tomé tierra en
Wolfsheiin.

La segunda etapa aplazése hasta el dia 14
4 consecuencia del mal tiempo; & la hora
sefialada emprendieron la marcha los cinco
aviadores que quedaron clasificados en la
primera, para efectuar un reconocimiento,
cuando regresaron, descansaron y volvien-
do a partir para correr la segunda etapa
Metz-Sarrebruk.

El primero enllegar fué Hirth, que tam-
bién fué el primero en partir.

Vogel, al tornar tierra, rompi6 el apara-
to. Todos los aviadores que tomaron parte
efectuaron el recorrido.

El principe Enrique siguié el recorrido
a bordo del dirigible Victoria-Luisa.

La partida para la tercera etapa didse el
dia i5, reinando un tiempo por demas
hermo.so.

Cuatro fueron los aviadores que partie-
ron, llegando primero & Maguncia, el te-
niente Hirth, 4 pesar de haber sido el
Gltimo de partir, Este y el conde Wolfskel
hicieron el recorrido de un tirén, no asi
Hahnke y Barends.

El principe Enrique hizo el recorrido en
automovil, procurando seguir & los avia-
dores.

Di6ése la partida para ia 4.~ etapa ( Ma-
guncia-Francfort, con aterrizaje en Darins-
tad) e! dia 17 emprendiendo la marcha los
cuatro aviadores.

Bahrends, salida 5¢ 6; llegada 5*30
Mahuke, » 5¢ r- » 5%32
Wolfskeel, » 5% 1; » 5%32
Hirth, » 5'i5; 5'39

En Darmstad tuvo lugar un concu/so
entre los concurrentes al circuito y el diri-
gible Victoria-Luisa. Eli dirigible lleg6 &
1,000 metros, altura fijada en 4 minutos,
sin arrojar ni un saco de lastre. Los avia-
dores llegaron & 500 metros, altura tam-
bién fijada; Hirth, en 5 minutos; Bahrends,
en 6 m. 27 s,; Wolfskeel, en 10 in.y Ma-
hnke, en i5 m.

HII principe Elnrique continta siguiendo
de cerca la prueba.

Terminado el mitin, los aviadores vol-
vieron 4 emprender el vuelo el mismo dia
"7i llegando todos a Francfort. E'l que me-
nor tiempo empledé fué Hirth. Mahnke, al
tomar tierra lo hizo algo bruscamente, rom-
piendo el aparato.

La quinta etapa, E'rancforc-Carlsruhe, se
corri6 el dia 18, no ocurriendo en ella
nada extraordinario, y efectuando el reco-
rrido los cuatro aviadores en los tiempos
siguientes ; Hirth, en 22 m.; Bahrends, en
30 m.; Mahnke, en 43 111.j Wolfskeel en
44 m.

Eli la sexta etapa, Carlsruhe-E'riburgo
(120 kilémetros), que se corrié el dia so,
como en las anteriores etapas, hizo el re-
corrido en menos tiempo el aviador Hirili,
llegando sucesivameiite Bahrends, Mahnke
y Wolfskeel.



La séptima y ultima etapa din los si-
guientes resultados:

El recorrido era Friburgo-Constanza, y
el mejor tiempo lo hizo Hirih, en 1h. 33 m.j
siguiéndole Babrencis, t li. 35 in.; Wolfs-
keel en i li. 36 m. y Mahuke, en i h. 3810,

Los concurrentes atravesaron la Selva
Negi a, guiados por el Zeppellin, a una al-
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nuacién al Campeonato de Europa a remo
y a las regatas a vela, un mitin de hidro-
aeroplanos al cual se dice, como seguro,
que concurrird Paulhan con su Triad.

Mas de hidroaeroplanos. — La sec-
cion francesa del « Aéro-Club-Suizo » lia

Momento de Jaceremonia de bautizar un aeroplano KIl. Farman
en prescDcia de numeroso publico

tura de i,500 metros y eran escoltados por
el principe Enrique en automovil.

Kn W estfalia. — La «Sociedad Resa-
na y Westfaliana», organizé su primera
gran reunién en el campo de Wanne, du -
rante los dias de Pascua de Pentecostés,
con 30,000 frs. de premios.

Entre los aviadores inscritos los hay de
verdadero renombre, tales como Wienc-
ziers, Lindpaintner, Buechner, Jucker vy
otros. En el primer dia tuvo lugar el bau-
tizo del Parsevai, P. L. ta, al cual asis-
ti6 la hermana del Emperador, la princesa
Schounburg Lippe.

H#H* «

Indemnizaciones a los aviadores.
— Los militares que por cualijuier motivo
sufran heridas a consecuencia de servicios
en la navegacién aérea, recibirdn un suple-
mento de sueldo, siendo equiparados a los
heridos en campana. El proyecto de ley
correspondiente ha sido aprobado por el
parlamento.

SUIZA

Nuevo record. — El aviador Artilio
Maffei, resideine en Lugano, es el record-
man de altura en Suiza, consiguiéndolo en
un vuelo efectuado el dia 16 del pasado,
elevandose a i,500 metros de altura. ElI
vuelo duré 26 minutos.

* Kk x

El aviador Cobioni. — Este aviador,
jefe piloto del aer6dromo de Somnie-Lom-
bardo que en 28 de marzo bati6 el record
del mundo de los 330 kilémetros en 3 h.
5 ni., y algunos dias mas tarde cubria
340 kilémetros sin escala, a través del cam-
po (Somma-Adria), ha sido contratado por
Morane (>ara tomar parte en el Grand-
Prix de Anjou. Pilotard, como es natural,
un Morane provisto de un motor « Anzani»
100 HP. Hasta ahora habia montado un
monoplano Caproni, motor « Anzani ».

« K«

Los hidroaeroplanos en Ginebra.
La asociacion de Intereses de Ginebra or-
ganiza, para ei mes de agosto, como coati-

dcterininado ya definitivamente la fecha del
concurso de hidroaeroplanos que organiza
en el lago Leman. Este concurso serd in-
ternacional y estd inscrito en la « F. A. Y. »
durard tres dias, 31 de agosto, i y 2 de
septiembre, Los premios serédn de impor-
tancia.

BELGICA

Doble travesia de la Mancha. — Es
el aviador Croinbez quien realizé esta ha-
zafia. En efecto, el dia 21 dei pasado parti6
montado en su Deperdnssin, de Nieuport-
Bains y, pasando por Calais, fué a virar a
Douvres para volver a tomar tierra en
Nieuport-Bains o sea unrecorrido de 240
kil6metros en 2 li. 20 m.

Este es el primer aviador belga que ha
atravesado la .Mancha.

FIGI'ERAS ;
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también parte; éste uGltimo sobre aparato
de construccién belga.

* ok x

Comision internacional de Dere-
cho aeronautico. — Esta Comisién de
la Federaciéon aeronautica internacional ha
celebrado sus sesiones en Bruselas en el
local del «Aero Club» de Bélgica, los
dias 17y 18 de mayo bajo la presidencia del
principe Rolando Bonaparte presidente de
lacF, A. Y.».

La Comision, después de largas delibe-
raciones y numerosos y muy fructiferos
trabajos de varias subcomisiones, ultimé
el texto de un proyecto de tratado, regla-
mentando lacirculacién aérea internacional,
estableciendo las condiciones en que debe

entenderse la libertad del aire, y regu-
lando, de una manera general, todas las
cuestiones internacionales que ha paten-

tizado la préactica de la aeronéutica y que
el nuevo derecho aéreo estd llamado a so-
lucionar.

El comité de la Comisiéon internacional
ha sido encargado de preparar diversos
proyectos, todavia no solucionados, y de
redactar una Memoria sobre diversos pun-

tos, de los cuales, algunos seran tratados
en el Congreso de Viena del 20 de junio
corriente.

RUMANIA

En Bucarest. —
unas exhibiciones en Cernanti
un gran éxito.

El teniente Capsa, recordman de altura
en Rumania, efectud, el dia 11 de mayo,
muy bonitos vuelos ante el principe Fer-
nando. EI teniente Protopopescu intentara
proximamente e! raid Bucarest-Brasov,
atravesando los montes Carpatos.

La escuela militar de pilotaje cuenca con
multitud de alumnos. Uno de éstos, el te-
niente Popovici, queriendo tomar tierra eii
un pequefio bosque, estropeé completa-
mente su aparato saliendo ileso del per-
cance,

Siguiendo e! ejemplo de Francia y otras
naciones va a abrirse una suscripcién na-
cional para la aviacion militar ; creyéndose
que dard muy buenos resultados.

El aviador Vlaicu di6
alcanzando

El aviador M. Tissitr preparandose para emprender uno ile los maenificos vuelos

que ha realizado GUllimamentc en dich.a poblacidn

Los hidroaeroplanos en Bélgica.
Segln nos informan personas fidecligna.s
los dias 26 y 27 del corriente se celebrara
un mitin de hidroaeroplanos en Liége so-
bre el Meuse. Entre los aviadores inscritos
se cita a Paulhan, Bara y Liin6u, Podria
ser que Verschaeve y Hanciau tomaran

AMERICA

ESTADOS UNIDOS

W ilbur Wright enfermo. — Llega a
nosotros la noticia de que este esclarecido
aviador e infatigable investigador esta gra-
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vemente enfermo de una fiebre tifoidea. En
19 del pasado estaba la entermedad en su
periodo agudo sin que los médicos se atre-
vieran a pronunciarse respecto de las con-
secuencias. Wright se encuentra en Dayton
(Ohio).

Al cerrar este numero nuestro corres-
ponsal nos da cuenta del fallecimiento del
malogrado Wilbur Wright. En nuestro
préximo numero dedicaremos mas espacio
al ilustre inventor.

AVIACION

Ehrman es natural de Bufarik, inutil
pues, decir, que sus conciudadanos le ova-
cionaron extremadamente.

Bn Constantina. — El
«A. G. Aeronautique» de esta ciudad ha
informado al « A. G. Ae.» tiene recogidos
en la actualidad 30,000 francos para la
aviacion militar.

delegado del

El teniente francés Briey, que ha verificado Gltimamente un notable viaje
en aeroplano de 800 kilémetros en un dia

BRASIL

Vuelos de Chave. — Eduardo Chave,
que alcanzé el brevet de piloto el invierno
que ababa de terminar, y que ganoé el pre-
mio de las escalas, llevése al Brasil un apa-
rato Ble'riot. Con él ha hecho una serie de
notables vuelos, entre otros el raid Santos-
Sao Paulo, el raid Sao-Paulo-Rio Janeiro,
apropiandose el record de distancia del Sud
eAmérica. Es este un trayecto de mas de 40a
kilémetros por encima de bosques cordille-
ras, valles profundos cubiertfJS de selvas
bien poco a propésito para aterrizar,

AFRICA

ARGELIA

Vuelos de Ehrmann. — EIl principal
atractivo de las fiestas de Bufarik, fiestas
que atraen cada afio multitud de residentes
en Argel, ha sido este afio, sobre todo los
vuelos de Ehrmann. A pesar de la incle-
mencia del tiempo y del sofocante calor que
rein6 durante todo el dia 13 de mayo, una
multitud enorme trasladése a Bufarik. Mu-
chas elegantes y bellas jovencitas hicieron
una cuestaciéon para la aviacion militar, re-
cogiendo buena cantidad de francos.

Decidi6, a las ocho de la mafiana, dar una
sorpresa a sus conciudadanos y efectuar
fuera de programa un vuelo que maravi-
116 a cuantos lo presenciaron.

Por ia tarde lanzése al espacio ante
30,00 j espectadores, realizando una serie
de vuelos planeados, virajes sensaciona-
les, etc., dirigiése luego a Scherera, lle-
gando a una altura de i,500 metros; una
hora mas tarde estaba de regreso, tomando
tierra ante las tribunas.

Bn Argel. — un tiempo magnifico rei-
n6 durante el primer dia de la Semana de
aviacion organizada |)orla « Société Alge-
rienne d'Aeronautique Pratique, La afluen-
cia al campo de aviacion Mustafa fué verda-
deramente enorme, asi como en las ver-
tientes que lo circundan. Los aviadores
Daucourty Erhmann hicieron notablesvue-
los, especialmente este Gltimo, siendo muy
aplaudidos y ovacionados.

El segundo y ultimo dia de vuelos fué un
éxito como el primero, la misma enorme
afluencia de publico, mayor si cabe. Ehr-
man hizo una serie de interesantes pruebas
y ejercicios para la obtencién del brevet
militar, y Daucourt efectudé pruebas de
blanco aéreo. Luego efectuaron ambos
unos vuelos de altura con descenso desde
300 metros en vuelo de pico. Cerrdse tan
hermosa fiesta con una ascension del globo
libre Algerie, siendo perseguido por los
aviadores.

MARRUECOS

En Casablanca.— El capitan Clavenad
y sus subalternos los tenientes Do-Hu,
Trecarre y Van den Vaen, se elevaron en
sus aeroplanos, dirigiéndose a Rabat. Los
tenientes llegaron bien a destino, no asi el
capitan Clavenad que tuvo que tomar tierra
a algunos kilometros de Rabat paraefectuar
una ligera reparacion; saliendo en su busca
desde dicha poblacion una autoametralla-
dora con el material necesario para recom-
poner la averia.

El regreso lo efectuaron por la via aérea
el teniente Tretarre y Do-Hu, llegando el
primero sin novedad a Casablanca, el se-
gundo, deslumbrado por el sol, no pudo
evitar el choque con un grupo de arboles
rompiendo el ajjarato, y estallando, ade-
mas, el depésito de esencia; el aviador
pudo, lio obstante, saltar a tierra, Repara-
das las averias, continud su viaje llegando
a Casablanca. .

Enel desierto.— Por segunda vez los
tenientes Lafargue y Reimbert han realiza-
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do el viaje Biskra-Togurt, o sea mas de
230 kildbmetros a pesar de una temperatura
de 45y de los remolinos producidos por
el calor. Tenian la intencién de proseguir
su viaje bacia Ouargia, pero las dificultades
sufridas h.zsta entonces les hicieron desistir
de ello, efectuando, en cambio, algunos re-
conocimientos en los alrededores de Tog-
gurt, determinando aplazar el raid del sur
del Sahara hasta después del periodo de los
fuertes calores.

TRIPOLI

Los turcos tienen aeroplanos.—
Mientras el gobierno italiano organizaba
nuevas escuadrillas de aeroplanos destina-
das al ejército de Tripoli, se recibian en
esta poblacion noticias del campo turco de
Azizia referentes a aerondutica.

Los turcos poseen varios aeroplanos
franceses marcas Blériot y REP y estan
decididos a emplearlos como los italianos.
El hechoocurrido el dia 30 del pasado abril,
demuestra a que punto hallegado el estado
de nerviosidad de los habitantes. Al des-
puntar el alba viéronse dos monoplanos
evolucionando a una gran altura y distan-
cia de esta poblacién. A alguien se le ocu-
rrié decir que eran los turcos, bastando
para que corriera como un reguero de pél-
vora la noticia y se apoderara el panico de
aquellos habitantes.

Maniobras de dirigibles. — EI dia
i.°> de mayo partieron de Tripoli los dirigi-
bles P-2 y P-$, éste se dirigi6 hacia las
avanzadas turcas, pasando por Suani-Beni-
Aden, disparando algunas bombas quecau-
saroQ graves perjuicios.

El P-2 marché hacia Aziziah, en donde
se halla el cuartel general de los turcos, en
donde lanz6 treinta bombas sobre el cam-
pamento. Los arabes huyeron a la desban-
dada, no asi los turcos que se formaron en
compacto grupo y abrieron un violento
fuego de fusileria, sibien sinresultado. Las
bombas perjudicaron mucho.

Este mismo dirigible atac6
caravana que fué dispersada.

Es esperado el M -1 que debe partir en
breve de Néapnles.

luego una

Mas aviadores al teatro de la gue-
rra.— Han partido ya en direcciéon de Tri-
jxili otros seis aviadores militares con sus
correspondientes aparatos ; de ellos hay
cuatro Blériofs-Gname, un Nieuport-GnS-
me y un Brisiol,

Los primeros aviadores Piazza, Moizo,
Gavotti y Roberti, han sido nombrados je-
fes pilotos de las escuelas de aviacién y es-
tan encargados de preparar a los nuevos
aviadores que deban ir a la guerra.

ASIA

JAPON

En Yokohama.— En presencia de va-
rios miembros de la familia imperial y de
las autoridades civiles y militares, el avia-
dor americano Atwatcr, montando un hi-
droaeroplano ejecut6, los dias 10 y Il de
mayo, numerosos vuelos, posandose lo
mismo sobre tierra firme que sobre el agua.





