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Gran Mitin de t1iviacion de Barcelona

S. M.

Excmo. Sr.

HITIO.

8d 18 @jurio @ 1912

Comité de honor
El Rey.

Presidente.

Capitan General de Cataluia.
» Gobernador Militar de la plaza.

» » Civil de Barcelona.

» Alcalde Presidente.

PresidentedelaDiputaciénPro-
vincial.

» Presidente de la Audiencia.

» Delegado de Hacienda.

» Comandante de Marina.

» Presidente de laJunta de Obras
del Puerto.

» Presidente del Real Aero Club
de Espafa,

» D. Pedro Vives, Coronel dé In-

genieros y jefe del Servicio

Aeronautico.

Comision or*anizadorB y Comité

limo. Sr.

» »

»

»

»

»

»

»

limo. Sr.

»

» »

»

»

»

»

»

»

gjecutivo
D. M. de Foronda, Presidente
Del Real Aero Club de Espafia

Conde de Figols, Vicepresidettte

Del Real Club Na&utico de Bar-
celona

D, Victoriano de la Riva, Vocal
Del Real Club de Regatas

» Marcelino M. Cambra, Vocal

Del Real Automovil Club de
Catalufia
» M. Loubaresse, Vocal
» Mariano Rubio, Vocal

De la Sociedad de Atraccion de
Forasteros
» José Sabadell, Vocal
De la Sociedad Andénima «La
Rabassada >
» Eusebio Corominas, Vocal
De la Asociacion de la Prensa
diaria
D. Francisco Burés, Vocal
Del Real Aero Club de Espafa

» Francisco Vivesy PonSi i6pira/
Del Real Aero Club de Espafia

» Leoncio Ponte, Vocal
Dela Asociacién de Locomocién
Aérea.
» Gaspar Brunet, Vocal
Dela Asociacién de Locomocién
Aérea
» Luis Cafellas, Vocal
DelaAsociaciondeLocomocién
Aérea
» Juan Aguil6, Vocal
Dela Asociaciéon de Locomocion
Aérea
» Antonio Fabregat, Vocal
DelaAsociaciéndeLocomocion
Aérea
» Mario Giménez, Vocal
Piloto del Parque Aerostético

» J. Pérez de Rozas, Secretario

durado

Presidente de Honor, con vos,y voto
D. Pedro Vives y Vich

Coronel de Ingenierosy Jefe del Parque Aerosta-
tico de Guadalajara.

Presidente efectivo

D. Leoncio Ponte

Coronel de la Guardia Civil. Presidente de la Aso-

ciacién de Locomocién Aérea,
Vicepresidentes

D. Pedro Garcia Faria.
» José Comas Sola.

Vocales

Sr, Cunde de Figols.

D. Julio Valdés.

» Victoriano de la Riva.

» Marcelino M. de Cambra.
» Gaspar Brunet.

» Juan Aguilé.

» Mario Giménez.

» Luis Cafellas.

» Antonio Fabregat.

Secretario
» José Pérez de Rozas.
Comisdrios deportivos .

D. Roéinulo BoscU Catarineu.
» Carlos Llusa.

» Enrique Fabregat.

» Sixto Ocampo.

» Ramén Compte.

» M. Courrier.

» A. Fabregat.

Entidades que han prestado su concurso

Real Aero Club de Espafia

Real Club Nautico

Real Club de Regatas

Real Automévil Club

Asociacién de Locomocion Aérea
Circulo del Liceo

Sociedad Anénima «La Rabassada»
Los Tranvias de Barcelona
Sociedad Anénima «EI Tibidabo»
Ferrocarril de Sarria a Barcelona
Fuerzay Riegos del Ebro (S. A.)
El Siglo

Hoteles y Restaurants

Cantidades recibidas para premios

Pesetas
De la Sociedad Anénima

«La Rabassada»...cccorviinennnnne 10,000
De «Los Tranvias de Barcelona» 5,000

De la Sociedad An6énima «EI Ti-
bidabo» 1,500
De EI Siglo 1,000

Del Ferrocarril de Sarria a Bar-
celona 500

De Fuerzay RiegosdclEbro (So-
ciedad Andnima)....eevnnn. 500
Del Circulo del Liceo .o 500
De los Hotelesy Restaurants. 500
Total 19,500
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Reglamento definitivo dcl mitin
de aviacion de Barcelona, 1912

A.— Premio especial de velocidad

1.° Se conceden los premios siguientes;

Para monoplanos sin pasajeros: i.° un
premio de 1,500 pesetas ; 2.“ un premio de
500 ptas.

Para biplanos sin pasajeros : i.“ un pre-
miode 1,500 pesetas; 2.° un premio de 500
pesetas.

2.” Para tener opcién a estos premios
es preciso hacer dos veces el recorrido de
iday vuelta del Aer6dromo al Faro del
Llobregat.

3.° No podréa darse la salida a un apa-
rato hasta que haya aterrizado el que le
preceda en la misma prueba.

4.“ EI orden de salida serd por sorteo.

5.° Un comisario estard en el Faro del
Llobregat para comprobar el paso.

B. — Premio general de velocidad
para monoplanos y biplanos

Llevando por lo menos un pasajero o 75
kilogramos de peso; se conceden los pre-
mios siguientes :

1.° Primer premio : Copa y 3,000 pe-
setas (copa del « Real Club de Regatas»).

Segundo premio ; i,500 pesetas.

Tercer premio ; 500 pesetas.

2.° Para tener obcién a estos premios
es preciso recorrer cuatro veces el recorri-
do fijado para la prueba anterior.

3.” Se tendrdn en cuenta, para esta
prueba, las condiciones 3, 4 y 5, fijadas
para la anterior.

C, — Premio* de aterrizaje
para monoplanosy biplanos ain pasajeros

1.” Seconcede un premio Gnico de 1,000
pesetas.

2.° Este premio sera concedido al avia-
dor que al aterrizar consiga parar el apa-
rato méas cerca de un punto que se fijara
previamente, quedando prohibido hacer
funcionar el motor desde el momento del
primer contacto con el suelo. La distancia
se medira desde el punto medio del eje de
las ruedas delanteras, al centro geométrico
de ia superficie que indique la meta.

3.“ No podré darse la salida a un apa-
rato hasta que haya aterrizado el que le
preceda en la misma prueba.

4.° EI orden de salida serd por sorteo.

D. — Premios de pasajeros

1.° Los aparatos que habiendo eleva-
dose a méas de 250 metros de altura el ma-
yor numero de pasajeros se concede un
premio de 2,000 pesetas y Copa del Co-
mité.

2.° Los aparatos que tomen parte en
esta prueba deberadn llevar barémetros re-
gistradores.

B~ — Premio de altura sin pasajeros

1.~ Se concede ese premio: primero,
3,000 pesetas.; segundo, 1,000 pesetas, al
aparato que haya llegado a la mayor altura,
en un vuelo cuya duracién total no puede
pasar de 30 minutos.



2.° Los aparatos que tomen parte en
esta prueba deberén llevar barémetros re-
gistradores.

F. — Premio de aviadores espafioles

Premio Unico.

I S e concederd unacopadelos «Tran-
vias de Barcelona» y i,000 pesetas,

2.° Se otorgaré este premio al aviador

D. Mariano de Foronda

Popular Director de «Los Tranvias de Barcelona»,
Presidente de la Comisién organizadoray Comité
Ejecutivo, dcl Mitin de Aviacién, y alma del futuro
Concurso. De los Reales Aero dlub, Automoévil
Club, Club de Regatasy Club Néautico de Barcelona

espafiol que, habiendo tomado parte en esta
prueba, haya hecho el mayor recorrido
entre los aviadores nacionales, siempre que
no le haya correspondido otro premio su-
perior o equivalente.

3." Deberadn tomar parte en la prueba,
por lo menos, dos aviadores espafioles.

G. — Prueba nacional

Premio uUnico.

I.® Se concederd un premio de i,500
pesetas.

3.° Para optar a este premio es condi-
cion indispensable que el aparato sea de
construccién nacional y pilotado por avia-
dor espafiol.

3.“ EIl recorrido minimo que hade efec-
tuar sera el equivalente a cinco vuellas de

pista, o sean y.Soo metros aproximada-
mente.
H. — Prueba circuito
I S e conceden los premios siguientes;
primero, Copa Hoteles. 5,000 pesetas;

segundo, 2,500 pesetas.

2® Se otorgaran a los aviadores que,
pilotando monoplanos o biplanos, con un
pasajero, con titulo de piloto o el peso de
75 kilogramos, hagan, en el menor tiempo,
el circuito Aeré6dromo-Tibidabo-Rabassada-
Vallvidrera-Aerédrorao.

3.° Habran comisarios en esos puntos
y cronometradores de salida en el Aeré6-
dromo,

4.° Cada aviador podré repetir la prue-
ba tres veces en ta decena.

5® Para tomar parte en este concurso,
los aviadores deberan inscribirse previa-
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mente. Los comisionados deportivos fijaran
la hora de los ensayos y el orden de salida
a la suerte.

/.— Pruebas de hidroplanos

1. Copa del «Real Club Nautico» y
premio de 5,00« pesetas.

2. El Comité, de acuerdo con los se-
fiores Comisarios, lijaran las condiciones
de esta prueba.

Impresione;

A la hora en que escribimos estas lineas
el Mitin de Aviacién de Barcelona parece
recibir un soplo vivificante que aleje el con-
juro de adversidades que azot6 las primeras
jornadas, haciendo concebir todavia espe-
ranzas que en los Ultimos dias se consigan
espléndidos resultados para satisfacer los
entusiasmos despertados por doquiera.

Una verdadera plaga de contrariedades
amenazaba el éxito del Mitin desde sus al-
bores; aviadores que se retractaban de sus
compromisos y debian ser rapidamente sus-
tituidos, dificultades en el transporte de los
aparatos, entorpecimientos en la aduana,
laboriosos trabajos de montaje y mise au
point y otras circunstancias de indole mas
delicada, todo en medio de la masapremiante
escasez de tiempo, y como si ésto 00 fuese
bastante, los elementos naturales mostréa-

SAHCIIEZ Besa
Aviador constructor chileno

ronse también obstruccionistas, ya que la
lluvia y el viento alternaban con una tena-
cidad desesperante,

A pesar de tantas contrariedades, el Mi-
tin se ha llevado a cabo, siguiendo el cur-
so establecido, si bien hasta ahora no han
podido conseguirse resultados muy nota-
bles, indudablemente porque los aviadores
se reservan para los ultimos dias en la es-
peranza que el tiempo abonance.

Si la Comision Organizadora ha podido
orillar las dificultades encontradas, ha sido
contraponiendo a ellas una voluntad abne-
gada y una actividad incomparable, singu-
larizadas en la persona de su digno presi-
dente D. Mariano de Foronda, que, ponien-
do a contribucién sus elevadas dotes, no ha
reparado en sacrificios ni desvelos para lle-
var a feliz término la celebracion del Mitin,
sin olvidar por esto la valiosa cooperacién
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de los otros elementos que han coadyudado
con su labor en tan ardua tarea.

Ahora el tiempo amaina, los pajaros me-
canicos revoltean por las planicies del Hi-
pédromo, y el pablico va tomando un interés
creciente para contemplar sus atrevidas
evoluciones. No perdamos, pues, la esperan-
za y confiemos que las Ultimas jornadas del
Mitin nos reserven algo de realmente gran-
de que venga a coronar con éxito el esfuerzo

D. Leoncio Ponte

Coronel de la Guardia Civil
PreaidcQtc de la «Asociacion de Locomocién
Presidente efectivo del Jurado

.Aérea»

colectivo de los organizadores y a corres-
ponder lo que Barcelona merece.

Una vez apuntadas las impresiones que
hasta ahora nos merece el actual Mitin, no
podemos contener la retozona pluma que
desea aprovechar ocasion tan a propésito
para emitir unjuicio critico de los Mitines
de Aviacién en general.

En estos mismas columnas (i.® septiem-
bre 1910) exponiamos hace tiempo nuestra
opinioén contraria a los Mitins, considerando
que el destino de la Aviaciéon es muy dis-
tinto que el de servir como espectaculo
publico.

Los estrechos limites de un aeré6dromo
son insuficientes para encerrar la trascen-
dencia que la Aviadacion encarna, porque
ésta lleva en si misma el emblema de la
libertad en su mas alto grado. La Aviacién
es como el aire y la luz; su teatro es el es-
pacio, su dominio el universo. Representa
la més preciada conquista delgenio humano,
la victoria del esfuerzo sobre la dificultad
en su forma méas sintética, el estandarte
que flota orgulloso en el remate del edificio
de la ciencia, amasado por la humanidad en
largos siglos de estudio y de trabajo.

Por esto, al ser descendida la Aviacion a
la forma de un simple espectaculo retribui-
do y al ser adaptados los vuelos a un pro-
grama de premios, se establece un contraste
de aguda ironia entra la sublimidad de la
idea y el prosaismo de su aplicacion.

Cuando la Aviacion atravesaba su perio-
do rudimentario, los mitins sirvieron muy
oportunamente para fomentar su desarrollo,
pero ahora que ha pasado ya felizmente su
infancia, lo que antes fuera su apoyo con-
viértese en obstaculo para su libre desen-
volvimiento.

Al lado de estas consideraciones, pura-
mente filoséficas, resultan mucho maéas con-
vincentes las del orden préactico.

Ayuntamiento de Madrid
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En efecto, para hacer de la Aviaci6on un
espectaculo, son necesarias una serie de
circunstancias, cuya coincidencia es suma-
mente dificil. Requiérese, en primer lugar,
un dilatado campo sin el méas leve obstéaculo,
cercanoaun gran centro de poblacién, con
vias de comunicacién rapidas y co6modas ;
costosisimas instalaciones de tribunas, et-
cétera, para el publico, que la mayor parte
de las veces s6lo deben utilizarse por bre-
ves dias; cuantiosos premios para atraer a
los aviadores; sdlidas empresas para arros-
trar el riesgo econémico, y cuando todo
esto se halle reunido... ; que haga buen
tiempo los dias y horas prefijados!.

Por lo que a Barcelona se refiere, la Na-
turaleza principia negdndonos su concurso
ya que el Unico terreno utilizable es el
hipédromo, y este es excesivamente redu-
cido para campo de aviacion. Ademas no
resulta muy facil reunir en abundancia los
demads elementos necesarios para la cele-
bracién de grandes mitins, y de ahi que
cuantas tentativas se han hecho hasta ahora
no han conseguido revestir los caracteres
de verdaderasolemnidad, reduciéndose mas
bien a simples fiestas de una importancia
bastante secundaria que en lugar de encen-
der el fuego del entusiasmo en la masa de
nuestra poblacion, han relajado las ilusio-
nesque por la Aviacion podian haberse ini-
ciado, haciéndola aparecerinicamente comp
un arriesgado deporte y colocando a los
aviadores, ante los ojos délos profanos, en
un nivel bastante parecido al de los acréba-
tas ambulantes.

No pudiendo pues celebrarse en nuestra
ciudad mitins de verdadera trascendecia,
entendemos que resultan mas bien perjudi-
ciales que beneficiosos para la causa de la
Aviacién, porque pueden hacer desviar el
concepto en que ésta debe ser considerada
y llevar el decaimiento a los &nimos.

A nuestro entender, el camino que la
Aviacion debe seguir entre nosotros ha de
ser de una positividad méas préactica. Encau-
zar las energias por un sendero lento pero
seguro, trabajar para conseguir un buen
campo permanente, adquirir luego aparatos
propios, formar después pilotos nacionales
e iniciar mas carde la industria de la Avia-
ciéon; en una palabra, hacer Aviaciéon pro-
pia en lugar de hacerla pasajera, pues de
otro modo es gastar la pélvora en salvas.

Mientras se celebran las fiestas de Avia-
cion oimos por algunos dias el estrepitoso
rugido de los motores, nos extasiamos con-
templando como cruzan el espacio esas
maravillosas &guilas con el corazén de
acero, apladimos frenéticamente las haza-
fias de los pilotos, y después, cuando acaba
el mitin, nos queda como Unico resultado...
jun grato recuerdo !

A. Fabregat

Gran mitin ~ Aviacion

Dia 8. — Por la mafianatan sé6lo habian
Llegado al aer6dromo los monoplanos De-
perdussin y Camdé y el biplano_ Goupy, y
por la tarde empez6 el montaje de ellos,
terminandolo el Deperdussin, con el cual
Laurens hizo un vuelo de 3 o 4 minutos
como a prueba.

Dia 9.— La mafana se ocup6é por los
aviadores y mecanicos en terminar cl mon-
taje de algunos aparatos. Habiendo ya lle-
gado el biplano Sanches-Besa, se empez6 a
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montarlo a las once de la mafiana, termi-
nandolo a las cinco de la tarde, batiendo
asi el record del montaje en Barcelona.
Como por las primeras horas de la Carde
arreciaba el viento, tuvieron los aviadores
que esperar que éste aminorara, pero pa-

Manuel Menékdez Valdés

Piloco aviador espafiol

saba el tiempo y el viento continuaba sien-
do fuerte, porlo que el pablico empezaba a
impacientarse; pero habiendo, al cabo de
un rato, disminuido la fuerza del viento, se
sac6 del hangar el biplano Goupy vy, des-
pués de alguna prueba del motor, Bouvier
di6 la sefial de partida.

A los pocos segundos habia subido a los

Bouvier

i50 metros de altura. La marcha siempre
regular del motor permitié al aviador subir
mucho mas, lo que hizo, dando vueltas y
més vueltas por los contornos del Hip6-
dromo; a cada momento veiamos pasar
por encima nuestras cabezas la esbelta
figura dcl Goupy ; hacia ya 23 minutos que
volaba, cuando a mucha altura y bastante
lejos del aeré6dromo corté el alumaje, y en
perfecto vuelo planeado, en espiral, fué
descendiendo hasta pasar casi rozando a
la valla, lo cual evit6, poniendo en marcha
otra vez al motor. No pudimos menos
que aplaudir este hermoso vuelo tan ma-
gistralmente llevado a cabo por Bouvier.
Duracién del vuelo 26 m. 61 s.

Poco después que hubo aterrizado el
Goupy y mientras se estaba probando el
motor de iioH P. de Sdnc&ez-Besa, em-
prendia veloz carrera el Duperdussin, de
70 HP. y a dos plazas, pilotado por Lau-
rens. Da pronto una vuelca completa al
aer6dromo y aterriza por el fuerte viento
que soplé, empleando 4 m. 36 s.
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Sale, después de algun rato el biplano
militar Sdnckes-Besa, pilotado por Bonoic,
y se eleva con coda la perfecciéon propia de
este aparato. Ya lejos del aeré6dromo, ve-
mos que su motor no funciona y que el
aparato va a aterrizar planeando; corre-
mos hacia allay vemos que cl aparato no
ha sufrido ninglin dafio ni tampoco el avia-
dor. Més tarde hablamos con el Sr. San-
chez-Besa y nos di6 detalles de lo acaecido.
Dice que examinado el depdsito de bencina,
hall6 dentro de él un pedazo de madera y
bastante arena, cuya procedencia nadie
sabia explicarse.

Dia 10.— Por la mafiana no se hizo
ningdn vuelo, s6lo se empic6 en el arreglo
y limpieza de los .aparatos. El Sanches-
Besa estuvo en el'campo préximo, donde
aun permanecié toda la tarde. Bonoity sus
mecanicos emplearon el dia en el arreglo
del motor y en cambiar el depésito de ben-
cina.

Por la tarde empez6 la fiesta con escaso
publico, iniciando los vuelos Bouvier, que
dejo tierra alas 5 h. 46 m. en punto, vo-
lando en direccion al mar y de alli, dando
una gran vuelta, fué a pasar por detras de
los hangares, dando algunas vueltas, dos
de ellas hasta el faro del Llobregat y pa-
rando muy a menudo el motor hacia creer
al publico que aterrizaba, pero volvia a po-
nerlo en marcha y se alejaba otra vez. Por
Gltimo aterrizé con un vuelo planeado en
linea recta. Duracién total 27 m. 36 S. y
6 m. 36 s. en la prueba de velocidad. Bou-
vier hizo muchas viradas magnificas, asi
como planeos en espiral.

A las 6:2i parte el Duperdussin de Lau-
rens, dando dos o tres vueltas por el cam-
po, dos de ellas alrededor del faro, em-
pleando 6 m. 6 s.y 8 m. 42 s, en el vuelo
total. Asi, como Bouvier, terminé el vuelo
con un planeo cernido.

Después de un pequefio intervalo, vuelve
a roncar el motor del Goupy y se remonta
a los aires, haciendo un velo parecido al
primero, pero de menos duracién, 8 m.
58 s.

Seguidamente sale Laurens con un pa-
sajero, que resulta ser D. Sixto Ocampo,
distinguido ingeniero,socio dela«A.L.A.»
de Barcelona. Verifican un vuelo de 5 m.
45 s. y aterrizan en vuelo planeado.

En vista que el motor del biplano San-
ches-Besa no estaba reparado aun y que,
por lo tanto, no podia volar, se di6 por

terminada la jornada , desfilando el pa-
blico a sus respectivos hogares.
Dia 11. — Sale por la tarde Bouvier,

evolucionando por encima y alrededores
del hipédromo, terminando el vuelo en
vuelo planeado. Duracién del vuelo 15 m.
4. s.

Mientras volaba Bouvier sali6 Poumet
en monoplano Morane y vuela 7 m. 31 s.,
mostrando su maestria en llevar el aparato,
haciendo virajes sobre una ala, descensos
rapidos y planos, volviendo a remontarse
a los aires y aterrizando seguidamente.

Al poco rato vuelve a salir, para tomar
parte en la prueba de velocidad, dando
las dos vueltas al faro, empleando en el
vuelo total 8 m, 52 s.

Laurens sali6; al propio tiempo volaba

Poumet, llevando a bordo a D. José Maria
Bosch.

Gonzalez Cam6 prob6 el motor de su
aparato, haciendo correr a éste por la
pista.

En el pré6ximo numero publicaremos la
continnaciéon de la resefia, la clasificacién
general y la informacién gréfica del Mitin
de Aviacién de Barcelona.
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Vistas del biplano Goupy

fiviafiores y aparatos que participaron al Mitin tle fiviacion (e Barcelona

Peso
. Superfi-

Pilotos Monoplanos Biplanos cig m.s Motores Flﬁng.Z a (sjler! eéllq%{g%g
Lscombe Deperdussin 1Z Gnéme So 2S0
Benoit . . . , Sanchez Besa 54 Samson 110 600
Menéndez Valdés Deperdussin - 12 Gnéme So zSo
Laureas. . . . > 20 » 70
Verdier , , . Sanchez Besa 54 Samson 110 888
Bouvier, , . , Goupy 24 Gnéme So 330
Poumet , . Borel-Moran >4 » So 220
Gonzélez Camo Q. Camo 14 Anzani 30 240

cualidad, no en si, sino por los resultados

Wilbur Wright ha muerto

La aviacién, esta quimera, pues de tal
era calificada antes de los primeros vuelos
de Wilbur Wright en Mans, acaba de su-
frir un rudo golpe con la muerte de este
hombre superior.

Es tanto mas sensible tal pérdida, cuanto
que esta inteligencia privilegiada no habia
dado de si todo cuanto era dable esperar
de su fecunda potencialidad.

iQué de secretos bajan a la tumba con
este grande hombre | Su vida ha sido de
continuo trabajo dedicado al mas grande
de los descubrimientos, a la mayor de las
conquistas que laloca ambiciéon del hombre
pueda desear ; a la conquista del aire.

Cen este motivo ha salido a relucir el
tan cacareado ckauvinisme francés, sobre
el cual hace muy atinadas observaciones el
ilustrado escritor Luis Bonafoux en un re-
ciente articulo dedicado a Wright en el
Heraldo de Madrid, al referirse a la forma
hostil en que se manifestéd la mayor parte
de la opinién francesa cuando se hizo pu-
blico el gran descubrimiento del primer
hombre ave.

Pero hay que confesar que entonces era
una opinién inconsciente, profana, com-
pletamente ignorante de lo que eran y sig-
nificaban, de lo que representaban y po-
dian dar de si los desvelos de este genio.
Hoy, la verdadera opinién en la materia,
representada en Francia por una legién de
sabios y escritores competentes, da al César
lo que es del César y reconoce a Wilbur,
con motivo de su muerte, todo su mérito;
le ha hecho justicia, aclamandole como el
verdadero precursor practico de la loco-
mocién aérea por el mas pesado que el aire.
Ved sino lo que escribe Fordice en Le
fournaly lo que dice Faroux en L'Aulo;

El ckauvinisme, este defecto de allende
el Pirineo, que, como todos los defectos,
debe ser vituperado, nosotros lo concep-
tuamos sencillamente pueril, sencillamente
ridiculo. No obstante, hay que reconocer
que tiene también su lado buenoy que no
s6lo tiene sus ventajas, sino que, segun de
qué pueblos se trate, podria hasta llegar a
ser accidentalmente una virtud, una buena

gque podria dar modificando quizéds su ma-
nera de ser. Me refiero a Espafia, mejor
dicho, a los espafioles. Es de lamentar que
entre tantas cosas que nuestros vecinos del
norte han importado en nuestro pais, cosas
que me guardaré muy mucho de calificary
reputar como buenas o malas y que nos-
otros hemos asimilado y conformado a nues-
tra idiosincracia, es de lamentar, digo, que
no hayan conseguido aclimatar este defecto
en nuestra patria. Quizas otro gallo nos
cantara y no andariamos a la zaga de otras

iSl

por los franceses, que, sea la que fuere
la rara avis de que se trate, si no ha na-
cido en su pais, saben buscarle uo papa,
un precursor, un iniciador.

Pero dejémonos ya de digresiones y vol-
vamos a nuestro asunto. En el caso pre-
sente, nosotros, a fuer de imparciales y sin
que, desgraciadamente, nos ciegue la pa-
sién, pues no tenemos contrincante alguno
que oponer a Wright, diremos que hay que
considerar a Wilbur en colaboracién con
su hermano Orville, como el precursor
practico de la aviaciéon, y que aun siendo
su obra personalisima, indudablemente in-
fluyeron en la misma los estudios llevados
a cabo anteriormente por Penaud, Moui-
llard, Chanute, etc., segun el mismo Wil-
bur ha reconocido.

Estamos de perfecto acuerdo con nuestro
colega Ch. Faroux, cuando escribe en las
paginas de L'Aulo «que no es la actual
ocasion la més propicia para entablar una
polémica sobre los méritos respectivos de
dos precursores como Cayley y Penaud y
sus dos admirables mecanicos Ader vy
Wright, y todo cuanto podria escribirse
sobre este particular queda incluido, con-
densado en la férmula: inve?itar es nada.

£1 aviador piloto Laureos, acompafiado de su esposa

naciones en muchos ramos de la ciencia,
de las artes, de la industria o dei comercio;
porque no es que falten en nuestro suelo
inteligencias tan potentes y cultivadas co-
mo en cualquier otro pais, artificesy obre-
ros tan ilustrados, expertos y habiles como
los mejores de otras naciones, es que sola-
mente por el mero hecho de ser espafio-
les,ya son malos, ya son inuitles ya son
unas nulidades. (No ea acaso esta exage-
racion mucho mas vituperable, mucho mas
reprobable que la exageracién contraria,
o sea el ckauvinisme} Aquélla es de re-
sultados negativos, ésta, generalmente, es
de resultados positivos; y mas, practicada

construir es algo, pero ensayar y poner a
puni6 es el todo.

Esto Gltimo es lo (jue ha hecho Wilbur,
o mejor dicho, ha llevado a la préactica la
formula en su totalidad. Mucho, induda-
blemeate, lian hecho y haran sus suceso-
res, pero ya tenian el camino trazado, po-
dréan, si se quiere, ensancharlo, allanarlo,
hacerlo quizds més transitable, pero gira-
ran alrededor del punto establecido por
aquél, han copiado, perieccionado y, sobre
la base practica que han encontrado, han
evolucionado y evolucionan.

Digan lo que quieran los detractores de
Wright, su nombre es inseparable del vue-
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Vista generaldcl monoplano lUeperdassin

lo mecanico y quedara grabado con carac-
teres tan grandes como el espacio en la his-
toria de la aviacién. Wilbur ha bajado a la
tumba, pero vive en su obra, y ésta no se

extinguira.
iLa humanidad le debe reconocimiento
eterno !

Wilbur Wright nacié en Dayton (Onio)
en 1867 ; su vocacién por la aviaciéon co-
menz6 a manifestarse en él cuando contaba
apenas ri afios, debida a un juguete que
su padre le regal6, un juguete, un helicép-
tero que se elevaba por la distension de
unas gomas que ponian en movimiento la
hélice.

Pasaron los anos, y cuando su hermano
Orville fué atacado por la misma enferme-
dad que le ha llevado a él al sepulcro, Wil-
bur'distraia a éste leyendo algunos de los
libros de la biblioteca de su padre. Uno de
los que cayeron en sus manos, fué una obra
de Penaud sobre elvuelo de las aves, produ-
ciendo hondairapresién en aquellasjovenes
inteligencias. A ésta siguieron en breve
otras obras, cual un tratado de Chanute
sobre los progresos de las maquinas vola-
doras y un volumen de Mouillard sobre el
imperio del aire. Desde entonces la con-
quista del aire fué para ellos una obsesion.

Comenzaron a crear y construir aparato
tras aparato, partiendo de las dificultades,
para ellos claras y definidas que era pre-
ciso vencer, o sea la sustentacién, la esta-
bilidad y la resistencia al avance.

Los ensayos y pruebas de vuelos planea-
dos se sucedieron unos a otros en las du-
nas de Ketty Havk (Carolina del Norte), a
partir dcl afio 1900. Su planeur ira-nx"xit6
distancias de 300 metros, Entonces fué, ha-
ciael afio 1903, cuando se hizo publico, con
el correspondiente asombro de todos, que
los hermanos Wright habian recorrido 260
metros en 5p segundos con un aeroplano
mecanico que pesaba 335 Kilg., contra un
viento de 32 kilo6metros por hora. En 15 de
septiembre de 1904 empezaron a realizar
virajes; el 20 del mismo mes consiguieron
volver a su punto de partida, describiendo
una vuelta completa, y en noviembre del
mismo afio ya recorrieron 4 kil6metros en
varios vuelos.

A las chanzas y dudas de los incrédulos
respondieron los intrépidos hermanos yan-
quis con pruebas : en iqoS, en 26 de sep-
tiembre, recorren 18 kilé6metros en 18 mi-
nutos; ei 29 recorren 19 '/j kilémetros en
19 minutos 55 segundos ; en 3 de octubre
son ya 25 kilémetros, y asi sucesivamente.
Sin embargo, todavia se dudaba en el
mundo aeronautico.

En 1907, Wilbur se traslada a Parisy
asiste a las primeras experiencias de Men-
ry Farman en Issy-les-Moulineaux, visita
varias capitales europeas, firmando diver-
sos contratos con algunas potencias para

la venta de un aparato. Entra en negocia-
ciones con M. Lazare-Weiller en el afio
1908, el cual adquiria la patente para Fran-
cia, mediante ciertas condiciones de velo-
cidad y duracién. En mayo del mismo afio
se preparan y entrenan los dos hermanos,
pues Wilbur debe ir a Francia para cum-
plir las condiciones del contrato con Wei-
ller.

Ya era un hecho el vuelo mecéanico por
el méas pesado que el aire.

En 8 de agosto de 1908, después de ha-
ber efectuado cuidadosamente el montaje
de su aparato, Wilbur realizé el primer
vuelo, de I m. 4 s. de duracién en c! hip6-
dromo de Hunaudiéres. Luego los aconte-
cimientos se precipitan y el ave mecénica
empieza a devorar kilémetros y a dominar
alturas, volando en 16 de septiembre el
primer pasajero M. Ernest Zens. Ganod la
primera copa Michelin con un vuelo de 39
kilémetros, siguiendo luego el premio de
la Comisién de Aviaciéon del «Aero-Club
de Francia».

Luego, el llevar consigo algun pasajero
fué ya para Wilbur poco menos que un jue-
go, empezando la instruccién de alumnos pi-
lotos, ios records establecidos por él mismo
fueron cayendo uno a uno, los premios se
sucedian sin interrupcion.

El dominio del aire estaba conquistado,
era un hecho, se habia realizado el mas
extraordinario de los ensuefios.

Y el hombre que di6 cuerpo y forma a
esta elucubracién de imaginacién calentu-
rienta ha muerto, y el mundo entero reco-
noce el valor de la pérdida que experi-
menta, pues hombres e inteligencias de
esta categoria, unidas a una energia de
voluntad cual la suya, desgraciadamente no
abundan.

Se ha echado en cara, se ha reprochado
a los Wright su estrecha iutrausigencia
en lo referente a la explotaciéon de sus apa-
ratos, a lo cual han contestado siempre
siguiendo impasibles la marcha y ruta que
de antemano se habian trazado, oponiendo
a todos el mas altivo y desdefioso silencio.
Comprendemos esta actitud, asi como e!
encarnizamiento con que han defendido sus
patentes y derechos, porque hay que tener
en cuenta el orgullo natural y legitimo que
todo hombre consciente, siente por el fruto
de sus desvelos, por el resultado de sus
trabajos, por su obra. Con esta actitud, los
hermanos americanos, ¢han facilitado la
causa y el progreso de la aviacion..,? ~La
han perjudicado... ?

Descanse en paz el ilustre Wright.

Jan G ab.
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Evolucion de ia Aviacion
en 1911

(CoQtiauacion de la pag. i65)

El «Correo Aéreo >

El primer «correo aéreo » se inauguro
en Inglaterra en 9 de septiembre, con mo-
tivo de las fiestas de la coronacién del
rey Jorge V, y con el objeto de demostrar
la posibilidad de emplear el aeroplano en
el servicio de correos.- EI experimento se
efectué en Hendon, cerca de Londres, en
donde se colocaron buzones especiales para
recibir la correspondencia dirigida por
«via aérea». Los sellos se mataban con
un timbre que decia : «First United King-
dom Aerial Post» (Primer Correo Aéreo
del Reino Unido). La correspondencia,
puesta en sacos, era llevada en aeroplano
desde Hendon a Windsor (unas 21 millas
de distancia), y de alli se despachaba por
ferrocarril a su destino. EIl primer saco de
correspondencia lo llevé el aviador inglés
Hamel. EIl experimento duré dos semanas
y fué un éxito, puesto que demostré que
los aeroplanos estaban en condiciones de
transportar sacos de correspondancia ; pe-
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D. Joif Gonzalez Camu

Piloto aviador espafol

ro ni el publico ni ias autoridades tomaron
la cosa en serio.

Después del experimento inglés, el «co-
rreo aéreo » se inaugur6 en América en el
mitin de aviacion del Boulevard Nassau.
Este experimento fué mas perfecto que el
realizado en Inglaterra. El Director Gene-
ral de Correos, Mr. Frank H. Hitchcock,
siguié atentamente el experimento, y en
27 de septiembre tom6 parte en él, llevan-
do un saco de correspondencia conteniendo
162 cartas y 1,400 tarjetas postales, en un
biplano Curiiss, pilotado por el capitan
Paul Peck, del ejército norteamericano. El
procedimiento empleado era como en In-
glaterra, es decir, se recogia el correo en
una oficina instalada temporalmente en el
aeré6dromo, se mataban los sellos con un
timbre especial, se ponia en sacos, y en-
tonces se conducia eo aeroplano hasta Mi-
neobla, ciudad situada cerca del campo de
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aviacion, dejando caer los sacos en campo
indicado de antemano, y alli los recogian
los oficiales de correos, quienes se encar-
gaban de enviar la correspondencia a su
destino por los medios usuales. Durante
los diez dias que duré este experimento se
transportaron 43,247 cartas y tarjetas pos-
tales. EI primer saco de correspondencia
io llevé el aviador Earle L. Ovington,
quien fué el primer aviador autorizado en
Ameérica para ei transporte de correspon-
dencia en aeroplano.

El experimento no se tomo en serio, pe-
ro las autoridades lo consideraron como
significativo y creyeron este medio de trans-
porte de correo, ideal para ciertas partes
del pais, como los distritos del Rio Colo-
rado y del Yuma.

También efectuaron algunos otros expe-
rimentos en Francia, Alemania, Italia y
Argelia.

El desarrollo de la Aviaeida militar

Tan pronto como terminaron los princi-
pales circuitos de Europa, se celebraron las
grandes maniobras militares y la aviacién
tuvo un periodo de grandisima actividad.

Los aeroplanos se utilizaron en las ma-
niobras de Francia, Alemania, Rusia, Ita-
lia. Inglatarra y Austria. En estos dos
Gltimos paises s6lo se efectuaron pequefios
experimentos de reconocimiento con unos
pocos aeroplanos.

En Francia se emplearon 40 aparatos, y
su empleo fue sistematico. Se designaban
tres deberes a los aeroplanos: Reconocer
las posiciones y movimientos del enemigo;
ayudar a la artilleria indicandole la situa-
cion exacta de las baterias enemigas, y te-
ner en constante contacto los diferentes
cuerpos de un ejército. En codo ello se por-
taron a maravilla. Velocidad y precisién,
dos elementos de un valor inestimable en
la tactica militar, hicieron de la aviacion
un cuerpo potente.

En octubre se efectué el concurso mili-
tar anunciado desde fines de 1910. Su ob-
jeto era alentar a los constructores en la
construccién de aeroplanos, adecuada a los
usos militares, y fué un potente factor que
promovié el desarrollo de mejores aero-
planos y un gran estimulo y ayuda para la
nueva industria.

Diez y seis constructores presentaron
35 aparatos, construidos especialmente
para esta prueba. Lo bien recompensados
que fueron los vencedores, lo demuestran
los siguientes datos:

Francos
Nieuport ( Weyman}:
Compra del aparaio vencedor 100,000
* de diez aparatos iguales 400,000
Qonificacion por la velocidad, a 500
francos por kilémetro en exceso de
los 60 marcados por el Reglamento. 280,000
Totaliieecciieceee 780,000

Bréguet (Moineau) : Francos
Compra de seisaparatos............ee 240,000
Bonificacion por la velocidad . . , io5,000

Total.ooeiieieecieee, 345,000

Deperdussin (Prevost) :

Compra de cuatro aparatos 150.000
Bonificacion por la velocidad 58,000
Total. 218.000

Las fuerzas de Aviaciéon en Francia, al
final del afio, consistian en 170 aeroplanos
y, ademads, otros tantos en construccion.

El desarrollo en otros paises fue en me-
nor escala, pero no dejé de ser impor-
tante.

En Alemania, dirigibles y aeroplanos se
disputaron el eutusiasmo dcl publico y de
las autoridades, y si bien a principios de
afio les llevaron ventaja los primeros a los
segundos, en cambio, a fines de afio, éstos
consiguieron recuperar el lugar que ha-
bian obtenido el afio anterior, y demostrar
su gran utilidad en las maniobras militares
que se efectuaron en el imperio. Se funda-
ron algunas escuelas militares, en las que
recibieron instruccién un buen ndmero de
oficiales, y al final de las maniobras el em-
perador expresd a estos aviadores cuan sa-
tisfecho estaba de lo bien que se habian
portado sus aparatos, felicitdndoles a ellos.
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las autoridades se preocuparon mas de los
aeroplanos, y después del concurso militar
de Francia se anuncié uno de parecido,
que deberd efectuarse durante el corriente
afio, y en el que se concederdn premios por
i50,000 francos minimum a los mejores
aparatos. Entretanto se adquirieron un
buen numero de aeroplanos y se hizo lo
posible para organizar una poderosa flota
aérea.

En Rusia, el desarrollo se efectud gra-
dual y sistematicamente. Se principié por
fundar una escuela militar en Sebastopol,
a la que sucedieron otras varias, se au-
ment6 gradualmente el numero de apara-
tos y el Gobierno gast6 sumas importantes
para alentar ia construcciéon de aparatos
nacionales.

En Austria, la actividad empezé a alti-
mos de verano. Seis aeroplanos tomaron
parte en las maniobrasy, como en las otras
naciones, demostraron su eficacia. Estoy
el éxito de los aviadores militares italianos
en Tripoli, excité gran interés. A fines de
afio ya se habia terminado un plan de or-
ganizacion de la aviacién militar.

Henry Woodhouse

(Del Aero Club of America Bullelin).

Traducciéon de E. Calps

En buca bel modelo be aeroplano
que retna las mejores condiciones
be seguridad, campo visual,

confort y rendimiento

Los descubrimientos de la ciencia aero-
nautica por una parte y los progresos de la
construccién por otra, han aportado, al
problema de la aviaciéon, nuevos datos y
soluciones diversas.

Monoplano Borel-Morane

En Inglaterra poco se hizo durante el
aflo, pero esto no fué debido por completo
a falta de interés por la aviacién por parte
de las autoridades, sino, principalmente, a
un experimento c|lne se hizo con un gran
dirigible del tipo Zeppelin, que vino a cos-
tar unos 2,000,000 de francos y del que se
esperaban grandes resultados. Esta gran
aeronave qued6 lista en septiembre, vy
cuando el dia 24 de este mes iban a empe-
zar las pruebas, su armazén se partié en
dos. En vista de este desastroso resultado,

Actualmente, codos los aparatos vuelan :
sin embargo, no podemos contentarnos con
esta sola garantia, en el momento en que
los viajes en aeroplano se generalizan, y
en que la aviacion militar se desarrolla con
la importancia que todo el mundo conoce.
Otros problemas se presentan y deben ser
resueltos : seguridad, facilidad de pilotaje,
visibilidad desde a bordo, confort para cl
piloto y pasajeros, rendimiento total del
aparato.

A principios de 1911, hemos estudiado
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las causas de los accidentes de aeroplanos

después de una minuciosa informacion,
hemos establecido la estadistica de estos
accidentes, coa su correspondiente reparto,
segun las causas conocidas.

M4és recientemente, en un segundo estu-
dio presentado al Congreso aeronautico de
Turin, hemos buscado los medios de limi-
tar las probabilidades de accidente, indi-
cando, de una manera general, las causas
de ruptura y de deterioro, asi como los
medios de evitarlos, en la construccién de
los aparatos.

Querriamos hoy tratar de desentrafiar las
mejores condiciones de seguridad, pilotaje,
campo visual, confort y rendimiento.

La conclusién nos la proporcionaran las
caracteristicas del aparato que, debiendo
reunir estas condiciones, podra parecer,

AVIACION

pearse, los trozos, no puedan perjudicar el
fuselaje o romper los tensores.

Las averias del fuselaje pueden ser igual-
mente ocasionadas por una ruptura previa
de los tensores que aseguran su indeiorma-
bilidad. Esta ruptura obedece, con frecuen-
cia, al aumento de carga, superior a la re-
sistencia limite de algunos tensores a los
que se obliga a hacer un trabajo exagerado,
a consecuencia del alargamiento de tos ten-
sores proximos. EIl remedio consiste en
aplicar lo menos posible en laconstruccion,
los alambres de aceroy en reemplazarlos
por cables metalicos de coeficiente de segu-
ridad elevado (10 por lo menos); y aem-
plear, loa menos posibles, para facilitar su
frecuente examen bajo el doble punto de
vista de tensiéon y conservacion : en reglar
la tensién de los diversos cables de manera

Deulie de los flotadores del biplano Sanchef-Besa

en el estado actual de la teoriay de la préac-
tica, el méas a propésito para los viajes
aéreos.

Seguridad

De una manera general,
seguridad, es preciso
dades de accidente.

Es preciso dedicarse a evitar las ruptu-
ras de érganos esenciales para la sustenta-
cién y para la direccién, el desreglaje de
los tensores ocurrido en pleno vuelo, el in-
cendio ; lo que es preciso atenuar, son los
efectos de falta de estabilidad, las conse-
cuencias de un mal aterrizaje, siempre po-
sible, aln con el mejor planeur.

Las rupturas de las alas, en pleno vuelo,
felizmente ocurren rara vez. Estan provo-
cadas :

1. Por falta de resistencia, ya sea en
las piezas constitutivas largueros, costillas
o tela de cubierta, ya en los cables o alam-
bres de acero que sujetan las alas por enci-
ma o por debajo. (Las pruebas de ruptura
de las alas, efectuadas mediante carga es-
tatica, deben dar un coeficiente de seguri-
dad igual a 8, por lo menos, para iasuperfi-
cie inferior y a 4 minimum para la supe-
rior).

2,” La ruptura de una hélice en marcha
cuyos trozos alcancen, por ejemplo, a los
largueros de un biplano. Inversamente, un
tensor roto y que quede colgando, puede
enredarse en las palas de la hélice y ocasio-
nar su ruptura y ladislocacion del fuselaje.
Es, (Jues, necesario dejar libre el campo de
la hélice, de manera que, en caso de estro-

para obtener la
limitar las posibili-

que trabajen todos al mismo coeficiente de
seguridad, y a comprobar esta igualdad de
trabajo por medio del tensiémetro (sistema
delcapitaulLargier, delcapitan Lenoir, etc.)

El desgarre de las tetas es temible ; ha
causado graves accidentes cuyo recuerdo
esti bien presente en la memoria de todos;
es esencial que la tela de las alas sea muy
fuerte, calculada con un coeficiente de se-
guridad elevado (20 por lo menos); que sea
inatacable porlahumedad, porconsiguiente,
cuidadosamente barnizada, por un procedi-
miento que no disminuya ni su resistencia
ni su flexibilidad.

Tiene mucha importancia la manera de
fijar las telas al esqueleto de las alas; el
mejor procedimiento parece ser, hasta el
presente, el de clavar las telas con tachuelas
de tapicero, intercalando entre el tejidoy la
cabeza dcl clavo una arandela, para evitar
el desgarre. Las experiencias de M. Eiffel
han permitido medir el gran esfuerzo de
succién que se ejerce sobre el plano supe-
rior del ala aproximadamente del es-
fuerzo de sustentacién) por lo que se debe
recomendar el refuerzo en la colocacién de
las telas por medio de cintas pegadas, si-
guiendo la linea de los clavos y recubiertas
a su vez por listones de maderao de ballena
atornilladas en las curvas de las alas.

El porvenir pertenecera, quizas, a las
alas metéalicas, reemplazandose la lela por
la plancha metélica, siendo aquélla facil de
deteriorarse.

Las consecuencias de la ruptura de un
6rgano de acciéon o de una pieza de direc-
cion son desastrosas. El cable empleado
sera, pues, de grueso didmetro para evitar
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el alargamiento y deberad ser duplicado.
Ademas, la comprobaciéon constante de to-
dos los 6rganos de direccion debera ser
facil: y no debiendo ser nunca invisibles las
articulaciones de los timones, asi como tam-
poco los drganos de transmision.

El empleo de dispositivos de estabilidad
automatica, dard una garantia mas para fa-
cilitar la tarea del piloto y disminuir sus
fatigas,

Sin que ocurran en el aire rupturas de
6rganos esenciales, pueden sobrevenirgra-
ves accidentes por el simple desreglaje del
aparato. La conservacion del reglaje se
hace dificil en los aparatos de madera, de-
masiado sensibles a la humedad y a la se-
quia: el metal deberia, pues, ser preferido,
en principio, si bien su empleo ocasiona un
aumento de peso, que hay que pagar con un
suplemento de luerza motriz.

Ademés de los peligros de ruptura en el
aire, el incendio es otra de las causas de
inseguridad. Puede ser provocado por un
retorno de llamas al carburador, por la
proximidad demasiado inmediata de los de-
po6sitos de esencia y del motor (no pose-
yendo los motores de aviacién tubo alguno
de escape). Se deberéan, pues, tomar en la
construccién las disposiciones necesarias
para que el piloto pue.da cerrar la entrada
de esencia, a tiempo, para que el incendio
se limite al carburador, y que éste esté re-
cubierto de una tela metdlica.

Si nos fuese permitido expresar un deseo
que no sea incompatible con el equilibrio
del aparato, aconsejariamos que el motor
estuviese colocado muy atréds, para evitar
que el viento de la marcha o de la hélice
pueda proyectar las llamitas del escape
contra las telas.

El aterrizaje, debe poderse efectuar en
toda clase de terrenos desprovistos de obs-
taculos (praderas, tierras labradas, sem-
bradas, etc.) y, sobre este particular, hay
gue considerar dos puntos de vista: el amor-
tiguamiento al ponerse en contacto con el
suelo y frenaje.

Para posarse sobre el suelo, sin acciden-
tes personal o del material, el aparato debe
poseer un sistemado amortiguador. El cho-
que producido por el aterrizaje brusco debe
ser absorbido, ya sea por latension a aplas-
tamiento de un resorte, ya sea por la com-
presion de un liquido. Por lo demés, esevi-
dente, que si la fuerza viva almacenada
fuese inmediatamente restituida por una
distension, el aterrizaje se transformaria en
una serie de saltos sucesivos, de donde re-
sultaria una seguridad muy discutible. EI
mejor sistema recomendable, es el de los
amortiguadores oleoneumaticos de disten-
sion frenada.

Por lo demas, sea el que fuere el amorti-
guador, propiamente dicho, el aterrizaje
puede presentarse en condiciones que lo
hagan insuficiente.

Por ejemplo, si el aparato cae de pico,
el amortiguador no bastard para impedir
que zozobre; es preciso, pues, afiadir unos
latines a los amortiguadores, que sean ro-
justis y tan alargados como sea posible
hacia delante del centro de gravedad del
aparato, para evitar todo peligro en este
sentido.

Esta medida debe, ademéas, completarse
en el caso de caida particularmente grave;
se trata no ya de evitar el deterioro del
aparato, sino de garantizar la vida del pi-
loto y de los pasajeros. Para esto, debe
constituir la preocupacién de todo construc-
tor confeccionar una delantera para rom-
perse. Esta solucion puede considerarse
incompleta, porque piloto y pasajeros po-
dréan ser proyectados contra el suelo y re-
cibir violentas contusiones. ;Por qué no
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protegerlos,especialmente,empleando para
ello la navecilla de mimbres, que tan bue-
nos resultados ha dado, en cuanto aresis-
tencia, en los peores aterrizajes de globos
libres. (No s6lo piloto y pasajeros queda-
rian protegidos por la previa ruptura de
una parte del aparato, sino que podrian es-
tar sélidamente retenidos por medio de cin-
turones elésticos, en cl interior de una na-
vecilla acolchonada y blanda por su misma

construccién y correrian un riesgo mucho
menor.

Ha ocurrido, a veces, que en las caidas
los pilotos han sido aplastados por el mo-
tor. En efecto, es ungrave peligro colocar
el motor inmediatamente detras del piloto
o de los pasajeros; es preciso, por ei con-
trario, colocarlo io més lejos posible de
ellos.

Hemos indicado, como segundo punto de
vista, que era preciso prever un dispositi-
vo de frenaje al aterrizar. Efectivamente,
los aparatos actuales abordan el suelo con
una velocidad que puede pasar de roo Kil6-
metros por hora; se comprende facilmente,
que sea dificil pararse en la distancia de
algunos metros. Sin embargo, las dimen-
siones de los terrenos de aterrizaje pueden
exigirlo y los aparatos del porvenir debe-
ran estar previstos de un freno de mano,
compuesto de una especie de garfio situa-
do detras en el fuselaje, o, bien un freno
en las ruedas del chasis de aterrizaje, o,
finalmente, una superficie suplementaria
que pueda ocasionar un notable aumento de
resistencia al avance.

Conviene, ademads, recordar el progreso
que constituiria un aparato de velocidad
variable, que permitiese un vuelo muy ra-
pido en las altas regiones de la atmésferay
el aterrizaje a velocidad reducida que no
pasase de 40 a 50 kilémetros por hora,

Pilotaje

La facilidad de pilotaje se asegura dando
al campo visual toda ia amplitud posible,
instalando cdmodamente al aviador y esta-
bleciendo 6rganos de direcciéon sencillos,
de acuerdo con los movimientos reflejos, y
que exijan esfuerzos lo méas reducidos po-
sible.

El equilibrio longitudinal debera obte-
nerse por el desplazamiento de delante
atras o viceversa de una palanca o varilla ;
el equilibrio transversal por el desplaza-
miento transversal de la misma palanca o
por medio de un volante ; la direccién por
un listén o balancin accionado con los pies,
movible alrededor de un eje vertical.
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También convendria, estando de acuerdo
en esto todos los constructores, uniformar
los 6rganos de direcciéon para no exponer
a los pilotos las dificultades que presenta
el cambio de aparatos; siendo éste uno de
los resultados buscados por el ejército.

Visibilidad
Es éste un punto de de suma importan-
cia, tanto desde el punto de vista de la

Biplano SAnchef Besa, modelo militar

orientacién y de la direccion, como desde
el de la observacién desde a bordo.

Cuanto mas libre 8e encuentre el obser-
vador, en mejores condiciones se hallara
para observar el suelo : debe, pues, en-
contrarse situado delante o detras de las
alas, a fin de que éstas no le estorben ni
por encima ni por debajo : debe hallarse,
cuanto sea posible, delante y lejos de la
hélice, porque ésta estorba mucho la visi-
bilidad a consecuencia de los movimientos
de aire que ocasiona, disminuyendo la lumi-
nosidad. EIl observador, debe estar situado
delante del motor, para que no le molesten
las proyecciones de aceite que ensucian sus
lentes-

Confort

El observador y el piloto deben estar ai
abrigo del viento y del frio, de las proyec-
ciones de aceite o de grasa.

Estas Gltimas se evitardn colocando el
motor detrds suyo y, asimismo se evitara el
aire de la hélice colocandola detras del apa-
rato.

Recordemos que, con este dispositivo,
conviene evitar cl escape de algun objeto
que, yendo a chocar contra la hélice en
marcha, podria provocar su ruptura,

El motor deberda ser tan silencioso como
sea posible.

Contra el viento de la marcha y contra el
frid, el piloto y los pasajeros estardn pro-
tegidos por una capota bien cerrada y por
un parabrisas mediante el cual, la corriente
de aire se desvie por encima de la cabeza
de ios aviadores,

Rendimiento

Para obtener el mejor rendimiento, es
preciso disminuir las resistencias perjudi-
ciales. Es necesario, pues, disponer la hé-
lice de manera que detrdas de si tenga el
campo completamente libre. Hay que redu-
cir el nimero de tensores y de montantes,
dara estas formas afiladas hacia atras; pre-
cisa, finalmente, cubrir de tela el fuselaje y
terminarlo en punta por detrés.

Ademaéas, las telas deberan ofrecer una
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superficie perfectamente lisa, barnizada
cuidadosamente, para ejercer, en tas capas
de aire un roce minimo.

¢;Hemos de cerrar aqui el capitulo del
rendimiento, es posible no declararse par-
tidario por el monoplano o por el biplano?
Conocidas son las recientes experienciasde
Eiffel y su conclusién ; la superficie Gnica
del monoplano posee un rendimiento mucho
mejor que las dos superficies del biplano.

en la proporcion de r a o'yo; el aparato de
mejor rendimiento sera, pues, un mono-
plano.

Conclusién

Resumamos ya
este estudio.

Desde el punto de vista de la seguridad,
la hélice deberd estar independiente, libre,
es decir, situada en la parte posterior para
que, en caso de ruptura, sus astillas no al-
cancen ningun elemento del aparato; cl de-
pésito de esencia estara situado lejos del
motor que, a su vez, debe hallarse en la
parte posterior; el piloco y el pasajero, es-
taradn protegidos por un chasis amortigua-
dor, robusto, por una delantera a rotnper
importante y podran estar colocados en na-
vecillas de mimbre acolchonadas, dentro de
las que estardn sujetos por cinturones elés-
ticos.

Desde el punto de vista de la visiblidad,
la hélice estara colocada detréas, asi como el
motor: el piloto y el pasajero deberan estar
cobijados por capotas.

Finalmente, por lo que respecta al rendi-
miento, la hélice debe estar detrds, el fuse-
laje cubierto de tela, y hay ventaja en echar
mano del monoplano.

Entre los aparatos actuales que se apro-
ximan bastante a todas estas condiciones,
se puede citar el tipo «canard » que, pro-
bado hace anos por Santos-Dumond y Blé-
riot, ha sido reeditado por Voisiny algunos
otros constructores, asi como por el tenien-
te Blard.

El torpedo Tatirt Paulhan, redne tam-
bién la mayoria de las cualidades demanda-
des, con la condicién, no obstante, de que
el motor estuviese algo méas lejos del piloto.

No podemos menos de expresar nuestro
deseo deque los constructores orienten sus
inve.stigaciones y trabajos hacia la cons-
truccién de este tipo de aparato que reali-
zaria, desde el punto de vista militar, espe-
cialmente, un considerable progreso sobre
todos los otros modelos ya en servicio.

los datos generales de

Teniente Coronel Bouttieaux

(De VAirophilel
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: DE TODAS PARTES

ESPANA
Santander

Una escuela de aviacion. — Es ya
casi un hecho que, en en la segunda quin-
cena de este mes empiece a funcionar en
Santander una escuela de Aviacién bien
montada.

M. Stempf, de Frankenstein, famoso
aviadory hombre de negocios que, en unién
con la fébrica de aeroplanos de Deperdu-

nes la atmésfera, aunque previamente se ha
designado el dia 7,

Se sabe que uno de dichos aviadores
serd el célebre Garnier.

Como esta fiesta serd nueva en Santan-
der a consecuencia de que, habiéndose in-
tentado efectuarla en 1010, resulté un fra-
caso, hay en la actualidad gran espectacién
por ella, por confiarse en que los aviadores

contratados cumplirdn fielmente todo el
programa, y asi serda inmensa la concu-
rrencia.

pero tomo¢ tierra a los 51 minutos, o sea
I minuto mas tarde del tiempo prescrito
por el reglamento; la prueba es, pues,
nula.

Gaubert, con el teniente americano Scott
como artillero, con biplano Asira-W rtghi,
motor «Renault»; el artillero va colocado
a la derecha del piloto y lleva un aparato
de punteria Scott. Este lanz6 3 proyectiles,
de los cuales 2 alcanzaron al blanco, pero
como no llegé méas que a 170 metros de
altura, no cumpli6 las condiciones del con-

Detalles de la colay iren de aterrizaje del monoplano Deperiumn

sien intenta formar la escuela, se encuentra
en esta capital.

El 25 del pasado, acompafiado de los se-
fiores concejales de este Ayuntamiento,
Gutiérrez Cuetoy Pérez del Molino, ambos
entusiastas de la Aviacién, ha visitado las
afueras de la poblacién al objeto de elegir

terreno apropiado para hacer la instala-
cién de la escuela.
Sabemos estuvieron en Maliafio, Las

Llamas del Sardinero y en la Albericia,
siendo este el punto preferido, tan del gus-
to de M. Stempf, que, encantado de él, decia
que en ninguna poblaciéon del Norte habia
visto un sitio tan apropéslto para una es-
cuela de Aviacién, no solamente por la ex-
tensién sino por ser todos los alrededores
de facil aterrizaje, por estar resguardado
de todos los vientos, tan perjudiciales para
principiantes, y, por poderse comunicar
facilmente con la poblacién, pues no estad a
mas de dos kilémetros de ella.

Para las practicas de esta escuela se
traerdn un monoplano de dos asientos, dos
de uno, un taxisy un rasvolant para pri-
meros vuelos.

Segin M. Stempf, el aprendizaje (que
seréd dirigido por el célebre M. Lacombe),
se hard en breve tiempo, y su coste sera de
unos 1,500 frs.

Santander (si se lleva a cabo este pro-
yecto), podra vanagloriarse de ser una de
las primeras ciudades de Espafia que tenga
escuela de Aviacién.

Semana de aviaciéon. — Las comi-
siones de festejos dcl comercio y de! Mu-
nicipio, trabajan con gran actividad en la
organizacién de la semana de Aviacion en
esta capital para los primeros dias de julio.

Para efectuar este importante festejo han
sido contratados dos aviadores que volaran
en los dias 2, 3i 5. &> y *3-

En el intermedio de estas fechas se efec-
tuard un concurso entre los dos aviadores
on el dia en que ofrezca mejores condicio-

Nuevo aviador. — M. Gabriel Din-
ten, antiguo mecanico del conocido capita-
lista santanderino, don P. Acha, gran ad-
mirador de esta manera de locomocion,
acaba de llegar procedente de Francia,
donde ha conseguido hacerse aviador, des-
pués de arriesgados vuelos, en los cuales
ha demostrado gran 'pericia, serenidad y
sangre fria.

El aparato empleado por M. Dinten, es
un Elérioi modificado, con motor «Anzani»,
cinco cilindros y de 50 HP.

En breve principiardn las pruebas de di-
cho monoplano.

J. C. R.

FRANCIA

El Blaaco Aéreo Michelio. — Los
inscritos para la segunda serie de pruebas
de este premio son el teniente Maiifert, el
teniente de navio Lafon, L. Gauberty Pu-
gairon (piloto Krégi),.

Ademas, los aparatos Riley, Scotty Ru-
gairon, asi como un aparato del estableci-
miento de Vincennes han sido inscritos
para el premio especia! de los aparatos de
lanzamiento de proyectiles.

El dia 26 del pasado mes, tres concu-
rreutes se alinearon para esta prueba. He
aqui el resultado de sus respectivos vuelos:

El teniente de navio Lafon, con M. Oli-
vares, como artillero, en su biplano Som-
mer, no pudo elevarse mas que a 80 me-
tros, regresando al punto de partida. En
este aparato el artillero va colocado detréas
del piloto, tiene el aparato de apuntar a su
derecha y la caja de proyectiles a su iz-
quierda; los proyectiles caen por si mis-
mos, dejandoles escapar unos después de
otros, levantando un pequefio tabique.

El teniente Maiifert, piloto, con el capi-
tan Conade, como artillero, colocado de-
trds del piloto. Las bombas van suspendi-
das en unos corchetes de disparo colocados
detrés del artillero. Este lanzé 13 proyec-
tiles, de los cuales 3 alcanzaron el blanco,

curso ; la prueba fué declarada nula.

Las pruebas fueron emprendidas de nue-
vo por la tarde, y el teniente Maiifert co-
loc6 2 proyectiles en el blanco de los i5
que lanzé.

Gaubers-Scott colocaron 8 proyectiles
de 15 que dispararon, pero la prueba fué
puesta en entredicho, porque el barémetro
no funcionaba. Este asunto ser& solucio-
nado por el «Aero-Club», ulteriormente,

El teniente Maiifert empleaba proyec-
tiles redondos, mientras que el teniente
Scott los us6 alargados, provistos de una
varila con aletas.

Continuaron las pruebas el dia 28. Gau-
bert partié de Mourmelon acompafiado del
teniente americano Scott y del mecéanico,
en su biplano, en ei que se habian colo-
cado los equipajes y el aparato lanzapro-
yectiles, A pesar de un viento de través,
al aeroplano llegé facilmente a Villacou-
blay.

Por este hermoso viaje, Gaubert cierra
de una manera brillante esta segunda prue-
ba, en decurso de la cual se ba patentizado
como muy superior a los otros concuren-
tes, lanzando 14 proyectiles, de los que 9
cayeron en el blanco.

* Kk x

Experiencias de Farman. — En el
aerédromo de Buc, lacasa Farman efectla,
actualmente, unos ensayos que creemos de
sumo interés. En lugar de ser cobijado en
su hangar, cada dia se deja expuesto a la
intemperie y al sol un aparato, el mismo
todos los dias, y luego el aviador Fourni
ejecuta velos con él, acompafiado de algin
pasajero. Hasta el presente, el aparato en
cuestion ha resistido perfectamente esta
prueba.

##

La Compafia general Transaérea,
Esta Compafiia va a inaugurar, en breve,
un servicio de turismo con el dirigible
Asira, por encima de Paris y sus alre-
dedores.
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Ademaés, ha estudiado y decidido la crea-
cion de un servicio de transporte por me-
dio de hidroaeroplanos desde Calais a
Douvres. Las travesias se efectuaran cua-
tro veces mas rapidamente que con los va-
pores méas rapidos y los pasajeros aéreos
se reirdn del mareo.

* 4 #

Simo6a vuela a pesar de las auto-
ridades. — En Cognac, el dia 26 de mayo,
el aviador Simén di6 orden de sacar su ae-
roplano, y como reinaba un verdadero ven-
vabal en el momento en que iba a empren-
der el vuelo, el subprefecto, asustado por
la violencia del viento, se aproximé al
aviador y le intim6 la orden de no partir,
invocando el derecho que le asistia de im-
pedir la fiesta. Simdén se hizo el sordo, le-
oant6 ei brazo y el ave se elevd, vir6é por
encima de la poblacién, produciendo a todo
el pablico un verdadero terror, que se cal-
mé con el aterrizaje del audaz aviador.

«Copa Gordon Benncu»

AVIACION

Bajo el impulso de su motor «Gnéme»,
de 140 HP: y dirigido el aparato por el
piloto Perreyon, evolucioné el aparato du-
rante 35 minutos en codos-sentidos, llevan-
do en su interior 300 kilogramos (le peso,
en lastre, representando el peso cuatro pa-
sajeros. Las evoluciones y vuelos tuvieron
lugar a una altura de 60 metros, siendo la
velocidad alcanzada de 80 kilémetros,por
por horay, a pesar del peso total de 1,000
kilogramos, el aparato resulté sumamente
manejable. Dentro poco, el turismo aéreo
y confortable serd un hecho con este apa-
rato.

La Copa Gordon-Bennet de pe-
guefios aeroplanos y cometas. —
Como cada afio, se ha celebrado éste, or-
ganizado por el «Aviatic-Club Scolaire »
y la «Société des Petits Fabricats y In-
venteurs Francjais», el concurso llamado
«Copa Gordon-Bcnnet» de pequefios apa-
ratos. eu el « Pare des Princes ».

para modelos de aeroplanos, celebrado con gran éxito en el Velédromo

«Pare des Princes» de Paris

El Concurso de L’Aviette. — como
era de temer, en el estado todavia atrasado
o embrionario de la avieiaciéon, el dia 2 de
junio actual no di6é resultado alguno po-
sitivo.

De los 190 y pico de aparatos inscritos,
s6lo se presentaron a las pruebas 23, a los
que L Auio ha concedido una meclalla de
plata a cada uno, en conmemoracion de esta
prueba y por haber tomado parte activa en
la misma, aunque ninguno de ellos haya
conseguido ganar ei premio del decametro
ni el de altura de i decimetro.

De acuerdo con el reglamento, estos 23
concurrentes pueden retirar su cuota de
inscripciéon, quedando en situacion de to-
mar parte en las sucesivas pruebas sin pago
de derechos de inscripcién.

La Comisiéon del concurso ha decidido
que la préoxima prueba se celebre en octu-
bre. Si tampoco fuera ganado el premio
de 10,000 francos Peugeot, volvera a co-
rrerse en abril de 1913, y, si es preciso,
en el mes de junio siguiente.

EE

Recepcién de la Limousine Blé-
riot-Deutsch. — EI dia i." de! corriente,
en el aer6dromo Blériot, de Etampes, se
efectuaron las pruebas de la primera ber-
lina aérea, construida por Blériot, ante el
secretario de M. Deutsch.

Muchos cometas, muchos aparatos y un
bonito lote de 75 globos rojos han, contri-
buido al éxito de la prueba.

Al final de las pruebas ocurrié un acci-
dente que podia haber tenido fatales con-
secuencias. Collin, el entrenador deDarra-
gon, a pesar de la prohibicién de los
agentes, logré penetrar en la pista que
habia sido evacuada para la prueba de pe-
quefios aeroplanos con motor, cuando uno
cie éstos, ea lugar de partir en linea recta,
fué hacia él virando y le cortdé el dedo me-
fiigue de la mano derecha.

Para las pruebas de cometas, es digno
de notarse el vuelo del llamado Le Roi des
Airs, pues su estabilidad es perfecta, a
pesar de su reducido peso, que no es mas
que de s50 gramos y, replegado, cabe en
una funda de paraguas. Esta fué la que
més llamé la atencién de las cometas de
constructores industriales.

Entre las de aficionados hay que men-
cionar los aparatos de Thomas y Revelan
que, sin duda, estardn a la cabeza de la
clasificacion.

Pequefios aeroplanos industriales; r.°,
Marcel Colin; 2.°, Dersode; 3.® R. Milon;

4.°, Luden Coliri; 5® R. Richard; 6.°,
Zephir I1.

Segunda serie; i. Retzerj 2.% Exea;
3.°, Retzer, etc.

Aeroplanos de aficionados: Estos apa-
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ratitos han realizado muy bonitos vuelos.
Dignos de mencién; R. Vallot, R. de Aultz,
G. de Kousak, In.sall, varios aparatos;
M, Berton, Mlle. Choay y Fischer.

Categoria libre; Se distingui6 e! Rubber-
Zephir de Mignaulc fils.

Los motores; Las pruebas de los apa-
ratos con motor se efectuardn en fecha
préxima, seguramente en Issy-les-Mouli-
neaux ; ya tendremos al corriente a nues-
tros lectores.

* * «

Mas del Blanco-Aéreo Michelin.
La tercera prueba del Blanco-Aéreo Mi-
chelin se disputdé el dia 9 del actual. El
teniente Mailfert partié con el capitan Co-
nade como artillero, montados en biplano
Farman. De los i5proyectiles disparados,
7 dieron en el blanco, empleando 34 minu-
tos, figurando en el primer lugar de la cla-
sificacion.

Doble caida mortal. — EI dia 9, los
asistentes al aeré6dromo de Reims fueron
testigos de la muerte del conocido aviador
Kimmerling, que evolucionaba acompafa-
do del ingeniero Tounet como pasajero, a
una altura de 300 metros, cuando de re-
pente el aparato precipitése vertiginosa-
mente a tierra. Socorridos los aviadores,
vidése que todo era inatil; los desgraciados
habian quedado muertos instantdneamente.
Las causas, como siempre, desconocidas.

a1**

El hidroaeroplano y la marina. —
El aviador Pauihan, que ha sido admitido
a tomar parte en las maniobras de la ma-
rina, bajo la direccién del comandante
Faion, parti6 de su aer6dromo de Juan-
les-Pins, a bordo de su Triad, para trasla-
darse a Frejus a bordo de La Foudre,
crucero especialmente designado para estas
experiencias.

Después de haber efectuado el recorrido
en 25 minutos, sin convoy alguno y haber
evolucionado alrededor del crucero, fué a
posarse a estribor de manera impecable.

lzado a bordo en pocos momentos, pasa
la noche en el crucero para empezar las
pruebas al dia siguiente.

INGLATERRA

Delaglaterraala India.— El proyec-
to de raid en aeroplanoentre Inglaterray la
India de que venia habldndose hace tiem-
po, parece llegard a ser una realidad. Tres
aviadores ingleses han aceptado tomar par-
te en la carrera que serd exclusivamente
inglesa puesto que no podran tomar parte
en ella mé&s que aviadores ingleses y en
aparatos construidos en esta nacién. La
distancia a recorrer es de 7,200 kiléme-
tros, La partida tendra lugar en septiem-
bre, época en que el estado de la atmésfera
hace posible su realizaciéon, y sera desde
Londres.

Los aviadores deberdn atravesar la
Mancha, luego Francia, dirigiéndose a Vie-
na, seguirdn luego el Danubio hasta Niko-
polis, pasarédn por encima del desfiladero
pe Chiptka, dirigiéndose a Andrinépolis; se.
guirdn la via férrea de Constantinopla, pa_
sardn por Tarso, Adana, Alep, Bagdad ,
guiados por el Eufrates y el Tigris, llega-
ran a Ruschire, contornearan el litoral del
golfo Pérsico hasta Bander-Abbas, luego
el del mar de Arabia hasta Karatchi, que
serd el primer punto de contacto con la
India.

Varias.— El cross-country de aviacién
con que terminaron las carreras de auto-
moviles de Brooklauds el dia 27 del pasado



AVIACION

Concurso anual de modelos: «CopaGordon Benm», celebrado en el Velédromo «Pare de” Princesa de Paris

fue ganado por Sopwith con biplano Wri-
ght, llegando, en segundo lugar, Pizey con
biplano Brisioly, en terccrlugar, el capi-
tdn Wood con monoplano W ickers.

En Hendon las pruebas y carreras pu-
dieron ser disputadas a pesar de un viento
de 30 kilémetros por hora, la prueba
fue ganada por Valentine, con monoplano
Bristol] el cross-country por Valentine
también. Eweu sufrié una caida felizmente
sin consecuencias para él, aunque el apa-
rato quedd destrozado.

Después del final de las carreras el pilo-
to Preusiel, dando una vuelta al aerédromo
sufrié una caida desde una altura de 20 me-
tros, rompiéndose una pierna; por lo de-
mas las heridas no son de gravedad.

Mitin en Heudon.— A pesar del tiem-
que se presentaba, desde hacia algunos
dias, amenazador, se celebr6 este mitin el
dial.® del actual en presencia de unas 6,000
personas.

Hamel en su Blériot-Gnéme 50 PIP, gané
brillantemente el handicap cross-couniry,
para el premio ofrecido por la famosa ac-
triz inglesa Julia Neilson, llegando en se-
gundo lugar Turner (aparato Farman') y
tercero Moorhouse, (aparato Blériot).

En el handicap velocidad resulté vence-
dor Verrier (aparato Farman).

Finalmente, Hamet terminé la reunién,
ganando, por tercera vez, el premio de al-
tura, siéndole, por consiguiente, atribuida
la copa Saint-lvel, de valor 3,500 francos.

ITALIA
Para los aviones militares.— Entre
los italianos residentes en Rosario de Santa
Fé, se han recaudado 20,000 francos que
han sido entregados al gobierno italiano,
para la adquisicion de un aeroplano que
llevara el nombre de Rosario.

* kK

En Bergamo se ha formado un comité
por las més ricas sefioritas del pais para
recoger fondos destinados a la compra de
un aeroplano. Estos fondos se recaudan
entre todas las jovencitas italianas.

*

M. Goudrand, de nacionalidad francesa,
pero establecido en Milan y presidente de

la CAmara de Comercio francesa, ha dado
20.000 francos para un aeroplano, el Italia,
e igual suma ha mandado al gobierno
francés para otro aparato que se llamaréa
Francia.

* * *

La suscripcién nacional en favor de la
flota aérea del reino de italia, alcanza ac-
tualmente a una cifra que permite la adqui-
sicion de cien aeroplanos, La ciudad de
Miladn va al frente de esta suscripcion con
360.000 liras.

Por laaviacién militar.— Un comité
compuesto de los mejores artistas, pintores
y escultores, de Napoles, organiza una
gran fiesta en favor de la flota aérea: se ha
puesto en venta, para recoger fondos, pe-
quefios cuadros y estatuitas donados por

Circuito de Anjcu :

los artistas. Se dié un gran concierto en
los salones del profesor de violin Salvatorc
Caiati y se preparan otros espectéculos.

ALEMANIA

El Circuito del Alto RhiIn. — Los
organizadores del circuito del Alto Rhin,
han procedido a la clasificacion.

Hirth que ha sido el Gnico que ha cum-
plido todo el circuito, es el ganador de la
Copa del principe Enrique y el premio del
Gran Duque de Badén, Los demé&s concu-
rrentes no han entrado en la clasificaciou.
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En la clasificacién del concurso de reconii-
cimientos entre Metz y Thionville, el avia-
dor Bahrendo ha ganado el premio del
principe Guillermo Weimar, y el aviador
Mahuke el del ministerio de la Guerra.

l.a Semana de Joanisthal.— De los
veintinueve concurrentes inscritos, sola-
mente volaron seis en el primer dia de esta
manifestacion, que tuvo lugar el dia 24 del
pasado mayo.

Los aviadores Stoefier, Rosenstein ,
Abramowitsch, son ex csquo para el premio
de asiduidad.

Los aviadores amenazaron con declarar-
se en huelga si no se les pagaba mejor.

El segundo dia fué de luto, debido a la
cafda del aviador Fokker, quien, junto con
el teniente Schlichting, del batallon de fe-
rrocarriles, ejecutaba algunos vuelos antes
del cafionazo del cierre. Dos minutos antes
de las ocho, este aviador pasaba por uno
de los virajes 'cuando de repente viése que
las alas del aparato se replegaban hacia
arriba como las de una mariposa, cayendo
pesadamente al suelo.

Fokker resulté con una ligera herida en
la cabeza, en cambio el pobre teniente
queddéd muerto en al acto por haberle aplas-
tado el pecho el motor.

Abramowitsch, cayé también con un pa-
sajero que llevaba en su aparato, saliendo
ambos ilesos del percance.

Alie y Marchal rompieron sus aparatos
contra un talus, saliendo bien librados del
acridente.

En resumen: un dia bien desgraciado,

Al dia siguiente se efectuaron muy poco.s
vuelos, debido al fuerte viento reinante, de
una parte, y de otra a la dolorosa impre-
sion producida en todos los aviadores, el
tragico fin riel teniente Schlichting.

Sélo el aviador Abramowitsch hizo tres
vuelos, ganando asi tres premios ; por lo
visto, éste no se impresiona facilmente.

El dia 26, tercero de la semana de avia-
cion, un frio glacial y un viento huracanado
contrarié las pruebas, No obstante, un pu-

Aparato R. E. P. de cirrera

blico por deméas numeroso se apretujaba en
el aer6dromo. Abramowitsch dié el ejem-
plo, lanzadndose al espacio, y excepcional-
mente vuelan; Stacffer, vol6é durante i h.
12 m., y Abramowitsch, durante 56 m.,
acompafiado de una princesa rusa, alumna
aviadora, a una altura de 650 metros.

El viento se calmo a la caida de la tarde
del dia 28 y Abramowitsch gané los dos
primeros premios de asiduidad. Con la
princesa rusa Tschacbowska, se elevd a
i,500 metros de altura, permaneciendo en
el aire durante j h. 5i m., luego tomo¢ tie-
rra en 6 m. Rosenstein volé durante 2 b.
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7 m., Stiploschek, antiguo entrenador de
Robl, I h. 40 ni. y Marechal, i h. 25 m.

Hubo momentos en que eran once los
aviadores que se eucontraron a la vez en
el aire.

El dia 29, nada sensacional hicieron los
aviadores. De ellos, Abramowitsch se ad-
judico el | 2.°y 3.C"premio de asiduidad,
si bien el i.° y 2.“fueron repartidos con
Mohus.

Con tiempo magnifico han ido celebrén-
dose los restantes dias de esta semana, sin
que nada nuevo ni sensacional resultara de
ellos.

“ K

Carrera Berlin-Viena.— Dada la In
portancia de esta prueba, y como las noti-
cias que sobre la misma han llegado a

m:;

Circuito de Anjou :

nosotros son todavia incompletas al cerrar
este numero, aplazamos dar cuenta de las
mismas hasta nuestro pré6ximo numero.

SUIZA

Por laaviacion militar.—se nos dice
que se estan haciendo trabajos para orga-
nizar unasuscripcion nacional cuyos fondos
serian destinados a la adquisicion de aero-
planos militares. La idea ha sido acogida
con un entusiasmo inmenso.

* Kk K

Raid Zurich-Lucerna. — La seccién
del Aero-Club Suizo en Zurich, ha publi-
cado el reglamento del premio por ellains-
tituido para un raid Zurich-Lucerna-Zu-
rich, con aterrizaje obligatorio en Lucerna.
Se concede un premio de 1,200 francos y
otro suplementario de igual importancia
para el recorrido Zurich-Lucerna, Solo po-
dran tomar parte los pilotos de nacionalidad
suiza con brevet internacional. Probable-
mente tomardn parte el conocido aviador
Attilio Maffei, recordman suizo de altura, y
Cobiani, recordman del mundo, de 330 ki-
lIé6metros.

* ok Kx

El record suizo de altura. — La co-
mision esportiva del «Aero Club Suizo» ha
homologado el record establecido por Maf-
fei. Segln parece la altura registrada fué
de 1,250 metros desde nivel del suelo osea
a 1,500 sobre el nivel del mar. EI record
ha sido inscrito con Ja, deducciéon de ="I

0O io
0s”a J,c90 metros de ‘altura.

*

Congreso Juridico de aviacion. —
El segundo Congreso internacional juridico
de aviacién ha celebrado, como saben nues-
tros lectores, sus sesiones en Ginebra.
M. Millerand ministro de la guerra francés
fué nombrado presidente de honor,

AVIACION

El congreso ha aceptado los siguientes
articulos:

«Art, 18. La aeronave gque se encuen-
tre sobre alta mar o sobre un territorio
cualquiera, no depende de la soberania de
Estado alguno y estd sometido a lajuris-
diccion y legislacion de su nacionalidad.

Art.19. Cuando una aeronave se en-
cuentra sobre territorio de una nacién ex-
tranjera, los actos realizados y los hechos
acaecidos a bordo, que sean de tal natura-
leza que puedan comprometer la seguridad
o el orden publico del Estado subyacente,
se regiran por la legislacién de éste y juz-
gados por sus tribunales. Los actos come-
tidos a bordo, que no interesen a la segu-
ridad U orden publico del Estado subya-
cente, quedan sometidos a la legislaciéon y

Aparato Zenr

jurisdiccién del paiscuya es la nacionalidad
de la aeronave».

Otro de los textos aprobados por este
mismo Congreso que finalizé el dia 29 del
pasado mayo es el siguiente :

«En caso de nacimiento o de muerte a
bordo, durante un viaje aéreo, el piloto le-
vantarda ia correspondiente acta que inscri-
bird en el libro de a bordo. En la primera
localidad en que la aeronave toque tierra,
el piloto debera depositar copia del acta
que habra establecido. Este depédsito se
haré:

»Sj la localidad forma parte del territorio
cuya es la nacionalidad de la aeronave, a la
autoridad publica competente;

»Si la localidad estd situada en territorio
extranjera, en manos del cénsul de lanacién
de la aeronave;

»Ea caso de que no hubiese consul en la
localidad, la copia del acta sera transmitida
por el piloto bajo pliego certificado a la
autoridad consular de la nacién de la aero-

Los hidroaeroplanos en Ginebra.
— EI comité del mitin de hidroaeroplanos,
de Ginebra, ha fijado definitivamente la
fecha de las fiestas de aviacion sobre el
lago, habiendo escogido los dias 19y 20 de
agosto proximo. Las partidas de los avia-

dores se efectuaran desde el muelle de
Leman.

BELGICA

Los hidroaeroplanos en Bélgica.—
Para el i.° de septiembre hasta el 9 del
mismo mes, el Aero-Club de Bélgicaorga-
niza un concurso de hidroaeroplanos en
Tamise, sobre ei rio Escalda, para todos
los pilotos con brevet de la «F. A. L.»

Las pruebas seran las siguientes :

1. Concurso para el minimum de dis-

tancia a recorrer sobre el agua al empren-
der el vuelo en el sentido de la corriente
del rio.

I1l. lgual concurso que el Il pero en
sentido opuesto a la corriente del rio.

IV. Concurso de distancia sin escala,

V. Concurso de navegabilidad.

En todas estas pruebas el aparato debera
estar montado por dos personas (un piloto
y un pasajero).

El derecho de inscripcién es de 1,000
francos por aparato, cuya mitad sera re-
embolsada después de la primera partida
del dia de apertura. A partir del 15 de
julio el derecho de inscripcién se elevaré a
3,000 francos. Después de i." de agosto el
«A. C. B.» podra rechazar las nuevas ins-
cripciones.

El derecho de inscripcion es exclusivo a
las casas constructoras y el nimero deins-
cripciones por cada una no podra pasar de
diez y seis. Pasando de este numero se efec-
tuard reparto.

Son considerados como constructores las
casas que a lo menos un aparato haya ser-
vido para la obtencién del brevet de piloto
de la « F. A. | ».

« *

Mas de hidroaeroplanos.— El Aero-
Club de Bélgica, organiz6, parael dia 9 del
corriente, una excursiéon de Amberesa Ta-
mise en el Wiuford VI.

Numerosos constructores extranjeros
mandaréan sus delegados para darse cuenta
del lugar de la prueba a disputar de que da
mos cuenta mas arriba, pudiendo hacerlo
contoda comodidad durante la excursion.
Parece que el sitio es a prop6sito, pues el
Escalda tiene, en estos parajes, una seccién
recta de 10 kilémetros de longitud por 350
de anchura.

AUSTRIA

Semana de Austria.— EI«A.C. 1. R.»
de Austria, organiza, bajo el patronato de
su A. I.y R. el archiduque Leopoldo Sal-
vador, una gran semana de aviacién del 23
al 30 del actual. Se cuenta con 183,000
francos de premios y habré pruebas de ve-
locidad, altura, distancia, duracién, de di-
ferencias, de aterrizaje forzoso, de vuelo
circular, etc., etc.

RUSIA

La aviacién en la marina.— El avia-
dor Rugére que fué a Rusia a entregar dos
canards hidroaeroplanos Voisin, dié algu-
nas lecciones al teniente Stakowski que
vold sblo desde su segunda salida.

Aprovechando la estancia de la escuadra
rusa en el mar Negro en la rada de Sebas-
topol,Rugere y el citado teniente, montando
cada uno un canard Voisin, partieron del
puerto para volar por encima de la escua-
dra, efectuando un recorrido de 30 kiléme-
tros aproximadamente ida y vuelta,

Rugére, que llevé consigo dos pasajeros,
se hizo notar por sus evoluciones por entre
los acorazados; vuelos que le valieron las
felicitaciones del comandante de aviacion
de Sebastopol y del almirante de la es-
cuadra.

Estos son los dos primeros hidroaero-
planos de la marina imperial rusa,

NORUEGA

Por la flota aérea militar.— La so-
ciedad Aerondutica de Noruega ha lanzado

l. Concurso de totalizacién de duradna proclama a todo el reino para la crea-

cion.
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lia iniciado una suscripcién nacional bajo
la iniciativa de los ochenta firmantes de la
proclama, que recogeran loa fondos y los
entregardn a su gobierno.

Vuelos del teniente Dous — El pri-
mer aviador de ia marina noruega, el te-
niente Dous, ha empezado sus vuelos con
feliz resultado. Parti6 de la estacién mari-
tima de Horten, cruzé porel fjord de Cris-
tiania hasta Mors, continuando luego su
vuelo hasta Frederskstad en donde tomoé
tierra sobre el cairijjo militar. El recorrido,
que es de unos 60 kilémetros, lo hizo a 600
metros de altura en 35 minutos.

Otro vuelo. — EIl teniente sueco Dal-
becks con biplano Sommer, de carrera, evo-
lucion6 el dia 4 sobre Cristiania. Una enor-
me muchedumbre asistié a sus experiencias
que fueron un éxito. Al aterrizar el aviador
fué llevado en triunfo.

AMERICA

ARGENTINA

De aviaciOn,— La visita de Carros,
Audemars y Barrier, habra dado sus fru-
tos puesto que ha dado origen a un movi-
miento de cincero entusiasmo en pro de la
aviacién. EIl joven argentino conocido ya
de nuestros lectores, el aviador Teodoro
Fels, alumno de Paillette, ha hecho verdade-
ras proezas con su aparato Blériot.

El «Aero Club Argentino» ha sabido
aprovecharse de este movimiento de entu-
siasmo y ha abierto en codas partes listas
de suscripcién que se cubren rapidamente
de firmas.

El gobierno ha nombrado una comisién
cuyo presidente es el ministro déla guerra
el cual haescogido al mayor Luisani como
director de la nueva escuela militar de
aviacion.

Circuito de Aniou ;

El «Jockey Club» ha ofrecido cinco
aeroplanos al gobierno. La compafiia Pie-
cardo ha ofrecido un Nieuport al ejército.
La compafiia de Tabacos Argentina ha
ofrecido tres aeroplanos y ha nombrado a
Paillette director de su escuela.

El modelo Nieuport ha sido adoptado
comotipo de aeroplano militar.

La comision del «Aero Club Argentino»
ha decidido poner globos al servicio del

ministro de la guerra para que los oficia-

AVIACION

Gran Premio de Anjou :

les por él designados puedan entrenarse.
Incluso los colegios y estudiantes se han
adherido al movimiento.

El aerédromo de Villa-Lugano sigue
siendo la escuela de pilotos argentinosy
hay construidos unos 6 hangars que cobi-
jan los aparatos destinados a las lecciones
dos antiguos Blériot y un Farman recom-
puesto. EI Nieuport Carros que quedé
alli servird para familiarizar a los oficiales
con el ave mecénica.

El circuito del Noroeste.—Mal prin-
cipio tuvo este circuito. Los aviadores Bor-
yerlein, Wiencziers, SedIlmryySchirrmeis-
terhabianse instaladoenel hipédromo desde
los dias anteriores al de la partida. Los
aviadores Krieger, Lindpaiotuer y Buchs-
tedter, tenian sus aeroplanos en el campo
de maniobras de Bremen que se encuentra
situado a una media legua. EIl primero de
estos, llevando a bordo al teniente Sceffen,
partié a las 6 en punto del dia 3de! actual,
siguidle Scbhirrmeister, con ei teniente
Zwickau. A este sigui6 Lindpaintuer con

Aparato Som>rier

el capitan Milcewski, teniendo que tomar
tierra al poco rato a consecuencia de paro
del motor, Wieueziers, Sedlmayr y Beyer-
lein no partieron, Buchstetercon el tenien-
niente Stille partié, di6 una vuelta ala pis-
tay ante, de dejar el hip6dromogqiiiso vol-
ver a pasar ante las tribunas; lo hizo con
tan mala suerte que el viaje fué demasiado
cefiido el aparato resbalé y caydé sepultan-
do entre sus restos a los aviadores, de tal
manera que para sacarlos fué preciso ase-

1Q1

Aparato Ladaugne

rrar los tubos del aeroplano y hacer saltar
a martillazos Jas paredes de la carroceria
para retirar sus cuerpos; los dos habian
dejado de existir.

Como todos los demé&s aviadores tuvie-
ron que tomar tierra antes de llegar a des-
tino, y de que alguno renuncié a tomar
parte en el concurso, se hadecidido suspen-
derlo para celebrarlo en otra fecha que no
se ha fijado todavia.

ESTADOS UNIDOS

El circuito americano.— Inmediata-
mente después de la Copa Gordon Bennect
sedisputaré el Circuito Americano.

Tendréa éste unalongitud de 1,810 millas
y pasara por las siguientes ciudades: San

Luis Charleston, Inciianopolis, Cincinati,
Columbas, Cleveland, Detroit, Chicago,
Milwanque, Cidar, Rapids, Des Monies,

Omaha, SainJoseph, Kausas-City, Jeffer-
son-City y San Luis.

El total de los precios seelevaraab5o00,000
francos, comprendiendo un gran premio
de 125;000, un segundo de 25,000 y un
tercero de 12,500. yVdemés habra& otros
premios para los aparatos quelleguen i.®y
2.® en cada etapa; al aparatos de construc-
ciébn americana que efectie el primero el
recorrido y, finalmente, a los aparatos que
hayan dado ciertas pruebas de superiorio-
ridad, en economia, de potencia, en trans-
porte de pasajeros, en experiencias de te-
legrafia sin hilos, alas mejores observacio-
nes efectuadas desde los aparatos, etc,, etc.

*»»

Record americano de duraciéon,—
En_ Long Island, el aviador Paul Peck,
bati6 el dia 25 del pasado mayo, el record
de duracion, permaneciendo en el aire con
su biplano durante 4 h. 23 m. 15 s., no co-
mando tierra hasta que una terrible tem-
pestad le oblig6 a ello,

Caida mortal.—El aviador Philip Par-
melee, se maté el dia 1® de este mes du-
rante un vuelo en North-Yakima. Un gol-
pe de viento volco6 el aparato, cayendo con
terrible estrépito y quedando el aviador
muerto en el acto.

Parmelee habia sido victima hace poco
tiempo de otro accidente ocurrido el dia 30
de mayo a consecuencia de haberse preci-
pitado contra una tribuna resultando una
persona muerta y otra con graves heridas.
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Cafién para aeroplanos.—Se han
hecho en los E. U. pruebas con un nuevo
aeroplano militar armado de un cafién de
tiro réapido. El cafion fué montado en un
biplano y probado en una altura de too
metros. EIl general Alien estima que el
nuevo cafion harda cien veces mas afectivoel
valor ofensivo del aeroplano. Este cafién
puede hacer 500 disparos por minuto.

AFRICA

TRIPOLI

El aeroplano misterioso. — EI cé-
lebre aeroplano misterioso que hace dias
amenaz6 (?) a Tripoli, por su simple pre-
sencia... todavia lejana, es el objeto de to-
das lasconversaciones y de los més variados
comentarios. Los aviadores militares ita-
lianos han conservado su calma, y las auto-
ridades civiles y militares temen que la
presencia del aparato enemigo (un mono -
plano que se cree pilotado por un aviador
aleméan), produzca en los indigenas un efec-
to perjudicial a los intereses italianos,
puesto que hasta el presente los arabes
crefan que el aeroplano era un aparato del
que no podian disponer méas que los ita-
lianos.

Los reconocimientos aéreos se prosiguen
sin incidentes dignos de menciéon. Sola-
mente sefialaremos la caida del capitdn Mo-
dellis, el vencedor del raid Pordenone-
Torino.

El aparato quedé completamente destro-
zado.

Maniobras de los dirigibles.—Los
dirigibles P2 y P3, ejecutan casi cuotidia-
namente salidas por los alrededores de
Tripoli. EI dia n del pasado dirigieron el
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ataque de los lanceros a Bir Tobas. Este
raid, muy interesante desde el punto de
visca militar, merece algunos detalles.

El general Caneva tuvo conocimiento de
que el enemigo se concentraba en Bir-To-
bras y resolvié atacarle mediante una ac-
cion combinada de los lanceros de Floren-
cia con los dirigibles. EIl primero entornar
posicién sobre las trincheras enemigas fué
el dirigible P 3, siendo recibido por nutri-
das descargas de fusil por los turcos, es-
parcidos en las dunas préximas; el dirigible
lanzé entonces 26 bombas, que sembraron
la confusién en las trincheras, aprovechan-
do este momento el regimiento de lanceros

renovar su provisiéon de esencia. El tiempo
gque hasta entonces se habia mantenido en-
calmado cambidse por completo empezando
a soplar un violento venclabal, mientras cl
P 3 y e\ P 3 se encontraban en el puerto,
sobre el navio Erenles, encargado de su-
ministrarles el combustible. EI P 3, no
tuvo tiempo de guarecerse y el viento arran-
c6 sus amarras, aplandndolo contra las
olas, las que, en repetidas ocasiones cu-
brieron la navecilla, pero gracias a las in-
teligentes maniobras ordenadas pcir su co-
mandante, salié en bien del percance, tanto
que al dia siguiente podia partir nueva-
mente hacia Bengazi, y sefialar la presencia
de un campamento turco de 270 tiendas y
4,000 cambatient. s, situado al Sur de Ben
gazi.

ASIA

INDOCHINA

Indochina. — En breve va a estable-
cerse un centro militar de aviacién, gracias
a la generosidad del Aero-Club de Satgon
que ha propuesto a la autoridad militar ce-
derle gratuitamente los dos aeroplanos que
posee, asi como todo el material de los han-
gars que existen en el campo de aviacién
de Cholon, El gobernador general y el ge-
neral comandante superior de las tropas no
esperan méas que la autorizacion del minis-
tro ele la guerra para aceptar esta oferta.

Biplano Goupy

mencionado para lanzarse al asalto.
Durante este tiempo t\ P 3 dej6 caer
gran numero de bombas en otra parte del
campo turco ; viendo entonces los turcos
que toda resistencia era imposible, reple-
garonse en buen orden hacia el Sur.
Continuaron los lanceros sus correrias,
mientras los dirigibles regresaban para

El consentimiento del ministro que, segu-
ramente sera concedido, es necesario,
puesto que los gastos de conservacién del
terren'qo campo, de los'hangars y de los
aparatos representa anualmente una suma
de 100,000 francos aproximadamente, a
cuyo fin es preciso laconcesién de los cré-
ditos necesarios por la autoridad militar.

Grandes Almacenes de Muebles

~ Decoracioén,

Rambla del Prat, 2, y Salmerodn,

Cortinajes,

de GRISO Y CJ

Ayuntamiento de Madrid
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