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Cometas-aeroplanos militares

Las tltimas experiencias llevadas 4 cabo
felizmente en el aerédromo de Bétheny por
el capitin Madiot, del Parque de artilleria
de Reims, vuelven 4 dar alguna actualidad
4 los cometas-aeroplanos, aplicados desde
hace algin tiempo 4 la meteorologia, tele-
grafia sin hilos, topografia y otros usos
cientificos y cuya utilidad se quiere hoy
hacer extensiva al arte de la guerra enlo
tocante 4 los reconocimientos previos.

Sabida es la importancia que tiene en las
operaciones militares el ripido reconoci-
miento de toda la zona enemiga. El poder
remontarse, enun momento dado, 4 conve-
nientes alturas, desde donde se puedandes-
.cubrir las fortificaciones del enemigo y rec-
tificar los disparos de la artilleria moderna,
es hoy de importancia tal, que en la actua—
lidad no hay ejército que no disponga de
uno 6 varios globos-cometas destinados 4
.esa importante mision.

Estos globos suelen prestar excelentes
servicios. Coutelle y Conté se hicieron cé-

lebres en aquellas campafias en que toma-
ron parte las primeras tropas de aerosta—
cién desde 1793 a4 1796, y demostraron con
hechos la importancia de este nuevo género
de reconocimiento empleado con éxito de-
lante de Maubege, Charleroi, Fleurus,
Maguncia, Anderntach, Stutgart y Bonan—
wort; las campafias modernas le han dado
la importancia que merece, y recientes es—
tin nuestras operaciones en el Riff para
atestiguarlo. Pero estos globos cautivos no
estian exentos de graves inconvenientes: el
gran blanco que presentan, lo lento de su
preparacién, obsticulos para su transpor—
te, precio elevadisimo, y, sobre todo, el
no poder elevarse cuando el viento es im-
petuoso.

Para evitar en parte estos inconvenien-
tes, v en especial para elevarse cuando no
pueda hacerlo el globo cautivo, el capitan
Madiot acaba de idear el aparato que lleva
su nombre y con el cual ha llegado 4 obte-
ner alturas de unos 100 metros, permane—
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ciendo en el aire el tiempo suficiente para
hacer observaciones, tomar apuntes, sacar
fotografias, en una palabra, todo cuanto se
pudiera hacer desde la barquilla de un Par-
seval,

Este aparato estd compuesto de dos se-
ries de cometas biplanos ‘tipo Hargrave y
una barquilla para el aviador. El todo esta
unido al suelo por medio de un cable de
acero capaz de ser arrollado en un torno.
Las cometas de la primera serie, llamadas

sustentadoras, tienen por principal objeto |

elevar y mantener en el aire el cable de

acero por el que rueda la garganta del

trolley que sostiene la barquilla. La se-
gunda serie de cometas, llamadas remolca-
doras, sirven como su mismo nombre lo
indica, para remolcar y hacer subird lo
largo del cable el #rolley y la barquilla a
¢l amarrada,

Una vez elevado el cable por medio de
las cometas sustentadoras, se coloca el avia-
dor en el cesto que hace de barquilla, y
poniendo en disposicion las cometas remol-
cadoras, se va elevando 4 lo largo del ca-
ble. Cuando llega 4 la altura deseada, por
medio de un freno sencillisimo, sujeta el
Zrolley al cable. Si desea subir mas, no
tiene que hacer otra cosa que aflojar el freno.
Si ha llegado ya 4 la altura de las cometas
sustentadoras, hace una sefial para que suel-
ten mis cable y pueda alcanzar mayores altu-

Fr
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Primer modelo Wyse

I

Segundo modelo Wyse

ras. El descenso puede verificarse de dos
modos: 6 arrollando el cable por medio del
torno 6 deslizindose por él. Este dltimo
sistema es preferible cuando se quiere to-
mar tierra por un corto espacio de tiempo.
El nimero de cometas depende, como €s
natural, de la intensidad del viento. Todo
el aparato se repliega y transporta con gran
facilidad.

La idea del capitan Madiot, si bien ori-
ginal en algunos de sus detalles, no se crea,
sin embargo, que es nueva en su funda-
mento primordial, Hace algunos afios la
Revue Scientifigue hablaba de unas expe—
riencias semejantes llevadas 4 cabo con fe-
liz éxito por un oficial del ejército nor-
teamericano, Conocidas son también las
pruebas concluyentes que con sus cometas
celulares tetraédricas llegd 4 ejecutar el
Profesor Graham Bell. En 1907 el teniente
Wyse se elevé en Boston por medio de un
aparatomuy parecido al del capitin Madiot.

La cometa-aeroplano del teniente Wyse
estaba formada por cuatro cometas, tipo
Hargrave, colocadas en serie y por orden
de extensién superficial, teniendo la pri-
mera dos metros cuadrados, tres metros
la segunda, ocho latercera, y finalmente, la
cuarta, 4 la que estaba unida la barquilla,
alcanzaba una extension de 14'4 metros, Se
elevo varias veces con gran facilidad con
vientos de 7 metros por segundo, llegande
4 levantar un peso total de 103 kilos,
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Animado con los resultados obtenidos,
construyé poco después un aparato algo
mayor y que diferia bastante del primero,
abandonando en su construccién el tipo
de cometa biplano y adoptando el tipo
monoplano con arqueo hacia arriba, pero
de flecha muy débil.

Todas estas experiencias, mas ¢ menos
felices, prueban la importancia de las co-
metas celulares en su aplicacién 4 lo que
venimos hablando. Y ya que hoy la cometa
Hargrave se va perfeccionando y recibien-
do multitud de formas, seria conveniente
se estudiaran los modelos méis adecuados
para hacer experiencias semejantes 4 las
del capitian Madiot, iinico modo de llegar 4
perfeccionar ese aparato.

De todas las cometas-aeroplanos, el tipo
que parece se presta mejor a4 estos ensayos
es el conocido por laiglon parisien, sus
planos verticales contribuyen poderosa—
mente 4 su estabilidad lateral y 4 la orien-
tacion del aparato.

De esperar es que en medio de los bri-
llantes triunfos de la Aviacién, no se des-
cuiden estos ensayos, que han sido el ori-
gen y fundamento de los actuales aeropla-
nos y de los que se pueden sacar ain més
titiles consecuencias que sirvan parael com-
pleto perfeccionamiento de la moderna lo-
comocion,

EnrIQUuE Ascunce S. J.

e e

Sobre la velocidad
de los acroplanos

Un hecho observado ha llamado la aten-
cién de los profanos: los mejores aparatos
actuales, ya se trate de los monoplanos
Blériot 6 Antoinette, ya de los biplanos
Wright 6 Farman, estin dotados de una
velocidad 4 poca diferencia igual y que pa-
rece sobrepujar ligeramente 4 60 kiléme—
tros por hora en aire tranquilo.

Esta velocidad parece insuficiente 4 mu-
chos: admira que las velocidades predichas

desde el primer momento, de 180 4 200 ki-
lémetros por hora, no se hayan atun reali=
zado, y algunos parecen creer que €sto
es Unicamente cuestién de potencia del
motor, '

Ayer aun, uno de mis colegas, lo expli-
caba seriamente a sus infortunados lecto-
res: «Para que un aeroplano vaya mas
aprisa, es preciso dotarlo de un motor mas
potente, por consiguiente mis pesado, y
como el peso es el enemigo de la aviacion,
ya se ve en que circulo vicioso se mueven
nuestros inventores».

Dificil me parece acumular més errores
en menos palabras; pero como se trata de
un raciocinio que podria parecer légico a
los profanos, permitaseme poner las cosas
en su punto,

Por de pronto fijemos una diferencia
fundamental entre el aeroplano y todos los
otros medios de locomocion, Una locomo—
tora, un buque, un automévil, un dirigible,
determinados; supongamos que alcanzan
50 kilometros por hora con sus actuales
motores: aumentemos la potencia de los
motores ; qué sucederd? La velocidad de la
locomotora, del buque, del automdévil, del
dirigible, aumentara,

Consideremos ahora, un aeroplano que
para un angulo dado de ataque, alcance
velocidad de 60 kilometros por hora con
un motor de 3o caballos. Proveamosle de
un motor de 60 caballos conservando las
mismas superficies, el mismo angulo de
ataque y, quiero ser generoso, hasta el
mismo peso total,

¢Creéis que la velocidad aumentara?

Pues bien, absolutamente nada. Lo que
podra suceder es lo peor; el aparato su-
bira, subird siempre... en razon al exceso
de potencia motriz, podrd encabritarse lo
cual tiene peligrosas consecuencias,

Entonces ;qué es necesario hacer para
aumentar la velocidad de los aeroplanos?

*
* A

Pues sefior, es bien sencillo, Para faci-
litar el razonamiento para claridad de las
explicaciones que seguiran, vamos 4 echar

Biblioteca Nacional de Espafia



mano de la ecuacién fundamental de los
aeroplanos, Sean, pues:

P el peso total del aparato 4 punto de
marcha;

S' la superficie de sustentacidn;

@ el angulo de ataque;

K el coeficiente de la resistencia del aire
para un plano delgado;

V" la velocidad de traslacidn.

Estos diversos elementos estin unidos
por la relacion:

P=—=2KSVi®sena

de donde se deduce
72

s 2 KS sen a

Ahora bien, para un aeroplano determi-
nado, 2 es fijo, Ses fija, & es una cons—
tante; se ve, pues, que para un angulo de
ataque dado, I tiene un valor claramente
determinado. Enlas condiciones precitadas,
el piloto no es, pues, dueiio de la velocidad
de su aparato porque el aeroplano, como
ha dicho el comandaiite Renard, tiene la
velocidad que le conviene 4 €l y no la que
conviene al aviador que lo dirige,

Entonces ;como conseguir el aumento
de esta velocidad?

Su valor, véase mas arriba 6 mejor di-
cho, el cuadrado de su valor esta expre-
sado por una fraccién,

Para aumentar esta fraccién es preciso,
6 bien aumentar su numerador ¢ bien dis-
minuir su denominador,

Primer caso. — Aumentemos, por de
pronto el numerador, es decir el peso P.
:Es esto posible? Cuando estamos en el
aire, evidentemente, no, mas se ve la con-
clusién que esto arrastra. Un mismo aero-
plano es pilotado primeramente por mi
colega Paul Sencier, que pesa 50 kilos,
despu€s por el rey de los.metteurs an
point (1). Paul Faure, cuya excelente cons-

(1) Esta frase no tiene verdadera traduccion, es algo
parecido 4 ajustadores en maquinaria, si bien en un
grado muy superior, pues necesitan conocimientos es—
peciales y existen solamente para maquinaria de auto-
mdviles, aeroplanos, canoas automoviles, y, en general,
en los aparatos con motores 4 explosion.

titucién hace llegar muy cerca de 130 la
aguja de las basculas automaticas. Es claro
que el de mis peso ira mas aprisa que el
de menos ( bien entendido, bajo la reserva
de que se eleve, pero esto esun punto sobre
el que volveremos otro dia).

Por otra parte, todos los que han ido 4
Auvours, saben perfectamente que Wilbur
Wright volaba mas aprisa con un pasajero
que sdlo. Asi, pues, el peso no es un obs—
ticulo, por lo menos no lo es como se cree
cominmente, y el motor extra ligero no es
ninguna necesidad.

Segundo caso. — Para aumentar la velo-
cidad se puede también disminuir el deno-
minador de la fraccién precedente. Ahora
bien, este denominador se compone de tres
términos: XA, S, y sen a.

K no se puede modificar; es una cons—
tante,

Disminuir S, es disminuir el velamen y
es probable que dentro de poco tendremos
aeroplanos con velimenes variables, Para
aumentar la velocidad se disminuir el ve—
lamen. (Insisto siempre sobre este hecho, 4
saber, que todas estas innovaciones estin
subordinadas 4 una suficiente elasticidad
de potencia del motor),

Finalmente se puede disminuir el angulo
de ataque. Pues para un angulo de ataque
nulo la velocidad seria infinita,

Esta dltima conclusién no tiene valor
practico alguno; porque 4 una velocidad
infinita corresponde un trabajo de propul-
sién infinito y por ende un motor de poten-
cia y de peso infinitos. Por debajo de un
cierto valor del dngulo de ataque, se llega
evidentemente 4 la imposibilidad en la
construccion,

*ox

¢He sido bien comprendido? No se me
venga & decir ahora que para hacer un ae-
roplano de gran velocidad, es preciso cons-
truirlo de un peso enorme y proveerlo de
alas muy pequefias. Lo que he expuesto
mads arriba se aplica 4 un aeroplano deter—
minado;si queremos profundizar m4s el an4-
lisis, es preciso hacer intervenir el trabajo
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y nuestras conclusiones seran modificadas
prontamente,
¢En qué sentido? Kslo que expondremos

otro dia.
C. Faroux
(De L’Auto) i
(Se continuara)

L 2R R

Conferencia d¢ M. #Archdeacon

(Continuacidn)

impecé 4 hacer experiencias en 1904,
época en la que nadie en Francialas hacia.
Operé en las dunas de Berk-sur-Mer y
empleé un aparato copiado del de los her-
manos Wright. Las experiencias no fueron
muy satisfactorias, porque el terreno no se
prestaba, y era dificil encontrar vientos fa-
vorables y en el sentido del declive de las
dunas, Las experiencias las hice con el
concurso de Gabriel Voisin, que hacia en-
tonces sus debuts en aviacion, empleado a
mi servicio.

Citaré también mis experiencias de 1905,
en Yssy-les-Moulineaux, con un aeroplano
remolcado por un automdévil. En esta épo-
ca los motores ligeros no existian. No pu-
diendo poner el motor en el aparato, lo
puse fuera. Me procuré un barco muy po-
tente, el « Antoinette», que me prestd
M. Levavasseur y que hacia 45 km, por
hora,

Mi amigo y colaborador Voisin, montd
en el aeroplano y se puso en marcha el
barco. Observamos que a una velocidad
media de 40 km. por hora un aparato que
pesaba 400 kg. se elevaba ficilmente.,

Hizo trayectos de 400 4 500 metros en
el aire, Las formas de este aeroplano han
sido conservadas por mi amigo Voisin en
los aparatos que posteriormente ha ido cons-
truyendo Santos Dumont, Después de una
pequena serie de vuelos de 50 4 60 metros
hizo vuelos de 200 4 250 en 1906. El nom—
bre de Santos tiene derecho 4 ser escrito
en el libro de oro de la aviacién, pues volé

200 metros, cuando nadie en Francia, ha—
bia hecho nada parecido.

Santos Dumont, ha demostrado ser un
singular inventor, en el sentido de que des-
pués de haber logrado un aparato, que
no habia que modificar méas que en detalles
para hacer maravillas, ha quedado estacio-
nado con relacién 4 sus colegas franceses.
« Es sensible que hombre tan enérgico, no
haya continuado, en el camino emprendi-
do ». Sin embargo, si quiere, podra toda-
via proporcionarnos sorpresas.

HeNRY FARMANN. — En 13 enero 1908,
gané el premio Deutsch-Archdeacon de
50,000 francos. En Gaud, también en 1908,
hizo un recorrido de 1,240 metros. Después
gané el premio Armengoud, del cuarto de
hora en el aire, en 6 de julio, y en 30 de
octubre hizo el recorrido Chalons 4 Reims
de 27 km, en 20 minutos, pasando por in-
finidad de obsticulos y siendo el primer
viaje en aeroplano de pueblo 4 pueblo.

En agosto de 1909, permanecio tres ho-
ras en el aire, haciendo un recorrido de
180 km,; en este mismo afio ha hecho un
viaje de 10 km. con tres pasajeros.

DELAGRANGE, — Hizo un trayecto de
quince minutos en Roma en 1908.

BrErioT, — Citaré 4 mi amigo Blériot,
que construy® numerosos aparatos, con una
perseverancia digna de éxito, No ha sido
siempre afortunado. Ha tenido algunos acci-
dentes, algunos mal explicados. Ha kecho
sin embargo, un trayecto muy notable el
6 de julio dltimo, permaneciendo ocho mi-
nutos en el aire, con un viento, con el que
no habia visto yo volar ningtin otro aero—
plano.

Inquieto por los laureles de Farmann,
hizo el soberbio viaje de 3 de octubre 1908,
de Tour Artenay, ida y vuelta 28 km. con
dos detenciones, viaje que marca una era
gloriosa en la aviacién francesa,

Hizo también el viaje d’Etampes 4 Or-
leans y la travesia del Canal de la Mancha,
més notable todavia,

Los nermanos WRIGHT . — Conoceréis
indudablemente, los éxitos de los hermanos
Wright,

Citaré el mis sensacional. El recorrido
de 124 km. permaneciendo dos horas y
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veinte minutos en el aire, Esto ocurrié en
31 de diciembre uliimo con un frio terri-
ble ; ganaron entonces la copa Michelin de
20,000 francos.

Me atrevo a decir, que, gracias 4 nos—
otros, protagonistas de la aviacion, Wright
ha venido &4 Francia; gracias 4 nosotros,
gente de iniciativa, como M. Lazaro Wei-
ller, han tenido la idea de hacerle venir, y
hay que alegrarse ciertamente, de que ha-
yan tenido éxito en Francia porque los tra-
bajos y los estudios que han hecho, han
sido buen acicate para el trabajo y la in-
dustria francesa y nuestros jovenes apro-
vecharan estas experiencias,

LEVAVASSEUR Y LOS MOTORES « ANTONIET-
TE».— No quiero dejaros de hablar de
M. Levavasseur, inventor de los maotores
«Antoinette », empleados en los aparatos
Farmann y Delegrange, y con los que es-
tos aviadores han obtenido notables éxitos,
Es evidente que este motor, que no pesa
méas de 2 kg. por caballo, constituye un
inmenso progreso en los motores corrien-
tes del comercio, que pesan unos 10 kg. por
caballo.

Los nermanos VoisiN, — Os he hablado
de un joven llamado Voisin que ha sido mi
colaborador, cuando yo construia aero-
planos.

Después, se ha establecido y ha volado
con sus propios medios, Creo es mi deber,
al hacer la historia de la aviacidn, rendir
el homenaje que se debe 4 estos hermanos,
algo olvidados por la prensa, por haberse
dado 4 conocer poco al piblico.

Me atrevo a decir que estos hermanos,
han sido los verdaderos iniciadores y cons-
tructores de los primeros aparatos Far-
man y Delagrange, sin los cuales éstos no
habrian obtenido los éxitos que han con-
seguido.

CoxcrLusiON, — Resulta de los dltimos
ensayos, que aunque se hayan propuesto
gran nimero de maquinas voladoras, hasta
ahora s6lo los aeroplanos han dado resul-
tados practicos.

Diré mas; creo que en materia de avia-
cién hay que desconfiar del «exceso de in-

vencién ». Vale mas buscar una cosa que
ya marche, y estudiarla y perfeccionarla.

Yo soy desgraciadamente una victima de
los inventores; saben que me apasiono por
esta ciencia y me asaltan todos los dias,
inventores que vienen 4 decirme: « He en—
contrado un aparato que es una revolucion
completa y que no emplea ninguno de los
medios conocidos». Creo que cuando al-
guien venga a deciros esto, lo mejor que
podéis hacer es poner al que os lo diga, en
la puerta. « La ciencia no avanza a saltos,
procede por perfeccionamientos sucesivos:
después de cinco 4 seis afios de trabajar
en aviacion, ha habido que recurrir siem-
pre 4 los trabajos de Lilienthal, nuestro
primer maestro.
Wright, Voisin, Farmann,
Blériot, han trabajado todos en el mismo
sentido, y se puede decir que todos sus tra-
bajos no son mas que perfeccionamientos
partiendo de una misma base.

Sefiores, mi conferencia ha terminado.

in consecuencia quiero, para terminar,
manifestaros la esperanza que tengo de
que vais 4 convertiros todos en ardientes
propagandistas de la aviacién; tal vez ha-
bri entre vosotros una inteligencia, un
genio naciente, que va 4 idear el aeroplano
perfecto, que triunfe en nuestras pruebas
de mafiana,

Langley,

Conferencia
del Capitdn de Ingenieros
Sr. Caiiellas

El dia 12 del corriente, el Capitan de In-
genieros Sr. Caiiellas di6 una interesante
Conferencia sobre Aviacion, en el Salén de
actos de la «Asociacion de Locomocion
Aérea».

La concurrencia fué en extremo numero-
sa, estando ocupados, no solamente el
amplio Salén central, sino también los sa-
lones y pasillos laterales: parte del publico
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que deseaba escuchar la Conferencia, no
pudo hacerlo por falta de local.

Traté el Sr. Canellas en forma extrema-
damente clara y concisa tan interesante
problema, quedando el numeroso auditorio,
no solamente en posesion de los principios
fundamentales y leyes en que se basala
Aerodinidmica, en especial en lo que se re-
fiere 4 la aplicacion de esta ciencia 4 los
modernos aeroplanos, sino también con el
pleno convencimiento de que el interesante
problema de la aviacién, resuelto ya en
principio, ha de estarlo por completo den—
tro de muy poco tiempo; menos del que al-
gunos creen,

Vamos 4 resumir en pocas lineas, el ex-
tenso programa desarrollado por el sefior
Caiiellas, en su notable conferencia.

En primer lugar traté de demostrar que
la solucién del problema del vuelo mecani-
co, ha sido uno de los ideales de la humani-
dad desde los tiempos mas remotos, como
lo demuestran las leyendas y religiones de
todos los pueblos; cité entre los dedicados
4 resolver el problema del vuelo por lo mas
pesado que el aire & Arquitas de Tarento
(360 a. J.), Leonardo de Vinci (1449),
Marqués de Bacqueville (1742), Degen,
Stringfellow (1850), Le Bris (1857), Pe-
naud, Marey, Hargrave (1884), Mareim
(1894) y, finalmente, 4 Liliental (1848-95),
considerandolos como los precursores del
aeroplano actual.

Estudié principalmente las consecuencias
de aplicacion prictica, deducidas por estos
investigadores y enlos que se basa la cons-
truccion de los modernos aeroplanos,

Para explicar la teoria general del aero-
plano, presenté unos modelos de estabili-
dad automatica, 4 los que hizo evolucionar
a voluntad en el interior de la sala, con
gran admiracién de la concurrencia,

Para estudiar la teoria general del aero-
plano, dividi6 el problema en dos partes,
sustentacion y equilibrio del aeroplanos
tratando detalladamente y con gran claridad
cada una de ellas.

Describié después de dibujar enla pizarra
los aeroplanos de Santos Dumont, Wright,

Farmann, Voisin, Latham y Blériot, ha
ciendo aplicacion en ellos de las teorias ge-
nerales expuestas sobre el aeroplano, espe-
cialmente enlo que se refiere 4 la obtencién
del equilibrio longitudinal y lateral.

Después de esta descripcion y estudio,
resumio los tipos actuales de aviacion en
dos escuelas, la de los hermanos Wright,
caracterizados por la ligereza, facilidad en
recobrar el equilibrio una vez perdido,
aunque de escasa estabilidad, yla represen-
tada por Voisin, que tiende 4 la estabilidad
automatica, aunque a costa de la ligereza,
y de la dificultad en recobrar el equilibrio
una vez perdido.

Después de enumerar las ventajas € in-
convenientes de ambos sistemas se declard
partidario de este ultimo, 4 consecuencia
de una porcion de experiencias que ha rea-
lizado este afio en Valladolid con aeropla-
nos de los sistemas actuales, empleando el
sistema de motor exterior.

Auguré un brillante porvenir a la avia-
cion, dados los actuales medios de que dis-
pone la humanidad para desarrollar los
problemas de interés general, citando los
extraordinarios adelantos conseguidos en
escaso tiempo por otros descubrimientos
modernos como la telegrafia y telefonia sin
hilos, ferrocarriles, etc., etc,

Termind su notable conferencia, que fué
premiada con entusiastas aplausos, lamen-
tando que entre tantos nombres citados, en
esta y otras ciencias modernas, apenas apa-
recen los de los espafioles, debido induda-
blemente 4 nuestra poca aficién 4 los estu-
dios de experimentacién y de labor minu-
ciosa y constante, estudios y experimenta-
cién que han servido de base a las ciencias
modernas y excité 4 los concurrentes 4 las
practicas de observacion y experimentacion
como elemento importantisimo para la re-
generacion de Espaifia.

e
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La imitacién
4 la naturaleza

La contemplacién del volar de las aves y
del nadar de los peces, fenémenos en los
que la sabia naturaleza nos presenta re—
sueltos con magistral sencillez, los discuti-
dos problemas de la locomocion aérea y la
navegacién submarina, deben haber pro-
ducido siempre, en el hombre, vivos deseos
de poder remontarse en la atmdsfera, de
descender a las profundidades del mar y
poder recorrer estos elementos con igual
facilidad que los peces y las aves: pero
solo en tiempos relativamente modernos,
salvo algunos aislados, parece haberse
propuesto seriamente la resolucién practi—
ca de estos dificiles problemas, que tantas
vidas, tantos estudios y tanto dinero han
costado 4 la humanidad y cuyas soluciones
actuales son alin muy susceptibles de ulte-
riores perfeccionamientos.

Los portentosus hechos que en materia
de aviacion venimos presenciando estos til-
timos afos, como lo prueba la sucesiva
aparicion de los dirigibles Santos Dumont,
Godard, Astra y Zodiac, en Francia; los gi-
gantescos Zeppelin, en Alemania; los bipla-
nos Wright y Curtiss, en América; y las
recientes victorias de Blerioty Lhatam, en
Francia; el meeting de aviacion, de Reims;
la futura « semana de Aviacién de Barcelo-
na»; parece que hayan hecho al mundo ci-
vilizado olvidarse de los submarinos y vol-
ver la vista al gaseoso elemento cuya
conquista es ya hoy algo mis que un sport.

En los primeros aparatos de vuelo me-
céanico, se ha limitado el hombre 4 espiar
4 la naturaleza, tomando como modelos los
zoopteros y especialmente las aves.., y es
natural, ignoraba las leyes generales de la

resistencia del aire y los efectos que sobre
¢l debfan producir Jos 6rganos de sus méa-
quinas voladoras y veia, por otra parte, re-
suelto el problema enlainfalible Naturale-
za, con elegancia y perfeccioninsuperables:
la adoptd, pues, como maestro.

Asi nacid, sin duda, el ornithéptero o
volador de alas batientes que fu¢ el que
quizas se transformé en helicoptero (con-
virtiendo en continuo el movimiento alter—
nativo del propulsor): de la imitacion del
método de vuelo de las grandes aves, debio
nacer la idea del planeur, que con laadicién
del motor se transforma en aeroplano; y
el mismo dirigible, esta también inspirado
en la observacién de la naturaleza, pues
tanto las leyes que rigen su sustentacién
(principio de Arquimedes ) como suforma,
son las de los peces, cuyas aletas remeras
estan sustituidas por alas volatorias 6 hé-
lices.

La observacion é imitacion de la patura—
leza es, pues, como origen fecundo y fuente
inagotable de ideas y conocimientos en ma-
teria de aviacion, como lo es también en
otras, pero no es menos cierto que hay que
saber leer en ese libro abierto, que esas
imitaciones no deben hacerse 4 ojos cerra—
dos, sino que han de ser conscientes y apro-
piadas 4 la diversidad de medios de que la
naturaleza dispone en los seres animados
y de los que disponemos nosotros con
nuestras Miquinas y materiales.

Un buen ejemplo de tales diferencias, lo
encontramos en los propulsores naturales
asi aéreos como hidraulicos y en los pro-
pulsores de nuestros aparatos de vuelo me-
canico, 6 de un modo mis general, en la di-
versidad de todos los drganos movibles de
unos y otros; los movimientos de los pro-
pulsores naturales son alternativosy en las
miquinas es preferible sean continuos,
pues los primeros presentan en estas serios
inconvenientes y en cambio los segundos
retnen grandes ventajas. Estos ultimos no
los hallamos, en la naturaleza porque no
parece posible su existencia;j pero los in-
convenientes del movimiento alternativo,
en aquélla, estin reducidos 4 un minimum,
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Extendamos un poco estas consideracio-
nes: los movimientos alternativos en los
Organos moviles de las maquinas y especial-
mente en los propulsores, dan origen al des-
arrollo de fuerzas de inercia, 4 choquesy tre-
pidaciones, tanto mayores, cuanto mayor es
la velocidad, que se encuentra asi muy
limitada; esta circunstancia y la alteracion
que se produce en la estructura de los ma-
teriales de tales drganos, en perjuicio de su
resistencia, loque obliga-a tener que ha-
cerlos mas robustos, produciendo por tan-
to, mayores perturbaciones, son otras
tantas causas de que tales 6rganos no des-
arrollen por unidad de peso el trabajo que
debieran y eso sien el movimiento de retro-
ceso no deshacen parte del trabajo ante~
rior; resultando éste, de todos modos, muy
irregular € inseguro,

Los movimientos continuos en las ma-
quinas reunen, por el contrario, inmensas
ventajas, pues siendo siempre giratorios
logran velocidades increibles, lo que les
permite obtener grandes potencias sin que
sus organos sufran grandes esfuerzos, estos
organos pueden ser por tanto muy ligeros
al par que muy sencillos; los efectos de la
inercia no tienden sino a dar regularidad
al movimiento, evitindose las fuerzas per-
turbadoras y muchas causas de accidentes.

Asi se explica que las hélices aéreas ha-
yan sustituido ventajosamente 4 las alas
batientes en la locomocion aérea, como han
desterrado el empleo de aletas 6 remos en
la navegacién y como en la lomocion te-
rrestre se emplean las ruedas 4 movimiento
de rotacién y no las patas de que estin
provistos los animales,

¢ Porque la naturaleza no emplea esta
clase de propulsores 4 movimiento rotato-
rio?,., sin duda no son posibles en los ani-
males, 4 menos de que su organismo fuera
muy diferente del que tienen, pues el mo-
vimiento rotativo continuo exigiria anima-
les de dos pedazos, como observan Tatin y
Maxim,

Pero estas ventajas de las méquinas avia-
doras, sobre los animales voladores, se en—
cuentran compensadas y muy superadas

por otras circunstancias que son, entre
otras, la perfeccion insuperable y el instinto
clarisimo de las aves y hasta los mismos
materiales ligeros y eldsticos de todos sus
6rganos que reducen los inconvenientes de
sus movimientos alternativos & un minimo
y obedecen con tal exactitud y oportunidad
4 los impulsos del sabio instinto del ave y
tiene ésta tal facilidad de adaptacién de sus
Organos, 4 las diversas circunstancias que
no podia jamas el hombre ni sofiar enigua—
larle, siéndole aquellas superiores para el
dominio del aire hasta en el mismo instinto
(en mi concepto), pues aquéllas se mueven
en su elemento y el hombre nacido para
moverse sobre la tierra carece, no sélo de
6rganos voladores, pero hasta de las fuer-
zas € instintos necesarios para volar, por
sus propios medios.

Pero indicaba que no es sélo la naturale-
za del movimiento del propulsor y el estar
dotados de instinto y de vidalos zoopteros,
lo que los diferencia de un aviador tripu~
lado por su piloto, sino que también en la
diversa aplicacion de otros dérganos mévi-

* les, encuentro yo cierta discrepancia, En

las maquinas, lo general, lo preferible, es
que cada uno de sus Organos tenga un
solo papel que llenar y que sus movimien-
tos sean perfectamente determinados, 4 la
par que su forma, mientras que el orga-
nismo de los zoopteros la flexibilidad de
los érganos, su facil movilidad, esa facili-
dad de adaptaci6n de forma y la rapidez en
obedecer al instinto, permiten, 4 ciertos 6r-
ganos, desempeiiar diversos papeles suce~
siva 6 simultineamente, Las alas de las
aves por ejemplo, pueden desempefar los
diversos papeles de propulsores, sustenta—
dores, timones y estabilizadores, la cola
puede obrar de tim6n de profundidad y de
direccion lateral y 4 veces de freno en las
paredes.

¢Quién no ha admirado alguna vez las
variadas y diticiles maniobras dela gaviota,
cuando desciende veloz como una flecha
hasta tocar en la superficie del mar, prime-
ro con sus largas patas y con su pico des-
pués, que sumerge para apoderarse del
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codiciado pececillo que le sirve de alimen—
to, quien no la ha visto permanecer enton-
ces inmdvil en el espacio batiendo fuerte-
mente sus flexibles alas, pero sin que una
sola de sus plumas llegue 4 mojarse?...

He aqui como las alas que impulsaban
primero el aire hacia atrés haciendo de pro-
pulsar, le batian después hacia abajo con-
trarrestando justamente el pesode la gavio-
ta y mas tarde quizi se extendian inméviles
y el ave se elevaba majestuosamente des-
cribiendo graciosas espirales,

Jos F., Garcia Briz,
Santander, octubre, 1909.

"see

Més sobre las hélices

Sr. Director de la RevisTa,

La nota del Sr. Nueros publicada en el
nimero 5 de esta revista me obliga 4 tomar
la pluma como ingeniero y 4 la vez como
representante y amigo del Sr. Chauviére,
para desvanecer las dudas que parece tener
aquel sefior.

En primer lugar he de decirle, que jamis
he hecho distincion de kilogrametros hori-
zontales ni verticales, en mis veintitrés afios
de carrera, pues en mecanica he tomado
el kilo como unidad de esfuerzo distinta de
la de peso, y he creido que 100 kilos mar-
cados por una romana, eran lo mismo que
un peso de 100 kilos siéndo igual si es-
taba vertical que horizontal, esto
he tomado como buenos los kilogrametros

p()r

que he medido en la circunferencia de una
polea en un ensayo al freno, 6 que he cal-
culado en el trabajo de un pistén en una
maquina de vapor horizontal, no habién-
dolo hecho jam4s levantando pesos 4 velo-
cidades mis 6 menos grandes,

Para demostrar claramente mi criterio
haré uso del dibujo adjunto, aplicado al
caso préctico de la hélice Chauviére, que
lleva el aeroplano construido para el se-
fior Olivert.

Dicha hélice de 2¢25 metros de diame-
tro va movida por un motor de tres ci-

lindros de 100 X 110 m/m que, & 1,500
revoluciones, no puede dar mis de 22
4 23 caballos, que, descontando la tras-
misién por cadena y demas pérdidas, no
representan mis de 1,500 kilogrametros

suministrados al eje de dicha hélice. Ahora
bien; el areoplano que pesa 435 kilos pre-
senta una resistencia al arrastre en el aire
que no baja de 86 kilos, y dicha hélice lo
lleva 4 unos 14‘5 metros de velocidad por
segundo sean, pues, 1,247 kilogrametros,
de lo cual deduzco yo un rendimiento til
de 80 por 100 seguro. Supongo se habri
fijado el Sr. Nueros que no multiplico por
¢l peso del aparato para encontrar aque-
Nos kilogrametros horizontales de que ha-
bla, sino que multiplico por la resistencia
de arrastre, de modo que la hélice, tirando
de una cuerda, levantaria 4 la misma velo-
cidad los 86 kilos en un peso de hierro ¢
de plomo y daria, por lo tanto, el mismo
rendimiento de 8o por 100 en los kilogra—
metros de peso levantados verticalmente
de la definicién de mecdnica.

Podemos, pues, ofrecer al Sr. Nueros y
4 quien las necesite, hélices de eje horizon—
tal que den mas de 8o por 100 de rendi-
miento Gtil en kilogrametros verticalmente
ejecutados y, segin dimensiones y veloci-
dad, podemos aun llegar 4 85y algo mis
de rendimiento itil, que no hay que con-
fundircon el rendimiento organico, que es
el que en nuestras hélices alcanza mis de
97 por 100.
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Ahora bien ; si el Sr. Nueros coge la hé-
lice del dibujito y haciéndola girar coloca
su eje vertical para que tire directamente
del peso, su rendimiento no cambiara como
hélice, pues sera la misma y obrara de
modo anilogo sobre el aire, pero entonces
(prescindiendo del peso propio y demas)
no levantara quizas el peso, O silo hace,
serd con una velocidad menor, 4 pesar de
que el esfuerzo tractor de la hélice au-
mentara en realidad, yestono seri porque
la hélice se haya vuelto mala, sino porque
el trabajo que tendri que hacer no seri
7"= P PV como en el primer caso, sino

R s
T:.,PV+P\/-L
1?-5‘

el cual no podra ser igual 4 2 V" como cal-
cula el Sr. Nueros (como seria en un poli-
pastro 0 si el aire se comportara como s6li-
do), mas que en el caso de que la superficie
ficticia S de la hélice fuera igual 4 infinito
6 sea que tuviera un didmetro cas? infinita-
mente grande,

En el ejemplo que he puesto, la hélice,
puesta vertical, deberia desarrollar teGrica-
mente 2,670 kilos, para llevarse silo los
86 kilos del dibujo, cuando con los 1,250,
quesolamente desarrolla, se lleva 4la misma
velocidad y sostiene en el aire los 435 kilos
que pesa el areoplano; lo diferente no es,
pues, la calidad de los kilos, sin6 la can—
tidad,

El Sr. Chauviére no ha hablado nunca
de esas hélices de elevacion, porque elcon-
sumo, por ahora, no las compra, pero las
contruiriamos con rendimientos muy su-
periores 4 lo que el Sr, Nueros deduce
con sus calculos, si no noslimita las dimen-
siones; las hélices
tractoras y no nos

que se consumen son
extrana, pues los que
han usado hasta hoy hélices con eje vertical,
1o hanllegado 4 nada practico, sobre todo
€n rendimiento,

Creo, pues, que de lo dicho se deduce
claramente que lo que le hace decir al sefior
Nueros que sus vacilaciones aumentan 4 me-
dida que la experiencia le da tropiezos con-

tinuos, etc.; no es el que las hélices sean
malas, pues los que las empleamcs con eje
horizontal no tenemos tales vacilaciones ni
tropiezos; lo malo, en mi criterio, es el em-
penarse en colocarlas con el eje vertical, en
lo cual tropiezan sabios ylegos, y peor es
aun afiadirlas 4 un areoplano, donde debie-
ran, para elevario, vencer, ademas, la re—
sistencia que opondria el aire 4 1a subida del
velamen y serian después un estorbo im-
portantisimo para la marcha.

Espero, pues, que el Sr, Nueros no pre-
tenderda mas con sus ecuaciones desmentir
ensayos practicos realizadas por técnicos
avezados 4 ello, como no creo que Renart
pretendiera por las ecuaciones con que en-
contrd para la hélice Optima un coeficiente
de eficacia de 1,14, negar los resultados de
ensayos de hélices que han alcanzado hasta
1,36.

Estoy a las 6rdenes del Sr. Nueros para
aclararle, en presencia de algiin ingeniero,
cuantas dudas se le ofrezcan todavia res-

pecto A este asunto,
G. BRUNET
Ingeniero industrial

C 2

En el Gran Palacio

Exposicion Internacional
de Ia Locomocion Aérea

VISITAS DE UN TECNICO
Primeras impresiones, — El entusiasmo de los nedfitos,

La prudencia necesaria. — Clasificacidn de los moto-

res de aviacion, — El motor Clerget.

Esta Exposicidn que estd emplazada en
el Gran Palacio, alcanza un éxito muy
grande y 4 la vez muy merecido. El con—
junto es maravilloso, el decorado es del
mejor gusto; la organizacion ha sido irre-
prochable y tengo un gran placer en feli-
citar muy calurosamente 4 los creadores
de esta hermosa manifestacion; entre estos,
justo es colocar en primer lugar 4 M.
Robert Esnault-Pelterie y al distinguido
comisario general, M. Granet,
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Todo Paris desfila por el Gran Palacio,
y no solamente el Todo Paris de las prime-
ras del donlevard y del pasaje de Auteuil,
sino este Todo-Paris que encierra lo me-
jor de la energia nacional,

En este Salén de la Aeronéutica se ha-
cen transacciones y no es este el lado me-
nos curioso. Quien de nosotros lo habria
creido hace seis meses ? He aqui, por ejem-
plo, Blériot que actualmente tiene pedidos
en firme doscientos aparatos; ved los Voi-
sin que tienen ante si trabajo para largo
tiempo; he aqui Antoniette, los Wrigth,
Henry Farmann que alcanzan el éxito co-
mercial,

«El aeroplano industrial» : no admirdis
conmigo todo lo que encierra esta frase?
Me atreveré a decir que es preciso felici-
tarnos por ello. Es justo, es de razon, que
hombres como este admirable Blériot, con-
sigan por fin, la recompensa de sus largos,
pacientes y costosos esfuerzos.

Sin duda, entiendo yo, que es preciso
abrigar algunos temores respecto de los
que adquieren estos aparatos. Muchos de
ellos creen que, por haber firmado la nota
de pedido y entregado el primer tercio del
precio, lo mas dificil ya estd hecho y que
de entrada van 4 revelarse ignales a Lat-
ham, Paulhan 6 Rougier. Estos pueden
tener la seguridad de que estropearan apa-
ratos. | Menos mal si no rompen nada mas!

A todos los que no quieran seguir al ca-
mino con método, porque 7z mente pien—
sen: «Al fin y al cabo, esto de volar no
es tan dificil... » 4 todos estos, digo, es fa-
cil predecirles el peor destino. Pero como
todo lo que digamos en nada cambiara la
cosa, hay, pues, que esperar algunos acci-
dentes de estreno, Por esto creo oportuno
preveerlos a fin de que la opinién piblica
no se conmueva, y equivocadamente haga
responsables 4 los aparatos voladores de
desgracias imputables solamente 4 los lo-
cos, que serdn las propias victimas de su
irreflexiva temeridad.

Porque todo el muudo tiene esta clase
de valentia fisica que consiste en arriesgar
su piel ; después de todo, €l juego es bas-

tante seductor.,. Pero son pocos los que
tienen el valor tranquilo, la audacia refle-
xiva; no confundamos la sangre fria, cuali-
dad bastante rara, con lo que nuestro argot
llama el Zupe, mercancia que va por los
arroyos,

Pero necesitamos, en interés de nuestros
lectores del Awdo, estudiar todolo que nos
revela esta interesante Exposicion. La se-
rie de articulos que seguirin comprende-
ra tres partes claramente distintas : en pri-
mer lugar, examinaremos los motores,
luego hablaremos de las maquinas volado-
ras, y, finalmente, nos ocuparemos de la
navegacion aérea por medio de globos di-
rigibles.

Por lo querespecta & los motores, muchos
de ellos nos son ya conocidos: El « Antoi-
nette», el «Gnome», el « Vivinus», el
«E. N. V.», el « Anzani», han sido des-
critos aqui mismo poco ha, con todus los
detalles convenientes; cada uno de ellos
tiene en su activo pruebas significativas, y
por lo tanto no volveremos sobre este
punto,

Los nuevos, — entiendo por nuevos los
que no han sido todavia montados sobre
aparatos que hayan volado publicamente,
excepcién hecha del Darracq — pueden en-
globarse en tres grandes grupos :

1. Motores derivados del 4 cilindros
de automovil. Prototipo: el motor Clerget.

2. Motores de cilindros horizontales
opuestos. Prototipo: el motor Darracq.

3.° Motores de cilindros en V. Prototi-
po: el motor Renault.

Ulteriormente trataré de algunos motores
especiales que no entran en ninguna de las
precedentes categorias.

*
E

El motor Clerget demuestra elocuente
mente lo que puede hacerse del 4 cilindros
de automdvil, tipo hoy diafamiliar 4todos,
cuando se le trata con inteligencia y con
miras 4 la aviacion,

Su autor, ademas, esta muy lejos de ser
un desconocido para nosotros. Clerget,
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que desde largo tiempo se ha especializado
en asuntos de esta clase, y 4 quien somos
deudores de numerosos descubrimientos
llenos de ingenio, estaba singularmente
calificado para llegar 4 buen fin, Con toda
sinceridad, creo que ha llegado 4 un feliz
resultado.

Su motor es un «4 cilindros verticales »
de 110 de didmetro y 120 de cursa.

Aqui es preciso hacer una previa refle-
xién; sabido es que para los automoviles,
soy partidario del motor de larga cursa, el
cual por otra parte, ha ganado para su
causa 4 los enemigos, en apariencia mis
irreductibles; pero en aviacién el problema
es diferente,

Cuando se alarga la cursa de un motor,
se aumenta el peso de los cilindros, de las
bielas, de la manivela y de la cubierta
(carter): primerinconveniente, pues, cuan-
do se quiere hacer un motor ligero. En
segundo lugar, el aumento de cursa eleva
mas el centro de gravedad, lo que puede
entonces impedir la adaptacién del motor
sobre un monoplano (4 un biplano seria
més facil su aplicacién). He aqui porque
este nimero de 120 mm. adoptado aqui
por el constructor me parece acertadamen-
te escogido,

Repitamos una vez mis, que fuera de
los grandes principios, no hay axiomas
para la construccidn; es preciso en cada
uno de los casos inspirarse en las condi-
ciones fijadas por la naturaleza del proble-
ma que se debe resolver; es necesario
adaptar.

Con estos 4 cilindros de 110 X 120, la
potencia del motor Clerget, al régimen
normal de 1,650 vueltas, es un poco supe-
rior 4 50 caballos ; la mejor cifra registra-
da en los ensayos ha sido de 63 caballos.
Este rendimiento es bueno, muy bueno si
se tiene presente que la velocidad lineal
media del pistén alcanza en estas condi-
ciones 4 660 m,; es esta una cifra que
nada tiene de revolucionaria, lo que de-
muestra que el valor del rendimiento de-
pende de otras causas que tendremos oca-
sién’de analizar,

Los cilindros estan rodeados ¢ envueltos
de una camisa de circulacién de agua cons-
truida en cobre, soldada con plata, lo que
sin duda resulta mis caro que las camisas
de fundicién, pero es preferible porque
estas tltimas son gruesas y pesadas.

En estas condiciones el motor Clerget
pesa, sin volante, 72 kg, Esta extremada
reduccion de peso es verdaderamente sor—
prendente. Vamos 4 ver como se ha podido
ganar este peso. Initil es decir que Cler-
get en nada ha sacrificado los coeficientes
de seguridad, todo aligeramiento que tu-
viese por consecuencia una disminucién de
resistencia 6 una disminucién de la regula-
ridad de funcionamiento, es evidente, malo
en si; es preciso rechazarlo.

Acabamos de ver como se ha ganado
peso en los cilindros por el empleo de ca-
misas de cobre; en segundo lugar, para los
pistones se emplea una aleacién de una
extrema ligereza que no ha dado mal re-
sultado; esto, por otra parte, no es ningu-
na novedad. Citaré como ejemplo dos casas
de automoviles, de las cuales una es fran—
cesa, que consiguieron el afo ultimo rui-
dosas victorias con motores cuyos pistones
eran de aluminio. En estas condiciones ca-
da piston pesa 450 gramos solamente,

Pasemos 4 la biela; para ella Clerget ha
tomado un acero de calidad, dandole un
perfil de resistencia superior, lo que ha
permitido llegar para cada biela al peso de
750 gramos. El 4rbol manivela es hueco,
creo initil decir que de varios afios 4 esta
parte asi es en la mayoria de nuestros mo-
tores de cursa.

Finalmente se ha ganado un peso muy
sensible empleando los rozamientos de esfe-
rillas para los soportes del arbol motor,

Ah! los cojinetes de esferillas en el
motor... Me parece ver que se sonrien us-
tedes. Hacen ustedes mal,

Muchas grandes casas de automdviles,
Pipe, por ejemplo, construyen desde hace
afios, motores con cojinetes de esferillas :
y todavia no han tenido el mas pequefio
contratiempo con ellos. Conozco una im-
portante casa — porqué no nombrarla? Es
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Mercedes — que construy6 hace algunos
afios, motores con cojinetes de esferillas.
Por instinto la clientela rechazd la innova-
cién, sin ninguna razén plausible, y la casa
Mercedes vuelve juiciosamente a los coji-
netes lisos, deplorando en su fuero interno
que el piblico sea hasta tal punto refrac-
tario 4 las mejoras, Pero se ha producido
un cambio de frente y todos los que han
tenido la feliz inspiracion de adquirir estos
Mercedes con cojinetes de esferillas han
reconocido con tal unanimidad sus ventajas
y tan altamente las han proclamado, que
actualmente la partida esti ganada a su
favor.

Por otra parte, yo pregunto, qué obje—
cion puede presentarse 4 los roces con es-
ferillas? No conozco ninguna verdadera-
mente seria; pues la ruptura de una esferilla
es tan probable, como la muerte repentina
del conductor por ruptura de aneurisma.
Estos son casos de defecto de construccion
que no hay que tener en cuenta, En cam-
bio :cudntas ventajas no reportan ? y no ya
desde €l punto de vista de rendimiento,
sino bajo otros aspectos, uno de cllos es
que estos cojinetes son los Gnicos que no
se resienten de una lubrificacién negligente
O defectuosa.

Su mejor cualidad es, que con ellos ga-
namos peso. (Como? Pues porque redu-
ciendo la longitud de los cojinetes y dis-
minuyendo de este modo la longitud de los
rozamientos del motor, y por ende la de la
manivela y de la cubierta, disminuye tam-
bién su peso.

En cuanto 4 la cubierta esta admirable-
mente estudiada, La resistenciad toda clase
de esfuerzos estd asegurada por un esque-
leto, un caparazén, un conjunto de nervios
de aluminio; el resto no sirve mas que de
envoltura aisladora y puede, por lo tanto,
su espesor, ser sumamente reducido.

No es esto todo; vamos 4 ver como el
ingenio de Clerget ha encontrado, en la
distribucién, materia para demostrarse.
Esta distribucion, de estilo telescépico se
efectia por medio de valvulas de doble
fecto. Aqui debo ser necesariamente un

poco discreto, por razoén de los inconve-
nientes que podria acarrear, una publica-
cién anticipada, 4 la concesion de ciertas
patentes extranjeras, actualmente en exa-
men; solamente diré una cosa y es que
las valvulas de admision tienen una super-
ficie total superior a la seccion de-un cilin-
dre, lo que garantiza una perfecta alimen—
tacion.

Las culatas son de fondo plano, lo que
permite las véalvulas verticales; la forma de
la cAmara de compresién es muy aproxi-
mada 4 la mejor forma tedrica, y con ella se
evitan las valvulas 4 45°. Sobre el reglaje o
ajuste diré que el avance para el escape
asi como el retraso del cierre de la valvula
de admision (transvasamiento de Forest),
son considerables; 47 grades para unoy
48 para el otro. El avance, actualmente
fijo, es de 6 milimetros.

La lubrificacion se efectia por inyeccion
y funciona maravillosamente, lo que he te-
nido ocasidn de comprobar personalmente.

Evidentemente, todo este conjunto de
perfeccionamientos no puede conciliarse
siempre con la baratura absoluta; pero
por ahora la cuestion del precio de coste
no puede ser colocada en primer lugar,

Decia, hace poco, que el motor neto pesa-
ba 72 kilogramos; afiadamos un volante de
18 kilos, que, 4 pesar de su reducido peso,
posee, por construecion, un momento de
inercia muy elevado (y esto es lo esencial),
un radiador de 13 kilos (de aluminio fabri-
cado por Basse y Selve ), una provisién de
quince litros de agua, los pequefios acceso-
rios y podremos atestiguar que este motor
en el cual nada hay defectuoso, insisto en
ello, pesara al maximum 2500 kilos por
caballo,

:No es esto verdaderamente maravilloso?
Aguardemos ahora ver el motor de Cler-
get en el trabajo; yo tengo grandes espe-
ranzas en €l

C. Faroux.
(De L‘Auto).
( Continuara ).

LI
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feroplano de G. Brunct

El aeroplano proyectado y patentado por
el ingeniero D. G. Brunet, parte del princi-
pio de acoplar varias superficies en fandem
suprimiendo las superficies auxiliares como
timon de profundidad, cola, etc., cuyo ofi-
cio hacen una parte de las superficies sus-
tentadoras 4 las cuales da la movilidad ne-
cesaria; asi en el aparato elemental, doble
biplano de la fig. 1, el biplano de delante
e¢s oscilante por estar montado sobre un
eje horizontal perpendicular 4 la trayecto-
ria colocado cerca la vertical que pasa por
la posicion media del centro de sustenta-
cion del mismo : de este modo, hace el efec-
to de un timon de profundidad muy pode—
roso, sobre todo, para defender la caida de
pico. Las superficies del biplano posterior
son fijas y llevan una prolongacion plana y
rigida, paralela & la trayectoria de marcha
horizontal, que hace el oficio de cola.

Segilin ¢l autor, llevando algo mas de
carga hacia delante el aparato no puede
caer de pico porque, caso de inclinacion es-
cesiva, perdera la sustentacion primero la
superficie posterior que la anterior, que de-=
berallevar mas dngulo de ataque y ademés
porque en posicion algo inclinada hacia ade-
lante, el aire que dari por encima de la
prolongacion recta y rigida de la superfi-
cie posterior, hara volver el aparato 4la
horizontal, Tampoco puede encabritarse
porque en este caso la prolongacion citada
de las velas posteriores aumenta la eficacia
de las mismas cuando el ataque es excesivo,
lo cual no pasa con las de delante, cuya
parte, posterior es rebajada y flexible; sille-
gara 4 caerhaciaatrasse rectificaria también
hacia la horizontal ; basta examinar el pla-
no para comprenderlo, al caer hacia atras
por causa de un encabritamiento por un
golpe brusco de aire, la superficie de atras
tender4 4 levantarse y la de adelante 4 ba-
jar hasta llegar 4 la horizontal, en que pa—
sard lo contrario, es una estabilizacién con
tendencia 4 la horizontal, no una estabiliza-

cion 4 la trayectoria como la mayoria de
aparatos que, entrados en una mala trayec-
toria las disposiciones de estabilizacion,
tienden 4 conservarla, dificultando salirse
de ella.

La estabilizacién transversal es la ya
aplicada al aparato construido para el sefior
Olivert y descrito en el nimero 4 de esta
Revista, El peso de este aparato es 30 por
100 ; inferior al de un biplano simple de la
misma potencia: Acoplando tres ¢ cuatro
biplanos, la reduccién de peso seria atin
mayor.

Ampliando el doble bLiplano, resulta el
multiplano de la fig. 2 proyectado bajo los
miswos principios: éste retne, ademas, la
condicion de disminuir, 4 voluntad, la su-
perficie activa durante la marcha y de lle-
var las superficies que hacen de timén de
profundidad partidas en dos para tener ma-
yor defensa transversalmente.

EEl Sr. Brunet ha calculado que cuanto me-
nores son las superficies elementales menor
espacio ocupa el aparato; disminuyendo
también el peso, los elementos constructi-
vos de estos aparatos, estan dispuestos para
presentar la menor resistencia de penetra-
cion y ademds se logra también mayor es-
tabilidad, sobre todo contra las rafagas, por
razon de la gran dispersion de pesos que
permite. :

Ll autor cree también, que no habra que
pasar mucho de las envergaduras actuales
para construir grandes navios suficiente-
mente estables, lo que si quizas llegue 4
aumentarse mucho, para mayor seguridad,
es la longitud que ficilmente llegara a ser
dos O tres veces la envergadura y opina
que pueden hacerse grandes navios, sufi-
cientemente solidos, para grandes velocida-
des con un peso por metro cuadrado inferior
al de los aparatos actuales,

I, ﬂ’ T{?m%

“
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(Fig. 1) Proyecto de un doble biplano del ingeniero Sr. Brunet
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Vista lateral
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Visto de arriba

(Fig. 2)

Carta abierta™

Sr. D. Samuel Mir6. — Alcoy.

Muy Sr. mio y distinguido condiscipulo:
No puedo menos de agradecer con toda mi
alma las manifestaciones de viva simpatia
de que V. me hace objeto en su espontanea

(1) De la Revista Electricidad y» Mecdnica.

Proyecto de un multiplano del ingeniero Sr. Brunet

carta abierta del 19 del marzo, pero al
mismo tiempo me veo precisado 4 confe-
sarle que no soy, ni mucho menos, mere-
cedor de los elogios con que V. me obse-
quia. En el problema del vuelo, mi querido
condiscipulo, no tengo més que aficién, eso
si, mucho entusiasmo, pero nada mas; y
simplemente veo que este entusiasmo debe
hoy anidar en todos los corazones de los
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que se toman la vida un poco ex serio, Asi,
pues, casi ni como entusiasta, puedo acep-
tar sus elogios, porque es muy dable su—
poner que en nuestra nacion habria bas—
tantes elementos sanos para que haya en
la actualidad quien, como yo, tenga todas
sus energias puestas al servicio del pro-
blema de la aviacion.

En la misma Institucién tenemos un que-
rido profesor que acaba de publicar un
bien escrito libro sobre Aeroplanos.

En la misma Institucién se fomenta el
estudio de problema,
creando el concurso anual que ya todos

tan emocionante

conoeemaos,

En Barcelona se crea la « Asociacion de
Locomocion Aérea», a la que me honro
€n pertenecer, que hoy, recién constituida,
cuenta con mds de 200 socios ; que publica
un boletin mensual y que en la actualidad
ultima los detalles del futuro Concurso de
Aeroplanos, que tendrd lugar en esta ca—
pital en la primera quincena del proximo
junio, y para el cual se estin recibiendo
adhesiones de los mas notables aviadores. ..
Aqui mismo en Barcelona se hacen hoy dia
experiencias con planeur... No sea V. tan
pesimista, Sr. Mird.

Y dejando & un lado proemios y retéri—
cas, Voy 4 permitirme contestar 4 su atenta
observacion.

Dice V. muy bien que la cabeza sirve,
sin duda alguna, al ave, para modificar la
pendiente de su trayectoria en ¢l vuelo.
La cabeza es un timon de profundidad que
obra de manera muy distinta que la cola.
Esta modifica la pendiente, por efecto de
la reaccion normal del aire contra su su-
perficie, cuando el ave la presenta con dis-
tinto angulo de ataque que el de la superfi-
cie alar; y aquélla permite al pajaro ciertos
desplazamientos de su centro de gravedad,
que traen, como consecuencia, la modifica-
cion del dangulo de ataque de las alas.

Todos sabemos que la resultante de las
acciones del aire contra ung superficie que
S€ MUEVE €N SU Seno con un angulo de in-
cidencia determinado, es normal 4 la su—
perficie, y su punto de aplicacion se va

aproximando al borde de ataque, 4 medida
que la incidencia disminuye segin una ley
desconocida atin con exactitud y expresada
por gran variedad de formulas, deducidas
de la experiencia, y dada la primera por
Avanzini y Joessel y seguida después por
las de Langley, Finzi y Soldati, Kimmer,
Soreau, ete... Bien, para que exista equi-
librio en el sentido longitudinal, es preciso
que la componente vertical iguale al peso
del ave y que la componente horizontal
iguale 4 la resistencia que el aire ofrece 4
la penetracién, siendo ademés preciso, y
esto es lo esencial, que la suma de los mo—
mentos de giro de todas las fuerzas que
obran en el sistema alrededor del centro
de gravedad, sea constantemente nula, Re-
firiéndonos solamente al peso y 4 la com-
ponente vertical de la reaccion del aire
contra las alas, vemos, pues, necesario para
el equilibrio, que estas dos fuerzas sean
iguales y contrarias. Pero el pajaro puede
hacer variar la posicion de su centro de
gravedad, alargando ¢ acortando el cuello;
cuando alarga el cuello, su centro de gra-
vedad viene mas adelante, y para que el
equilibrio subsista, es preciso que la com—
ponente vertical de la resistencia ¢ bien la
resistencia misma, venga también mas ade-
lante, lo que trae consigo como necesario,
yue el angulo de ataque disminuya para
recuperar el equilibrio que el avance de la
cabeza alterd; pues variando el punto de
aplicacion de la resistencia segin la ley de
Avanzini, se comprende perfectamente que
al principiar 4 girar €l pajaro alrededor
del eje transversal, ird disminuyendo el 4n-
gulo de ataque y automaticamente se res—
tablecera ¢l equilibrio, pero con una inci-
dencia menor, disminuyendo, por lo tanto,
la pendiente de la trayectoria. Esto es, ni
mds ni menos, lo que ocurre con la cometa,
que asciende hasta quedar en una posicion
tal en que el peso de la misma aplicado 4
su centro de gravedad, compuesto con la
traccion del hilo, da una resultante igual ¥
directamente contraria 4 la resistencia del
aire, aplicada en el eje de simetria y 4 una
distancia del borde superior que las leyes
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antes citadas determinan ; la cometa, al as-
cender, busca autométicamente su posicion
de equilibrio, viniendo 4 quedar con un an-
gulo determinado de inelinacion para cada
velocidad de viento,

El pajaro dispone de muchos angulos,
porque puede variar la posicién de su cen-
tro de gravedad; es una cometa de centro
de gravedad variable.

Por el contrario, al recoger la cabeza,
el centro de gravedad se traslada hacia
atras, el pajaro tiende 4 girar hacia arriba,
PEro, apenas se inicia el giro, va corriendo
hacia atras también el punto de aplicacion
de la resultante, y el movimiento de giro
se detiene en ¢l momento en que el dngulo
de ataque es tal que la resultante pasa por
el nuevo centro de gravedad. Queda un
angulo de ataque mayor y la trayectoria
sera ascendente, aunque para esto hara
también falta que la fuerza propulsora au—
mente, si se ha de conservar la misma ve—
locidad, en una cantidad igual al producto
del peso por la pendiente de la nueva tra—
yectoria,

Resulta que, efectivamente, la cabeza es
un timon de protundidades, pero que obra
tan solo por su peso, siendo muy pequeiia
la influencia sustentatriz de ella, por su for-
ma cominmente redondeada, Ahora bien,
en las aves de alto vuelo suele encontrarse
una forma de cabeza aplastada, que en este
caso, sin duda alguna, tendrd influencia
sustentatriz y ejercerd la doble funcion de
peso desplazable y timon que obra por la
resistencia del aire, como V. dice bien. 11
ave recogerd la cabeza y la levantara para
ascender y hara los movimientos contra—
rios para descender,

La naturaleza dispone las cosas mas que
bien; en las aves de alto vuelo no bastaria
tan solo el peso de la cabeza, de no do-
tarla de un cuello muy largo, por eso se
combina la accién de la gravedad con la
resistencia del aire. La cabeza es, pues,
un perfectisimo y complicado timon de pro-
fundidades,

La cola s6lo sirve 4 las aves como timén
de direccion y aparato estabilizador de ac-

cion rapida; también obra como freno;
€510 no necesita describirse.

La cola ha sido tomada por muchos como
timon de profundidad y de direccion ; qui-
z4s en algun caso especial obre como ti-
mén de profundidad, pero esto seri muy
raro, pues se comprende que siendo una
superficie empotrada por un extremo, el
momento de la resultante de las acciones
del aire sobre ella, fatigara mucho los
misculos que la mueven, en el caso de
mantenerla en disposicion no tangencial 4
la trayectoria, por esto el péjaro cambia
con menos fatiga el angulo de ataque, uti-
lizando la cabeza; y es muy légico suponer
que maniobre lo mas comodamente que le
sea posible.

La cola dispuesta en sentido tangencial
d la trayectoria, sufre muy poco esfuerzo,

Es error de muchos aviadores el consi-
derarla como superficie sustentatriz, cuan—
do solamente es snpérﬁcic directiva y los
esluerzos en ella no son, como matemati-
camente se puede demostrar, proporciona-

les al cuadro de la velocidad, sino 4 la

simple velocidad, puesto que gira facil-
mente alrededor del centro de gravedad,
para orientarse convenientemente,

También, y no hemos dicho nada hasta
ahora, pueden variar las aves la pendiente
de la trayectoria, variando directamente e
angulo de ataque de sus alas; se ve que en
cste caso han de mover al mismo tiempo la
cabeza, para, por sus complicadas acciones,
restablecer el equilibrio que se alterd, por
variar el punto de aplicacién de la resul-
tante ; y estos dos movimientos de las alas
y de la cabeza han de ser por fuerza refle—
jos el uno del otro,

Otro medio tienen las aves de variar la
pendiente de la trayectoriaj éste pueden
emplearle cuando baten las alas, y €s au—
mentar y disminuir su velocidad simple—
mente. Hasta hace poco tiempo no sabian
los aviadores que un acroplano dotado de
un timén ordinario de profundidad, no obe-
dece d éste cuando en el motor hay un ex-
ceso de potencia; esto lo aprendio bien
Esnaul-Pelterie en un vuelo, en que, te-
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niendo las manos ocupadas en el manejo
de las palancas de maniobra, no podia mo-
dificar la velocidad del motor y, 4 pesar
de la voluntad del piloto, el aeroplano as-
cendia, terminando la experiencia con una
caida de 30 metros de altura, que milagro-
samente no le costd la vida,

Otro medio tienen también las aves de
descender, tan s6lo practicando «glissades»
y consiste en modificar el diedro de sus
«glissades» practicadas en tiempo de cal-
ma, que las alas afectan la forma de \/ y
en cambio en tiempo borrascoso tienen la
forma de 7 7, con las extremidades hacia
abajo ; esto es necesario para asegurar la
estabilidad transversal,

En fin, mi distinguido condiscipulo, las
aves son organismos mas perfectos, a los
que es en absoluto imposible imitar ni
medianamente ; pero en cambio vera V. en
la continuacién de esta carta, que por su
longitud hoy me veo obligado & interrum-
pir, como el hombre llegara a volar mejor
que las aves en lo que se refiere a la utili-
dad de las maquinas voladoras. Lo mismo
que una locomotora, sin patas y sin gozar
de la libertad de movimientos que el ciervo,
nos presta una utilidad enorme y es para
nosotros algo mas que #z ciervo. El hom—
bre no ha inventado cuadripedos, ha in-
ventado locomotoras; lo mismo no inventa
pajaros, inventa aeroplanos y dirigibles; 4
los desencaminados que buscan en ornitép-
teros y todos los acabados en dptero la so-
lucién del problema del vuelo, hay que
compararles, en mi opini6n, 4 los que pre-
tendieran resolver el problema de la loco-
mocion terrestre por medio de cuadri-
pedos,

Reciba V., por hoy, un cordial saludo y
las mds expresivas gracias de su atento
servidor y condiscipulo, q. b. s. m.,

Sixto Ocampo REDONDO
Alumno de la Internacional Institucion Electrotécnica

Barcelona 25 de abril de 1909.

B o

Pajaros artificiales

(Continuacidén)

He dicho igualmente quela V de las alas
no'era indispensable; hace ya tiempo que
los Wrighty los Voisin lo han desechado;
sin embargo, los espectadores de Bétheny
me diran, seguramente, que el Anfoinette
tenia las alas formando un 4ngulo bastante
sensible, y sabido es que el Antoinette te-
nia una maravillosa estabilidad de marcha.
Me contentaré con responder, que Latham
es un hombre habil y que ha volado siem-
pre muy alto; Blériot, & ras delsuelo, tenia
necesariamente una trayectoria ondulada,
por las razones mencionadas anteriormente
(remolinos producidos por las menores
irregularidades del suelo); pero acuérdense
ustedes que Delagrange dié dos vueltas a
una altura que variaba entre 40 y 50 me-
tros, y que en este dia la trayectoria del
aparato Bleriof (que no tiene la V) era tan
pura como la del Awfoinette. Y, sin em-
bargo, es preciso decir que en el Antoi-
netle el lugar del centro de gravedad me
parece mas felizmente escogido que en el
Bleriol.

En los aeroplanos a carena de canoa,
como el Antoinette, una cola en la parte
posterior (es decir, vertical y horizontal),
es necesaria. Ciertamente, Levavasseur 10
ha realizado de una manera notable, y apro-
vecho, incidentalmente, esta ocasion,
para hacer notar la bien acabada construc-
cion de los aparatos Awnfoinette, Por
ejemplo, la tela empleada ha sido va-
rias veces barnizada y pulida, de donde
resulta este brillo maravilloso que ha sor-
prendido 4 la mayor parte de los que se
han acercado al aparato de Latham, y que
permite un coeficiente de roce sumamente
reducido. Se sabe que las alas, con todo el
varillaje comprendido, pesan apenas 1 kilo-
gramo por metro cuadrado. Por otra parte,
la carena muy estudiada al objeto de dis—
minuir la resistencia del aire, es muy per-
fecta en sus menores detalles. Juntad 4
cuanto acabo de decir que Latham era, sin
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duda, entre todos los concursantes, excep—
cion de Curtiss, el inico que poseia un sensi-
ble excedente de potencia motriz, quele per-
mitia adquirir rdpidamente una buena altu-
ra,y tendréisla explicaciénde muchas cosas.

Se sabe que los Wright son los innova-
dores del alabeamiento de las alas, que tiene
una influencia tan viva sobre el endereza-
miento de un aeroplano, porque crea un
par estabilizador proporcional al cuadrado
de la velocidad; no hay, pues, por qué ex~
trafiarse de que Blériot, como Antoinette,
hayan adoptado el mismo medio de asegu-
rar la estabilidad en algunos de sus apara-
tos. Hasta ahora tenian aletas, que adopto
igualmente Henry Farman. Parece que los
aparatos de alabeamiento son mas maneja—
bles, més flexibles y mas obedientes. Lefeb-
vre ha podido permitirse fantasias con su
aeroplano, y todo el mundo ha podido com-
probar que ningtn aparato viraba tan cerca
de los postes como los Wright. Esto hace
creer que en una pista de un perimetro in—
ferior 4 2 kilometros, los Wright batirian
sin duda los aparatos que se han mostrado
manifiestamente mas rapidos. Esta facilidad
de manejo es exclusiva para ellos.

Pero esta notable estabilidad lateral del
aparato Wright no se obtiene mas, nos
consta, que por incesantes maniobras del
piloto, quien, desviando su velamen, resta-
blece continuamente su equilibrio compro-
metido. Es perfectamente posible que el
piloto se proporcione nuevos reflejos 6
emociones, cual es el caso del ciclista, pero
hay en ello un cierto elemento de peligro
que puede encantar al piloto de un aero-
plano de sport, pero que aterrara al pasa—
jero de un aeroplano de transporte. Latham
sobre su Anfoinette, Paulhan sobre su
Voisin (en el supuesto de que pueda calar
un instante su volante) pueden soltar las
dos manos; el mismo Wilbur Wright no se
permitira, nunca, semejante fantasia; alo
mas que se atrevera serd 4 soltar la mano
izquierda, pero la mano derecha, con la
que sujeta constantemente la palanca en
posicion vertical, debe permanecer siempre
fiel en su puesto.

Muchos de los que estaban presenies en
Bétheny han encontrado desagradable la
trayectoria de los aparatos Wiright, sin re—
flexionar que su marcha ondulatoria era
debida solamente 4 la proximidad del suelo.
Es este un punto sobre el cual no cesaré de
insistir, Farman, en su vuelo de distancia,
permanece 4 ras del suelo y ondula; 4 los
dos dias, en la prueba de altura, ¢ha ondu-
lado? No, ¢verdad? Pero los aviadores no
quieren darse cuenta de las cosas méas evi-
dentes. A 6 metros del suelo, un monton de
6 gavillas de trigo hace desviar un aero-
plano, esto es exacto. He aqui un pequeiio
hecho que pasd a presencia nuestra y que
M. Surcouf no ha dejado de notar: en su
vuelo de 116 kilémetros, De Lambert, 4 su
quinta vuelta, se ha visto precisado 4 pasar
por encima del globo Confinenial, que un
empleado conducia a los fangars. Este
globo no tiene mas alla de 2'50 metros de
didmetro, y €l empleado lo ha mantenido &
ras del suelo en el momento en que el aero-
plano IWright pasaba por encima de ¢l.

Fué admirable. Apenas De Lambert ha—
bia pasado la vertical del globo, sobre el
que estaba 4 una altura de 3 4 4 metros,
cuando el biplano se incliné bruscamente
de proa, acusando una desnivelacién, por
lo menos, de 2 metros.

¢Hay nada mas concluyente? Esto no es
especial o exclusivo de los Wiight, en-
tiéndase bien, y el mismo Latham sehubiera
desequilibrado si hubiese tenido la candi-
dez de volar a 3 metros del suelo.

i Bueno! se me dira: «;Vaya usted a
volay & 100 metyos de altural jVerad usted
st pasa panico/» Semejante argumento no
me convence mucho; porque siun piloto de
aeroplano, en la época de formacién que
atravesamos, confiesa que es el miedo sola-
mente el que le retiene de volar 4 mayor
altura, lo mejor que puede hacer es ceder
el puesto a otro.

IT1

Ahora nos es preciso tratar de comparar
los diversos sistemas de aeroplanos pre-
sentados 4 las pruebas de Champagne. Tal
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cosa p{lede parecer bastante delicada; no
obstante, probaremos de hacerlo basindo—
nos, para cada aparato, sobre el mejor re-
corrido realizado.

He aqui las cifras proporcionadas por
los resultados de Reims en lo referente a
velocidad de los aparatos:

Velocidad
£n meLros
Aparatos Pilotos por segundo

Bleriots i o= S BlEmoba G v 21'37
s(Cnxtisse o i Cartissi g S oy 21'32
Antoinette . . Latham . . . 19'53
Wright .. . . Lefebyres oS 18488
Farman . . . Farman. . . 1832
Voigin. = « . Panlhan. . . 16

Estos aparatos difieren por el peso, el
valor de la superficie portante y la poten-
cia motriz. Los dos primeros elementos nos
son conocidos con suficiente precision; en
cuanto 4 la potencia motriz es imposible
atenernos ciegamente a las declaraciones
del constructor; por ejemplo, el motor
Wripht esta declarado de una potencia de
25 caballos, no obstante, parece ser opi-
nion de los mismos constructores que su
potencia real es de alrededor de 30 caba-
llos. Pasemos al Gudme; esta declarado
como de 50 caballos. Creo estar en lo cier-
to, tomando por base el mejor ensayo de
potencia realizado por este motor en el la~
boratorio oficial del « Automobile Club de
France», es decir, concediéndole 35 caba-
1los. Y asi de los demas...

Sabido esto, ;cdmo vamos 4 caracterizar
el valor propio de un aeroplano desde el
punto de vista del velamen? Segin Soreau,
calcularemos, con todos los elementos de
-que podamos disponer actualmente lo que
se llama coeficiente de eficacia del velamen,
Para que todo el mundo comprenda bien
.como debe hacerse este céleulo, lo hare—
mos en detalle para uno de los aparatos
examinados, para el Voisin, por ejemplo.

Para el aeroplano Voisin :

Superficie de velamen: 534 metros cua-
drados.

Peso del aparato: 560 kilogramos.

Relacion del peso 4 la superficie: 1048,

Potencia motriz: 35 caballos,

Relacidén de la potencia al peso (en tone-
ladas): 67%4.

Segtin esto, M. Soreau ha confeccionado,
recientemente, unas tablas 4 doble entrada
que permiten, con todos estos elementos,
determinar el coeficiente de eficacia de un
velamen 4 las dos marchas, denominadas 1
¥y ¢/ 3. Recuerdo brevemente lo que he
dicho aqui mismo; la marcha 1 es la que
corresponde al minimum de trabajo en un
recorrido dado, y la marcha ¢/73° la que
corresponde al minimum de potencia. He-
mos explicado ya de dénde procedian estas
denominaciones.

De este modo se encuentra para el coefi-
ciente de eficacia del aparato Voisin:

dlamarchaxr . . . K =—0'496

4 la marcha ;/? SRt ey

y para los angules de ataque correspon-
dientes

£ lalmarcha Ta i -8 e
4 la marcha V_3 e

a = o'079
a =— o‘ojo
(G FAROUX.
(De L'Auto )
(Continuara)

Estudio sobre
Aerodinamica experimental

(Continuacidn del articulo publicado en el n.? 2)

Aparte de estos trabajos y antes que el
mecanismo del vuelo sea bien comprendido,
precisa citar el ingeniero Cayley (1810),
cuya comprension del problema del Aero-
plano se adelantaba en medio siglo a su
tiempo.

Habia comprendido (dice Penaud) la ne~
cesidad de los planos débilmente inclina~
dos, la importancia del cuerpo conside~
rado como proyectil, las variaciones de
posicion del centro de presién con la re-
sultante, con la incidencia, la presencia de
una cola para el equilibrio y los movimien-
tos en altura, etc. Este hubiera sido, en
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una palabra, el verdadero inventor del ae-
roplano, y e¢llo vendria 4 confirmar que la
mayor parte de las maquinas son concebi-
das instintivamente; su perfeccionamiento
por el calculo viene luego,

IEn todo caso lo que hemos dicho de
Cayley, indicaria verdaderamente, para su
época, un genioindiscutible. Heuson, hacia
1842, no hizo mas que imitarle, Quizis
no faltaba A sus miaquinas mas que los me-
dios de realizacion con que se cuenta hoy
dia para volar, en particular el motor li-
gera.

Il estudio de los efectos del aire desde
el punto de vista especial que nos ocupa,
fué abandonado durante bastante tiempo y
solamente de tarde en tarde se cncuentran
observaciones que van poco 4 poco ilumi-
nandc el camino. Venham, por ejemplo
(1866), nota la importancia de los planos
alargados, adelantandose por el lado ma-
yor y propone un aparato en forma de ce-
losia con varios planos superpuestos,

En 1860, los retumbantes manifiestos de
los Nadar, la Landelle, Ponton d’Amécourt
sobre la «Santa hélice» llevaron consigo
la demostracion de la posibilidad de resol-
ver el problema de la aviacion por el heli-
coptero, con la condicién de contar con
un motor ligero y marcaron el principio de
la época contemporinea.

A partir de aqui, los trabajos de aerodi-
nAimica, las teorias de las miquinas vola-
doras, los ensayos de realizacion se prosi-
guen sin tregua, siendo dificil estudiarlos
separadamente.

Después de Avanzini, Joessel (1870) es-
tudia para el agua la ley de variacion de
posicion de la resultante para las superfi-
cies en movimiento inclinado, ley que con
razon ¢ sin ella se aplica ain hoy, para el
aire,

En Francia, Penaud (1871-1874) formula
claramente el deslizamiento segtn un an-
gulo pequefio y laleydel dngulo de caida del
pajaro por planamiento, y tiene el grandisi-
mo mérito de realizar los primeros mode—
los voladores de aeroplanos, ornitopteros
y helicopteros.

Pettigrew, Marey, MM. Tatin, Amans,
Drzewiecki, acaban el estudio del vuelo de
los pAjaros. M. Goupil demuestra la posi-
bilidad de llegar 4 resultado por experien-
cias y estudios razonados de los efectos del
fliido aéreo sobre las superficies y sobre
los cuerpos; el capitin Faraud estudia la
mecanica del aeroplano; el coronel Re-
nard, en fin, cuyo claro talento, ejercitan-
dose en todos los dominios, supo salir ai-
roso de dificiles experiencias; y en el
dominio tedrico, condensando los trabajos
de sus predecesores, dando 4 la teoria de
las maquinas voladoras una forma casi de—
finitiva en su conjunto, tanto paralos aero-
planos como para los helicopteros y globos
dirigibles. Citemos también los teoremas
sobre el minimum de trabajo y de fuerza
propulsiva. Sin duda que las cifras que
asignd 4 los coeficientes de sus formulas
no eran definitivas y no podian permitirle
afirmar que el dominio del aireiba 4 abrir-
se, en un tan corto plazo, al mas pesado que
el aire, Pero nadie después de él obtuvo
mejor resultado. M. Soreau y reciente—
mente el coronel Vallier, los capitanes
Ferber y Lucas Gérardville publicaban es-
tudios, en los que, 4 pesar de poner en jue-
go todos los recursos de la mecanica, las
conclusiones eran casi desalentadoras.

Con todo, los bellos trabajos tedricos y
experimentales de Langley, en América; de
Lilienthal, en Alemania, sobre las superfi—
cies curvas, habian aportado elementos que
reducian el rigor de las conclusiones de
estos estudios. Esto no era atin suficiente.
La teoria era sodlida en su conjunto, pre-
veia la posibilidad de un buen resultado,
daba de él las condiciones generales, abor-
daba el tan dificil estudio matematico de la
estabilidad de marcha del aeroplano; pero
en ninglin momento tuvo la seguridad, la
autoridad necesarias para afirmar que la
realizacion de la obra estaba 4 punto y no
pudo determinar 4 intentar la experiencia
definitiva, la que en esta época podia tener
buen éxito, teniendo reunidas todas las cir-
cunstancias favorables y siendo suficientes
los medios de la industria,
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Y sin embargo, los notables resultados
ya obtenidos con las cometas y planeurs
montados, deberian haber sido un precioso
estimulo.

En fin, los recientes descubrimientos de
M. Canovetti, de M, Eiffel, serian atin més
descorazonadores, si fuera posible, que los
sabios estudios que acabamos de citar.

Quizéas la naturaleza reservaba sus favo-
res 4 los mas audaces; por otra parte los
realizadores no se desalentaron por con-
clusiones que probablemente no conocie-
ron nunca; el obtimismo indomable de los
inventores y la fe en sus ideas no capitulan
delante de las cifras, y esto es una suerte,
Algunas nociones de ciencia les bastan
para salir adelante en donde otros, mas sa-
bios, no osarian probar siquiera.

Después de tantos que ensayaron sus
alas inconsideradamente y con frecuencia
pagaron su ignorancia con la vida, Lilien-
thal abri6 el camino, confindose al aire
en un planeur, fruto de concienzudos estu-
dios, y obtuvo resultados de interés. Su
atrevimiento inconcebible debia hacer tam-
bién de él, un martir de la nueva locomo-
cion.

Ader (1893) fué, quizés, el primero que se
elevé en una maquina voladora, provista
de un motor 4 vapor; pero los hermanos
Wright, después de haber seguido las hue-
llas de Lilienthal, son, sin oposicion, los
que resolvieron el problema de una manera
indiscutible actualmente, después de innu-
merables tanteos, en 1903, enuna época en
que sus resultados, con todo y ser verda-
deros, no fueron tomados en serio. Tan
grande era la conviccién de que el dominio
del aire estaba lejos de ser un hecho,

Otro osado trabajador, M. Santos-Du-
mont nos demostré en 1906, quela cosa era
posible. Todos estos se atrevieron, han
volado, y otros después de ellos.

Si quisiéramos resumir rapidamente el
papel de los datos cientificos en el proble-
ma del mas pesado que el aire, diriamos
que han sido ciertamente utilizados para
la determinacion de los aparatos, habiendo
contribuido al resultado final, pero sola-

mente desde el punto de vista cualitativo,
no cuantitativo.

Es el estudio del vuelo de los pajaros el
que ha conducido, & la forma general del
aeroplano, 4 los pequeiios angulos de ata-
que, 4 las superficies curvas alargadas, de
que tan ampliamente se han aprovechado
los conquistadores del aire. Es el estudio
teGrico el que ha indicado la necesidad
del motor ligero, mucho antes de su reali-
zacion, y, en efecto, no se ha podido llegar
4 buen resultado sino por los progresos
del motor 4 petréleo, bajo el impulso de la
industria automovil.

Cuando se trata de calcular, ya es otra
cosa. Es que, segin lord Kelvin, conoce-
mos mal las cosas. Desgraciadamente, hay
que confesarlo delante de los datos numé-
ricos que tenemos 4 nuestra disposicién,
los hay para todos los gustos. Es que los
esfuerzos de los sabios se dirigen 4 una
cuestion en que las dificultades son gran-
des. Se ha podido coger el grueso, el con-
junto, de los fenémenos, pero el detalle es-
capa. Las leyes generales del movimiento
de los fliidos y de sus acciones sobre los
cuerpos en movimiento no son conocidas
bastante 4 fondo. El que calcula debe con-
tentarse utilizando resultados empiricos es-
tablecidos en condiciones particulares y
algunas veces malas, sin que sea posible
establecer sugrado de verdad. Asitodos los
trabajos teéricos se dirigen en el resultado
final, sobre el empleo del famoso coeficiente
K, tan mal conocido, que los recientes ex—
perimentos del vuelo mecanico parece lo
exigen cinco veces mayor que las cifras
admitidas, por lo menos en las condiciones
de constitucién de nuestros aparatos vola—
dores.

Por consiguiente, nada tiene de extrafio
que las previsiones expresadasen nimeros,
no se hayan encontrado demasiado duras,
sin que las teorias en si mismas dejen de
ser correctas en sus deducciones y puedan
ser acusadas de incapacidad.

Es, pues, 4 los datos experimentales que
es preciso atenerse, no para abandonarlos,
antes al contrario, para estudiarlos mejor
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4 fin de poder sacar partido para el perfec-
cionamiento de los futuros aparatosy su
célculo, cuando lleguen 4 ser de uso co-
rriente. Es ciertamente necesario empren—
der en este sentido averiguaciones bien di-
rigidas, con paciencia, teniendo en cuenta
todos los factores, lo que es hoy mas tacil
porque tenemos guia en los resultados ob-
tenidos.

Esperemos que algunos se arriesgarin
en esta dificil tarea, mientras nosotros pro-
curaremos estar siempre al corriente de lo
que se ha hecho principalmente en los tra-

bajos mas recientes,
R. MERCIER

(Continnara) Ingeniero
(De la Revue Aérienne)

D

Un tratado original de aviacidn

Del libro en prensa Historia, Teoria y
Construccion de mdquinas para volar, an-
ticipamos 4 nuestros lectores unos parra-
fos de critica filolégica contenidos en su
introduccion.

VOLACION, VOLADOR Y VOLANTE

Voracion

Pase el neolojismo «aviacion »; aunque
en realidad las personas que navegan en la
atmoésfera, sélo imitan 4 las aves, porque
se mueven en el aire. El que practica la
aviacién no «pone» huevos, ni pia, nise
viste de plumas «a lo grajo », etc. ; no ha-
ce mas que moverse dentro de la atmdsfera
con alas artificiales, y esta accién 6 movi-
miento en el aire recibe en castellano el
nombre de «volar»; esa palabra «avia-
cion » es realmente innecesaria,

Si el acto de moverse dentro del agua
(nadar ) como los peces no es de pecea-
cién sino de « natacién », la accién analo-
ga en el fliido aire, podria denominarse
volacion,

VoLADOR

« Aviador » es término pasable en otros
idiomas para designar al piloto de un « aé-
reo »; en espafiol n6. Porque carece de

mayor significacion que «volador» y esta
mal formada: es una palabra ilegitima;
nacida de aviacién si, pero sin padre co-
nocido, puesto que no existe en ninguna
lengua el verbo aviar ni hace falta, pues la
significacién que habia de tener, se atri—
buye ya al verbo « volar ».

Es mas, en espafiol tenemos ya esa fa—
milia de voces con acepciéon muy distinta:
Avio (apresto, utensilios, ingredientes,
etc.); aviar ( disponer, apresurar, prepa-
rar, etc.)

Aviador (sujeto del verbo aviar); avia-
do (adjetivo correspondiente ); desavio,
desaviar, etc.

¢ CoMO SE DECIA ANTES?

Autores aerotécnicos franceses emplean
frecuentemente ( para designar al piloto-
volador, cualquiera que sea la maquina
para volar que utilice) el nombre « vola-
teur »,

El volador Lorenzo Guzmao fué, en Por-
tugal, hace siglos « O Voador ».

Por « Volatore» es conocido en Italia,
Dante, de Perusa.

El pez volador 6 «volador » simplemen-
te, que abunda en las costas del Medite-
« Ardilla voladora» ,
volador », etc,, son nombres de seres vi-
vientes que vuelan, y no de cosas que flo-
tan ¢ se mueven en el aire impulsadas o
dirigidas por el operador 6 volador; estas

rraneo. «dragon

deben adjetivarse : volatoria, volantes, vo-
landeras, voladeras, voladizas, volatiles,
etc. El polvo, por ejemplo, no vuela en la
atmosfera : flota en el fliido aire como un
corcho en el agua, El nadador nada en el
liquido elemento, andlogamente a4 como lo
hace la persona voladora en la atmos-
fera. .

« Volador » es la persona que vuela, con
tanta razon como es corredorala que corre
(sea «a pie», en ¢bicicleta», en «auto-
movil », etc.); saltadorala que salta(con &
sin « pértiga », etc.); nadador el que nada,

Y ni las bicicletas, automdéviles, etc., son
corredores ; ni la cafia para pescar es pes—
cadora,
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VOLAR Y SUS DERIVADOS

El grupo 6 familia de voces que al mo-
vimiento de los cuerpos en el aire se refie-
ren, €s nuUmerosa; y aunque se reserve el
sonoro vacablo zolador 4 la persona que
practique el vuelo, quedan sobrados tér-
minos paracuantasideas analogas quieran,
« por extensién », incluirse en este grupo,

La TERMINACION « OR»

Verdad es que la tan espaiiola termina-
cién « or », se aplica en algunos nombres
de cosas pero, casi en todos, su empleo es
vicioso.

« Comedor » debiera llamarse al que
come; « mirador » es quien mira y no un
miradero; « bafiador » (traje de bafio), etc.
Bruiiidor, rallador, calzador, son mas
aceptables; pero reciben su significado
« por extension »; y son nombres que con-
funden al gue brufie, ete., con lo gue sir-

ve para ejecutar esas operaciones.
EL AuTtor,

Vuelo de Juvisy 4 la torre Eiffel,
por el Conde de Lambert

De sensacional podemos calificar el vuelo
verificado el 18 del mes tiltimo por el Conde
de Lambert. Este intrépido aeronauta, pi-
lotando su biplano Wright, sale de Juvisy
4 las cinco de la tarde, perdiéndose de vista
4 los pocos instantes, El piblico, fijos los
ojosen el horizonte, espera anheloso la re-
aparicién del aeronauta: todos temen un
fatal accidente, ;Qué ha sido de De Lam-
bert:... A esa hora en Paris aparece su
Wright; con seguro vuelo surca el aire
sobre la gran ciudad y da una vuelta muy
por encima de la torre Eiffel, retornando
después a Juvisy, en donde circulaban los
més pesimistas rumores acerca de su suer-
te. Multitud de automdviles salidos en su
socorro le ven aparecer con rumbo al cam-
po de pruebas, en donde descendié 4 los
49 minutos, 39 segundos de su partida. La
ovacion que sele tributd fué enorme. Tras-

ladamos aqui las impresiones que el mismo
De Lambert daba, aquel dia, de su viaje:

«... En fin, esta tarde, mi motor funcio-
naba divinamente, la hélice daba vueltas 4
las mil maravillas, el tiempo parecia deci-
dido 4 mostrarse del todo favorable. No
habia que vacilar, Cogi febrilmente el ma-
nipulador y remontiandome por encima de
los arboles que rodean el aerédromo, me
lancé resueltamente hacia la torre Eiffel,
cuya esbelta silueta se dibujaba borrosa en
lontananza.

» Mi intencién era pasar por encima y
regresar al punto de partida. Dirigi, pues,
hacia arriba el timén de profundidad, y
progresivamente alcancé una altura de 500
metros proximamente. De no estar oyendo
el traqueteo del motor, me hubiera creido
inmdvil en el espacio.

» Mas, avanzaba rdpidamente; no tardé
mucho en distinguir la torre Eiffel en sus
verdaderas dimensiones,

» Pasé, enfin, por encima del kiosco que
la corona y miré abajo. Parisno me parecia
otra cosa que un inmenso mapa geografico
casi sin relieve. Apenas side tanto en tanto
apercibia algunos monumentos. Deespaldas
ya 4 la gigantesca torre, me hacia falta en-
contrar el camino para volver 4 mi punto de
partida. Esto eralo mas dificil de mi em-
presa. Después de vagar un poco por el
aire, tomé el partido de seguir el curso del
Sena, hasta divisar un gran depdsito blanco
en el que me fijé 4 la ida y que me asegu-
raba el retorno.

» Si me elevé a tanta altura fué, porque
temiendo la panne de motor que acecha 4
todos los aviadores, me aseguraba asi poder
buscar un punto donde poder tomar tierra
planeando, en un radio de 2 kilémetros.

» Debo confesar que jamas habia mon-
tado en un globo libre y que es €l aeropla-
no el Ginico aparato aéreo en que poseo al-
guna experiencia.

» Nada mas puedo deciros, si no es que
mi alegria de haber realizado felizmente mi
empresa la he visto aumentada con la agra-
dable sorpresa de encontrarme 4 Orville
Wright al tomar tierra en Juvisy.»
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Viaje y accidente
del Qdirigible ““Espana“

El hermoso dirigible « Espaiia», cuyas
pruebas han sido tan satisfactorias, sufrio,

hace algunos dias, un accidente, por fortuna
sin consecuencias.

viento impedia tomar tierra y no hubo mas
remedio que dejarse llevar.

Ll globo paso asipor encima de Ecouen,
Saint-Leu, Meulun, y, por fin, pudo tomar
tierra a 12 kilometros de esta poblacidn,
en el gran llano de Frémainville.

El globo fué deshinchado, la barquilla
desmontada, y en camiones automdviles

El dirigible « Espafia», momentos después de la seria averfa que le obligé & tomar tierra en Fremonville

Segin el pliego de condiciones, debia
efectuar este dirigible una serie de pruebas
de duracién. El 5 de este mes, 4 las dos de
la mafiana, el dirigible se elevé llevando 4
bordo M. Tirault, piloto; los oficiales es-
pafioles Sres. coronel Vives y Vich y capi-
tan Kindeldn y los mecanicos Sres, Gomez
y Antoine,

El globo evoluciond facilmente en las
proximidades del hangar, cuando 4 las sie-
te y media préximamente y 4 causa, segln
se cree, dela rotura de un travesaiio de la
proa de la barquilla, la hélice quedd libre
en el eje, y, por lo tanto, el dirigible con-
vertido en globo libre, La velocidad del

transportado todo ello al hangar de Beau—
val, donde se terminardn dentro de poco
las reparaciones necesarias y continuaran
las pruebas,

LR

Noticias

Lo que han ganado los aviadores
en Inglaterra. — En Doncaster : Dela—
grange, 150,000 francos; Cody, 62,500
francos; Sommer, 37,500 francos; capitin
Windham (inglés), 12,5¢c0 francos; Conde
van den Burgh, 12,500 francos; don Si-
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moni (globo dirigible), 12,500 francos;
E. Mines (inglés), 2,500 francos.

En los 150,000 francos de Delagrange,
van comprendidos los correspondientes a
sus alumnos Le Blond, Molou y Prévot,

En Blackpool: Farman, 30,000 francos;

Exposiciéon de modelos de asro-
planos. — Dada la importancia que ha
adquirido la aviacién en las principales na-
ciones de Europa y que este medio de lo-
comocion, que tanta transcendencia ha de
tener en la vida de la humanidad y tanto

La condesa de Laroche, primera mujer que ha pilotado un aeroplano

Paulhan, 25,000 francos ; Rougier, 20,000
francos; Fournier, 15,000 francos; A.-V.
Roe (inglés), 2,500 francos.

Vuelo de Mme. Laroche. — El fe-
minismo hasta en el aire busca sus victo-
rias. A nuestra lista de campeones seviene
4 sumar la simpética baronesa de Laroche,

En el campo de Chilons, en su primer
ensayo, consiguié volar felizmente unos 300
metros. Al siguiente dia, el 22 de octubre,
la valerosa sportsman hizo mas: dié dos
vueltas completas al aerédromo, lo cual
representa un recorrido de unos 2 kiléme-
tros. El aparato en que realizd estos vuelos
es un biplano de la casa Voisin,

ha de modificar las relaciones sociales, es
poco conocido aun 4 fondo, en todas partes;
esta Asociacionde Locomocidn Aérea, antes
deinaugurarla Escuela de aviacion que esta
ultimando, y con objeto de vulgarizar la
aviacion, proyecta organizar en un local de
esta ciudad, en el mes de enero proximo,
una exposicion de modelos de aeroplanos,
con objeto de que los inventores y cons—
tructores den 4 conocer sus estudios y sus
iniciativas,

Por la seccién técnica de la citada Aso-
ciacidn, se hard en esta REVISTA una expo-
sicién critica de los modelos expuestos,
dandolos 4 conocer en Espafia y en el
extranjero.
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Las sefiores inventores ¢ constructores
que deseen presentar modelos, podran di-
rigirse al domicilio dela « A. L. A.» de
Barcelona, Plaza de Catalufia, n.” 20, 1.°
y el plazo de admision terminard el 31 de
diciembre préximo.

La Copa Michelin y el ultimo
vuelo de H. Farman.—La Copa Miche-
lin, actualmente en poder de W. Wright,
y ganada por €l mismo en su memorable
vuelo de 31 diciembre del afio dltimo, re-
corriendo una distancia de 123 kilometros
y 200 metros en 2 horas 18 minutos y 333/,
segundos, en el campo de Auvours, y que se
disputa cada afio, durante 8 afios seguidos,
comprende un premio anual de 20,000 fran-
cos y pasa cada aiio a4 poder del Club
vencedor, hasta el octavo en que queda ya
definitivamente para el que haya ganado la
misma.

Dicha Copa, junto con los 20,000 fran-
cos, queda en poder del propietario del apa-
rato de aviacion, que, antes del 31 de di-
ciembre, haya recorrido 6 volado con el
mismo la mayor distancia.

El interés deportivo entre los principa-
les aviadores para ganar dicha copa, se
comprende que se vaya acentuando cada
dia mas, 4 medida que se acerca el 31 de
diciembre de este afio.

El vuelo de mayor recorrido que se ha
realizado durante este afio, pertenece al
célebreaviador H. Farman, el cual la realizé
el dia 3 de este mes, en el campo de Cha-
lons, en 4 horas y 17 minutos, con unreco-
rrido de 232 kilometros 212 metros.

Gran quincena de aviacion de Pa-
ris, (Aer6dromo de Port-Aviation,
7 4 21 octubre 1909 ). — Esta gran fies-
ta de aviacion organizada por la importan-
te « Société d’Encouregement al’Aviation»
v llevado 4 cabo por la misma con la coo-
peracién del municipio de Paris, algunas
sociedades afines y algunos particulares,
ha tenido los mayores éxitos que podian
esperarse, dado lo poco favorable del tiem=
po en la época que se ha revificado y la

falta de la mayoria de los principales avia-
dores,

Los premios que se han disputado en
dicha fiesta y los resultados oficiales ob-
tenidos, son los siguientes:

Gran premio del Consejo Municipal de
Laris.— (Para el menor tiempo en una
vuelta de pista).

Primer premio (15,000 francos). — De
Lambert. Tiempo del primer dia ( 10 octu-
bre), 2 m. 27 !/, s.; del segundo dia (21
octubre ), 1 m, 56 /. s,

Segundo premio, (2,000 francos). —
Paulhan,

Premio del Consejo general del Sena y
Bernard Diubos. — (Para la mayor veloci-
dad en cinco vueltas de pista ).

Primer premio (7,000 francos),— De
Lambert, 1o m. 13 4/, s.

Segundo premio (3,000).— Jean Go-
bron, 10 m. 45 */, s.

Tercer premio (2,000 francos). —Hen-
ry Brégui, 11 m. 402/, s.

Premio del Aero-Club de France. — Pri-
mer premio (2,500 frs.). — De Lambert,

Segundo premio (1,000 frs.).— De
Jean Gobron.

Premio Cailletel (Soo frs. )y premio de
Poliakoff (500 frs. ).— De Lambert,

Premio de A. de Neuflize (1,000 frs.).
De Lambert, :

Premio de Scheurer-Kestuer (1,000
frs.).— De Lambert,

Premio de una vuella de pista. — De
Lambert, Paulhan, Jean Gobron, Hubert
Latham, Brégui, Gaudart (500 frs. cada
uno ).

Premio Lentem (3,000 frs.).—Paulhan,

Premio Crefenier (1,000 rs,). — Jean
Gobron,

Premio de Mme. Paul Quintou ( 1,000
frs.)—]. Gobron.

Premio de Savigny (5,000),—]. Go-
bron,

Premio del mayor vuelo ( 1,000 frs. ). —
Brégui.

Estos premios importan un total de fran-
cos 70,000, pero dejaron de ganarse otros
por valor de 43,000 francos.
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El acroplano del Sr. Verdaguer, en construccién, instalado en el campo de aviacién
dela «A. L., A, de Barcelona»

Vista lateral

Vista de frente
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Semana de aviacién de Black-
pool (18-23 octubre).—Blackpool, situado
en la costa del mar de Irlanda, dista unos
365 kilémetros de Londres y es una de las
més importantes estaciones balnearias del
norte Inglaterra,

Empez6 con un gran éxito desde el pri-
mer dia, Farman, Paulhan y Rougier entu-
siasmaron al publico con sus notables
vuelos.

Al dia siguiente, menos concurrido 3
4 causa de un viento fuerte y lluvia tem—
pestuosa, Paulhan demostré una gran maes-
tria e un vuelo de siete vueltas de pista,
con un viento de 45 kilémetros por hora,

Kl dia 20 persiste el viento fuerte todo
el dia, no obstante y lo cual, Farman rea-
liza un magnifico vuelo de 75 kilémetros
600 metros en una hora y 32 minutos,

Durante todo el dia 21 reiné un viento
de 8o kilometros por hora, lo cual imposi-
bilité de todo punto intentar yuelo alguno,

Desgraciadamente, no mejoré el tiempo
los dias siguientes y se di6 por terminada
la semana de aviacién, sin que los aviado-
res que concurrieron a la misma pudieran
disputarse los premios que figuraban en el
iltimo dia, que eran el de Altura y el
de Pasajeros, y que importaban 48,000
francos.

Semana de aviacién de Doncas-
ter (15-22 octubre).—La localidad de Don-
caster, que esta situada 4 250 kilémetros
de Londres, organizd, con el mayor entu—
siasmo, su semana de aviacion, pero, des—
graciadamente, el estado del tiempo perju-
dicd mucho el éxito que se esperaba de
dicha fiesta,

El primer dia hizo un viento tan fuerte,
que no permitié ningin ensayo,

El segundo dia se present6 espléndido
y los aviadores Le Blond y Cody hicieron
algunos ensayos.

Después les siguieron Sommer y Dela-
grange, que obtuvieron los siguientes re-
sultados:

Primer premio, consistente en 1,500
francos y una copa, Delagrange, que volé

con un aparato Blériot, recorriendo 5 mi-
llas 705 yardas en 10 minutos 48 segun—
dosy'[..

Segundo premio, 800 francos, Sommer,
que volé con un aparato Farmann, reco-
rriendo 5 millas 750 yardas en 12 minutos.

El tercer dia fué de poco interés; tini-
camente Sommer hizo un vuelo de tres
vueltas de pista.

Al dia siguiente vuelve 4 presentarse
mal tiempo, no obstante y lo cual, Le Blond
ejecuta un magnifico vuelo de quince vuel-
tas de pista, que durd 20 minutos y 37 se-
gundos.

Los dias siguientes siguieron con lluvia y
viento, por cuyos motivos sdlo se intenta-
ron pequenos vuelos.

L O

Boletin Oficial de la Asociacion
de Locomocion Aérea de Barcelona

Sesidn del 13 de octubre de 1909

Presidencia: D. José Comas Sol4.

Presentes: Sres. del Villar, de Guillén, Garcia
Faria, capitdn Canellas, Conde de Belloch, Cas-
tells y Sardd.

Se pone 4 discusi6n lo procedente para seguir
los trabajos encaminados 4 la celebracién de la
«Semana de Aviacién», y al efecto se expo-
nen diferentes pareceres de entre los sefiores re-
unidos, encaminados 4 tal objeto, v se acuerda
esperar hasta la sesién préoxima para tomar una
resolucién concreta, en vista de ciertas proposi-
ciones que se han hecho 4 tiltima hora 4 esta Jun
ta Directiva.

Fueron admitidos como socios de ntimero los
Sres. D. Luis Martinez Lledé, D. Carlos Pi y Su-
fier y D. Pedro Batllé.

Se acuerda que el domicilio social de esta «A.
L. A.» se traslade al de su Secretarfa, plaza de
Cataluna, 20, 1.°
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A propuesta de los Sres. Capitédn Caiiellas y
Castells, se acuerda celebrar cuanto antes en esta
capital una Exposicién de modelos de aeropla-
nos en un local céntrico y apropiado, y delegar
4 dichos sefiores para que en nombre de esta
«A. L. A.», ypor cuenta de la misma, organicen
¥ lleven 4 cabo dicha Exposicién.

Sesién del 20 de octubre

Presidencia: D. Francisco del Villar y Car-
mona.

Presentes: Sres. Conde de Belloch, Garcia Fa-
ria, capitdn Carellas, Castells y Sard4.
~ La Junta estudié con el mayor detenimiento
las proposiciones presentadas 4 la misma por el
asociado Sr. Bertrand en nombre propio y en el
.de varios amigos suyos para facilitar 4 esta «A.
.. A.» los elementos de dinero suficientes para
poder llevar 4 cabo la «Semana de Aviacién», y
acorddé hacer constar en acta el mayor agradeci-
miento de esta Junta 4 dicho Sr. Bertrand y ami
gos del mismo, por su espontdneo ofrecimiento,
el cual no se acepté en vista de las pocas garan-
tias de éxito que ofrece el proyecto de dicha
«Semana de Aviacidén», dado el comportamiento
observado porlosaviadores franceses que se ha-
bian contratado para la mismay de la premura
de tiempo para emprender nuevas gestiones con
otros aviadores.

La Junta acord6, por causa de las referidas ra-
zones, notificar oficialmente las mismas al Exce-
lentisimo Ayuntamiento de esta capital, aconse-
jarle, por tales motivos, que se encargue ¢l mis-
mo de llevar 4 cabo, por su cuenta, dicha
«Semana de Aviaciony, ofrecerle todo el mayor
apoyo y concursode esta «A. L. A.» para la or-
ganizacién y direccién técnica dedicha fiesta, y,
en caso de que no se realizara la misma, cediese
6 asignase 4 esta «A. L. A.» diez y ocho mil pe-
setas de las veinticinco mil destinadas 4 la «Se-
-mana de Aviacién» como recompensad los mu-
chos gastos y trabajos colectivos ¢ individuales
realizados por esta «A. L. A.» y para la adquisi-
cién de un aeroplano que pudiera servir para ha-
cer experiencias y dar espectdculos piblicos de
aviacion en el Campo que posee la misma en esta
capital.

Sesién del 27 octubre

Presidencia: D. José Comas Sol4.

Presentes: Sres. Conde de Belloch, Garcia Fa-
ria, de Guillén, Castells y Sard4.

El Sr. Secretario entera 4 la Junta que los aso-
ciados Sres. Castells, Conde de Belloch, del Vi-
llar y Garcia Faria han solicitado volurtariamen-
te, y por escrito, del Sr. Presidente, que se les

aumente la cuotade socio de nimero hasta cinco
pesetas mensuales, por lo cual, el Sr. Presidente
propone, y se acuerda, hacer constar en acta el
agradecimiento 4 dichos sefiores por su espon-
tdnea cooperacion.

En vista de los gastos que ocasiona 4 esta «A.
L. A.» la Revista que publica, se estudié la ma-
nera mds conveniente de poder seguir publicdn-
dose la misma, y se acordé buscar quién se hi-
ciera cargo de publicarla, por su cuenta,
¥, en vista de ello, el Sr. Sard4 propuso en prin-
cipio hacerse cargo de dicha publicacién bajo
ciertas condiciones que laJunta aceptd, de mo-
mento, y encargd al Sr, Sard4 formulara las mis-
mas por escrito, para estudiarlas y someterlas 4
ladeliberacién y aprobacién de la primera Junta
general.

Se acuerda convocar Juntd general extraordi-
naria en el domicilio social de esta «A. L. A.»,
para el dia 13 del préximo mes de noviembre 4
las nueve y media de la noche, fijindose para la
misma la siguiente orden del dia:

1.° Estudiar el dictamen de la ponencia en-
cargada de la reforma de nuestros Estatutos y
resolver en consecuencia.

2.° Estudiar el dictamen de la ponencia en-
cargada del proyecto de una Escuela de Avia-
cién y tomar el acuerdo que proceda; y

3.° Estudiar y resolver la subvencién defini-
tiva que se pueda y convenga asignar 4 la Revis-
ta que publicaesta «A. L. A.», en el caso de que
se encargue 6 haya encargado de la publicacion
de la misma otra entidad 6 particular.

Sesién del 3 de noviembre

Presidencia: D. José Comas Sola.

Presentes: Sres. del Villar, Conde de Belloch,
Rojo, capitdin Cafiellas, Castells y Sard4.

La Junta se enter6 de los dictimenes de las po
nencias nombradas en la ltima Junta general, y

acordd hacer constar en acta un voto de gracias

4 los sefiores ponentes por el trabajo y estudio
de dichos dictimenes.

Fué admitido como socio de nimero D. Pablo
Ventura Pons.

Enterada esta Junta de una reunién publica
que se va 4 celebrar esta noche en el «Ateneo
Enciclopédico Popular» para tratar de buscar la
manera cémo podria llevarse 4 cabo el traer 4
esta capital algin aeroplano, se acord6 que esta
«A. L. A.» seadhiriera, en principio, 4 la idea de
tales propoésitos, y 4 propuesta del Sr. Presiden-
te se delegaron 4 los Sres. Capitdn Caiiellas, Cas-
tells y Sard4 para que asistieran, en representa-
ci6n de esta «A. L. A.» 4 dicha reunién.

El Secretario
J. SArDA
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