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AVIS O

La Direccién de esta REVISTA, asesorada por la Direccion técnica de la
A. L. A. de Barcelona, insertara en la misma toda clase de trabajos ¢ infor—
maciones graficas 6 escritas, referentes & la locomocion aérea, que se le
manden. — No se devuelven los originales : : : : : :

Presion del aire bajo la superficie de un cuerpo que cae libremente

Entre las distintas cuestiones de mecani-
ca de los fliidos que la aviacién ha plantea-
do hay algunas que nos dejan bastante
perplejos, como ha indicado muy acertada-
mente en estas mismas columnas el sabio
profesor D, Felipe Pérez de Nueros.

Creo, por lo tanto, que me serd permiti-
do hacer alguna consideracién sobre pun-
tos no tan claros como 4 simple vista pa-
rece,

Se afirma que un cuerpo de peso 2, con
una superficie horizontal S, cayendo libre—
mente en el aire, acabara por adquirir al
cabo de cierto tiempo una velocidad uni-
fo‘:mﬁ; la cual determinaré sobre la super-
ficie S una presion igual y opuesta al peso.

En efecto j en un momento cualquiera de
la caida, el cuerpo se halla solicitado por
la fuerza P-p y la aceleracién « correspon-
diente a esta fuerza es indudablemente :

7 P-p

£

Claro esta que no puede anularse « ( ca-
so del descenso uniforme ) sin que se anule
también P-p, 6 sea p— P,

Pero, entendamonos bien; estos son va-
lores minimos y nada nos permite suponer
si efectivamente se realizan,

Vamos 4 ver si por otro lado encontra-
mos esta realizacion,

Supongamos que el cuerpo 2, al llegar

b (}J"P/!I
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al punto @ de su caida, ha alcanzado ya es-
ta velocidad uniforme IV =%, en virtud de
la cual, al cabo de # segundos recorrera el
espacio =171 (fig. 1).

Si al llegar al punto @, con la velocidad
I, desapareciese el aire, la gravedad le
comunicaria una aceleracion yue en & seria

D = I/z/zg i

es decir, el cuerpo llegaria 4 4 con la velo-
cidad 4 v. Después de descender el es-

pacio £, su fuerza viva en el vacio seria

e

Elet o)

2

pero, cuando existe interpuesto el aire, su
fuerza viva es menor

e

2 7

por lo tanto, hay una pérdida de fuerza vi-
va que indudablemente el cuerpo va comu-

nicando 4 las moléculas de aire que en-
cuentra en los sucesivos trozos £, de su
recorrido,

Examinemos estas pérdidas sucesivas,

e= T (Viof V=" (4 2V

e ———— —
— = (2hg + 2h V 2hg) = mh (¢ +V 2hg),
que al cabo del tiempo ¢, llegan & ser

E = tmh (g X I/?}zg!

y la pérdida total que encontramos el tér-
mino de un espacio A = /% de caida

R S B
E——(V*+0)=V)=— (v
+ 2 V) == (2Hp + 2k V 2hg)
=ﬁ(21‘&g=2k Vﬁ!kg)
2 3

= mh (lg + V;}?g_)

Teniendo de ser forzosamente iguales
las pérdidas de energia calculadas de las
dos maneras, tenemos,

tmh (o + Vz/zg) = mh (tg 4 Vefﬁg);

de donde £ h* = A%, th® (-5 )=o0 y esto
inicamente se realiza para k=—o0, f=—0 6
=y, lo cual es un absurdo, puesto que
A tendra un valor determinado durante el
descenso uniforme y #tendra todos los va-
lores que nosotros queramos asignarle,
segtn apliquemos el cdlculo 4 una altura /7
mayor 6 menor,

Hemos partido, pues, de una mala base,
al suponer que en algin momento pueda
el cuerpo grave alcanzar una velocidad uni-
forme; en todo momento conservara una
aceleracién «, pequefia 6 grande, siempre
decreciente, pero nunca absolutamente nula
y, por lo tanto, p nc igualard tampoco 4 P,

Tomando los tiempos por abscisas y por
ordenadas los valores de la aceleracion 6
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las de la diferencia P-p, tendriamos segu-
ramente una curva que se aproximaria asin-
téticamente al eje de los tiempos (fig. 2).
Pero, ahora cabe preguntar: aparte de
estas deducciones tedricas, ¢ no podriamos
nosotros considerar como prdcticamente

Fig. 2

uniforme el movimiento de caida, después
de transcurrido cierto tiempo, ¢ mas alla
de determinada altura?

Contra esto nada hay que objetar ; tan -
to es asi, que voy a aceptarlo para efec-
tuar bajo tal supuesto el siguiente calculo.

Sea P el peso de un aeroplano provisto
de unos planos de sustentacién de superfi-
cie S. Después de cierto tiempo de caida
adquirira una velocidad de régimen V, so-
licitado por la fuerza P-p, siendo p una
cierta fraccién £ de P.

p—fP — kSV? ;
coeficiente experimental, b == 0,076
[ 7P

= v {é-r—TST coeficiente tedrico ; k— 01352

Si queremos oponernos 4 la fuerza P-p,
haciendo recorrer al aviador la longitud V7
i cada segundo, deberemos efectuar un
trabajo que ser4,

T = (Pp) V= (s:f) PV

e e
L Vs T s

" Pero el valor de 7° depende de la funcién

IS f=r a2+

Tomando la derivada y = 3/ 4/ + z
esta se anula-para

X ]/m- 2
F 4‘%

O sea
z
fl=1 f=—
3

El trabajo pasa por un minimo, es decir
se anula si f=ys y llega 4 ser un maximo
cuando

7

N0
Aplicando este valor 4 las férmulas de la
velocidad y del trabajo, tenemos, emplean-
do el valor de £ hallado experimentalmente
por Eiffel,

’_)T.E_J : ,..j:.,_
el
TRt ‘/({_‘_./_/?;\ijzfi‘ilp \/?

T tny
3

Este es el trabajo maximo que ha de
efectuar un aeroplano para mantenerse
constantemente 4 la misma altura y sin des-
plazamiento horizontal, siendo 7=o¢ el
trabajo minimo que se requerird si llega-
mos a suponer que la presion debajo de
los planos sustentadores es igual al peso
del aparato, Dentro de iguales maximos y
minimos oscilara el trabajo que habran de
realizar todos los animales que vuelan,
desde el ave méis gigantesca hasta el insec-
to mas diminuto.

Pero, ¢ cual es el valor justo y previo de
este trabajo ? No lo conocemos, 4 pesar de
ser importantisimo el conocerlo.

Propongo para su determinacién experi-
mental el siguiente procedimiento:

En el patio interior de una casa ¢ en
otro sitio resguardado de las corrientes de
aire y en donde se disponga de una altura
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de 20 4 25 metros, mdntese el aparato ins-
criptor representado esquematicamente en
la fig. 3.°

R

Fig. 3

P es el peso que cae; solidario de la su-
perficie rigida y ligeramente convexa .S,
enlazada por medio de un hilo con un apa-
rato reductor de velocidades & que comuni-
ca a un cursor ¢ un descenso de 1 centime-
tro por cada metro de recorrido del peso
P. El cursor lleva un estilete que trazala
grafica de las velocidades en un tambor
actuado por un mecanismo de relojeria.

Con esta disposicion, variando los pesos
y las superficies de los graves, podriamos
encontrar ficilmente la ley que rige las re-
laciones entre P, S y aquella velocidad I
que prdcticamente pudiésemos considerar
como uniforme.

Entonces encontrariamos el valor de la
presiéon por la férmula,

P e
y €l valor 7eal del trabajo, por
L—(P 5 )V

No hay que decir la importancia de las
consecuencias que se podrian deducir del
estudio del vuelo animal y de todos los
aparatos voladores aplicando estos datos
adquiridos experimentalmente.

=~

A. EsTraANY.

—

Muerte del aviador espafiol
&. Fernéndez

Profunda emocién ha causado en Espafia
el doloroso fin del aviador Antonio Fernan-
dez; la muerte le ha sorprendido cuando el
€xito empezaba 4 corohar sus perseveran-
tes esfuerzos. Su nombre quedard escrito
en el glorioso martirologio de la nueva
ciencia,

Entusiasta de la aviacién, desde un prin-
cipio, y ayudado por un dependiente de su
comercio de sastreria, construyé su apara-
to, que es de tipo intermedio entre el
Wrigth y el Curtiss. Es de notar que, ex-
cepto el motor, todo lo construyé él en su
propia casa.

El aparato es biplano, tiene 850 metros
de envergadura y 8¢50 de longitud, con su—
perficies méviles, Va provisto, en la parte

El aviador Don Antonio Ferndndez

anterior, de un timén de profundidad y en
la posterior de otro de direccidn, crucifor-
me, Tiene 25 metros cuadrados de super—
ficie €l conjunto. Va montado sobre un
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chasis provisto de tres ruedas. Delante del
plano inferior esta la silla del piloto, y de—
tras de ella el motor, que acciona una hé-
lice propulsiva Chauviére de 2 metros de
didmetro. Una palanca tinica mueve los ti-

La caida fué terrible; el infortunado Fer-
nindez fué recogido del suelo sin vida; la
muerte habia sido instantianea, Tenia el to-
rax hundido, rotos la pierna y brazo iz—
quierdos y una ligera herida en la cabeza.

El aeroplano biplano «Ferndndez», en la Gltima Exposicion Aerondutica de Paris

mones. Pesa el conjunto, sin el piloto, 215
kilogramos.

Se inscribié en Reims y en Blackpool,
pero, sin duda, debido 4 la poca potencia
de su motor (un 24 HP dntoinette ), no con-
siguié hacer gran cosa,

No se desanimé por esto, y habiendo
cambiado su antiguo motor por un 8 cilin-
dros E. N, V., de 30-40 HP, continué sus
éxperiencias en Niza, llegando 4 efectuar
vuelos de regular duracion.

Asi las cosas, el dia 6 de este mes estaba
Fernandez evolucionando con su aeroplano
en el campo de pruebas, cuando 4 unos 20
metros de altura cabeceé horriblemente su

aparato, y de canto fué 4 estrellarse contra
el suelo,

-Dificil es indagar la causa de la catastro-
fe, pero se cree que se debié a la rotura
del cable de direccién, ya porque fuese
malo, ya por una brusca maniobra,

En Niza, en donde Fernindez estaba es—
tablecido desde veinticinco afios 4 esta par-
te, ha sido muy sentida su muerte, tanto
més cuanto era conocidisimo y muy que-
rido.

La municipalidad de Niza ha tomado por
su cuenta las exequias, y L'Eclaireur de
Nice ha abierto una suscripcién para su fa-
milia.

El entierro de nuestro infortunado com—
patriota fué una solemne manifestacién de
duelo, 4 la que concurrieron las principales
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autoridades locales del departamento y de-
legaciones de las mas significadas entidades
aeroniuticas francesas.

Esta REVISTA en nombre dela A. L. A,
de esta capital y propio, envia su mas sen-
tido pésame 4 la familia del primer compa-
triota martir de la aviacién.

*
3T

El mérito y esfuerzo intrinsecos del avia-
dor Fernindez por el solo hecho de haber
ideado un aeroplano, construirlo él mismo
en su casa, pilotarlo luego y volar con él,
son pruebas elocuentes é innegables que
revelan, evidentemente, un talento poco
comin, del cual podia esperarse mucho en

C O A )

aviacion.

Sobre la velocidad
de los aeroplanos

(Continuacion)

Todos nuestros lectores habran notado
que en las conclusiones formuladas en
nuestro primer articulo, haciamos abstrac-
cién de la potencia motriz, Vamos ahora 4
introducirla en el cilculo y veremos los re-
sultados 4 que nos conduce,

En todo lo que sigue, admitiremos la
marcha horizontal; conforme 4 esta hip6-
tesis, el trabajo que debe efectuar el motor
de un aeroplano se divide en dos suman-
dos, bien definidos, que son: el trabajo de
propulsidn y el de sustentacion,

Si llamamos # 4 la superficie de un disco
que se mueve horizontalmente, presentando
la misma resistencia al avance que el aero-
plano (disco equivalente), el trabajo de
propulsién necesario para recorrer unadis-
ta_ncia d, es, como sabemos, jgual al pro-
ducto de la resistencia & » V 2 por ¢l ca-
mino recorrido o,

Trabajo de propulsion — & m 2

Por otra parte, el trabajo de sustenta—
cién es igual al producto del Peso & soste—

ner P — 2 £ .S V?* sena, porla proyeccidn
d sen a, del camino recorrido sobre la di-
reccién de la fuerza. Asi, pues, el trabajo
de sustentacion sera:

Trabajo de sustentacién — 2 &S /* sen.? a. o
y el trabajo total:

Trabajo total — A" 2 ¢ (2 Ssen® a -+ m)

Y como:
1)
ok e e |
2 A Ssena
Tendremos:

Trabajo total — ﬁ (2 Ssen a -- 2 )
2.8 sen a

Cuando el 4ngulo de ataque @ disminuye,
el trabajo de sustentacién disminuye, pero
el de propulsién aumenta.

Y hagamos aqui un paréntesis. Recorde-
mos la famosa caida de Robert Esnault-
Pelterie en Buc. Un dia, este sefior, no
pudo maniobrar la palanca de avance 4 la
admisi6n (lo que le habria permitido dismi-
nuir la potencia del motor) y, para tomar
tierra, se le ocurrié disminuir el angulo de
ataque; pero entonces la fuerzasustentante
aumentd, y asi la velocidad. Lejos de des-
cender, y por efecto del excedente de po-
tencia motriz, se elevé rdpidamente hasta
una altura Jde 30 metros, El lance termind
por una caida que hubiera podido tener fu—
nestas consecuencias.

Tedricamente, el trabajo de sustentacion
serd nulo para un dngulo de ataque cero,
de suerte que bastard entonces imprimir
una gran velocidad al plano para sostener
le, con desarrollo de una potencia tan pe-
queiia como queramos. Esta es la célebre
conclusion de Langley. Desgraciadamente,
esto no es cierto, y nuestra férmula nos
muestra que cuando @ es cero, el trabajo de
propulsidn es infinito.

Se ve 4 priori que para un cierto valor
de a, el trabajo total serd el minimo, y 4
éste corresponde una velocidad alrededor
de la cual conviene volar.

¢ Cual es este valor del dngulo de ata-
que ? Lo obtendremos facilmente, conside-
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rando que la expresién del trabajo total
comprende dos términos

s w

2 sen a —
Y Sena

cuyo producto es constante; el minimo de

st suma tendra lugar cuando sean iguales,

es decir, cuando

n
2 Ssenag=—

Sen a

y el angulo correspondiente 4 vendra dado
por la formula
m
sen* 4 = 25
para este angulo 4, el trabajo de sustenta-
cién y el de propulsion seran iguales en-
tre si.

Si queremos recorrer una distancia dada,
con el minimum de trabajo, es este an-
gulo 4 el que debera formar el ataque. La
velocidad correspondiente nos la dara la
relacion.

/2

R Bl
A 2K Ssen 4

En lugar del trabajo podriamos conside=-
rar la potencia, es decir, el trabajo por
segundo. Como el camino recorrido por se-
gundo es la velocidad V, tendremos, como
mas arriba

Potencia total =— & F® (2 S sen® @ -+ m)
pero V esta ligado con @ por la relacién
P—=2KSV'sena

De manera que podremos escribir

? Pa ' ; "
Potencia total — \/8 T (2 Ssen !m-r'—sensha )

Esta potencia serd minima para un cierto
valor B del dngulo de ataque, dado por la
relacion

3

T P
sen B_-zS

Sustituyendo este valor en la expresion
precedente, encontraremos, para el parén=
tesis, el valor

I m - m
sen ™y a

lo que nos dice que el minimo de potencia
necesaria tiene lugar cuando el trabajo de
sustentacion es igual al triple del de pro-
pulsion,

Conclusiones:

Si queremos recorrer una distancia dada
con el minimo de trabajo, deberemos adop-
tar un angulo de ataque 4, tal, que haga el
trabajo de propulsion igual al de sustenta-
cién. A este angulo corresponde el reco-
rrido mas largo para un gasto de fuerza
dada.

Si queremos gastar el minimo de esencia
por hora, adoptaremos un angulo de ata-
que B, mayor que el 4, tal, que para este
angulo el trabajo de sustentacidn sea triple
que el de propulsién,

En otros términos:

Para un recorrido de velocidad, dngulo
de ataque 4.

Para obtener una larga duracidn, Angulo
de ataque B mayor que el 4. Claro esté
que en este segundo caso la velocidad del
aeroplano, serd mucho menor que en el
primero. :

Estos dos teoremas, relativos al trabajo
minimo de un aeroplano, fueron encontra-
dos, casi simultineamente, en el afio 1872,
por Alphonse Penaud y Ch. Renard.

En cuanto 4 los angulos 4 y B, se prue
ba facilmente que estan ligados por la re-
lacion

sen® B = 3 sen® 4

De aqui los sistemas que Soreau ha de-
nominado 7 y /3, que corresponden, res-
pectivamente, a4 los angulos de ataque
Ay B.

Recordemos, en lo que seguird, que el
sistema z es el que corresponde al minimo
esfuerzo de traccién, y que el sistema /7
es el que corresponde al minimo de poten—

cia motriz. C. Faroux
(Continuard),

P. S. — A raiz de mi anterior articulo,
recibi la carta siguiente:

«Sefior: He tenido el gusto de leer su
articulo relativo 4 la velocidad de los aero-
planos.
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Me he quedado sorprendido al ver que
da usted como expresién de la fuerza sus-
tentadora del aparato

2 KSVisena

porque me parece ver en ella, la expresién
de la resultante normal de las resistencias
que opone el aire al aeroplano y no la fuer-
za, sustentante, que a mi juicio es:

(K— XK f) S F*sen a cos a

en la que X es el coeficiente de resistencia
al avance y Af el coeficiente de rozamiento
del aire con el velamen,

Me permitiré una explicacién sobre el
particular.

Si un plano delgado se mueve en el aire
con una velocidad ] constante y formando
un angulo  con la direccién de su movi-
miento, experimenta una cierta resistencia,
que podemos descomponer en dos:

1, Una resistencia directa normal al

plano
N=K S V*sen a (1)

2. Una resistencia tangencial que es
debida al frotamiento del fliido sobre el
plano

T=KjfSV*cosa(2)

admitiendo, como usted, la ley del seno
simple. Ahora bien, si descomponemos es—
tas dos fuerzas, segiin la direccién del mo-
vimiento y otra perpendicular 4 ella, ob-
tendremos:

o

1.” Segiin la direccién del movimiento
una resistencia perjudicial,

R=Nsena-- Tcosa

2." Segiin la direccién perpendicular 4
esta ultima, una fuerza de sustentacion

F—= Ncosa— Tsena

reemplazando en esta dltima expresion los
valores (1) y (2), tendremos

F=(K—Kf)SVsenacosa— p
de donde

P i P

2 —
g (A—AKf)S*senacosa  HS’senacosa

Si esta formula es exacta, como Creo, sus
conclusiones relativas a las variaciones de
a resultan ligeramente modificadas.

Es de usted, etc...

GEORGES DujoN»,

Mi amable lector comete un error, que
bastara sefiale para que lo reconozca,

Su ecuacion (1) es falsa, porque al es-
cribir

N=LRsena

se supone, implicitamente, que el 4ngulo de
los vectores ON'y OR es complementario
del de a; hace falta, pues, empezar por es—
tablecer esta relacion, que es, por otra
parte, inexacta.

Ademais, si la expresion dela fuerza por-
tante es de la forma

S V?sen acosa

su maximo tendra lugar cuando sen g —
cos a, es decir, cuando @ valga 45° y esta
conclusion es absurda.

&
¥ ¥

Otro de mis lectores me da cuenta de su
sorpresa por la relacidn

P—2 K SP'sena
dice que conoce sélo la
P=KSV'sena

Este sefior comete un error de confu—
sion: en las dos férmulas no se trata ni del
mismo K ni del mismo .S.

En la que yo he calificado de ecuacién
fundamental del aeroplano:

P=12 K8 V*sena

S es la superficie del disco delgado equiva~
lente y K el coeficiente fundamental de 1la
resistencia del aire, mientras que en la
ecuacion que se me cita S es la superficie
portante, y A un coeficiente caracteristico
de la forma de la carena.
Es bueno aclararlo, porque esta confu—
si6n es, desgraciadamente, muy comun.
CoR:
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Memoria sobre la legislacion
nacional aérea @

Presentada al Comité de Turismo aéreo de
«T.C. F.» (Sesion del 5 febrero 19og), por
M. P. Passi6n, Secretario del Comité.

Sefior Presidente :
Sefiores :

La conquista del dominio del aire por el
hombre, plantea ya los mas nuevos pro-
blemas de derecho. Los jurisconsultos y
los estadistas de todos los paises, han crei-
do el asunto de tal importancia, que, como
saben Vds., va 4 ser convocada una con-
ferencia para establecer las bases del de-
recho internacional del aire. No voy aqui
a prejuzgar los resultados préximos de
esta conferencia, de la que han tomado tan
felizmente la iniciativa, los Ministros de
Negocios extranjeros y de Obras publicas,

El campo de este estudio se limitara
pues, naturalmente, 4 las cuestiones de de-
recho interno, muy numerosas ya, y que
son el objeto de las averiguaciones y dis-
cusiones de eminentes especialistas, tales
como MM, Fauchille, Charles Julliot, Lau-
rentie, Meili, Ferber, Janets, Naquet, de
Nys, etc,

I
La propiedad del aire

El problema primordial que se ha ofre-
cido, por de pronto, como materia 4 sus
reflexiones, es el tan discutido de la pro-
piedad del aire, Cuestién vital, en efecto,
para la navegacion aérea, la que eviden-
temente no puede, no ya
sino ni siquiera subsistir, si

desarrollarse,
nuestras leyes
no le aseguran, segin la expresion del ca-
Pitin Ferber, «la libertad de la atmés-
feray,

¢ El aire es libre, como dice Fauchille,
€n el encabezamiento de su proyecto de

reglamento sobre el régimen juridico de
los aerostatos

(1) De(La Revue Aérienne 14

Esta sola pregunta, parecera obvia 4
los pilotos de nuestros antiguos globos es-
féricos, quienes, seguramente, jamas han
creido que sus tranquilos paseos puedan
constituir, en si mismos, y fucra del aterri-
saje, tantas violaciones constantes, de de-
rechos de propiedad, establecidos sobre el
espacio en que bogan en completa é ino-
cente calma: ¢pero quién sabe si en algiin
dia no lejano, estos pacificos habitantes
terrenos, cuyos lejanos clamores nos dejan
tan indiferentes, soliviantados por el paso
demasiado frecuente sobre sus cabezas, de
aeroplanos y dirigibles, se manifestaran fe-
roces aerofobos, pidiendo 4
del cddigo, armas vengadoras centra sus
nuevos enemigos? ¢ Esta cuestion se pre-
senta ya actualmente ? Es lo que vamos 4

los articulos

examinar, después de haber dirigido una
mirada retrospectiva a las fuentes de de-
recho, sobre la materia,

IT

Historia del asunto

Tomaré prestada toda mi erudicién his-
torica, 4 M. Julliot, autor de un trabajo,
del cual volveré 4 tratar en seguida, asi
como & un articulo firmado por Masforio,
aparecido en el Petit Blex de Bruselas,

Los romanos, «quienes ciertamente no
habian previsto que Icaro perturbaria tan-
to el Digesto y las Institutas», decian ya:
Qui dominus est soli, dominus est cwli et
inferorum 6 mas sencillamente: Dominus
soli dominus ceeli, La tradicion romana se
vuelve 4 encontrar (un poco modificada
sin embargo) en las obras de algunos ra-
ros autores de la Edad media, tales como
Balde en el siglo x1v, Barthélemy de Ce-
polla en el xv, y Sebastian Médicis en el
siglo xvi. Aey super domum nostram debet
esse liber usque ad c@lum, decia Cepolla, y
reconocia 4 todo propietario de uninmueble,
el derecho de obrar en justicia, contra el
que le impidiese hacer uso de la columna
atmosférica que se eleva sobre su fundo 6
propiedad. Pero al mismo tiempo, procla—
maba el aire, cosa 6 propiedad comin, no
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susceptible de apropiacion privada. Aer
efusque usus communis est sicut mave et lit-
tora maris el tanquam commune perpetuo
in fotum occupari non potest.

Me justificaré de esta pedanteria citando
mis claramente 4 Solorzano quien repetia
4 principios del siglo xvii: E/ aire es de
Propiedad comiin segiin el dervecho natural ;
sin embargo afiadia: «toda la atmoésfera
que se eleva por encima de nuestras casas
y de nuestras tierras, se reputa ser nues-
tra en cuanto 4 su empleo». Al final de
este mismo siglo, Samuel Pufendorf, invo-
cando un pasaje del Génesis, en el que se
da al hombre la dominacién de los pajaros
del cielo, nota que : « como es imposible 4
loshombres poder pasearse en el aire sin ser
sostenidos, su imperio sobre este elemen-
to no puede ir mas alli de donde pueden
alcanzar desde encima de la tierra que los
lleva 6 soporta».

111
Los textos del Cédigo

Dejemos ya 4 Pufendorf y al Génesis, y
pasemos al diluvio, quiero decir al afio
1804 que ve aparecer el Cadigo civil, cuyo
articulo 552 me permitiran les recuerde:
« La propiedad del suelo lleva consigo la
propiedad de lo de encima y delo de debajo.
El propietario puede hacer encima todas
las plantaciones y construcciones que juz-
gue a proposito, salvo las excepciones es—
tablecidas 4 titulo de servidumbres 6 ser-
vicios asegurados. Puede hacer por debajo
todas las construcciones ¢ excavaciones que
crea convenientes, y sacar de ellas todos
los productos que puedan suministrar, salvo
las modificaciones que resultan de las leyes
6 reglamentos relativos 4 las minas, y de
las leyes y reglamentos de policia .

El art. 673, viene 4 confirmar este de-
recho, al decir, « Aquel sobre cuya propie-
dad adelantan las ramas de los 4arboles del
vecino puede obligar 4 este 4 cortarlas,
Los frutos caidos naturalmente de estas
ramas le pertenecen.,. El derecho de ha-
cer cortar las ramas es imprescriptible ».

Y es en aplicacion de estos principios
que MM, Aubry y Rau ensefian que «el
propietario de un terreno es propietario
del espacio aéreo por encima del suelo, en
este sentido, que puede usar de él para es-
tablecer construcciones, y que esti autori-
zado para pedir la demolicién de las cons—
trucciones que & una altura cualquiera
usurpen este espacio.

He aqui, ¢ no es cierto ? textos realmente
inquietantes, para los que aspiran 4 este
libre uso de la atmosfera, contra el cual
pueden ver levantarse tantas revindica-
ciones,

En efecto, si nos atenemos 4 la letra de
las disposiciones que acabo de leerles, no
hay razon para admitir limitacién al dere-
cho de propiedad, tan claramente consa-
grado por el Cédigo; el propietario del
suelo, es propietario desde el infierno has-
ta el cielo,

¢ El paso por el espacio aéreo; que se
extiende por encima de los dominios pri-
vados, constituye, pues, necesariamente y
en todos los casos, una violacién de los de-
rechos de los propietarios del terreno, y
éstos, pueden ligitimamente fundar sus
quejas, en virtud del art. 552 ?

Pidamos una respuesta 4 la jurispru-
dencia y 4 los comentaristas, y entre ellos
conviene mencionar 4 M, Charles Julliot,
que ha publicado recientemente en la Re-
vuce des Indees, un notable articulo sobre la
propiedad del dominio aéreo.

IV
Los comentatios y la jurisprudencia

Bien entendido, que seria initil buscar
decisiones de Justicia, referentes directa-
mente a la novisima cuestion que nos inte-
resa, podemos, felizmente deducir, de es-
pecies anilogas (hablando en lenguaje
judicial ), el lado 4 que se inclinaria sin nin-
guna duda, el fiel de la balanza de Témis,
el dia en que tuviera que pesar, dado el
estado actual de la legislacién, los dere-
chos contrarios del propietario del terreno
y del turista aéreo,
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Estas analogias, la jurisprudencia nos
las proporcionara, en materia de derecho
de caza, establecimiento de lineas telegra-
ficas, y construcciéon de tineles 6 puen—
tes colgantes.

v
Doctrina

Creo, seiiores, haber, de este modo, sa-
cado del estado actual de lajurisprudencia,
ensefianzas que permitan augurar cuales
seran, bajo el imperio de los textos en vi-
gor, las soluciones que el porvenir dara, 4
las discusiones relativas 4 la propiedad 6 4
la libertad de la atmésfera.

Pero hay otras fuentes, en las que nues-
tros futuros legisladores, podrin beber
con provecho cuando procedan 4 la revi-
sién, 6 mejor dicho & la confeccién de los
textos necesarios al nuevo derecho aéreo;
estas son, por una parte, las teorias soste-
nidas ya por los especialistas, y, por otra,
las disposiciones legislativas ya existentes
en naciones vecinas mis previsoras.

Sean las que fueren las consecuencias de
este desconcierto de las viejas doctrinas,
y de las antiguas leyes que rigen la pro—
piedad del aire, es indispensable la cons-
titucion del derecho aéreo.

Un distinguido abogado, M. Laurentie,
lo proclama en la Revwe du Tourisme et
des Sports: « Alcanzamos una época, en
que la cuestion del dominio aéreo, no po-
dra ya resolverse por el silencio». ¢ Sobre
qué principios se apoyara la nueva legis-
lacion ?

¢ Admitird pura y simplemente con M.
Fauchille (como este propove en su obra
sobre «el dominio aéreo, y el régimen ju-
ridico de los aerostatos » ), que el aire no
¢S susceptible de propiedad privada 6 pu-
blica, por la razén de que el aire no es
susceptible de una apropiacién perma-
nente, necesaria, segtin ¢él, 4 la existencia
misma del derecho de propiedad ?

Sellegard as, 4 esta doble regla estableci-
da por el competentisimo director de la Re-
vite de dyoit nlernational, 6 sea: «1.° mis

alld de 30c metros, el aire no es ni puede
ser un objeto de propiedad ; 2.° hasta 300
metros el aire no estd sometido al derecho
de propiedad, sino en la medida en que esta
realmente ocupado; el aire que no ha sido
trasformado ni en construcciones, ni en
plantaciones, queda en este limite mismo,
un espacio enteramente libre »,

Este sistema, se acerca mucho 4 la doc—
trina de la facultad legal, sostenida por
M. Naquet. Su absolutismo, justificable en
derecho internacional piblico, por la auto-
ridad indiscutible de su autor, se opo-
ne en derecho civil, 4 los fundamentos tra-
dicionales de la idea juridica de la pro-
piedad. Es, pues, preciso reconocer con
M. Julliot, en contra de la opinién de
M. Fauchille, « que el error comiin 4 todos
los partidarios de la limitacién de los de-
rechos del propietario, sobre el espacio
vertical, proviene de una confusién, entre
la idea de propiedad, y la idea de posesién;
que el derecho de propiedad, existe inde-
pendientemente de toda idea de ocupacién
6 de posesion, y que esta ultima puede
existir sobre una superficie de terreno
cualquiera, cuando por el alejamiento o
extension de ésta, estamos en la imposibi-
lidad material, de ocuparla de una manera
real y continua ».,

La posesion, en este caso, existe por el
solo hecho, de que somos los derecho-
habientes de alguno, teniendo ¢ habiendo
tenido al principio, lo que los Romanos lla-
maban el corpus, es decir la detencién 6
retencion material, y que nosotros mismos
tenemos el ansmus, es decir la intencidn de
obrar como propietarios.

Somos propietarios del espacio aéreo
hasta el infinito ; pero no somos posesores
de él, corpore et animo, sino en el limite
hasta donde se elevan nuestras construc—
ciones 6 nuestras plantaciones; sobre la
regién superior, la ley nos dala propie-
dad, podemos tener igualmente el animus,
la intenci6n de poseer ; pero el corpus, la
posesién material, falta por completo.

¢ Cudl es, se pregunta Julliot, el interés
practico de esta distincién entre el espacio
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del cual tenemos la posesion, y el espacio
del cual tenemos la propiedad sin tener la
posesion? Es, que sobre la primera zona,
que POSEEmMOS corpore ef anino, tendremos
un derecho exclusivo y absoluto de propie-
dad, generador de acciones que permiten
oponernos 4 cualquier perturbacion dela
posesién, como paso, aferrage 6 estacio-
namiento de dirigibles encima de jardines,
terrados, etc...

Por el contrario, sobre esta otra zona
«de la que tenemos la propiedad sin tener
la actual posesion, podremos impedir toda
usurpacién que atente 4 nuestro derecho
de propiedad; pero no podremos hacer
ninguna objecién 4 un uso, ni ain 4 una
ocupacion de hecho ». De donde se deduce,
sefiores, que un campesino mal humorado,
no tendra jamas fundamento para impedir—
nos el libre vuelo sobre sus alfalfares,
como no puede impedir el paso de un ca-
zador sobre su campo no preparado ni
sembrado; porque si él tiene el derecho de
cerrar su propiedad 6 impedir el acceso 4
ella «todo ataque 4 su derecho soberano
por una circulacion indebida, se resolveria
en dafios y perjuicios, y | qué dafios y per—
juicios, por un perjuicio puramente imagi-
nario !...»

Si se puede, pues, decir, con el capitan
Ferber que el aire peneti-able tiene por
consecuencia una disminucién del derecho
de propiedad, es preciso también confesar
que esta disminucién seria enla mayor par-
te de los casos bien pequeiia, y que la ser-
vidumbre legal del derecho de paso aéreo,
que podria ser afiadida (con las reservas
convenientes, bien entendido) al art. 685
del Cédigo civil, no abriria una brecha
muy ancha, en el muro secular de la pro-
piedad privada,

VI

Las legislaciones extranjeras

Esta proposicion tan razonable en su li-
beralismo, es, por lo demds, admitida en
principio, al menos, por diversas legis—
laciones, alemanas, suizas y austriacas.

Cierto, que las leyes nacionales de estos
diversos Estados reconocen el principio
de la propiedad del aire: la Qesterrei-
chische bigerliche Gesetzbuch, dice (§ 297 )
que: « Son inmuebles las casas y edificios,
asi como el espacio aéreo comprendido
en los planos perpendiculares, levantados
encima de sus limites 5.

Los tribunales, han tenido con frecuen-
cia que estatuir, sobre el punto de saber si
el cazador comete un delito, al disparar
desde un terreno, aunque le pertenezca,
sobre una pieza de caza, que pasa por en-
cima del dominio de su vecino. Por la ley
del 3 de mayo de 1844 que castiga el cazar
sobre la propiedad de otro, se concibe,
que toda la cuestién se reduce, 4 decidir si
la propiedad de otro, comprende el espacio
situado por encima de su suelo. Esto es lo
que en principio parece reconocen, sin
ninguna reserva, los juicios y sentencias,
de los que los tratados especiales sobre
el derecho de caza dan numerosos ejem-
plos.

A esta regla, casi universal, existen, sin
embargo, por lo menos, dos excepciones,
bien conocidas de los juristas cinegéticos,
y no menos interesantes para sus cofrades
aeronautas. El tribunal de Douai, dié en
11 febrero 1880 y en 8 junio 1887 dos sen-
tencias, cuyos considerandos dan una in-
terpretacion, desde luego, extremadamente
amplia, y por demas liberal, de nuestro
terrible articulo 552, «Considerando que
no hay delito, segin las disposiciones de
la ley (nos dicen los consejeros de Douai
en 1880), sino cuando el hecho de caza
ha sido cometido sobre la propiedad de
otro; que si, segtn el articulo 552 del Co-
digo civil, la propiedad del suelo compren-
de la de lo de encima y la de lo de debajo,
no se sigue de ello que se deba considerar
necesariamente como un accesorio del sue—
lo todo el espacio que existe encima de la
propiedad, consecuencia que seria precisc
deducir de la ley, para reconocer en la es—
pecie, que ha habido delito de caza...»

i Hemos oido lo bastante! ; Qué !, ¢seria
esto la proclamacién de esta libertad del
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aire objeto de todo nuestro desvelo? No
nos apresuremos demasiado 4 regocijar—
nos; la autorizada critica de M. Julliot nos
hace notar bien pronto que «en la opinidn
que se une 4 esta sentencia, se sostiene
que el art. 552, al disponer que la propie-
dad del suelo lleva consigo la propiedad de
lo de encima, no entiende, por estas expre-
siones, méas que las construcciones y plan—
taciones fijas al suelo y que se elevan so-
bre su superficie, pero no eldominio aéreo
en si mismo, que debe ser colocado entre
las 7es communes y no susceptibles de
apropiacién privada ». Lo que seria supo-
ner gratuitamente en el espiritu del legis-
lador de 1804, una confusién entre el
espacio geométrico sentado sobre la propie-
dad, con la substancia gaseosa que circula
en €l.

¢ Y, por otra parte, el tribunal de Do-
uai, no da hasta cierto punto una satisfac—
cion cuando confirma,en 1887, los términos
de un juicio edictando en sus consideran-
dos «que si el aire, como elemento, es una
cosa no susceptible de apropiacién indivi-
dual, esta fuera de discusién, que como es-
pacio y en el limite que es utilizable, es
reconocido por la ley, especialmente por
los arts. 552 y 672» del Cédigo civil al
propietario de la superficie ?

Segun estos ultimos procedimientos que,
en todo caso, no nos serian tan desfavora-
bles, el propietario del terreno no tiene,
segin el comentario de M. Julliot, « mas
que la disposicién del dominio aéreo, en
este sentido solamente; que puede construir
y plantar en ¢él 4 toda altura, pero que si
no construye y no planta, no puede pre-
tender 4 un derecho exclusivo y actual del
es.pac.io, derecho de naturaleza que le per-
mita impedir los actos de otro cuando éstos
no le causen 4 ¢l ningtn perjuicio.

h P. Passion.

( Continuarg, )

Carta abierta

Sr. D. Gaspar Brunet:

Muy Sr. mio: Ante las manifestaciones
que hace usted en el articulo «Mas sobre
las hélices», dirigido al Sr. Nueros y pu-
blicando en el nimero 6 de la REVISTA DE
Locomocién AEREA, no puedo menos de
escribirle estas lineas, para que con su
acostumbrada cortesia se sirva contestar-
las publicamente, abreviindome una cruel
duda, nacida de lalectura del articulo men-
cionado.

Afirma usted que si se dispone con el eje
vertical una hélice capaz de progresar ho-
rizontalmente en el cierre a 14‘5 metros
por segundo con una resistencia al avance
de 86 Kgs., «prescindierdo del peso propio
y demas» (textual) «no levantaria quizis el
peso, O silo hace, sera con una velocidad
menor, 4 pesar de que el esfuerzo tractor
aumentaria en realidad», y a renglon se-
guido sienta usted la formula

P

T=PVLP .
oS

para expresar el trabajo consumido por
segundo para elevar un peso P i la velo-
cidad V| trabajo, segiin usted, mayor en el
término

r

2 P
¢ S,
que el PV consumido en la marcha hori-
zontal,

El término

f
(P
P\"ffés

vale precisamente PV, en virtud de la re—
lecion P—= ¢S V* de modo que, segtin us-
ted, el trabajo por segundo 6 potencia
necesaria para elevar un peso 4 cierta ve—
locidad, vale precisamente dos veces mas
cuando se le eleva directamente mediante
una hélice de eje vertical, que cuando mar-
chando la hélice horizontalmente tira del
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peso mediante una cuerda arrollada 4 la
garganta de una polea, segtin indica usted
en su articulo.

¢Puede usted explicarme el por qué de
esta diferencia? Yo, Sr. Brunet, me atrevo
a creer, dentro de mi modesta cultura cien-
tifica, que ha incurrido usted en un error
anilogo al que pretende impugnar, y con
demasiada dureza por cierto, dados los
atenuantes que alSr. F, de Nueros aportan
su historia y sus afios.

Yo, que no he visto girar aiin, por des—
gracia mia, otras hélices que las de los
barcos, me atrevo 4 dar por cierto en con-
tra de lo que usted afirma, que una hélice
capaz de arrastrar horizontalmente 4 145
metros por segundo un disco resistente
que da a tal velocidad una resistencia al
avance de 86 kilogramos, es capaz de ele-
var un peso de 86 kilogramos, con una ve-
locidad ascensional de 14‘5 metros por se-
gundo (prescindiendo del peso propio y
demds, segun usted concreta).

No sé, pues, de donde diantre se le ha
ocurrido 4 usted sacar 4 colacidn el término

iy
oS

que para nada tiene que ver con el asunto,
puesto que las resistencias estin ya dadas
de antemano.

Termino en igual forma que usted, brin-
dandome galantemente, para resolverle
cuantas dudas puedan aiin caberle sobre el
particular en presencia de quienes usted
designe.

Queda atentamente 4 sus 6rdenes su S, S.
g bhiss miy

Sixto Ocampo
Barcelona 14 diciembre de 1909.

Sr. D. Sixto Ocampo.

Mi estimado amigo: Verdaderamente re-
sulta algo lioso el parrafo 4 que usted hace
referencia por haber hecho cortes al ar-
ticulo buscando una concisién excesiva, de
lo cual resulta que sin apercibirme, me voy
de un caso concreto 4 otro general,

Con el término que 4 usted le sobra he
querido expresar, no precisando el coefi-
ciente, la parte de retroceso que he de ca—
lificar de util, pedido por los helicopteris-
tas 4 la hélice de eje vertical, el cual es
méximo, cuando quieren sostener un peso
fijo en el espacio y, por lo tanto, P}~ vale
cero por ser cero V. Esto venia en la dis-
cusion del cilculo de rendimiento, contes—
tando 4 lo pedido por el Sr. Nueros, quien,
como los helicopteristas, se coloca cerca
del punto que cito, pasando con frecuencia
del limite de posibilidad, al pedir condicio-
nes 4 las hélices sustentadoras, y por lo tan-
to, sea lo que fuere tedricamente, un cons-
tructor no puede garantizar lo mismo
cambiandole 4 la vez de la posicién de tra-
bajo, las condiciones usuales de su cons-
truccidn.

Acepto su correccién, no faltaba mas
que usted y yo regafidaramos por los gple—
#os, pero protesto de que trate con dureza
a nuestro estimado catedratico, quien sique
ha estado duro, sin ninguna razdn, como
confirma la afirmacion categérica de usted
respecto al trabajo de la hélice vertical.

De usted siempre afmo. S. S., q. b. s. m.

BrUNET

En el Gran Palacio

Exposicién Internacional
de la Locomocién Aérea

VISITAS DE UN TECNICO
(Continuacién)

Los motores en V. —Su interés. — Algunas soluciones
presentadas

Por natural que sea la idea de adaptar 4
la Aviacion el motor de 4 cilindros, de
automdvil, se dan casos en que el cons-
tructor se ve obligado 4 estudiar el empleo
de motores especiales. Un aparato multi-
plano soporta facilmente una débil eleva—
cién del centro de gravedad ; no sucede lo
propio con un monoplano, y 4 esto se debe
que hayamos visto aparecer, sucesivamente,
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los motores en V y los motores de cilindros
horizontales. :

El motor en V es, a poca diferencia, tan
antiguo como el automévil ; primeramente
fué de 2 cilindros, luego de 4..., y algunos
hemos visto que tenian hasta 32 cilindros,

vela bastante menos costosaj su longitud, es
casi igual que el de un 4-cilindros del mis-
mo didmetro y, por consiguiente, de la mitad
menos de potencia, El equilibramiento de
las fuerzas de inercia es, ciertamente, un
poquito inferior que en el 6-cilindros ; pero

Motor E. N- V. de 50 H, P. de Blériot

16 en cada lado del plano vertical, pasando
por el eje.

A pesar de todo, puede decirse que el
caso més frecuente es el de 8 cilindros.
De todos ellos, tres son, particularmente,
interesantes: el «E, N, V.», el «Renanlt» y
el de «Dion-Boutons. Los describiremos
sucesivamente,

Estos 8 cilindros en ¥, que hasta ahora
han sido poco utilizados, en coches de tu-
rismo (sin embargo, la casa Dion-Bouton,
ha tenido Ia feliz idea de dar 4 conocer un
_mode]o pPara el préximo afio), nos parecen
interesantes por mas de un motivo.

Su precio de coste no es superior al
precio de un 6 cilindros, siendo la mani-

la regularidad ciclica es superior, y, por
lo tanto, el movimiento es lo suficiente-
mente regular para que, en rigor, pueda
prescindirse del volante. Los adjuntos dia-
gramas demuestran las variaciones del par
motor en un 4 y en un 8-cilindros (para
que el par fuera constante, seria preciso,
evidentemente, que la curva representativa
fuese una circunferencia),

Los principales defectos que puedan
atribuirse 4 los 8-cilindros en V son, de una
parte, el peso bastante elevado 4 que se
llega si no se adoptan dispositivos especia-
les para aligerar el motor ; por otra parte,
el mayor nimero de 6rganos en movimiento
aumenta, proporcionalmente, las causas de
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4 cilindros

8 cilindros

La distancia de cada punto de estas curvas al centro, es igual al valor del par resultante de la presién por
centimetro cuadrado sobre la superficic del pistén

paroy averia del motor. Vamos 4 ver como
el «<E. N, V.» vence de una manera muy
elegante esta doble dificultad.

Estos cilindros, fundidos separadamente
y torneados asi interior como exterior-
mente, presentan el aspecto indicado en la
figura. Se notara que los ejes de las val-
vulas no son paralelos 4 los ejes de los ci-
lindros, apartandose de ellos hacia la parte
inferior, asegurando, de esta manera, el

minimum de superficie 4 la cimara de com-
presién, al mismo tiempo que dejan espacio
en la parte baja para los resortes de las
clapatelas (1). Las camisas de agua son de
cobre rojo y estin formadas electrolitica—
mente ; son de una sola pieza con los en—
chufes de entrada y salida de agua, y estén

(1) Pequedias vidlvulas automdticas usadas en tur-
binas, bombas de compresién, etc., que pueden tener
formas diversas, tales como esférica, conica, etc.
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unidas 4 los cilindros de una manera per-
fecta; puede, asimismo, notarse que hay una
ligera difusion de cobre en la superficie de
la fundicién de los cilindros. Hay, pues,
un cierre ¢ estancamiento tan perfecto
como en las de fundicién, y tienen, ademas,
las ventajas siguientes :

1. La mayor reduccion posible de peso,
ya que todas las superficies del cilindro
estan perfectamente pulidas,

2.° Enfriamiento excelente, puesto que
las paredes tienen, en todos sus puntos, el
mismo espesor, y que la camisa, de cobre
puro, presenta una alta conductibilidad
calorifica, ;

%

En las adjuntas figuras puede verse que
las vilvulas de admisién y de escape estin
colocadas una al lado de la otra, en lugar
de estar la una sobre la otra. Estin accio-
nadas por medio de unas palancas movidas
por un Aarbol, con excéntricas de acero
templado y hueco en toda su longitud. Este
arbol ¢ eje lleva diez y siete excéntricas (la
de en medio sirve para accionar la bomba
de aceite), forjadas juntamente con ¢l. Esta
apoyado sobre seis soportes 6 cojinetes de
bronce y lleva una gran rueda helizoidal,
movida por un pifién, sujeto 4 la mani-
vela, y esta rueda, 4 su vez, pone en movi-
miento otro pequefio pifidn que engrana
encimade ella el cual arrastra el arbol que
acciona el magneto de alta tension 2 y la
bomba centrifuga del agua D. La manivela
es del tipo 4-cilindros de tres tiempos. Los
flasques estin reemplazados por unos pla-
tos ; cada parte se encuentra, pues, equili-
brada independientemente de las articu-
laciones,

La particularidad més interesante que
tiene el motor E. N. V., es su sistema
de lubrificacitn, irreprochable en abso-
luto. Un flotador I, actda sobre un pe-
quedio pistén-obturador que puede cerrar
la entrada de aceite y mantiene el nivel
constante en el fondo del carter que sirve
df‘- recipiente, Una bomba de pistén G, as-
Pira este aceite 4 través de un tamiz y lo

impele 4 tres soportes dela manivela, Esta
bomba es movida por una excéntrica que
actia sobre el disco Z de un basculador 6
balancin, cuya otra extremidad apoya so-
bre el vastago del piston G. Un resorte se
encarga de mantener, constantemente apo-
yado, el disco contra la excéntrica. De los
soportes, el aceite penetra por unos orifi-
cios en el interior de la manivela que es
hueca, tanto en las partes de las bielas,
como en el mismo arbol. Los botones, 4 su
vez, tienen orificios que permiten al aceite
ascender por las bielas, agujereadas en
toda su longitud, y por los ejes del pistén
que son huecos igualmeute, hasta las pare-
des del cilindro, lubrificando, al pasar, to-
das las partes frotantes. El mismo principio
de engrasamiento se aplica al arbol de
excéntricas, El aceite penetra, pues, 4 la
fuerza entre todas las superficies que su-
fren roce y sale de ellas para volver 4 caer
al fondo del carter, de donde vuelve 4 ser
recogido por la bomba y es impulsado de
nuevo al mismo ciclo. La lubrificacién a
presion, que da tan buenos resultados en
los carruajes de varias de nuestras grandes
marcas, se ha aplicado hasta el ultimo li-
mite. A pesar de lo elevado que es su pre-
cio de coste, de desear seria que este sis-
tema de engrase se generalizase ; un motor
provisto de ¢l no puede recalentarse, y es,
practicamente, duradero. Particularmente
deberia estar empleado en todos los mo-
tores de aviacion.

Todo se realiza de una manera inge-
niosa; el pifién helizoidal, llevado por la
manivela, es muy ancho y puede desli-
zarse como una corredera; desembraga, al
adelantar ¢ retroceder, la rueda de las
excéntricas, que estid constantemente en
accién con él, y por lo tanto, el pifién de
la magneto. Girando el pin6n de la mag-
neto y la rueda de las excéntricas en sen-
tido inverso, es de notar que se atrasa la
apertura del escape, cuando se adelanta la
admisién, Esto puede parecer extrafio,
porque lo ordinario, en un motor de turis-
mo, es dar avance al escape cuando el
motor gira aprisa, es decir, cuando se
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adelanta la admisién, Pero es preciso notar
que un desembrague de 20° de la magneto,
no da sino uno, insignificante (de 5°), del
arbol de las excéntricas.

Todas las piezas del motor Z. V. IV, es—
tan ampliamente calculadas, y son de di-
mensiones anilogas 4 las que constituyen
los mas robustos motores de auto, como
puede apreciarse por la simple inspeccidn
de las figuras. Desde el punto de vista meca-
nico, la construccién es irreprochable; el
cuidado de los detalles se ha llevado 4 tal
extremo que, por ejemplo, se ha provisto
al arbol manivela, al de las excéntricas y
al de la magneto de estribos de esferillas,
para equilibrar las reacciones de los pifio—
nes helizoidales. A pesar de su robustez,
el motor 2. N. V., es ligero; un motor de
100 X 130, produciendo 55 caballos 4 1,000
revoluciones y 75 a 1,500, no pesa mas
que 140 kilos. Parece, pues, exprofeso
para el caso en que se necesite 6 se desee
un motor potente y ligero, como, por
ejemplo, en los coches de lujo, canoas au—
tomoviles, y principalmente en la aviacion.
Por otra parte, todos los aviadores se han
interesado por este motor, cuyo funciona-
miento es perfecto, y, ademis, es suma-
mente ligero. Recordemos que, tanto el
gran monoplano Blériot como el biplano
Voisin de Rougier, van provistos de este
motor.

C. Faroux

(Continuara)

Estudio sobre
ferodindmica experimental

(Continuacién del articulo publicado en el n.° 2)

Newton ha dado para determinar esta
resistencia, la siguiente férmula :

Ry, = kdSTV?, escrita mas generalmente
de esta manera: R — ASP?;

siendo £ un coeficiente numérico lo mis—
mo que A

d el peso especifico del fliido 6 peso de
la unidad de volumen, llamada, & veces, im-
propiamente, densidad ;

S'la superficie ;

I la velocidad de traslacion ;

R es normal al plano y aplicada en el cen-
tro de figura.

Mediante ciertas sencillas hipétesis, se
puede establecer @ priori esta férmula,
Poucelet admitia, por ejemplo, que la su-
perficie .S, recorriendo en el aire un espa-
cio ¢ 4 la velocidad V/, imprimia esta velo-
cidad 4 todas las moléculas del cilindro de
base Sy longitud e.

Si R es la resultante de todas las presio-
nes sobre cada elemento superficial ¢ re—
sistencia al avance, el teorema de las fuer—
zas vivas permite calcularla,

El enunciado de este teorema es: la se—
mivariacion de la fuerza viva durante el
tiempo 4 6 sea ' [, M (1V*-1P?), siendo M
la masa en accién y I7la velocidad en el
tiempo #, es igual al trabajo de las fuerzas
exteriores en el mismo tiempo,

Este trabajo es R X e cuando el plano
se desplaza un espacio ¢, siendo X la tnica
fuerza exterior.

La masa M en accidn, es igual al peso
dividido por la aceleracién de la grave-
dad g.

__Sed
&

La semivariacion de fuerza viva es:

M

y como consecuencia se tiene :

Re:'{iSe-sz

RedH 1 g
&

d — 1,293 en kilogramos 4 la tempera-
tura de o grados y 4 la presion de 760 mm,

de mercurio.
== ‘81 en metros.

R = KSP?= 0,066 SI*
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Ya volveremos sobre estas formulas en el
caso de las superficies oblicuas. Para el
aire se podria, pues, atribuir K — %d el va-
lor tedrico 0'066 4 o grados y 760 mm. de
presion mercurial, estando J expresada en
met. por segundo y S en met. cuadrados.

Esta formula ha dado lugar 4 numerosos
trabajos de comprobacién que han dado 4
conocer su grado de certeza, las correccio-
nes que hay que hacer en ella y la comple-
jipad probable de la férmula exacta, en el
supuesto que ésta pueda ser determinada.
Vamos 4 examinar sucesivamente bajo este
aspecto cada uno de los términos que entran
en esta férmula,

Densidad. — De la proporcionalidad de
la resistencia 4 la densidad, poca cosa di-
remos; solamente que fué estudiada por
MM. Cailletet y Colardeau en 1893. Estos
experimentadores han encontrado sensible-
mente exacta la proporcionalidad, 4 la pre-
sién, para un mismo gas y dentro de limi-
tes bastante grandes y 4 la densidad para
gases diferentes, el aire y el dcido carbdni-
co, tomados en las mismas condiciones.

Esta ley tiene mucha importancia, por-
que el aire en que debemos movernos tiene
densidades muy variables con la presion
atmosférica, por consiguiente, conla altitud
y con la temperatura.

En efecto, la densidad es proporcional &
la presion € inversamente proporcional al
binomio de dilatacidon,

Si S, es la densidad 4 O° y 4 la presién
de 760 mm. de mercurio como se admite
generalmente en fisica, la densidad § 4 la
presion A y 4 la temperatura £ es :

8 =20, X :g{ X !
7600 o £
273

el coeficiente de dilatacién del

siendo

aire,

Esta férmula permite calcular la magni—
tud de la variacién, Para una temperatura de
25°% por ejemplo, tomada como promedio :

8o50 = 8, X 0,01

La variacion es de un 9 por 100.

En cuanto 4 la presidn, si es raro encon-
trar presiones inferiores 4 740 mm. al nivel
del suelo, 4 medida que va aumentando la
altura, la variacién es mayor. He aqui
algunas cifras admitiendo como presion me-
dia la presién 4 20 metros de altura :

Altura Presion Variacion %,
20 mets, 760 o
234 » 740 2.h
564 » 710 6.6
1027 » 670 1.8
2040 » 590 22.4

Asi, pues, se puede llegar 4 mas de 20
por 1oo de variaciéon para una altura de
2,000 metros. El Puy-de-Dome tiene 1,400
metros y las cambres vecinas cerca de 1,850,
sera, pues, preciso preveerla en un aparato
que deba alcanzar estas alturas, como para
la opcidn al premio Michelin; se necesitara
asi, una disminucién de 20 por 100 en la
fuerza de arrastre 4 la misma velocidad,
porque lo que hemos dicho se aplica inte-
gralmente 4 todas las formulas de la reac-
cion del aire, asi sobre los cuerpos como
sobre las superficies normales 6 inclinadas,
El descenso de potencia de los motores de
explosion con la disminucién de la presion
del aire, viene & contrariar, 4 pesar de la
disminucién de resistencia al avance, el au-
mento de velocidad que permitiria encon-
trar la sustentacién primitiva, como se ve
sera esto una pérdida real de fuerza de
arrastre que serd preciso preveer en la
construccién del aparato, ya aumentando la
superficie ya por medio de un motor de
mas potencia que la necesaria.

Velocidad. — La proporcionalidad al
cuadrado de la velocidad no fué¢ de momento
sospechosa, porque era una ley poco com-
plicada y se ha creido durante largo tiempo
en la sencillez de las leyes naturales, Sin
embargo, hoy se sabe, por numerosas ex-
periencias, que la resistencia no varia para
un mismo movil, exactamente segun el cua-
drado de la velocidad.

En particular, la balistica ha establecido
formulas mucho mas complejas, en que en-
tran potencias diferentes de ¥,
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Para las pequefias velocidades, se admite
generalmente, en fisica, que la resistencia
del aire es proporcional 4 V) y la prac-
tica justifica suficientemente esta hipétesis,

Si se quieren expresar las resistencias por
una funcién de la forma V?*f (V) indicada
por Duchemin, pero dando 4 /( V) una ex-
presion de primer grado insuficiente para
representar todos los resultados experi-
mentales, se halla para / (V) una curva
representada en la figura 1,

Esta indicaria que se puede admitir la ley
del cuadrado de la velocidad, nollegando 4
100 metros (salvo en las pequenas veloci-

|
|
ma

B

0 55 =

B

Fig. 1

dades) y mas alla de 500, pero con valores
diferentes del coeficiente X, siendo diferen-
tes las distancias de estas porciones de la
curva al eje de las X, pero sensiblemente
rectas.

Se nota en ella, un maximum hacia 350
metros, es decir, alrededor de la veloci-
dad de propagacién de las ondas en el aire,
Este hecho pareceria comprobar una idea
original de Robins y Hutton, segin la cual,
4 la aproximacién de IV’ = 340 metros, ha”
bria un punto critico,

Un sencillo razonamiento permitirfa pre-
veer otro punto singular de la curva,

Cuando la velocidad de desplazamiento
aumenta, en la parte posterior del cuerpo
se produce un vacfo relativo, ejerciendo
una especie de aspiracién sobre el cuer—
po, el cual, por consiguiente, es retardado.
Segtn esto, la resistencia entonces crece-
ria hasta un cierto limite, marcado por el
vacio absoluto en la parte posterior del
cuerpo ; facil es valorar este limite de una
manera aproximada.

En efecto, el maximum de velocidad que

el aire puede adquirir al precipitarse en el
vacio, nos lo da la formula

V= Vng

en la que g es la aceleracion debida a la
gravedad, A la presién atmosférica media
expresada en columna de aire.

Se encuentra

V == 396 metros por segundo, -

A esta velocidad el vacio detras del cuer-
po seria completo; mis alla el vacio no
puede aumentar ; la resistencia debida 4 los
fenémenos de detras es constante, y la re-
sistencia total no dependeria mas que de la
presion delantera, y deberia ser, como ésta,
proporcional’a 72,

En realidad este fenémeno no parece pro.
ducirse sino méas alla de 500 m/s. sobre la
curva figurada; es verdad que ésta no ha
sido constituida operando con planos del-
estas elevadas velocidades, sino

*

gados 4
con cuerpos solidos, y que puede haber al-
rededor de un cuerpo sélido efectos parasi-
tos que vienen a modificar la posicion de
los puntos singulares de la curva de resis—
tencia.

Siguiendo la misma idea y admitiendo que
por bajo de 396 mfs, la depresion es pro-
porcional al cuadrado de la velocidad y
viene 4 aumentar progresivamente la resis—
tencia desde: ASP? para V=0 4 2KS?
para 7= 396, se ha propuesto para /2 una
funcién de la forma :

B =582 [1 -+ (—K)i]
396
que daria, 4 poca diferencia de 100 4 300
metros, una curva de la misma forma que
la de la figura 1. Pero hasta 50 metros por
segundo, afadiria 4 la féormula ordinaria
una insignificante correccion de menos de
2 por 100, y siempre en el mismo sentido,
lo que no estd enteramente conforme con
la experiencia, Por otra parte, el estudio
fisico del fenémeno no justifica completa—
mente las hipotesis hechas. En efecl:o, Su—
poniendo la depresién posterior proporcio-
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nal al cuadrado de la velocidad, no se tie-
nen en cuenta las moléculas de aire que se
precipitan, detras del plano, en el aire en—
rarecido, dando, por consiguiente, un em-
puje y no una resistencia. Resulta, parala
parte posterior, otra ley de variacion que
el cuadrado de la velocidad.

No podemos citar, en este estudio ele—
mental, los sabios trabajos de M. Soreau,
que ha llegado 4 alcanzar de muy cerca, en
sus formulas, la realidad de los fendmenos-
Diremos solamente que Soreau ha pre-
puesto emplear paralas velocidades inferio-
res 4 80 mfs. y superiores 4 600 m/s. una
funcion de la forma:

R=KSV{a—54V)

en la que @ y & son constantes.

Por lo demds, no estamos faltos de tra-
bajos experimentales sobre las velocidades
inferiores 4 100 mfs., que son las mas inte-
resantes para nosotros. El acuerdo no es
perfecto entre ellos, y al tomarlos por base
resulta dificil determinar si la 1=y de varia—
cién deberia ser mayor 6 menor que e
porque hay experiencias para justificar am
bas cosas,

Los experimentos del coronel Renard
con los molinetes dinamométricos, compro-
baron la ley del cuadrado hasta 100 metros
por segundo. Pero el método del molinete
es sospechoso bajo mas de un punto de
vista,

MM. Cailletet y Colardeau (1892) en la
torre Eiffel encontraron, por el contrario,
que R crecia un poco mas deprisa que
hasta 25 m/s., limite de sus experiencias.

Los ensayos hechos en vehiculos rapidos
indican todos, 4 poca diferencia, una varia-
cién menor que F*. Podemos citar, segiin
Crosby, que llegé ¢ 50 m/s., los recientes
ensayos de M. Edge (1goy) con automdévi—
les hasta 37 m[s., y sobre todo los efectua-
dos en los trenes eléctricos de Zossen, en
los que se pas6 de 6o mfs. (216 kilémetros
por hora). Estos dieron el més pequeiio va-
lor de &, encontrado por la experiencia,
K = 0‘058, lo que da, llevando la varia-
cién sobre el término de velocidad y com-

parando con las cifras ordinariamente ad-
mitidas, un exponente de 7 notablemente
inferior 4 2. Esta clase de ensayos no es
enteramente concluyente, porque el movil
experimentado turba considerablemente la
detormacion del fliido y no es sobre un pla-
no delgado verdaderamente libre que se
opera.

Réstanos por dar los resultados més cier-
tos recientemente obtenidos, que precisan
un poco estas notas, y que si no danla com-
probaciéon de tal 6 cual ley tedrica, pro-
porcionan, por lo menos, datos numéricos
sobre los cuales se puede basar.

Experiencias de M. Canovetti. —
En 1907 M. Canovetti dié la formula si-
guiente para el plano delgado, que tiene
sus dos dimensiones de una longitud apro-
ximada (fig. 2).

K

0S|

006s]
0053, 47 0

Fig. 2

Curva que da los valores de K en funcién de V, calcu-
lados por la formula del Sr. Canovetti

R = o'ozz 72 + of43 F por metro cua-
drado entre 5y 15 m/s.

Esta formula establecida con numerosas
experiencias, merece cierta confianza, aun-
que parece da resultados un poco peque-
fos. El método empleado consistia en ha-
cer deslizar grandes superficies, llevadas
por una especie de carretén sobre un hilo
inclinado de gran longitud, y en medir la
velocidad de régimen alcanzada (fig. 3).
Esto evita una parte de las perturbaciones,
principalmente el arrastre de aire, obser-
vadas en los métodos de rotacién, en los
que el plano en ensayo gira alrededor de
un eje (Langley, Renard), pero por la pre-
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sencia del carreton, por la flecha tomada
por el hilo y por una flotacion de la super-
ficie en experiencia dificil de evitar, lleva a

correcciones que el autor no ha podido ha-
cer sino dificilmente,

La marcha del calculo de las experien-
cias es la siguiente :

Siendo /% la altura de la caida utilizada
sobre la guia inclinada formada por el hilo,
el mévil de peso 2, compuesto del carretdn
y de la superficie, efectiia un trabajo Ph-

(=) ot

Fig. 4

Al final de la caida posee la velocidad
medida I, por consiguiente, contiene una
cantidad de fuerza viva producida por Pk,

R V7 I L Y
2 2

| N

Por consecuencia, la diferencia :

P
28

Bib_l_iot_eca Nacional de Espaﬁa

representa la cantidad de trabajo absorbi-
do: 1.° por el roce mecanico del carretén
en el aire, y 2.°, por la resistencia al avan
ce de la superficie en experiencia,

Se separan estos dos trabajos midiendo
directamente el trabajo de los roces de toda
clase del carretén solo, a las mismas velo-
cidades por experiencias analogas, y se ob-
tiene finalmente el trabajo de &2, y por con-
siguiente R midiendo el camino recorrido.

Experiencias de M. Eiffel. — Para
las velocidades comprendidas entre 15y 40
metros por segundo, la cuestién parece re-
suelta de una manera satisfactoria por las
hermosas y laboriosas experiencias de M.
G. Eiffel, cuyos resultados han sido publi-
cados al principio del ano actual. El tra-
bajo ha sido llevado todo lo adelante posi-
ble, y como es una fuente a la cual sera
preciso acudir con frecuencia, vamos 4 re-
sumir en algunas lineas el sencillo ¢ inge-
nioso método empleado.

Una masa pesada A de poca resistencia
4 la penetracion, resbala 4 lo largo de un
hilo vertical, arrastrando en su caida la su-
perficie S que se trata de estudiar ; ésta va
sujeta delante del peso por medio de resor-
tes # (fig. 5).

Bajo la accion de la resistencia del aire /2,
estos resortes se tienden y ka medida de
esta tension permitira evaluar R, El siste-
ma va provisto de un aparato registrador
que inscribe 4 cada instante, de una vez, el
espacio recorrido y la tensién de los re-
sortes.

Consiste en un diapasén solidario de la
superficie que da 100 vibraciones por se-
gundo y se mueve cuando se suelta el peso;
este diapason va provisto de una punta que
apoya sobre un cilindro vertical ennegreci-
do, unido 4 la armadura y puesto en movi-
miento por una garrucha que rueda sobre
el cable (fig. 5) y traza sobre el cilindro
una linea ondulada er hélice.

La linea media de la sinusoide obtenida
indica en cada instante lo que han cedido
los resortes y, por consiguiente, si han
sido graduados, €l esfuerzo del dinamémetro
igual 4 R,
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Ca

Rh

=Y

ﬂ‘ulmmumn’nmllmrﬂ
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P

Fig. 5

S, superficie de ensayo —r, r, resortes — C, cilindro re-
gistrador, puesto en movimiento por la garrucha G, y
el tornillo sin fin Rh. — T, ensanchamiento del cable
que determina la detenci6n al fondo de la cursa por el
intermedio de los resortes freno Ra

La velocidad viene en funcién de los es-
pacios por la frecuencia de las ondulacio-
nes. Para un conjunto de 6rganos conve-
niente, la velocidad seria igual al nimero
décimas de milimetro de la vibracién co-
rrespondiente, 6 mejor, 4 la longitud en
milimetros de diez vibraciones préximas.
Por una sencilla lectura de los diagramas,
se tienen los esfuerzos de la resistencia 4
las diversas velocidades.

En cuanto al asunto especial delainfluen-
cia de la velocidad, se ha obtenido para los
valores del exponente 7

N= 13 para las velocid® entre 18 y 264 met.[s.

1895 » » 264y31'7  »
» 201 » » » 31°7y36 »
» 208 » » » 36 y386 »

Si se prefiere dejar 2, se llevara la va-
riacion sobre el coeficiente & (fig. 7). Se
ve un minimo en ' — 33mfs. 6 sea 118 ki-
lémetros por hora. Por debajo de esta ve-
locidad la curva se parece 4 la de M, Cano-
vetti, aparte el valor del coeficiente., Por
encima de A" aumenta bastante deprisa lo

Fig. 6
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que no se habia atin encontrado 4 estas ve-
locidades.

La conclusién del examen de todos estos
trabajos no esti bien clara. Sera casila
misma en todas las cuestiones de resisten-
¢tz del aire, ya se trate de planos, de su-
perficies cualesquiera 6 de cuerpos s6lidos;
debido esto & que no es posible atin formu-

3
174

tamente conservar la ley del cuadrado de
la velocidad, pudiéndose escoger entre los
resultados conocidos el coeficiente &, que
parecera més apropiado 4 la aplicacién de
que se trata ; por ejemplo, para superficies
sensiblemente cuadradas y con velocidades
de 15 4 40 metros, si la precisién lo exige
se podra seguir la variacion indicada por

N

Q07

00]6}-

00ps - : A '
Q0¥ :;L 2636 55’§ 33 3501 TS‘EF% ;
0 078 L I-—g-? \n-_._‘/

Fig. 7

lar una ley general, y tal vez los resnltados
no puedan formularse en una ley tinica apli-
cable 4 todas las velocidades. Seria preci-
so, prosiguiendo los ensayos de M. Eiffel 4
todas las velocidades, operar con la misma
superficie acercandose lo mas posible al
plano teérico delgado rigido, separar la
accién del rozamiento y, por consiguiente,
tener en cuenta la influencia de la materia
y el grado de pulimento de la superficie. Se
tendrian asi resultados tipos, 4 los que po-
drian referirse los obtenidos en otras cir-
cunstancias,

En cuanto 4 las superficies de forma y

_ain de magnitud absoluta diferentes, se en-

contraria probablemente con ellas, leyes de
variaciones con V diferentes, lo que haria
imposible una expresién general de la va.
riacion de R en funcién de los elementos
definidos V7 y S (lo que tratan de dar las
formulas actuales), pudiendo ser cada ele-
mento afectado por el otro,

Estas dificultades no deben arredrar en
demasia ; practicamente, en el estado un
poco rudimentario de nuestros conocimien-
tos sobre estas cuestiones, se podra perfec-

las tablas de M. Eiffel, formadas 4 15°y
760 mm.; si no habria que contentarse con
el valor medio de estos datos, 6 sea o'o74,
que parece ser actualmente el mas cierto.
R. MERCIER
Ingeniero

(Continuard
) (De la Rerue Aérienne)

Tt e

Pajaros arfificiales
(Continuacién)
Haciendo estos mismos céilculos para
cada uno de los aparatos presentados, se
puede formar el siguiente cuadro:

Coeficiente
de eficaciadel  Valordel dngulo
velamea e atague

Aparatos Marcha Marcha Marcha Marcha

1 e A V'3
Wright . 0‘584 0'448 o'o65 o'034
Curtiss . 0‘548 0'431 ©0'0o61  o'0350
Blériot . . . 0'514 0372 0'090 o0'081
Farman. o‘500 0363 o0'06z o'052
Voisin . 0496 0'353 o'o7g o‘o7o
Antoinette . 0'472 0'344 o'ogz ©'083
Esnault-Pelterie ‘557 o©0'37r  o'o81 o'ojo
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Los valores indicados para el aeroplano
Esnanlt-Pelterie, mencionados aqui 4 ti-
tulo de comparacién, han sido hallados por
el mismo M. Soreau:

PRIMERA comMPROBACION, — Esta clasifi-
cacién no es, de ninguna manera, la que
permitirian establecer los recorridos 6
pruebas registrados en Reims. Sin embar-
g0, no hay por qué extrafiarlo. La dura-
cién de un vuelo depende de la regularidad
del motor y no del valor propio del vela-
men; la misma velocidad no es tnicamente
funcion de las superficies. Son los elemen-
tos extrafnios al velamen los que han des-
empatado los aparatos en Reims,

¢Qué hemos comprobado comparando,
por ejemplo, el Wright y el Antoinette?

Ambos tienen, 4 poca diferencia, la mis—
ma superficie de sustentacién; su peso difie-
remuy poco; pero en el 4nfoinette 1a poten-
cia motriz es casi doble que la del Wright,
afiadid 4 esto que la hélice del Antoinette es
de toma directa, mientras que las hélices del
Wright son accionadas por un procedi-
miento que no debe producir un rendimien-
to extraordinario; de suerte que en el apro-
vechamiento, la potencia motriz del Wripht
al Antoinette debe variar, del sencillo al
doble,

He aqui, pues, dos aparatos, que tienen
el mismo peso, la misma superficie portan—
te, pero uno de ellos tiene una potencia
motriz doble que el otro. ¢Tendremos por
esto una sensible diferencia de velocidad?

Pues, no, sefior. El Wright recorre
1888 m. porsegundo y el Antoinette 19¢53,

y, como se ve, la diferencia de dichas velo-

cidades es insignificante,

Claro esta que, desde el punto de vistade
la eficacia del velamen, el 4nfoinette es in-
ferior al Wright.

Sin embargo, si pasamos 4 la columna
de los angulos de ataque, notamos que el
Wright vuela con un ataque menor que
el Antoinette, Esta es, por otra parte,
una nota de orden general; todos los bi-
planos vuelan con un ingulo de ataque més
débil que los monoplanos, 1o que acusa una
menor resistencia al avance,

He aqui una comprobacién, para muchos
inesperada: respecto del Wright la expli-
cacidn es facil, puesto que este tipo de apa-
rato no tiene ni ruedas, ni carretilla, y que
no se exige en él, 4 ciertas superficies, el
asegurar una estabilidad automatica,

En resumen, e/ aeroplano Wright es,
entre todos los aparatos, el qite presenta la
mejor cualidad de velamen,

Nétese bien que no digo: el aparato
Wright es el mejor aeroplano. Esto es ha-
rina de otro costal.

He aqui una comparacién que explicara
el sentido de mi afirmacién. Hemos visto,
en la copa Gordon-Bennet 1905, el coche-
obtis Napier. En aquel momento podia de-
cirse: el coche Napier es, entre todos los
concursantes, el mejor estudiado respecto
de la resistencia del aire. Pero no era este
solo el punto & estudiar; no basta tener
una cubierta bien dibujada; es preciso,
ademis, colocar debajo un buen motor, y
hemos visto que el Brassier era mejor que
el Napier.

Lo que sabemcs actualmente es que, los
aeroplanos Wright, sonlos que tienen me—
jores cualidades de velamen; repito, ade-
mas, que su débil resistencia al avance
proviene, en gran parte, de la ausencia de
carretilla de lanzamiento y de cola estabili-
zadora; téngase también por cierto que
Wilbur Wright y siete afios de trabajos no
interrumpidos valen para algo,

Hay en el precedente cuadro una sola
cosa anormal y que no es facil explicarse
inmediatamente: es la mala clasificacion del
Awntoinette. Es probable que Latham no
haya empleado sus 50 caballos, y yo agra-
deceria 4 M. Levavasseur me dijera cudl
es la potencia de su motor al régimen de
marcha de Latham: es evidente que si la
potencia empleada ha sido solamente de 35
caballos, por ejemple, la cualidad del vela-
men serd claramente aumentada, Me inclino
4 creer que es esta la verdadera razon, por-
que, lo repito, el Antoinette es de construc-
cién muy esmerada, \

Es la Ginica anomalia del cuadro: el buen
sentido confirma todos los demas resultados.
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Digo y repito lealmente que si M. Leva-
vasseur me dice: « 4 /a marcha de Latham
mi molor daba 35 caballos, por ejemplo,»
todo entrara en el orden previsto.

Creo obrar bien insistiendo de nuevo so-
bre este punto, 4 saber: que los resultados
seflalados mas arriba no se refieren mas
que 4 un lado de la cuestién, Asi el Voisin
tiene una cualidad de velamen menos ele-
vada que el Wright; pero el Voisin tiene un
sistema de lanzamiento fijo en el aparato
y una estabilidad automatica. Estas venta-
jas se hacen pagar, esto se comprende.

La verdadera conclusién es esta: dado lo
que ellos son, y desde el instante que seles
permitié el pil6n, los W74pht, si hubiesen
estado dotados de un motor mas potente y
de una mejor transmisién de potencia, ha—
bian debido batir 4 todos.

No lo han hecho, me diréis. Esto prueba
Unicamente que si los Wright son mejores
desde el punto de vista del velamen, no son
tan buenos en lo restante, motor y sistema
prop ulsor.

Por otra parte, tendremos que volver
sobre este asunto.

v

Hemos comparado los diversos tipos so-
lamente desde el punto de vista del vela-
men; existe, para el conjunto de cada apa-
rato, lo que podria llamarse su coeficiente
de aprovechamiento. Este coeficiente se
mide por la relacién del peso ttil transpor-
tado al peso total, multiplicado por la ve-
locidad de marcha (que es proporcional al
espacio recorrido) y dividido por la poten-
cia efectiva disponible sobre el arbol del
motor y expresada en caballos (C, Gar-
nier).

Claro esti que en un aparato como el

Wright, el Gnico peso itil transportado es
el del piloto, mientras que en los que estin
provistos de una carretilla de lanzamiento
¢l peso de esta carretilla debe tenerse en
cuenta. Por ejemplo, para el Voisin sabe-
- mos que el peso de esta carretilla es de 76
kilogramos, de suerte que el peso ttil trans-
portado es de 70 + 76 — 146 kilogramos,

considerando el peso del piloto, de 70
kilos. El peso total es el del aparato mas
el del piloto, 6 sea 630 kilos.

La velocidad ha sido reconocida igual 4
16 metros por segundo, y la potencia del
motor es de 35 caballos, como hemosdicho
mas arriba.

Por consiguiente, el coeficiente de apro-
vechamiento del aparato Porsin se expresa:

146 X 16

6 : 0'105
630 X 35

haciendo una operacién analoga para cada
uno de los aparatos presentados, se puede
formar el siguiente cuadro:

Valor del
coeficiente de

Aparatos aprovechamiento
Curtiss. . . 0'132
Antoinette o'117
Blériot o'I1z
Voisin. 0'105
Farman . 0'104
Wright 0'093

He aqui al Wright que pasa 4 tltimo lu-
gar. ;Podia preverse esto?

Sin duda. La potencia que entra como
factor es la disponible sobre el 4rbol del
motor; por consiguiente, el rendimiento del
grupo motor—transmision-hélice entra en
el calculo, y no precisa ser un sabio en la
materia para preveer que en los Wright
este rendimiento es evidentemente inferior
al de los aparatos cuya hélice esta accionada
directamente.

Una mencion para el Anéoinette. He to-
mado como cifra de potencia 35 caballos,
porque todo prueba que Latham debi6 uti-
lizar un nimero de caballos préximo 4 este.
Si se tomase la potencia indicada de 55
caballos, se encontraria un coeficiente de
aprovechamiento inferior 4 0‘08, lo que es
evidentemente absurdo.

La clasificacién del aparato Curtiss pro-
viene de su peso extremadamente reducido;
se puede observar que, salvo los dos apara-
tos americanos, uno 4 la cabeza de la clasifi-
cacién y el otro ala cola, todos los aeropla-
nos franceses tienen el mismo coeficiente
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de aprovechamiento 4 una centésima de di-
ferencia. Es este un hecho que muchos es-
pectadores habian sentido instivamente.

Se ha comprobado en Reims como la me-
jor velocidad de un aeroplano actual, 2137
metros por segundo, 6 sea, en nimeros re-
dondos, 77 Kms. por hora (se trata del mo-
noplano Blériet). La preguntz que todo el
mundo se hace es la siguiente: este mAxi-
mum actual ¢serd pronto sobrepujado? y,
¢qué es preciso hacer para mejorar la velo-
cidad de Bétheny?

Sabemos, por haberlo demostrado ante-
riormente, que un aparato determinado,
volando con un angulo de ataque dado,
tiene una velocidad fija, Para aumentar
esta velocidad es preciso, ¢ bien disminuir
la superficie del velamen 6 disminuir el
ingulo de ataque, y tanto en un caso como
en el otro, aumentar la potencia motriz. En
otros términos, el pilotode un aparato’debe
disponer de un excedente de potencia,

M. Sée ha demestrado que si el aviador
dispone, por ejemplo, de un excedente de
potencia de 50 por 100, la velocidad del
aeroplano puede variar entre 0o'5Vy 16 V,
siendo V la velocidad que corresponde al
trabajo minimo.

Por ejemplo, si Paulhan, que alcanza 60
por hora con 35 caballos, dispusiese, en
las mismas condiciones generales, de un
motor de 525 caballos, su velocidad podria
variar de 30 4 g6 por hora,

Con las mismas hipdtesis, Blériot podria
alcanzar y hasta pasar de 120,

¢Veremos pronto velocidades semejan-
tes‘? Yo lo creo firmemente, He aquf 4 Blé-
riot, por ejemplo, que levanta un pasajero
de 70 kilos; claro estd que si se trata de
una prueba tnicamente desde el punto de
vista de velocidad, podra repartir estos 70
kilos sobre su motor, de manera que ob-
tenga el margen de potencia deseado.

Pero esto nos conduce a4 hablar de

Los motores
Vv

La impresion que muchos espectadores
han sacado de Bétheny es la siguiente:

«Nada mas ficil de construir que un aero-
plano; se toman marcos de madera que se
cubren de tela y se unen 4 gusto y se pone
encima 6 debajo un buen motor...

Un buen motor.., ¢Pero es tan facil de
encontrar?

Salvo tres excepciones que son el Gud-
me, el Antoinette y el Curtiss, los motores
han sido, 6 mejor, han parecido serlos ven-
cidos de la semana de aviacién. Vamos 4
ver como hay aqui materia bastante 4 ser
examinada.

El Antoinette es lo suficientemente cono.
cido para que deje de deseribirlo; lo mis-
mo que el Curtiss es un 8-cilindros en V,

El Guome es un poco mas especial; lo
que he oido decir 4 mi alrededor en Béthe-
ny, incluso por personas que podia creér—
selas mis avisadas, me hace creer que una
breve explicacién no estara de més.

El Gudme es un motor rotativo. Bien,
¢ PEro qué es motor rotativo ?

Consideremos un motor ordinario de un
cilindro, por ejemplo: el cilindro es fijo
y el botén del manubrio al cual se articula
el piston por medio de la biela, puede girar
alrededor del eje motor. Por efecto de la
distribucién y del funcionamiento, el piston
se mueve de arriba abajo y luego de abajo
arriba, y su movimiento alternativo es
transformado en movimiento de rotacion
continuo del 4rbol motor,

Bueno. Supongo ahora que este arbol
motor y el botén ocupan una posicién
fija é inmutable en el espacio, En el mo-
mento-de la explosion, cuando, el pistén
esta al fondo de cursa 6 carrera, la cAmara
en donde se encuentran los gases quema-—
dos tiende a aumentar de volumen, el pis-
ton apoya, por medio de su biela, contra
el botén de la manivela; pero su distancia
al botén no puede variar, Es pues, pre-
ciso, que sea el fondo del cilindro quien se
aleje, lo que no puede hacer sino girando
todo el cilindro al rededor del eje del motor.

Juntemos asi siete cilindros en forma de
radios de una rueda consiete bielas articu-
ladas & un mismo botén inmutablemente
fijo y tendremos el motor Gudme. El arbol
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Motor Gnéme

central permanece completamente inm6vil
y toda la masa 6 conjunto de los siete cilin-
dros gira a su alrededor,

¢Porque siete cilindros? me pregunta-
téis. Porque el niimero impar de cilindros
€s una necesidad en el motor en estrella,
pues si los cilindros hacen explosién suce-
sivamente, uno después de otro, dar4n una
vuelta en vacio, y si hacen explosion de dos
en dos, un nimero par de cilindros haria
que la mitad de los mismos no funcionara
nunca, Asi, todos los motores radiantes,
rotativos, O no, tienen un nimero impar
decilindros. El Anzant, €l Esnault-Pelterie
cinco 0 siete, Gndme siete, ete., etc.

Me preguntaréis, porque los constructo—
res del Gudme han recurrido 4 esta solu-
cién de apariencia complicada. Es que un
motor rotativo tiene dos grandes ventajas;
en primer lugar se sirve 4 si mismo de vo-
lante, y en segundo lugar el motor se en-
fria por lo mismo que gira, Al régimen
normal, en efecto (1,000 vueltas), la velo-
cidad lineal de las culatas del Gudwe, es
superior 4 200 kilémetros por hora; 4 tal
velocidad, el enfriamiento atn sin aletas,
es perfecto. Un rotativo americano, el
Adams-Farwell, funciona con los cilindros
exteriormente lisos. Por otra parte, hay
que pensar que todo érgano de enfriamien-
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Motor Gondme

to sera indtil en los motores de aviacién
desde que sobrepuje los cien por hora. No
ignoran ustedes que los motores de las mo-
tocicletas de entrenamiento ciclista no se
calientan jamés,

Con esta supresion del volante y de to-
dos los 6rganos de enfriamiento, se puede
suprimir mucho peso muerto de un motor
ordinario y ganar asi potencia de la masa.

Ahora que el funcionamiento de tal mo-
tor ha sido comprendido, y se han visto
todas las ventajas, ¢quizis les extraiie 4
ustedes que todo el mundo no construya
rotativos?

Pasemos al reverso de la,medalla, Un
motor tal, no es de facil construccidn, el
centraje de las masas debe ser perfecta—
mente exacto, el funcionamiento de las val-
vulas no se concilia bien con la fuerza cen-

trifuga, en fin, el engrase, la inflamacion,
son bastante delicados, Ademais si se pue-—
de admitir un escape libre por el fondo del
cilindro, ¢como vamos 4 conseguir la admi-
sién, en este mismo cilindro que huye cons-
tantemente 4 la velocidad de yeinte vueltas
por segundo?

Todas estas dificultades han sido, casi
del todo, vencidas porlos constructores del
Gndme; un punto ingenioso es la manera
como se efectia la admision. Los gases
frios son admitidos en el carter central en
el espacio cerrado limitado por las paredes
del carter y los siete fondos de pistén. Cada
uno de los pistones lleva una valvula auto-
maética que da paso al gas frio durante la
cursa de aspiracion,

Lo que es, 4 mi parecer, més notable en
Gnome, es el celoso cuidado de su cons-
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Motor « Antoinette», — Proyeccion horizontal

truccién y lo acabado de sufabricacion, Un
motor tal no puede ser un motor barato;
por ejemplo, sabed que los cilindros estan
perforados en bloques de acero-niquel y
enteramente trabajados...

Los resultados de Reims han sido suma-
mente favorables al motor Gndme, es, pues,
preciso felicitar 4 los constructores,

El Anfoinette ha podido llevar & su acti-

2 2
Motor « Antoinette ». — Proyeccién vertical

vo muy bonitas pruebas, lo mismo que el
Curtiss, motor sumamente riistico que no ha
dado molestia de ninguna clase, 4 su piloto,
durante el curso del meeting,

*
E 3

¢Y los otros motores? me diréis. El 8-ci—
lindros Renault, montado sobre el aeropla-
no Breéguet, no ha podido ser juzgado,

W

'i1|!,|'1|II;|ItI T

A

Esquema del motor « Antoinette »
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Motor Curtiss

Aprovecho esta ocasién para manifestar
que no soy de los que sonrien al tratarse
de Breguet; no conozco 4 este joven avia—
dor mas que por su aparato, que no se ha
elevado en Reims; lo que no impide que
este aeroplano encierre puntos muy inge-
niosos que me autorizan i creer que Bréouet
podria, antes de mucho tiempo, eclipsar
a algunos de los que se rien de él.

Pero volvamos al 8-cilindros Renault.
Parz él tenemos un criterio cierto; es su
certificado de ensayos en el laboratorio ofi-
cialdel «A.C. F.». En el curso de unensayo
no interrumpido de tres horas 4 plena car-
ga, este motor daba més fuerza al final del
ensayo que al principio. Esto subraya todo
el mérito.

Por otra parte, notad que el rendimien—
to de este motor de 120 de didmetro, es uno
de los mejores comprobados entre los mo-
tores de aviacién un poco especiales. Es
preciso hacer constar igualmente que no es
el que vimos 4 fines de rgoy. El primer
modelo era un tipo de estudio que ha su-
frido notables mejoras; por consiguiente,
puede perfectamente decirse que el 8-cilin-
dros Renault actual, es un buen motor;
y bien sabido es cuin avaro soy de cum-
plidos.

Anzani que equipaba tres de los aparatos
Bleriot, ha conseguido algunos bonitos
vuelos, pero de corta duracién. No obs—
tante Delegrange cierto dia partié muy bien
y sin duda habria ido lejos sin el conocido
incidente del Zodiac.

El cuarto aparato de Blériot, estaba pro-
visto de un 8-cilindros E. N. V.; es con él,
que consiguid alcanzar la mis grande velo-
cidad en el curso del meeting, y el motor
parecié funcionar siempre conveniente-
mente, lo que no es tan comin como se
pretende decir.

He terminado con los motores un poco
especiales,

VI

Vamos 4 tratar ahora de los motores 4-ci-
lindros, dos de cuyos tipos funcionaban en
aparatos inscritos en las pruebas de Reims.

Estos dos tipos eran el Wright y el Pi-
vinus. El Wright hacia el cual no profeso
una admiracién exagerada, ha funcionado
bastante convenientemente,

Pero Sommer y Cokburn, nada sensacio-
nal han hecho durante el curso del meeting
con su Vivinus, lo que me ha sorprendido.

Tengo al Vivinus por un motor bastante
bueno; seria preciso empezar, pues, por
asegurarsenos que los aterrisages forzados
de losaviadores, antes nombrados, son im-
putables Gnicamente al motor, y esto no ha
sido probado,

El motor « Gnéme» puesto en marcha
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Ademas, ¢como se explica que un motor
que ha dado muy buenos resultados al pun-
to fijo, sefiale, sibitamente, una debilidad
desde que sus condiciones de funciona-
miento han sido mejoradas? No hay que ol-

Motor « Gnome », parado

vidar que lo que es cierto para una hélice
no lo es para un motor,

¢Es acaso que el montaje sobre los bi-
planos Farman fué defectuoso? A ciencia
cierta lo ignoro, y si tuviese una opinién
sobre este particular no me atreveria 4 for-
mularla; tan delicado es el asunto.

Todo esto queda por ver y las experien—
cias de comparacion serian mas que nece-
sarias, indispensables.

Ningtn técnico, ningtn prictico me con-
tradird, si afirmo aqui, que el motor Prvi-
nus, desde el punto de vista de su dispo-
sicion, es claramente superior al Wright,
ahora bien, éste ha funcionado muy bien
en los aparatos Tissandier, Lefebvre y De
Lambert.

Es preciso, pues, que haya algin ele-
mento que nos sea desconocido. Por esto
es que yo creo mas prudente, reservar la
cuestion hasta mas amplia informacion, 4 lo

menos por lo que se refiere al Puwinus.
Personalmente yo persisto en tener con-
fianza en él.

o

Sea lo que fuere, la aviacion necesita un
buen motor, muy seguro en su funciona—
miento, bien equilibrado y no muy pesado.
No puede aguardar y no aguardard a que
todas las invenciones que han germinado,
hayan dado sus frutos.

Corre, mejor dicho, vuela terriblemente
aprisa, y tomara el primer motor que le
parecerad apto para suministrar el trabajo
que espera de él. Hugs Giildner, ha puesto
4 la cabeza de su obra maestra sobre los
motores de gas, el consejo siguiente : [ e-
niger esfinden, mehr Konstruiven, es de-
cir: Intentemos menos, construyamos mds,
:No seria mejor inspirarse enella?

Yo no quisiera descorazonar 4 los inven-
tores pero si advertirles de los sinsabores
que les aguardan. El inventor es el poeta
de la industria ; va hacia su suefio sin mi-
rar 4 sus pies. No ve en su camino las pie-
dras que con frecuencia le hacen tropezar,
Es preciso gritarles : jeh! Una invencion
sobre el papel es menos que nada; reali-
zada es ain poca cosa. No tiene valor sino
después de probada y ensayada.

Anora bien, ¢cuinto tiempo se necesita
para poner perfectamente 4 punto y expe-
rimentar una mdaquina tan complicada y
caprichosa como es un motor, de combus-
tidn interna?

Algunos meses... diréis, jah! no... afios.
¢ Cuantos anos han sido precisos para ha-
cer del motor rudimentario de Forest y
Daimler, el motor moderno? ;Cuintos afios
se han necesirado para hacer del motor de
Lenoir, el motor industrial de hoy, seguro
en su funcionamiento, y sobrio en su con-
sumo ?

No es posible llevar & cabo, en algunos
meses, un motor nuevo que pueda rivalizar
con sus primogénitos, que llevan veinte
afios de trabajo. Lo que credis hoy estara
perfectamente 4 punto después de numero-
sos retoques, después de muchos gastos de
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dinero y tiempo, dentro de dos, tres afios,
quizas mas aun,

Entonces tendréis ventaja sobre nues-
tros competidores y recogeréis el fruto de
vuestros trabajos. Ya véis, pues, que esto

AT AL -

TSI

la adaptacién del 4-cilindros ordinario, no
puedo menos de creer que hubiesenllegado
4 fecundos resultados.

El Gndme de 7 cilindros de 110 de dia-
metro y 120 de cursa; & 1000 6 1200 vuel-

El motor « Gndme » colocado en biplano de H. Farman

no es decir que no debe intentarse nada
nuevo.

No se me oculta—con alguna melancolia
lo digo—que hablando de esta manera, voy
4 crearme ailn, algunos nuevos enemigos.
Ello me entristece, pero, peor me sabria
si tuviera que sacrificar mi: franca y clara
manera de hablar, Se me objetari, con
alguna apariencia de légica que el motor
Gndme, no obstante ser una novedad ha
funcionado de un modo notable en Reims.
Nadie mas que yo admira el esfuerzo de
MM. Seguin, y creo haber dado en favor
de su realizacién, argumentos preferibles
siempre 4 los epitetos corrientes. Pero, si
tal ingeniosidad hubiese sido desplegada
por sus distinguidos inventores en favor de

tas, se podria esperar de él una fuerza de 6o
caballos. ; Los produciria ? Yo no lo creo.
¢Por qué? Alosinvéntores toca responder.
¢Cual es su consumo por caballo-hora?

He aqui un dato que seria interesante
conocer, porque la duracion del vuelo es
funcidén directa de la economia de consumo,
y por otra parte no esta lejos el momento
en que los aviadores reconocerin todo el
interés de un excedente de potencia,

¢Qué queréis? Quizas soy excesivamente
testarudo, pero yo prefierc el g-cilindros.
Es un tipo tan conocido, tan familiar 4
nuestros ingenieros... y tiene la ventaja de
que se puede ganar en peso sin comprome-
ter para nada la regularidad y la robustez,

Quizés conozcais estos nuevos radiado-
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res de aluminio (el cual es mejor conductor
que el latén) que apenas pesan.1o kilos
para 6o caballos.

Ademis, en lugar de camisas de agua
hechas de fundicion, gruesas y pesadas, yo
tomaria envolturas de cobre como lo ha-
cian 6 lo hacen todavia Panhard y Ger-
main. Es mais caro, sin duda alguna, pero
por el momento la cuestién del precio de
compra pasa 4 tltimo lugar. No estamos
todavia en el periodo de explotacién in-
dustrial,

Para asegurar el enfriamiento mejor pre-
feriria una circulacién de agua. No obs—
tante, bien sabido es si soy partidario del
aiy-coling, cuya principal ventaja creo ha—
ber demostrado : mejor rendimiento técni-
co, y, por lo tanto, economia de consumo.
Es incontestable que con él los americanos
han obtenido resultados completamente sa_
tisfactorios. Pero casi todos, como Fran—
klin, por ejemplo, emplean el escape al fi-
nal 6 fondo de cursa, lo que ayuda podero-
samente al enfriamiento, por cierto no sin
presentar inconvenientes, lo cual no obsta
para que yo no titubease ni un momento,
Si yo fuese constructor, estudiaria en la
sombra del laboratorio 6 del taller el en-
friamiento por el aire y harfa de momento
como Wright y Curtiss, hijos de la libre
Ameérica, que no han dudado en elevarse
con una bomba, un. radiador y una tu-
beria.

Para los cojinetes preferiria las esferi-
llas 4 las superficies lisas, 4 despecho de
una opinién tan extendida como poco fun—
dada,

El empleo de los cojinetes 4 esferillas
que hace dificil el engrase ¢ lubrificacién
forzada, me obligaria 4 adoptar un engrase
por el estilo de los de Renault, de Dion-
Bouton 6 Delaunay-Belleville, los tres ad-
mirablemente estudiados. Yo engrasaria
con abundancia—porque con culatas emis—
féricas y la bujia en su cumbre no seria de
temer el engrasamiento de ésta — y si fu-
maba un poco alla arriba, no me emocio—
naria y haria muecas 4 los subordinados de
M. Lépine.

Ganaria un peso enorme sobre el volan-
te, puesto que podria darle un gran diame-
tro, y con todo esto tendria la seguridad
de poder emprender 4 breve plazo una fa-
bricacién en serio.

¢Quién serd el que nos dara este motor P
¢Cual de entre nuestros constructores re-
habilitar4 el 4-cilindros de sus jaques en
Betheny ?

Por adelantado le profetizo un bello re-
sultado.

* ok

He recibido de M. Drzewiecki la carta
siguiente, que por su interés me veo obli-
gado 4 publicar integramente:

« Sefior:

En su articulo sobre los aeroplanos apa-
recido esta mafiana en Z'Awfo, determina
usted el coeficiente integral de aprovecha-
miento de un aeroplano por medio de la
férmula de M. G. Garnier, que consiste en
multiplicar la relacién del peso ttil llevado
al peso total, por la velocidad de avance y
dividirlo por la potencia motriz. El coefi-
ciente asi determinado seria mas bien un
coeficiente de wtilidad practica que de
aprovechamiento tedrico de los elementos
del aparato, tales como el sustentador, y
el propulsor, porque este coeficiente no
puede deducirse directamente de las leyes
mecénicas que rigen el funcionamiento de
los aeroplanos ; ademis, tiene el inconve-
niente de dar lugar 4 cierta confusién so-
bre la cuestién de saber lo que debe ser
considerado como peso iitil llevado; asi dé-
bese mirar como peso til 6 peso bruto, la
presién de energia bajo la forma de esen-
cia, la lubrificacién, el piloto, ciertos exce-
dentes de peso que aseguran una mayor
seguridad al aparato, etc. Yo creo que se-
ria preferible para la clasificacion y com-
paracién de los aparatos de aviacién adop-
tar para el coeficiente de aprovechamiento
global, una expresién que no de lugar 4
ninguna confusién posible y que sea la in—
terpretacion real del aprovechamiento, tal
cual es determinada por las leyes mecéni-
cas aplicadas 4 los aeroplanos. En el ni-
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mero del Aérophile correspondiente al 1.°
de abril, publiqué bajo el titulo « Ecuacio-
nes fundamentales para el estudio experi-
mental de los aeroplanos», un articulo en
el que, partiendo de féormulas generales,
admitidas para los aeroplanos deducia la
expresion del coeficiente de aprovecha--
miento global, que era el producto de los
coeficientes parciales de aprovechamiento
del sustentador y del propulsor :

£ B

Ve ————
G

en la que U es el coeficiente global en
cuestién, P el peso total del aparato en
kilogramos comprendido en €l, el peso ttil
llevado. S la superficie total portante en
metros cuadrados, comprendida en ella la
de las aletas, de los timones de profundi-
dad y de los estabilizadores, y # la poten-
cia maxima del motor en kilogrametros,
medida sobre el arbol. Por lo demas,
esta férwula se interpreta muy facilmente,
porque es evidente que de dos aparatos
del mismo peso, tendrd mejor aprovecha-
miento el que se sostenga en el aire con
menor superficie, sea propulsado por el
motor menos potente y avance a4 menor
velocidad. Si los aprovechamientos del
sustentador A y del mecanismo propul-
sor Q fuesen perfectos, y por consiguiente
iguales 4 la unidad, el valor del coeficiente
global U/ seria también la unidad, puesto
que U= (Q-K; y este valor se aproxima
tanto mas 4 la unidad cuanto los valores de
los dos coeficientes parciales son mas ele-
vados.

No es lo mismo con el coeficiente de
M. Garnier, cuyo valor no puede ser con-
siderado mas que como una medida de com”
paraci6n practica, pero de ninguna manera
como la medida real tedrica del aprovecha.
miento. Por esto creo yo que seria preferi.
ble para la clasificacién absoluta de los
aeroplanos, adoptar el coeficiente que pro-
pongo. El factor 4/, se refiere 4 la marcha
para la cual, la relacién de la potencia mo.
triz 27 al peso llevado P es minima durante

el vuelo horizontal, en este caso la resis—
tencia debida 4 la incidencia del velamen
es triple de la resistencia pasiva de este
mismo velamen ; este factor serfa igual 4 2
en lugar de %/, para la marcha del aeropla-
no, dando la relacién minima entre la po-
tencia /"y la resistencia al avance, y por
consiguiente la velocidad del aparato ; en
este caso la resistencia, debida 4 la inci-
dencia seria igual 4 la del velamen. Para
el caso de la determinacién del coeficien-
te U/ es evidentemente la primera marcha
la que serd mas ventajosa puesto que se
trata del maximum de peso a llevar con los
medios mas reducidos.

Habia tratado, basindome en mi férmu-
la, de constituir un cuadro comparativo de
los aprovechamientos de los diferentes apa-
ratos aeroplanos ensayados hasta hoy, pero
desgraciadamente he tropezado con la im-
posibilidad de obtener informes exactos y
precisos sobre los elementos de estos apa-
ratos, tales como 2, , Sy V. Por lo que
se refiere 4 la velocidad V es, en efecto
muy dificil determinarla exactamente de
una manera absoluta independientemente
del viento: en cuanto 4 la potencia /7 varia
con el namero de vueltas y no se sabe
exactamente 4 que numero gira el motor en
el momento del vuelo. Seria preciso, en—
tiendo yo, determinar la velocidad al ane-
moémetro y tomar para / el valor maximo
del motor medido en el banco. Para llegar
4 la obtencién de estas referencias de una
manera rigurosa, tengo la intencién de
proponer al « Aéreo Club» la fundacién de
un premio, 6 mejor de una Copa del coefi~
ciente, copa que alcanzaria aquel cuyo apa-
rato habra realizado el mas alto valor del
coeficiente de aprovechamiento U, Una
comision especial estaria encargada de ano-
tar los datos que deberan servir para el
establecimiento del coeficiente,

Esta copa seria un testimonio de la per-
feccion del aparato, y yo creo que los
constructores se la disputarian. En todo
caso nos proporcionaria preciosos docu-
mentos para la comparacién de los diferen-
tes tipos de aeroplanos,
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Someto 4 usted mi idea y le agradeceria
se sirviera darme su parecer sobre este
particular.

Sirvase aceptar, etc.,

DrzEWIECKI, ingeniero.,

oy

Antes de todo quiero dar las gracias al
eminente especialista por su comunicacién®
Los lectores de Z'Aufo gustaran conmigo
de laclaridad de esta exposicion,

Por lo que se refiere 4 la idea sugerida
por M. Drzewiecki, la aplaudo de todas
veras. Nuestros constructores estan verda
deramente faltos de datos precisos, contras-
tados, y debemos acordarnos de que las
industrias que han recurrido 4 los métodos
cientificos, han hecho rdpidamente progre-
sos formidables. Ved sino la industria si-
dertirgica, la electricided, las materias
colorantes. El automdvil, no hay porque
ocultarlo, ha padecido largo tiempo de la
falta de laboratorios. Pueda la naciente
aviacion evitar el mismo escollo, lo que
impedira que se derroche el dinero y las
energias.

Me ha parecido interesante aplicar aqui
el método de clasificacién de M. Drzewiecki
que es, lo reconozco gustoso, mas preciso
que el que, de momento, he propuesto yo.

He aqui el que dicho sefior da:

Coeficicnte

de aprove-

Aparatos chamiento
global
FEarman. . o i Sapeank 0'265
Bleriote s T el 0'262
(Bhriyrl Crldemm b g £ TR 0'253
Vioisinu i e Bty < 0‘228
Antoinette. . st o'222
NTTa Gt e s o212

Wright queda el dltimo ; pero la clasifi-
cacion de los otros estd singularmente
trastornada, A decir verdad, reina cierta
incertidumbre sobre los elementos de cal-
culo, y lo que he dicho 4 propdsito, de todo
esto, no es interesante, sino por lo que
serefiere al método, y muestra 4 los cons-
tructores de que manera pueden apreciar
el valor de sus aparatos.

Una tltima palabra para responder por
adelantado 4 las objeciones.

Podra parecer extraiio ver en el deno-
minador de la formula Drzewiecki la velo-
cidad del aparato. «Cuanto mayor es la
velocidad, peor es el aprovechamiento »
nos veremos obligados a decir,

Precisa recordar que el coeficiente glo-
bal de M. Drzewiecki es el producto del
coeficiente de empuje (que encierra a Ven
el numerador ) por el coeficiente de carga
(que encierra V? en el denominador).

C. Faroux.

Hélices y transmisiones
VII

Espero que los lectores del Aufo no se
extrafiardn si soy bastante conciso en lo
que se refiere 4 las hélices de aviacidn.
Confieso humildemente que €s un asunto
que no conozco 4 fondo: puede que no sea
yo s6lo el que se encuentre en este caso.

Me gustan mucho las hélices que fa-
brica Chauviére, porque su construccion es
razonada, Se me objetara la aventura de
Curtiss, quien, sustituyendo su hélice, que
era una hélice cualquiera, por una hélice
Chauviére, hizo entonces el recorrido en
mas tiempo; a4 lo que contestaré solamente,
que es de sentido comin el comprender que
una hélice debe ser estudiada para una po-
tencia, una velocidad angular y un aparato
determinados. Yo ignoro que la hélice
Chauviére, tomada 4 toda prisa por Cur-
tiss, hubiese sido trazada especialménte pa-
ra su motor y para su aeroplano. Todo lo
que puedo decir y lo digo, porque todo el
mundo lo ha comprobado conmigo, es que
las hélices Chauviére han hecho maravillas
en el transcurso del meeting.

:Me permiten ustedes ceda la palabra 4
M. Soreau?

« He demostrado, dice este eminente téc-
nico, con cuanta prudencia es preciso
obrar en el establecimiento de la teoria;
he sacado la conclusién de que nuestros co-
nocimientos actualessobrela forma de des-
lizamiento de los fliidos, y sobre las pre-
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siones locales, que los mismos ejercen, no
son suficientes que nos permitan la preten—
si6n de aclarar, por el calculo solamente,
las miltiples influencias que obran sobre el
esfuerzo de traccién y sobre la potencia
motriz 4 desarrollar. Ciertamente, sellegara
4 ello algtin dia, pero solamente por la sin-
tesis de los resultados suministrados por el
anélisis experimental: anilisis sumamente
delicado que reclama un espiritu que sea, a
la vez, metddico ¢é ingenioso, y que exigira,
sin duda, afios enteros de trabajo».

Y M. Soreau recuerda este deseo que
expresaba hace ya 15 anos:

«A la experiencia, sobre todo, es 4 quien
los constructores de navios piden sus refe-
rencias. Su trabajo es facilitado por la pu-
blicacién de catalogos en'donde estan cui-
dadosamente registrados los ensayos y las
condiciones en que éstos se han verificado,
de las hélices que propulsan los navios de
la marina nacional. Catilogos parecidos,
formados por las hélices aéreas, serian de
la mayor utilidad para los aviadores ».

La hélice debe ser de dimensiones redu—
cidas y girar rapidamente 6 bien tener un
gran didmetro y girar lentamente? Hip6-
crates dice que si pero Galeno dice que no.

Durante largo tiempo la primera escuela
tuvo adeptos en Inglaterra y en América,
mientras que la segunda tenia partidarios
en Francia. De la misma manera queen la
marina no se limitan las dimensiones de la
hélice mas que por la necesidad de estar
inmergida de modo que quede encima de
ella un grueso de agua suficiente, asimismo
nuestros primeros globos dirigibles estu-
vieron dotados de grandes hélices,

La de Giffard, de 3 ramas, tenfa 340 me-
tros de diametro y giraba 4 110 vueltas por
minuto; Dupuy de Lome amplio el didmetro
hasta g metros y redujo 4 20 el nimero de
vueltas; Tissandier, adopté 2'80y 120 vuel-
tas; Renard y Krebs, 7 metros y 55 vueltas,
Todo lo contrario sucedia en el extranjero,
Hiram Maxim daba solamente 64 y 44 cen—
timetros de didmetro 4 las hélices de sus
aeroplanos, para 2,300 y 2,800 vueltas,
Esto era una exageracion.

Cuando el motor de petrdleo hubo hecho
los progresos que todos conocemos, las hé-
lices de marcha rapida alcanzaron una ma-
yor importancia, menos quizis, porque se
las consideraba como buenas desde el pun—
to de vista aerodinamico, que porque se
estimaba ventajoso acoplarlas directamente
sobre el arbol y porque se temian los in—
convenientes de un demultiplicador. Asi,
por un cambio de frente, en el que parece
se ha rebasado la medida, la escuela fran—
cesa abandoné completamente lo que adop-
taba. En su notable comunicacién 4 la So—
ciedad de Ingenieros Civiles, M. Soreau
escribia: « Yo soy personalmente de opi-
nion de que en el aire, fliido ligero y com-
presible y animado, generalmente, de mo-
vimientos variados, es preciso hacer girar
las hélices a velocidades que nosotros con-
sideramos como grandes y de que las teorias
que conducen 4 la marcha lenta no tienen en
cuenta todas las circunstancias». Asi las
hélices del dirigible Zedaudy tenian 244 me-
tros de didmetro y daban de 8oo 4 1,100
vueltas. Tal es también la marcha de las
hélices del primer Zeppeiin que no tenian
mas que 1°15 metros de didmetro con cua-
tro ramas. LLas mismas ideas prevalecieron
para nuestros aeroplanos y las hélices de
los aparatos Voisin de 2 metros aproxi-—
madamente dan, como el motor, de 1,100 4
1,400 vueltas,

Sin embargo, algunos ingenieros se re-
sistieron 4 esta marcha. Teniendo en cuen-
ta las necesidades resultantes de la demul-
tiplicacion, para la que no se puede ir mucho
mas alla de !/, asi como las velocidades de
traslacion sin cesar crecientes, adoptaron
para las hélices una marcha mucho menor,
El Ville de Paris tenia dos grandes hélices
de 6 metros, dando de 120 4 180 vueltas; el
Clément Bayard iba provisto de un hélice
Chauviére de 5 metros de didmetro dando
de 380 4 400 vueltas; el mayor Von Parse-
val en su dirigible n.’ 2 tiene una hélice de
430 metros girando a 260 vueltas. Para los
aeroplanos, el Wright tiene dos hélices de
250 metros girando 4 400 vueltas, y la ma-
sa de aire interesada es seis veces mayor
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por caballo, que en los aeroplanos fran-
ceses,

:Dénde esta la verdad? se pregunta mon-
sieur Soreau.

Seguramente las hélices pequefias tienen
la ventaja de su poco peso y de que estor-
ban poco, al mismo tiempo que permiten
evitar la pérdida inherente a toda demulti-
plicacién. Por otra parte M. Julliot tiene
razon cuando sefiala que las condiciones del
problema son miltiples; asi, es preciso no
considerar simplemente el cilindro de aire
braceado, por segundo, como sucede en
ciertas teorias simplistas; tanto mas, cuanto
que el diametro de este cilindro se extiende
mas alla del de la hélice, el cual esta con
éste en una relacién desconocida que influ-
ye en el rendimiento. Para que éste resulte
elevado conviene que la relacion de los dia-
metros sea poco superior & 1j conviene asi
mismo evitar las proyecciones oblicuas vio-
lentas, los torbellinos, etc. que son otras
tantas pérdidas de carga; de la misma ma-
nera que en el velamen de los aeroplanos, las
alas deben ser largas y estrechas y tener
una curvatura bien estudiada; importa
igualmente que su superficie (de las hélices)
sea geométricamente regular sin salientes
ni costuras, perfectamente lisa, tanto delan-
te como detras; en este punto las hélices dé
madera Wright y Chauviére son muy nota-
bles y muy preferibles 4 las hélices de pa—
las metalicas fijas en brazos de acero, for-
mando relieve en el dorso de las palas: este
relieve absorbe una buena parte de la po-
tencia sobre todo conlas hélices de marcha
rapida.

Una experimentacién metddica y severa,
la exploracion manométrica del aire puesto
€n movimiento, el sucesivo estudio de las
diversas caracteristicas, ellas solamente
podran fijarnos sobre las mejores reglas de
construccién; aunque solamente de una ma-
nera relativa, es decir, en cuanto 4 las con-
diciones que presenta el aeroplano espe—
cialmente respecto del velamen y de la
resistencia al avance: una forma de hélice,
buena para un aparato que marche 4 60 ki-
l6metros por hora, puede no convenir 4 un

aeroplano marchando a 100 km. por hora,
en caso de modificar solamente el paso.

El atento examen de las mejores expe-
riencias sobre las hélices me ha dado esta
opinién, concluye M, Soreau.

1. Por una parte el rendimiento de
muchas hélices de aeroplanos actuales pa-
rece susceptible de ser notablemente me-
jorado.

2.° Por otra parte, 4 las velocidades de
traslacién actuales conviene demultiplicar 4
lo menos por mitad, lo que nos conducira
4 las grandes hélices que podremos vernos
precisados 4 doblar, lo que, como hemos
visto, es de verdadero interés para la esta-
bilidad de los aeroplanos.

Sobre este tltimo punto me permitiré no
estar enteramente de acuerdo con M, So-
reau: creo en la superioridad, para un pla-
z0 muy proximo, de las hélices 4 gran ve-
locidad de rotacién; pero confieso paladina-

mente que no tengo para ello mas que
razones de instinto.
( Continuara ).

Tenn

Latham & 550 metros de altura

Enviada su inscripcién 4 « L’Aéro Club
de France », se dispuso Latham, el primero
de este mes, 4 batir el record de altura.

No favorecié el tiempo, al intrépido pi-
loto, negras nubes cubrian el cielo arras-
tradas por fuertes rafagas de aire. Muchos
creyeron que Latham aplazaria su prueba,
pero se engafiaban: 4 las 2 h, 32 m. su
monoplano dejaba tierra y se elevaba rapi-
damente. Entre tanto la velocidad del vien-
to crecia, el anemémetro marcaba 16 me-
tros por segundo, su Anfoinette cabeceaba
horriblemente, pero subia, subia siempre,
arrancando a los espectadores gritos de
entusiasmo. Sdlo la gran estabilidad del
aparato y la habilidad de Latham, princi-
palmente, pueden explicarnos un yuelo en
tales condiciones.

A cada vuelta de pista, se le veja 4 mas
altura ; llego 4 480, {550 metros! entonces
el viento redoblé su violencia, soplaba con
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Latham en pleno vuelo & 550 metros de altura

una velocidad de 72 km. por hora; como si
esto fuera poco, las nubes se desacian en
agua. En vano Latham con una valentia
admirable, traté de subir mis, su aparato
aproado al viento, no avanzaba y se vio
precisado 4 tomar tierrad los 22m. 5 s. de
su partida, delirantemente ovacionado por
las personas que presenciaron su vuelo,

L

Noticias

Poriniciativa de varios sociosde la «Asc”
ciacion de Locomocion Aérea » de esta ca-
pital, que quieren conmemorar el primer

" aiio de la fundaci6n de tan importante Aso-
ciacidn se va 4 celebrar un banquete al que
se invita 4 todos sus socios y 4 los amantes
de la aviacion en general que quieran for—
mar parte de la misma,

Las inscripciones para el mismo se reco
gen en la « Maison Doréey» y en la Secre=
taria de la « A. L. A.», plaza de Catalu-
fia, n.” 20, 1.”, hasta las ocho de la noche
del dia 20 del actual,

Siguen aumentando el nimero de adhe-
siones para la Exposicién de modelos de
aeroplanos, que esti organizando la «A, L.
A.» de esta capital, por cuyo motivo se es-
pera que revestira, la misma, gran impor-
tancia, Como el plazo de admisién termina
el dia 31 del actual, se recomienda 4 los
expositores que no dewmoren el envio de
sus modelos,

Se ha constituido en Paris el « Comité
Juridico internacional de Aviacién». Esta

entidad 'se propone: 1.°,

reunir todos los
documentos de jurisprudencia relativos ala
navegacion aérea; 2.°, poner 4 discusion
entre sus miembros, las teorias juridicas,
proyectos de ley ¢ decretos, que interesen
a la aviacion 6 4 la aerostacién, y reunir
estos documentos y discusiones en una co-
fecci6n; 3.°, intervenir cerca de los poderes
publicos de los diversos Estados, para re-
comendarles la adopcion de disposiciones
favorables al desarrollo de la aeronautica;
4.°, preparar una organizacién internacio-
nal que permita a todo aviador 6 aeronauta,
en cualquier parte donde tome tierra, encon-
trar asistencia, si le fuera necesaria, delante
de los tribunales de todos los Estados.

En los demas Estados funcionara una or-
ganizacién parecida, presidida, en cada
uno, por un delegado nacional.

Enla « Asg.ciacit'm de Ingenieros Indus—
triales », 4 las nueve y media de la noche
de los dias 20 y 23 del actual, el ingeniero
industrial D. Gaspar Brunet, socio titular
de la misma, dar4 una conferencia (ilustra—
da con proyecciones) sobre el tema « Per-
feccionamientos en la Aviacion»,

En el club «Stellay, el sabio ingenie-
ro Sr. Soreau termin¢ su brillante y nota-
ble conferencia con la siguiente afirmacion:
« ... Cuanto mayor es la velocidad de un
aeroplano, mayor es también su estabili-
dad. Puedo, pues, afirmar, que asi como
en el automavil con la velocidad aumentais
los peligros, en el aeroplano sucede todo
lo contrario, y que llegard momento, estad
seguros, en que el viaje 4 través del aire
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serd, entre todos los medios de transporte,
el meros peligroso »,

Mauricio Farman (hermano del cono-
cido aviador del mismo apellido), ha reali-
zado, el g de este mes, un magnifico vuelo,
salvando, en 59 minutos, los 70 kilémetros
que separan 4 Buc de Chartres.

A las 2 h, 52 m. parti6 el aviador del ae-

lgeroplano Mauricio Farman, — ( Grabado de L'Aéronaute )

E

rédromo de Buc, y remontandose poco a
poco, alcanzé una altura de 8o metros, en
la que se sostuvo toda la travesia, Pasando
por encima de Trappes, La Verricre, Le
Perray, siguiendo la ruta de Saint-Cyr 4
Chartes, en donde descendi6 a las 3 horas
45 m., frente al hangar que posee en las
puertas de la ciudad.

Mauricio Farman se adjudicé, pues, el
titulo de recordman del vuelo 4 través del
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campo, que posefa Blériot, después de su
viaje Etampes-Artenay.

El 22 del pasado noviembre, Latham,
montado en su Anfoinette, fué a cazar i la
finca que el marqués de Polignac posee en
las cercanias de Reims. Al atardecer re-
gresé 4 Mourmelon, llevando 4 bordo los
productos de su caza, La distancia que se-
para estas dos poblaciones es de unos 30
kilémetros, que recorri6 felizmente,

Hemos leido en la prensa francesa, y
acogemos con reserva, la siguiente noticia:

Dicese que Latham, que se encuentra
actualmente en Mourmelon, procede, de
acuerdo con el ministerio de la Guerra, al
, montaje de una ametralladora sobre su
Antoinette, y que, en cuanto el tiempo se lo
permita, empezara a hacer experiencias de
tiro. '

La Escuela de Aviaciéon fundada en Pau
por Luis Blériot, se ve cada dia mas con-
currida,

El nimero de alumnos, que bajo la di-
reccion de Alfredo Leblanc siguen allf sus
estudios y experiencias, va cada dia enau-
mento.

Dentro de poco va 4 contar la escuela
con un alumno de talla; Paulhan ird a
aprender alli el manejo del Bleyiof, ya que
piensa llevarse dos aparatos de este tipo en
su proximo viaje 4 América.

El aviador Pecquet, se elevd en Ham-
burgo el 1.° de noviembre tltimo, cuando
después de haber dado felizmente tres vuel-
tas, y 4 una altura de 8o metros, se incen-
di6 su aparato,

Con gran presencia de dnimo, descendio
con rapidez; el aparato tomd tierra brus-
camente y Pecquet, fué recogido del suelo
sin sentido.

Tiene heridas graves, pero afortunada-
mente, ninguna es mortal,

Se estd organizando en Londres una so-
ciedad, que se propone establecer un ser—
vicio de aeroplanos, para el transporte de
pasajeros 4 través del estrecho de Calais,

Los aeroplanos seran capaces para cuatro
pasajeros y el piloto. Los organizadores
creen que podra empezar a funcionar este
servicio, 4 principio de la proxima estacion.

M. Lang, profesor de dibujo en el cole—
gio de Dinant, ha presentado 4 las autori-
dades y 4 los miembros de la prensa, un
aparato de aviacién, inventado por él,
adaptable 4 cualquier clase de bicicleta y
accionado por pedales. Una velocidad ini—
cial de 18 Kms. por hora, es suficiente para
emprender el vuelo.

Las experiencias publicas tendran lugar
dentro de poco tiempo.

«L’Aéronautique-club de Frances», dara
un premio, consistente en una medalla de
plata, al aviador, francés 6 extranjero, que
antes del 31 de diciembre 1909 acredite
haber hecho el recorrido més largo, con
uno ¢ varios pasajeros.

Cerca de Budapest, el aviador francés
Dufour, ha estado & punto de encontrar la
muerte junto con un pasajero hingaro que
llevaba 4 bordo de su Zarman.

Durante un ensayo y A unos 25 metros
de altura, explotd el depdsito de esencia,
inflamindose en un momento el aparato.
Los dos aviadores sélo sufrieron leves que<
maduras, pero el aeroplano quedé total-
mente destruido por las llamas,

Boletin Oficial de la Asociacion
de Locomocidn Aérea de Barcelon

Junta general extraordinaria
del 13 noviembre de 1909

Bajo la presidencia de D. José Comas Sol4,.
acompainiado de los Sres. Conde de Belloch, ca-
pitdn Cafiellas, Castells y Sard4, de la Junta Di—
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rectiva, se celebrd en el salén de actos del do-
micilio social y empezé 4 las veiatidds y veinte
minutos.

El Sr. Secretario da lectura al acta de la Junta
general tltima, la cual es aprobada.

El Sr. Sardd, en nombre de la ponencia que se
nombré en la Junta general ultima citada, lee
up proyecto de reforma de estatos, que presenta
dicha ponencia, y en el cual aparecen las siguien-
tes reformas:

:.* Creacion de Escuelas de Aviacién

2.* Admisién de socios deambos sexos.

3. Poder subvencionar una Revista que sea
o6rgano oficial de esta « A, L. A.» exclusiva-
mente.

4." Que los fondos de esta Asociacién los
constituirdn las cuotas que satisfagan los socios,
los anticipos 6 donativos que se hagan 4 la mis-
ma y los demds ingresos que seacuerde 6 que por
cualquier otro concepto se recauden.

5.2 Toda compra, venta 6 hipoteca de bienes
inmuebles, asi como de valores publicos 6 in-
dustriales, deberd ser acordada porla Junta Di-
rectiva en sesion 4 la cual concurran las dos ter-
ceras partes de sus miembros, por lo menos.

6.* Que cuando los fondos de esta Asociacién
sean insuficientes para cubrir las atenciones or-
dinarias de la misma, la Junta general podrd se-
dialar 4 los socios una cuota extraordinaria.

7. Creacién de los nuevos socios Ilamados
protectores y protectores vitalicios.

8. Reforma de cuotas desocios en lasiguien-
te forma:

Socios de ntimero, cuota minima anual de pe-
setas 30.

Socios protectores, cuota minima anual de pe-
setas 300.

Socios vitalicios de niimero, cuotatinica de pe-
setas 600,

Socios vitalicios protectores, cuota tinica de
pesetas 6,000. .

g." Lossocios de honor deberdn ser nombra-
dos en Junta general 4 propuesta, exclusivamen-
te, de la Junta Directiva.

10. Que no tendrdn derechoal titulo de socio
fundador todos los que asistieron 4 la reunién
celebrada en el «Fomento del Trabajo Nacionals
el 18 de febrero del afio 1908 y que hasta la fe-
cha no se hayan inscrito como socios de esta
«A. L. A

11. Quela reforma de Estatutos y Reglamen-
to general s6lo podrd hacerse en Junta general
extraordinaria, convocada exclusivamente al
efecto.

12. Lalunta general deberd nombrar los in-
dividuos de la Direccién de .las Escuelas de
Aviacion.

13. Las Juntas generales de segunda convo-
catoria se celebrardn 4 los diez dias después de
celebrada la primera yserdn vdlidos los acuerdos

que se tomen en ellas, sea cual fuere el nimero
de asistentes.

14. LaJunta Directiva se compondrd de:

Un Presidente.
primer Vicepresidente.
segundo id.

Secretario,
Vicesecretario,
Tesorero.
Contador.
Bibliotecario.

» Conservador de Museos y material.

Seis Vocales.

15. Los cargos de laJunta Directiva se reno-
vardn cada afio, con arreglo 4 los dos turnos si-
guientes:

Primer turno: Vicepresidente, Secretario, Te-
sorero, y, por sorteo, la mitad de los Vocales y
demds cargos.

Segundo turno: Presidente, Vicesecretario,
Contador, v, por sorteo, la mitad de los Vocales
y demds cargos.

16. La Junta Directiva podrd acordar lo que
crea conveniente acerca de la colocacién de fon-
dos disponibles 6 de reserva, gastos extraordi-
narios, recibir anticipos y dar gratificaciones.

17. Bastardn tres individuos de la Directiva,
reunidos en sesién convocada, para tomar
acuerdos.

18. La Junta Directiva podrd acordar, si
quiere, considerar dimitidos de sus cargos 4 los
miembros de la misma que dejen de asistir més
de cinco veces 4 las sesiones que celebre la
misma, y:

1g. La firma del Sr. Secretario podrd ser la
oficial de esta «A. L. A.» para todos los docu-
mentosde la misma dirigidos 4 individuos 6 en-
tidades particulares.

Fueron aprobadas las reformas de los Estatu-
tos leidas por el Sr. Sard4, en nombre de la po.
nencia, con algunas enmiendas y aclaraciones de
los sefiores Ocampo, Ferndndez, Vivé y Ortega.

Los Sres. Ocampo y Sardd pidieron que cons-
tara en acta su volo en contra del acuerdo toma-
do 4 propuesta del capitdn Sr. Canellas, de admi-
tir mujeres como socios de esta «sA. L. A»

El capitdn Sr. Caiiellas, en nombre de la po-
nencia de las Escuelas de Ayiacién nombradaen
la Junta general de 11 de octubretiltimo, da lec-
tura del dictamen de la misma, el cual es apro-
bado después de algunas pequenas modificacio-
nes, y se acuerda englobarlo en el Reglamento
general, yaaprobado.

Seacuerda aceptar las proposiciones del sefior
Sard4 anotadas en su carta del 28 de octubre
préximo pasado, y dejar por cuenta del mismo,
desde el 15 de este mes, la propiedad y edicién
de la Revista mensual de esta «A. L, A.».

El Sr. Ocampo propone un voto de gracias 4
los Sres. Comas Sold, Sardd y Castelis por los
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trabajos que han llevado 4 cabo para la publica-
cion de la Revista, y para los seiiores de las po-
nencias que se nombraron en la dltima Junta
general, porlo bien que han cumplido el encar-
80 que se les confid, y la Junta general lo acuer-

da por unanimidad. !
El Secretario

J. Sarpid

LB

Enciclopedia general de aviacion

( INDICACION DE LAS PRINCIPALES MATERIAS, REFE~

RENTES A LA LOCOMOCION AEREA, PUBLICADAS EN

LAS MAS IMPORTANTES REVISTAS DEL MUNDO DESDE
ABRIL HASTA SEPTIEMBRE DE ESTE ANO )

Alas batientes (experiencias con).
«L'Aero-Mécanique », 10 febrero 1909.

Aeroplano Antoinette.

«Revista de Locomocién Aédrea», n.° 3, pdg. 39.

«Encyclopedie de I’Aviation », abril 1009,

«La Nature», n.” 1883, pig. 40, « Omnia» nu-
mero 180, pdg. 570.

Id. Wright.

«La Revue Aérienne», nams. 1, 2, 3, 7, 8 y g.
«L’Aérophile» de 1.° diciembre 1908.

Id. Ecquevilley.
«La France automobile et aérienne», n.% 11.

Id. Howard T. Wright.

« Aerocraft», n.% 1, pdgs. 57 4 6o.
«L’Aéro-Mecanique», n.%g.

Id, giroscopico de Lataste.
«Revue Aériennew, n.° 11, pdg. 183.

Id. Pischoft-Keechlin,

«Aerocraft» n.° 1, pdgs. 83 4 85.
«L’Automobile», n.® 283.

Id. Regniault,

«La France Automobile et Aérienney, n.? 10,
Pdg. 143.

Id. Voisin, fréres.
«Revue Aérienne», n.° 11, pag. 184.
Id. Auffm-Ordt.

% La Revue Aédricnne», n, 12, pdg. 216.

Id. Bayard-Clément.

«Encyclopédie de I’Aviation », n.? 2,
«L’Aérophile», n.% 8, pags, 173 4 180.

Id. Breguet-Richet n.° 2 bis.
«L’Aérophile», n.° 8, pig. 175.

Id. Breguet—Ricbet-BipIano.
« L'Aéro-Mécaniquc ». 0,90,

Id. Cygnet,
@ L’Aérc~Mécaniquc», ntgq.

Id. Graham Bell. — Células tetraédricas.
« L’Aéro-Mécanique », n.® g.

Id. Duray — Matthys, .
«La France Automobile et Aérienne», n.° 15,
« Encyclopédie de I'Aviation n.° 2. {
Id. R. E. P. de Robert Emault- Pelterie.,
« L’Aéro-Mécanique, n.° g,
«L’Aérophile». n.,° 2, ?égs. 334 37.
«La France Automobile ct Arien» niims, 7 Y 0.
Id. Farman, Maurice.
«La Vie Automobile», n.% 284,
«L’Aédronaute», n.? 4g4.
«La France Automobile et Aériennes, n,” 6.
«L'Automobile», n.? 277.
Id, Goupy n.° 2.

«L’Automobile», n.® 290, pig. 249.

Id. Guillebeaud.
«The Car», 3 fcbrero. _
«Bolletino d:1la Socieud aeronautica Italiana,
febrero, pdg. 65.
Id. Guyot Cellier-Jaugey.
«La France Automobile et Aérienne», n.? 16,
pig. 237.
Id, Hayn-Leyliers,
«Die Lufiflotte », n.® 7, pig. 12.
Id. Hayot,
«La France Automobile et Aédiicnnes, n.” 16,
pdg. 233.
Id. Hilsmann. — (Patente).
«La France Automobile et Aérienne», n.”6.

Id. Kimball.

«La France Automobile et Aérienne», n.” 16,
pig. 234,
« L’Automobile», n.? 289, pég. 231.

Id. Lévy-Gaillat,

« L'Automobile», 289, pig. 230.
« L’Aéronaute», 496, pag. 13.

Id. Ravaud.
«La France Automobile et Aérienne», n.° 14,

ig. 203.
« E’Agu:omobitc», n.” 288, pdg. 218.

Id. Rougier-Voisin,
«La France Automobile et Aérienae, n.? 16,
pdgina 236.

Id. Santos-Dumont.

«La Revue Aérienne», n.? 13, pig, 251.
« Einciclopedia de l'aviation », septiembie 1900.

Id. Short Brothers,
«L'Aéro-Mécanique », n.0 g.
Id. Simms-Voisin.
& L'!\éro-Mécan_ique », 0% 0%
Id. Stuckel,

«La France Automobile ¢t Aérien ne», n.° 17,
pdg. 251.

Id. Weiss (Monoplano).

«L'Aéro-Mdécanique», n.9 g.
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1d. Windbam (Biplano).

«L'Aéro-Mécanique», n.? 0.

Id. Abric-Calas.

«La Revue Adrienne», n ? 14, pdg. 273.

1d. Caron.

«La Revue Aérienne», n.° 15, pg. 313.

« L'[ustration », n.° 3,455, pdg. 348.

«La France Automobile et Aérien», n.” 21, pd-
gina 313, ;

«La Vie Automobile», n % 400, pdg. 341.

«L’Automobile», 206, pdg. 340.

«La Revue de ’Aviation ». n.° 31, pdg. 93.

«The Aero», n.” 1, pdg. 15.

«Fights», n.” 22, pag. 318.

Id. Baré6n de Caters.

«L’Aéconaute», n.° 497.

«La Vie Automobile», n.” 306, pag. 277.
Id. Farman, Henri.

«L’Automobile», n.” 205, pig. 331.

1d. Givaudan.

«La France Automobile et Aériennew», n.° 10,
pdg. 280.
« L'Aéronautew, n.? 407, fég. 17.
«La Vie Automobile», n.? 398, pig. 300.
« L’Automobile», 204, pdg. 135.
«La Conquéte de 'air», n.% 10.
«The Aero», n.% 1, pig. 5.
1d. Jaugey n.® 1 (Biplano).
«L’Automobile», n.° 292, pig. 285.
Id. Piquerez, Carlos.
« Revue de I’Aviation », n.° 30, pdg. 78.
« L’Automobile », n.° 207,
Id. Rougier n.” 1 (Fotografia en pleno

vuelo).
« L'Aéronaute », n.° 497.

Id. Salmson et Aime,
«La France Automobile et Aérienne», n.° 202
pdg. 298.
dd. Blériot, Luis.
«Encyclopedie de I'Aviation», abril,julio y agos-
to de 1909.

Id. Curtiss.

« Encyclopedie de "Aviaticn» julio y septiem-
bre de 1904.

Id. Verdaguer, F.

«Revista de Locomocion Aédrea», n." 4, pdg. 88,

1d. del capitan Dorand.

«La Nature»,

«Omnia», n.® 181, pig. 387.

«L’Automobilen, n.* 298, pag. 374.

«La Vie Automobile », n.” 402, pdg 373.

«La France Automobil: et Aérienney, n.” 24,
% 36siiii o

« L'Aerophiles, n. 12, pig. 276,

« La Revue Aérienne»,‘g."s:f-,?pég. 333.

Id. Ondulante.
«The Aero» n.” 3, pig. 50.

Id, Olivert y Brunet.

«Revista de Locomocion Aérea», n.° i, pdg. @
¥ n.% 4 pag. g2.

Id. Philepp.
«The Aero», 0. 5 pig. 8o.

Id. Prini et Berthaud.

«La Revue Adrienne», n.% 16. pdg. 334.
«L'Aéronaute», n.% 409, pdg. I 1.

Id. Silver Dart.

« Aeronautics », junio 1909, pig. 191.
« Vols en Amériquex.

Id. Auto-estable.

« Encyclopédie de I'Aviation », agosto 19og.
Id, Borguis y Savignon,

« L'Aérophile», n.” 13, pdg. 201.
Id. Marchand.

« Encyclopédie de I'Aviation », agosto 1000.

Id. T'aris-Bucheron n.° 1,

«Encyclopédie de I'Aviation », agosto 1909.
«La Revue Aérienne», n.° 18, pag 408.

Id. Wilson (Monoplano).

«The Aero». n.% 2, pdg. 78.
Id. Blanckard.

«Encyclopédie de I'Aviationy, septiembre 1909,
Id. Cody.

«Encyclopédie de I'Aviation», septiembre 190g.

Id. De Dion Bouton.

«Encyclopédia de I'Aviation», septiembre 190g.
« Le De Dion Bouton», n.* 235.

Id. Deverall Saul.

«Encyclopédic de I'Aviation», septiembre 1909,
Id. Frost et Hutchinson.

«Encyclopédie de 'Aviation», septiembre 1009.
Id. Fuchs (J. A.).

«Encyclopédie de I'Aviation», septiembre 1gog,
Id. Hipssich, Karl,

@ Der Flugsport», 2 julio.

Id. Jalho.
«Encyclopédie de I'Aviation», septiembre 1gog.
Id. Kruger et Peters, :
«Encyclopédic de 'Aviation», septiembre 190g,
Id. Liwentaal.
«La Viede Paris».
Id. Moncher, Guy.

«Encyclopédie de PAviation», septiembre 1g0g.

(Continuara)
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