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Primera fiesta de aviacion en Espaia

Vuelos del notable piloto aviador M. Mamet, en Barcelona

(Continuacion )

Conforme anunciamos 4 nuestros lectores
en el nimero anterior, la fiesta de aviacidn,
suspendida 4 causa del tiempo el dia 13 del
pasado mes de febrero, se aplazé para los
dias 17 y 20.

JuEvEs 17. — Numerosa fué la concurren-
cia que acudi6 este dia al aerédromo de la
«Asociacion de Locomocién Aéreas, y el
tiempo, factor tan temido por los aviadores,
se mostraba bueno,

A las 4 h. 25 m. mandd sacar M, Mamet
el aparato del hangar, siendo conducido
al extremo Este del campo y aproado al
viento,

M. Mamet ocupa su puesto y después de
asegurarse del buen funcionamiento del mo-
tor, 4 las 4 h, 32 m. es soltado el aparato
que se despega facilmente del suelo. Durante
los primeros 100 metros el aparato cabecea
de una manera inquietante, vemos clara-

mente al piloto maniobrar el alabeamiento y
los timones para conservar el equilibrio. Por
fin se eleva definitivamente, describe un gran

M. Mamet, en uno de sus vueclos

circulo y al llegar frente 4 Montjuich, vira
en angulo recto y se dirige al aerédromo
en donde tomo tierra magistralmente,
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11 febrero 1910, — Primer vuelo de aeroplano, en circuito cerrado, verificaco en Espafa

La duracién del vuelo fué de 5 m. 26 s.,
la distancia recorrida de unos 5 kilometros
y la altura media unos €o metros,

El pablico invade la pista y ovaciona a

El piloto M. Mamet, instalado en su aeroplano « Biériot»
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Mamet, que esllevado en hombros hasta las
tribunas,

Alas 5 h. 12 m., sale otra vez el mono-
plano, da una vuelta 4 unos 60 metros de
altura y se dirige al aer6dromo, descen-
diendo rdpidamente; todos creemos que va
a aterrisar, pero 4 los dos metros del suelo
y por una rapida maniobra del timén de pro-
fundidad, se eleva nuevamente 4 unos 12 me-
tros y repite la maniobra; el piblico aplaude
4 Mamet que sale otra vez del aerédromo
viéndose 4 la vuelta obligado 4 descender
fuera de la cerca 4 causa de un recalenta—
miento del motor.

DominGo pfa 20. — El viento, que hasido
algo fuerte durante todo el dia, decrece 4
la caida de la tarde. La concurrencia es
mas numerosa que el dia anterior, A las
4 h. 42 m. sale el monoplano y describe un
vasto circulo, dirigiéndose luego al aerd-
dromo. En la pista hay algunos fotografos
y Mamet hace sefiales conla mano para que
se aparten, todos se retiran excepto uno
que, con una imprudencia que sélo disculpa
laignorancia, se planta en frente del apa-
rato: Mamet queriendo evitar el obstdculo,



M. Mamet, en ¢l momento del accidente, el Gltimo dia de las fiestas de aviacidén,
en el aerédromo de la « A, L, A.»

vira 4 la derecha bruscamente, la élice toca
en el suelo y el aparato se levanta de cola.
Afortunadamente el piloto tuvo tiempo de
saltar, produciéndose s6lo algunas heridas
leves en la cara, que le fueron curadas por
€l médico de la «A. L. A.» Dr. D. Fran-
cisco Esquerdo y Grau. El aparato sufrié
la rotura de la hélice y ala derecha, parte
derecha del tren de aterrisaje y parte ante-
rior de la armadura central.

tee

Primera Exposicion
de Aeronautica en Espaia

; Ala hora de cerrarse este nimero va 4
Inaugurarse en el salén de la casa Reig
(Paseo de Gracia, 27), una exposicion de
ae.ronéutica, en la que se expondran al pu-
blico todos cuantos elementos han sido em-
pleados por el hombre, desde los tiempos

mas remotos, para conseguir la locomo -
cion aérea.

La «Asociacién de Locomocion Aéreay,
que desde su creacién ha procurado, por
cuantos medios han estado 4 sualcance dar
4 conocer la aviacion, no sélo en Barcelona
sino en provincias y América latina y vul-
garizar esta ciencia, con objeto de fomen-
tar esta clase de estudios y de que no que-
de Espafia retrasada en el nuevo medio de
locomocién, al que tanta importancia se
concede en otras naciones, y con objeto,
especialmente, de evitar que la nueva in-
dustria, que nace, vaya 4 parar 4 manos
extranas, empez6 por crear la muy intere-
santisima y ya hoy popular Revista pe Lo-
COMOCION AEREA; organizé las primeras
conferencias que se dieron de aviacion,
consiguid y organizé los primeros vuelos
que se han dado en Espafa y ultimamente
acaba de realizar la primera Exposicion de
Aerondutica en nuestra patria.
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A esta Exposicién han cooperado las so-
ciedades de aviacion de Barcelona: «Club
Aeri Santos-Dumont», «Juventud Aviadora
Espafiola», «Seccién de Aviacién del Ate-
neo Enciclopédico Popular» y «Sociedad
de Atraccion de Forasterosy».

Dados los pocos elementos con que se ha
contado para una empresa de tanta impor-

mente equipado, con el que el ingeniero
Sr. Brunet ha realizado sus primeras expe-
riencias en Valencia.

Uno de los principales ohjetos de esta
Exposicion es el de arbitrar recursos para
la Escuela de Aviacién, que, bajo la direc-
cion de la « Asociacion de Locomocién
Aérea», se ha creado en esta capital, y

~ SALNREG

- PASEQ oGRACIA 27

B

tancia y los desconocidos que 'son los estu-
dios de la aviacién en general y particu-
larmente en Espafia, ha costado bastantes
dificultades reunir todos cuantoselementos
4 la aeroniutica se refieren y presentar
ésta en todas sus formas: globos, dirigi-
bles, cometas, planeurs, helicpteros, or—
tépteros, aeroplanos, haciendo también un
estudio histérico de la aviacién, desde sus
primeros tiempos, presentindose en exac-
tas reproducciones todos los aeroplanos
actuales y admitiéndose las ideas de gran
nimero de aficionados 4 la aeroniutica.

Se expondrin también dos magnificos
aeroplanos, uno planeur y otro completa-

DEI0A | v DE3A8.
~ Enrapp

cuyos resultados pronto ha de tocar nues-
tra industria,

Se ha procurado, en esta Exposicién,
facilitar la vulgarizacién en los conoci-
mientos de aeroniutica, acompafiandose to-
dos los aparatos de detalladas descripcio-
nes, en que se indican, no solo los medios
constructivos empleados, sino también las
caracteristicas de los mismos, especialmen-
te en lo que se refiere 4 la estabilidad lon-
gitudinal y lateral, 4 los motores y medios
de propulsion empleados.

En la parte que se refiere 4 ideas nue_
vas, vertidas por aficionados 4 esta cien-
cia, el Comité Ejecutivo ha respetado las
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demas opiniones, siempre dentro de los
principios corrientes de la Mecanica ele-
mental y de la Aerodinamica, dadas las
grandesdificultades que en esta nueva cien-
cia, aun en embrién, se presentan para la
dogmatizacién y para la fijacién de crite—
rios mas 6 menos cerrados.

El Comité Ejecutivo se propone, ade-
mas, renovar parte de los aparatos expues-
tos, 4 medida que sus medios se lo per-
mitan, presentando, 4 ser posible, los
aeroplanos actuales que han conquistado
todos los primeros puestos en meetings y
semanas de aviacidn.

En sucesivos nimeros procuraremos dar
4 nuestros lectores una resefia grifica y
critica de tan importante Exposicion.

2 A

El aeroplano Wright

Estudio detallado de sus diversos 6rganos
y del funcionamiento de los mismos

(Continuacidn)

Anteriormente hemos examinado las di-
ferentes partes del aeroplano Wright. Des-
de entonces la exposicién en el Salén de la
Aeroniutica, en el Gran Palacio, de un
aparato idéntico al que ha servido para las
€xperiencias del Campo de Auvours, ha
permitido 4 muchos de nuestros lectores
comprobarlas referencias que hemos dado,
y asf mismo comprender lo que nos faltaba
explicar. Sin embargo, hay algunos deta-
lles relativos, en particular, 4 la forma de
lanzamiento que la vista del aparato del
Salén no permitia conocer,

Nos propondremos pues, para terminar
€sta serie de notas, dar estos detalles, y
para aquellos de nuestros lectores que no
han podido venir 4 Paris, vamos 4 estudiar
también de que manera.las diferentes par-
tes del aparato, estin unidas entre si, y
concurren al funcionamiento del conjunto ;
Iu?go, de que manera se efectia el lanza-
miento, y de que modo, en fin, funciona el
aparato en la admésfera. Nos limitaremos
hoy 4 dar las explicaciones generales; re-

servaremos para mas tarde los croquisy
fotografias que nos quedan,

Por de pronto hay un hecho que debe -
mos poner en evidencia; el aparato Wright
no es rigido; es flexible, y podemos atin
afiadir que es flexible en todas sus partes.
Las extremidades de los dos grandes pla—
nos, en efecto, no ocupan la misma posi-
cién en la atmoésfera que en el suelo, Du-
rante el vuelo, los dos grandes listones
delanteros se doblan en su parte media, de
manera que pasan de la posicién de I in-
vertida, muy abierta, que tienén cuando el
aparato esta en el suelo, en posicion dere-
cha, 4 la de 7 normal muy abierta; los ca-
bles que en el suelo estén flojos,estan enton-
ces tirantes y en pleno estado de trabajo.

En el aterraje, los patines, que 4 pri-
mera vista parecen también rigidos, se do-
blan igualmente hacia adelante y de una
manera muy pronunciada; por otra parte
se puede notar que la posicién de los ba-
llesteros y las formas encorvadas les per-
miten esta licencia.

Esta flexibilidad de los grandes planos,
permite comprender como Wright obtiene
su estabilidad y con frecuencia también sus
virages ; alabea sus alas. Esta desviacion
dirigida, no se opera sobre el conjunto de
los planos; en efecto, el listén anterior
permanece en la atmosféra, fijo en toda su
longitud; es el}segundo listén, colocado en
el interior de las superficies, 4 60 centime-
tros del borde posterior, el que se alabea
y puede oscilar 4 una y otra parte de su
posicién de equilibrio.

Asi, cada nervio tiene un punto fijo, co-
rrespondiente 4 su unién con el listén an-
terior, y en el alabeamiento es tirado &
empujado en el punto en que se apoya en
el liston posterior.

Esta desviacion, es dirigida por un hilo
que ata las dos extremidades del plano su—
perior, pasando por unas poleas, Wright
puede tirar de este hilo empujando su pa-
lanca derecha hacia la derecha 6 hacia la
izquierda., Este hilo estd atado, en cada
extremidad, cerca de lo alto de un mon-
tante; en la parte baja de este montang
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viene atado otro hilo, para unir las extre—
midades del plano inferior. Los dos hilos
estdn, por consiguiente, cruzados de tal ma-
nera (ue si se tira del primer hilo del lado

9. En los puntos 4 y ¢, van colocados unos
pequeiios pifiones dentados sobre los que
pueden rodar dos pequefias cadenas inter-
caladas en el hilo de las partes situadas en

2

Fig. 1.— Esquema explicando la manera como se opera el alabeamiento de las alss en el acro-
plano Wright; L,, L/, largucros traseros; a, b, c, d, a’, b/, cf, d', hilos que gobiernan el alabea-

miento; &, b/, ¢, ¢', pifioncs dentados.

derecho, los dos planos se bajan 4 la de-
recha y se levantan 4 la izquierda, 6 mas
exactamente, la incidencia anmenta 4 la de-
recha y disminuye 4 la izquierda,
ALABEAMIENTO, — Hemos visto anterior-
mente de que manera, 4 lo menos en teo—

frente de estos pifiones. Asimismo, los pun-
tos @' &' ¢’ d' estin unidos de manera analo-
ga por otro hilo metilico, sosteniendo en
los puntos 4"y ¢’ unas pequefias cadenas
que ruedan sobre dos pifiones dentados.
El hilo inferior, a, 4, ¢, d, esti unido en

L' .L:

—

Fig. 2. — Esquema mostrando las palancas de alabeamiento ¥y timén posterior; L, L/. largueros de-

lanteros: Ly L/, largueros traseros; P, palanca

dos varillas 7'y m p; g g’

que dirige el alabeamiento por ¢l intermed o de
barra de madera, mévil alrededor de g, ligada con dos alambres dla

G G’ que dirige la rotacion del timén de direccién ; 8, varilla que relaciona la palanca P, con la
q q P: ’

barra que gobierna el timén de prefundidad,

ria, Wright obtiene el alabeamiento de las
superficies de su aeroplano. Vamos 4 exami-
naresquematicamente por medio decroquis,
como se efectiia esta operacion. Sean Ly
L, (fig. 2) los listones posteriores de las
dos grandes superficies, a o/, &’ 5, ¢’ ¢, y
dd', llevando los montantes los ntimeros I,
3,7y 9 (fig. 1). Los puntos a, 5, ¢, d, es—
tan reunidos por un hilo metilico fijado en
sus dos extremidades @y & 4 los ganchos
a donde vienen 4 unirse los montantes | y

su mitad, en z2, 4 una pequeda varilla » p,
que 4 su vez esta solidamente fijada 4 la
extremidad de un tubo 7, cuya otra extre—
midad esta unida 4 una palanca P por me-
dio de una articulacion.

Este tubo 7), estd ademis sujeto al plano
inferior de tal manera, que pueda sola-
mente girar al rededor de su eje.

Veamos ahora el funcionamiento de la
palanca P. Si se la empuja en direccién de
la flecha 1, es decir de izquierda 4 derecha,
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Wilbur Wright

la varilla 22 p es también empujada en el
mismo sentido, y, por lo tanto, el hilo &,
4, ¢, d, es tirado en el sentido de la flecha
I; por consiguiente el punto a baja; el
punto a’ que estd unido a él rigidamente
hace lo mismo, por consecuencia el hilo &’
0’ ¢' d, es tirado en el sentido de la flecha
3; el punto &' se eleva; el punto & por la
misma razén que acabamos de exponer hace
lo mismo; lo que corresponde bien al sen-
tido de traccion indicado porla flecha 1, por
el hilo a, &, ¢, d.

Asi pues, un lado baja, mientras que el
otro se levanta,

Lo inverso se produce si se empuja la
palanca de derecha 4 izquierda,

Por otra parte, hay ademas una varilla
¢ que esta fija de una parte 4 la palanca 2,
y de otra & una pequefia barra de madeéra
£ &'. Esta barra g ¢/, puede moverse alre-
dedor de un punto fijo ¢, sus dos extremi-
dades estin unidas 4 dos puntos G G’ del
timén de direccion colocado en la parte
posterior. Estos dos puntos estin escogi-
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dos de tal manera, que si se empuja la pa-
lanca 7 en el sentido de la flecha 2, es de-
cir, de atrds a4 delante; el tim6n queda
colocado de tal manera, que hace girar el
aparato hacia la izquierda; se comprende
esto ficilmente, examinando la figura.

Ademas, se ve que se pueden componer
estos movimientos 4 voluntad.

Proximamente estudiaremos el lanza-
miento del aparato.

PArRTIDA. — Nos queda por examinar el
lanzamiento del aeroplano Wright; este
lanzamienzo es, actualmente, bien conocido
de todo el mundo, numerosas revistas han
publicado excelentes descripciones del mis-
mo; nos limitaremos pues, ha exponerlo, 4
grandes rasgos que haremos seguir de al-
gunas consideraciones generales.

Wright utiliza para arrancar el vuelo, un
rail de madera, sobre el que va sujeta con
tornillos una delgada plancha metalica, y
un pilén de 6 metros de altura aproxima-
damente, en la cumbre del cual se iza un
peso constituido por una serie de discos de
fundicidén, con un total de 700 kilos. El rail
tiene ordinariamente una longitud de 24
metros, y esta colocado 4 15 6 20 centime-
tros del suelo. .

El aeroplano estd puesto encima del ci-
tado rail, por medio de una carretilla com-
puesta de dos trozos de madera en cruz; el
mas pequeio (inferior), descansando sobre
dos ruedecitas metalicas que rodardn sobre
la plancha de metal del rail, soportando el
mayor los patines; una tercera ruedecilla
estd colocada en la parte anterior del apa-
rato en una barra de madera transversal
fija en los dos patines; para mantener el
aparato en equilibrio cuando estd en re-
poso, se coloca bajo una ala un caballete,

El peso de 700 kilos, se iza en lo alto del
pilén, por medio de una cuerda que pasa
por una polea situada en el extremo del
mismo; luego por otra polea de retorno, del
pie del pildn, sigue el rail de madera colo-
cado perpendicularmente al pilén, pasa ha-
cia el final por una segunda polea de re-
torno, y vuelve para engancharse en la
parte anterior del aparato 4 una varillaar-

ticulada de madera, en el centro del liston
inferior delantero. Es perfectamente visi-
ble en los grabados que venimos publi-
cando. El aeroplano estd mantenido en re-
poso por medio de un hilo metalico que
se sujeta 4 la otra extremidad del rail;
este hilo esta atado al aparato por medio
de un resorte absolutamente anilogo 4 los
que sirven para mantener cerradas por la
parte interior, las puertas delaizquierda de
los bufetes; para desatar el aparato, basta
apoyar ligeramente sobre el extremo del
rosorte; el hilo cae, el aeroplano es enton-
ces arrastrado por la cuerda que le une al
peso que cae, puesto que el extremo de la
cuerda no esta ya retenido, y por las dos
hélices que acciona el motor, puesto en
marcha previamente hacia el extremo del
rail; Wright dirige su timén delantero ha-
cia el espacio; ¢l dngulo de incidencia de
los planos aumenta y se eleva,

La tnica utilidad del peso es dar mis ra
pidamente la velocidad necesaria para el
levantamiento; alargando su rail algunos
metros; Wright se eleva perfectamente sin
pilén ni peso. Se puede, por otra parte,
calcular facilmente el aumento de potencia
proporcionada por la caida de los discos
de tundicién ; estos caen de una altura de 6
metros, por consiguiente el trabajo es:

T'= 700 X 6 = 4,200 kilogrametros

como el tiempo empleado para recorrer el
rail, es aproximadamente de 4 segundos
(un poco menos), la potencia proporcionada
es pues:

72, ,200
P e 4 = 1,050 kilogrametros-segundo
4
Giden e 14 caballos vapor
75

Préicticamente, es bueno tener en cuenta
la aceleracion que hace que la potencia pro-
porcionada varfe después del principio de
la caida aumentando hasta el final,

Del vuelo del aeroplano Wright nada di-
remos, reservando para un articulo que
aparecerd mas tarde, la comparacion con
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Vuelo del aeroplano Wright en el campo de Auvours

los aparatos franceses. Limitémonos 4 ates-
tiguar que estos resultados obtenidos, son
sin prejuicio alguno, maravillosos, pero no
desesperemos de ver 4 nuestros aviadores
franceses, dignos también de elogios y de
ser alentados, igualarlos y hasta quizas so-
brepujarlos, aunque dentro un género di-
ferente. Que ambos partidos triunfen 4 su
vez, para mayor bien de todos, es cuanto

deseamos,
E. M,

teee

La evolucidn del biplano
por 0. Chanute

En la revista americana Aeronautics,
uno de los precusores de la aviacién actual,
M. O. Chanute publica una historia del bi-
plano usado actualmente con modificaciones
de Wright hermanos, Voisin y Herring.

El tipo original, dice Chanute, proviene
de F. H.Wenham, quien, en 1866, pidid una
patente cuya descripcion es la que sigue:

« Dos 6 més planos estén colocados unos
encima de otros. Pueden estar confecciona-

dos con seda, 6 con tela, unidos entre si por
soportes de madera ¢ de acero. Cuando
se emplea la fuerza manual, el cuerpo esta
colocado horizontalmente y los remos 6 los
propulsores son movidos con las piernas
6 con las manos,

La partida se puede conseguir lanzan—
dolo, ya desde lo alto de una colina, ya
desde un carruaje en marcha. Pueden usar-
se una 6 varias hélices si se emplea una
méquina de vapor.»

En 27 de junio de 1866, Wenham leyé
ante la «Societé-Aeronautiques de la Gran
Bretafia, recientemente organizada, el mas
interesante informe 6 relacién que jamas se
haya presentado a esta compaififa y con un
espiritu que sirvié de base 4 las pesquisas
y averiguaciones futuras. En esta relacién,
describid sus observaciones sobre los pa-
jaros, discutié las leyes que gobiernan el
vuelo, las concernientes 4 las sy perficies y
4 la potencia necesaria para hacer mover
Jas alas y las hélices, y di6 una referencia
de sus experiencias con modelos de aero-
planos de tamafos capaces de elevar el peso
de un hombre.

Su segundo aeroplano tenfa cerca de 5
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metros de envergadura, El aparato ensa-
yado en el viento, no dié resultado 4 conse-
cuencia de los flotamientos, pero Wenham
manifest6 que este defecto no podia ‘tener
efecto sobre el principio de su aparatoy

Octavio Chanute

que no habia mas que dar mas anchura a
las superficies de apoyo sin aumentar el
peso pedido, sencillamente superponiendo
las superficies.

El principio es enteramente exacto y es
sorprendente que en nuestros dias, no haya
sido todavia realizado por los aviadores
que son partidarios de los monoplanos.

Wenham ha visto sus esperanzas un tan-
to realizadas. Murid en 11 de agosto dltimo
en Inglaterra,

El segundo hombre que ensay6 un apa-
to de superficies superpuestas fué M.
Stringfellow, el que interesado porlos prin-
cipios de Wenham, expuso un modelo en
la exposicién de la «Societé Aeronautique»
en 1868. Consistia en tres superficies su—
perpuestas de 28 pies cuadrados, con una
cola de 8 pies cuadrados. Su peso era de

12 libras aproximadamente y era movido
por un propulsor central accionado por una
méaquina de vapor, estimada en un tercio
de caballo. Vol6 suspendido de un hilo,
pero no tuvo resultado en vuelo libre 4
consecuencia de un equilibrio defectuoso.
IZste aparato ha sido reconstruido y se en-
cuentra actualmente en el «Museo National
de PInstituttion Smithsonian», en Wasing—
ton,

En 1878, M. Linfield ensayd un aparato
en Inglaterra, que consistia en un vehiculo
en forma de cigarro, al cual estaba unido, 4
cada lado, un chasis de cuatro pies cuadra-
dos, conteniendo veinticinco planos su-
perpuestos, de tela barnizada, de 45 centi-
metros de anchura y 5 solamente de lado,
lo que hacia se pareciese 4 «un asno espa-
fiol llevando unos canastos». El conjunto
pesaba ro8 kilos. Este aparato fué ensaya—
do colocado sobre un carruaje plano arras-
trado por una locomotora marchando 4 la
velocidad de 65 kilémetros por hora. Cuan-
o el carruaje fué remolcado por medio de
un cable de 5 metros delongitud, la maqui-
na voladora se levanté un poco del vagén
y demostré un equilibrio tan inestable que
se abandond la experiencia.

En 1889, el coronel Renard, el tan emi-

" nente director del parque acronautico fran

cés, presentd en la Exposicién Universal
de Paris un aparato experimentado algunos
afios antes, que el llamé el paracaidas diri-
gible. Consistia en un cuerpo ovoide sobre
el que giraban dos barras perpendiculares
que soportaban por encima del cuerpo nue-
ve largas liminas unidas y superpuestas,
espaciadas de un tercio de su anchura de
lado aproximadamente.

Cuando el aparato estaba dispuesto 4 un
angulo del eje longitudinal del cuerpo del
aparato y lanzado desde un globo, marcha-
ba contra el viento y recorria una distancia
considerable antes de tocar 4 tierra. La
direccion podia ser modificada por medio
de un tim6n. Ninguna aplicacién practica
parece- se intentd sobre este particular en
el ministerio de la guerra francés, pero
M. J. P. Holland, el inventor del buque
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submarino, propuso en 1893 un arreglo de
esqueleto que girase unido al cuerpo de
una maquina voladora, que combinaba el
principio del coronel Renard, con las lami-
nas encorvadas experimentadas por M. Phi-
llips, con la adicién de hélices sustentado-
ras colocadas entre las laminas,

En 1893, M. Horatio Phillips, de Ingla-
terra, después de algunas muy interesantes
experiencias con diversas seccionesde alas,
delas que dedujo conclusiones referentes 4
la forma mas 4 propésito para el maximum
de levantamiento, ensayé un aparato seme-
jante 4 una persiana veneciana,que consistia
en cincuenta liminas 4 hojas de madera de
forma particular, teniendo 6‘60 metros de
largo, 3¢5 centimetros de ancho y 5 centi—
metros de lado, dispuestas en diez plan-
chas verticales perpendiculares. El conjun-
to estaba colocado sobre un cuerpo monta-
do en tres ruedas, La miquina pesaba 200
kilos y era movida 4 65 kilémetros por
hora, sobre un tablero de madera, por una
médquina de vapor de nueve caballos que
accionaba una hélice de dos ramas. El ele-
vamiento fué satisfactorio, siendo quizas de
31'500 kilos por caballo-vapor, pero el
equilibrio era del todo malo, porlo que se
interrumpieron las experiencias.

Estas fueron reanudadas en 1904 con un
aparato similar, bastante grande para lle-
var un pasajero, pero el equilibrio longitu-
dinal resulté muy defectuoso. Sin embargo,
en 1907 se ensayd una nueva maquina, en
la que se habian incorporado cuatro gru-
pos de laminas llevando grupos similares
de barras sustentadoras. Con este arreglo
la estabilidad longitudinal fué muy satisfac-
toria, El aparato completo pesaba com-
prendido el piloto 292'5 kilos. Vold 180
metros aproximadamente, accionado por
un motor de veinte 4 veintidés caballos, 4
48 kilémetros por hora, con una poten—
cia elevadora de 145 kilogramos por ca-
ballo.

Después de haber hecho numerosas ex-
periencias con diversos modelos, y de ha-
ber construido no menos de diez y ocho
monoplanos, accionados por motores de

caucho, por motores de aire comprimido-6
de vapor, M. Laurence Hargrave, de Syd-
ney, inventd la cometa celular que lleva su
nombre y la di6 4 conocer en una memoria
dirigida 4 la Conferencia dada en 1893 en
Chicago sobre la navegacién derea. La
construccion moderna de esta cometa es
bien conocida, consiste en dos celdas, cada
una compuesta de superficies superpuestas
con superficies verticales, una detras de la
otra y unidas por una cuerda ¢ una lamina
de madera. Esta cometa planea en el aire
con gran estabilidad, sin cola alguna. La
idea de M. Hargrave era emplear Varias
de estas cometas, por debajo de las cuales
se proponia suspender un propulsor y un
motor, de los cuales partiria una cuerda
unida & una ancora fijada en el suelo. En-
tonces haciendo obrar el propulsor, el apa-
to entero habria avanzado, levantado el
dncora y volado 4 lo lejos. M. Hargrave,
decia: «El proximo progreso es bastante
claro, es decir, que una maquina voladora
de varios metros cuadrados de superficie,
podria sin peligro elevarse por medio de
hilos de cometas. »

La primera tentativa no dié buen resul-
tado y demostré la necesidad de un motor
ligero, aunque M. Hargrave pisose 4 estu-
diar uno de ellos, estuvo este muy lejos de
valer los que han producido los ingenieros
y constructores del automoévil,

Aqui viene 4 mi memoria un curioso re—
cuerdo: En 1888, hice ensayos con un pla-
neur de dos celdas, precisamente similar a
la cometa de M. Hargrave; M. Herring
podra confirmar este hecho. Este aparato
se ensayaba con frecuencia, lanzandolo des-
de lo alto de una casa de tres pisos y se
deslizaba hasta el suelo de una manera
muy estable con cualquier clase de viento,
pero el angulo de descenso era mucho mas
rapido que el de los pajaros y el peso le-
vantado por pie cuadrado, era menor que
el levantado por celdas sencillas 4 conse-
cuencia del menor apoyo ofrecido por la
celda posterior, que asi que se encontraba
en el aire empezaba 4 descender hacia
tierra; nada mas se hizo entonces porque
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no be tenido nunca ocasién de ensayarlo
como cometa.

Sir Hiram Maxim introdujo entonces, de
delante 4 atras de su asombrosa miquina
de volar, en 1893, unas superficies super-
puestas, pero sobre todo contd para el ele-
vamiento con la grande y vasta superficie;
pero es evidente que el dibujo de la maqui-
na, habria sido modificado si hubiesen teni-
do lugar nuevas experiencias.

En 1895, Otto Lilienthal, el padre de la
aviacion moderna, el hombre al que se de-
ben los éxitos de los métodos actuales de
experimentacidn, después de haber llevado
4 cabo unos doscientos vuelos planeados
con monoplanos, afiadi§ una superficie su-
perpuesta 4 su aparato y encontré que la
direccion era mucho mejor. Las dos se
mantuvieron separadas por medio de dos
estays con pequeiios hilos de gu, perodas
juntas de conexién eran débiles y no ha-
bia armadura alguna. Esto le costé una
vida tan ttil. Dos semanas antes de esta
desastrosa pérdida para la ciencia, Herr
Wilhem Kress, el distinguido aviador de
Viena, asistié 4 numerosos vuelos planea-
dos de Lilienthal, con su aparato de doble
superficie, Observo que esto era sumamen-
te peligroso y me escribié después del ac-
cidente: «La unién de las alas y los disposi-
tivos del tim6n, eran muy defectuosos y no
se podia tener confianza en ellos. Se lo
hice observar seriamente a Lilienthal. Me
prometié que préximamente todo
puesto en- orden, pero temo que no puso
inmediatamente remedio 4 ello. »

Para poner las cosas en su verdadero

seria

punto, Lilienthal habia construido una nue-
va maquina segin un principio diferente y
del cual esperaba grandes y bellos resul-
tados, y tenia intencién de hacer muy po-
cos vuelos con el antiguo aparato. Hizo
uno de miés, y como Pilcher, fué victima de
un aparato mal construido.

Es probable que una de las uniones de
los estays cedi6, que la superficie superior
se hinch6 hacia atras y que Lilienthal, que
estaba colocado muy adelante sobre la
superficie mas baja, cay6 primeramente

hacia adelante, por el peso de la cabeza,
antes de la caida mortal.

En 1896, asistido de MM. Herring y
Avery, experimenté varios planeurs de
gran magnitud, llevando un hombre. El
primero fué un manoplano de Lilienthal,
con ¢l que hicimos cien deslizamientos aé-
reos, aproximadamente, seis semanas antes
del accidente de Lilienthal. El segundo fué
conocido como un multiplano y, finalmente,
se desarrollé en cinco pares de alas gira-
doras, armadas juntas en la parte anterior,
y un par en el tim6n. Se deslizaba en an-
gulos de descenso de 10 4 11 grados y esto
se juzgd demasiado rapido. Entonces mon-
sieur Herring y yo mismo hicimos pesquisas
para analizar las resistencias. Las atribui-
mos, en gran parte, 4los cinco pares de alas
de delante y yo dibujé inmediatamente, so-
breuna hoja de papel, un nuevo triplano
que debia ser construido por M, Herring.

Siendo constructor de puentes, arreglé
este conjunto de tres superficies, de manera
que se consiguiese fuerza y rigidez, En el
primer ensayo se encontrd que la superfi-
cie mas baja, estaba demasiado préxima al
suelo. Se suprimid ésta, y el aparato que
quedaba consistio, entonces, en dos superfi-
cies unidas por largueros y tensores. Lue-
go MM. Herring y Avery discutieron y
colocaron una atadura elistica en la cola.
La maquina fué un éxito, porque resulto
con estabilidad y al mismo tiempo maneja-
ble, Mas de setecientos deslizamientos aé-
reos se efectuaron con angulos de descenso
de 8 4 10 grados.

La atadura elastica de la cola y la arma-
dura que retenian las dos superficies, fue-
ron las tinicas novedades de esta maquina,
porque la superposicién de los planos ha-
bia sido propuesta, en primer lugar, por
Wenham ; sin embargo, se conoce el pla-
neur como tn «tipo Chanute ».

Miés tarde otros perfeccionamientos han
sido aportados. Los hermanos Wright, sin
ninguna consideracidn al uso que prevalece
en los animales, han colocado la cola de-
lante de su aparato y la han llamado el
equilibrador anterior 6 delantero, colocan-
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do, ademas, el piloto en posicién horizontal
en lugar de colocarlo de pie (1), como he
hecho yo y se sirven ademés de un sistema
6 método de torsiéon de las alas para con-
servar el equilibrio. Farman y Delagrange,
bajo la muy importante direccién de los
hermanos Voisin, los constructores, han
sustituido muchos detalles, afiadiendo una
cola celular 4 la cola, en forma de dardo,
de que yo me habia servido, Esto puede au-
mentar la resistencia, pero aumenta, al mis-
mo tiempo, muy mucho la estabilidad, En
este momento, la tendencia en Francia pa-
rece ser un retorno al monoplano (2).

Los partidarios del plano ¢ superficie
simple se equivocan probablemente. Es
verdad que una superficie sencilla levanta
por pie cuadrado un peso mayor que las
superficies superpuestas y esto para una
velocidad dada. Pienso que el aeroplano fu-
turo consistira en superficies superpuestas
¥, actualmente, que se ha demostrado que,
colocando las maderas de la armadura en
la tela, la resistencia principal podia ser
disminuida en gran parte, veo muy pocas
objeciones en superponer tres, cuatro y
hasta cinco superficies y obtener, de esta
manera, un aparato compacto, facilmente
asequible, manejable y relativamente li-
gero.

Sobre la resistencia del aire

Nota de M, Catlo Boutrlet

M. G. Eiffel ha presentado muy reciente”
mente, 4 la «Société des Ingénieurs ci-
vils », una comunicacion relativa 4 susnue-
vas experiencias, en las cuales ha conse-
guido medir, no solamente la presién total
producida por una corriente de aire cho-
cando con una superficieinmévil, sino que,

(1) Elarticulo habia sido escrito antes de Jas expe-
riencias de Wright en Francia y América. Los aviado-
res americanos,reconociendo su error, han modificado
la posicion del piloto.

(2) En ete momento, M. Chanute debia ignorar los
nuevos trabajos de los Voisin, referentes 4 los triplanos
y multiplanos.

adema4s, ha hallado las presiones normales
en sus diferentes puntos,

Desde hace mucho tiempo, he adquirido
la conviccitn, de que. la medida de la pre-
sién total, es insuficiente, y que no puede
conducir a resultados utilizables mas que
buscando la ley de distribucién de la pre-
si6n enlos distintos puntos de la superficie.
adoptar,

Para emprender con fruto, experiencias
de este género, y expresarlas por una for-
mula, es muy coveniente tener @ prior7, una
idea de la forma de la férmula que conviene

Me propongo en esta Nota, demostrar
como, partiendo de un resultado experimen-
tal bien simple, he podido llegar 4 formu-
lar una ley l6gica de la distribucién de la
presion sobre una superficie plana que se
desplaza en el aire,

Consideremos 4 este fin, un rectangulo
de dimensiones @ y Z, que se desplaza en el
aire en calma, con un movimiento de tras-
lacion rectilineo, de manera que los dos la-
dos paralelos de longitud &, sean perpen-
diculares 4 la velocidad de traslacion AV,
Consideraremos en todo lo que sigue, que
la componente de la presién es normal el
plano.

Razones de simetria nos conducen desde
luego 4 admitir que la presion normal es la
misma en todos los puntos de una paralela
al borde de ataque @, salvo en las proximi-
dades de los bordes laterales /, Esto sen-
tado, si nos referimos 4 un rectingulo de
dimensiones suficientemente grandes para
poder despreciar los efectos perturbadores
de los bordes, podremos sentar que, la
presion normal p en un punto cualquiera,
es Gnicamente funcién de la distancia x de
este punto al borde de ataque.

En estas condiciones, el empuje normal
total, sobre un rectangulo de anchura dx,
4 la distancia x del borde de ataque, sera
igual 4 @ p dx, y su punto de aplicacion
estard en el centro de este rectangulo.

El empuje total 2 normal al rectangulo
entero, lo obtendremos por la férmula

P=a [ padx; ™
o
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y su punto de aplicacién (centro de pre-
sién ) se encontrara sobre una mediana del
rectangulo 4 una distancia del borde de
ataque 4 tal, que se tendra

t
Py=af pxdx (2)
o

Para sacar partido de las férmulas (1)
¥ (2), establezcamos

Lady
P_dx‘

siendo ¢ una funcién desconocida de x que
contiene linealmente dos constantes arbi-
trarias, podemos hacer de manera que

se anulen 4 la vez para x =0

Las férmulas (1) y (2) se convierten en-
tonces en

stidiy

P—adl (3)
e g :
Pi=al—5—aq(l) 4)
de donde se deduce

e sl i)
b e, ®)

dl

La posicién del centro de presion ha si-
do estudiado experimentalmente por Avan-
zani, Joessel, Langley, y més recientemen-
te por MM. Soreau y Rateau. Todos estos
experimentadores, que han traducido los
resultados de sus experiencias por una f6r-
mula, estin conformes en que, por lo me~
nos, para angulos de ataque inferiores 4

ep O : s
25°% la relacién 7 ©S independiente de /,

y €s Unicamente funcién del citado 4ngulo
de ataque «. Resulta de ello, que si esta
ley experimental es exacta, lo que yo su-
pongo provisionalmente, se puede estable-

] :
cer T =7, siendo # una constante con

relacién 4/, y la ecuacidn (5), proporciona
una ecuacion diferencial para determinar ¢
en funcion de /-

d
(r—r) :d—?~¢ ) =%
que da
I

rp(f)::CfI_r,

Siendo # una funcién del 4ngulo de ata-
que %, y € dependiente de la velocidad v y
del angulo de ataque «.

En consecuencia

o aC Ej_r
==
Y
dt o (5H 2:_“;
B S

variando 7 de !/, 4 '/, (aproximadamente),
cuando a decrece de 9o° 4 o°, el exponente
de x es negativo. Pondremos

I=—27T
e

h(x) =

Por otra parte, expresando que para
I o
2= go°, # = —, la presién normal total
2

es igual & K p. So*, siendo Sla superficie
del rectingulo, p la masa expecifica del
aire y A un coeficiente nnmérico, se de-

duce que = c = es de la forma

L —kurs@,

siendo f () una funcién de « tal, que
f (0) =0, y £(90°) = 1. La expresion final
de P seri entonces

P:KpSv‘f(m)i"““) (6)

y la dristribucién de la presién serid dada
por la formula

p=Ku»f@)(r—h)x— & (@)

Si llamamos 2 y P’ 4 las presiones nor-
males sobre el mismo rectangulo, 4 la ve-
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locidad 2 y 4ngulo de ataque o, segin que
el borde de ataque sea a 6 /, tendremos; con
arreglo a la férmula (6)

E=(4)

a

Por ejemplo, con arreglo 4 las experien—

cias de M. Rateau, para a== 60° se tiene

— —I-de donde ;’z:i
4

y &2
B Ly
Priss a)

Poseo estos resultados desde unos seis
meses. Sobre mis indicaciones, mi antiguo
alumno y amigo M. Armand de Gramont
de Guiche, ha emprendido en su laborato-
rio, desde hace tres meses, una serie de
experiencias para estudiar experimental-
mente la distribucion de la presion sobre
una superficie plana 6 curva, y, en par-
ticular, para verificar la exactitnd de las
formulas (6) y (7) y determinar las dos fun-
ciones % (2) y /() que en ellas figuran, Los
primeros resultados obtenidos, parecen
confirmar las previsiones antes expuestas.
El dispositivo experimental adoptado por
el duque de Guiche, tiene analogias con el
de M. Eiffel; difiere esencialmente de éste
en que en sus experienciasla superficie es-
tudiada es mévil en un aire en calma inde-
finido.

CARLO BOURLET
(Dela A, L. A)

Paris 14 febrero 1gro

Carta abierta

Sr. D. José Fernandez Garcia-Briz
Santander
Muy Sr. mio: Agradeciendo como mere-
€en sus expontineas manifestaciones de
simpatia, me permito dirigirle esta «carta
abierta » con objeto de deshacer el entuer-

to que usted me atribuye en el articulo pu-
blicado en el ndmero del 15 de febrero de
la REvISTA DE LOCOMOCION AEREA.,

No tengo ante mi vista la «carta abiertay
que usted menciona, pero puedo asegurar-
le, porque lo recuerdo, que alli debo tam-
bién decir, ademas de lo copiado por usted
ensuarticulo, que las aves deben maniobrar
lo mis c6modamente que les sea posible ¥
por lo tanto, parasubir 6 bajar eslo mas pro-
bable que adelanten 6 lleven atras la cabe-
za en vez de tener la cola formando cierto
dngulo con la trayectoria. Aun no citaba
alli, por no alargar el articulo — y esta ra-
z6n que se me quedd en el tintero, es, sin
duda, mis esencial que la anterior — que
la cola en disposicién no tangencial A la
trayectoria, aumenta el disco resistente, vi-
niendo 4 constiir una especie de freno Y,
por lo tanto, no puede ser empleada como
timén de profundidad, si el ave ha de con—
servar su velocidad,

Cuando las aves descienden al suelo, se
ve que emplean la cola como timén, pero la
razon esta en que obra como freno.

Para subir, las aves no deben servirse de
la cola que, por ciérto, dificilmente, en al-
gunasespecies, podraninclinar hacia arriba,
pues entonces perderian velocidad.,

La cola obra, principalmente, como es—
bilizador de accion ripiday como timén de
direccion,

Sid un ave se le quita la cola, y me re—
fiero solo 4 las remeras, puede continuar
volando sin diferencia aparente, muchas
veces he visto en el tiro de pichdn conti-
nuar volando el «péajaro» después de ha—
ber perdido la cola por algiin disparo, En
las aves que practican el vuelo & la vela, no
me atreveria & afirmar cosa semejante, por-
que la cola tiene influencia sustentatriz,

En la espera de que estas explicaciones
seran suficientes para la satisfaccion de us-
ted, repitiéndole mi sincero agradecimien-
to, quedo de usted incondicional servidor

q. b. s. .

Sixto Ocampo
Barcelona, 21 marzo 1910,

(De la«A.L. A.%)
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Conferencia dada por el
Sr. Dcampo

La interesante conferencia dada por
nuestro consocio y amigo, el Sr. Ocampo,
en el local de la «A. L. A.» versé sobre las
leyes de la resistencia del aire; el confe-
renciante expuso con claridad de criterio
los trabajos que hasta el dia se han llevado
4 cabo tanto experimental como téorica-
mente para expresar la resistencia que ofre-
ce al avance en el aire un plano delgado.

“Traté en primer lugar nuestro amigo
del avance ortogonal, discutiendo las va-
riaciones 4 que estd sujeto el coeficiente &
de la férmula

R = pso?

segln los cambios de forma del plano y
de la presién, temperatura, etc., del aire,

Estableci6 directamente esta férmula por
varibs_pruccdimientos tedricos.

Hizo resefia de la serie de experiencias
de Canovetti, Marey, Soreau, Langley,
Le Dantec, Cailletet y Colardeau, etc,

Describié el aparato que Eiffel ha em-
pleado en sus recientes experiencias en la
torre de su nombre, indicando el procedi-
miento para el cilculo de £ seguido por el
mismo experimentador,

Expuso 4 continuacién las modificacio-
nes que deben hacerse en los exponentes
de v y de s en la formula fundamental para
conservar constante 4 £; expresé la forma
de la funcién /£ (2 ) de la formula

R=rFksof(v)

propuesta’ por Duchemin, indicando los
puntos notables correspondientes 4 los ya-
lores » = 350 mts..y v — 396 mts.

Reseiio al detalle’ las ideas de Mercier,
expuestas en los primeros nimeros de la
REVISTA DE LOCOMOCION AEREA.

Traté de las experiencias llevadas 4 ca bo
en el Instituto aerodinidmico de Koutchino;
describiendo el fendémeno de la- antorota-
cion de sectores y dando idea del aumento

de la resistencia del aire sobre un sector
en movimiento rotatorio. Hablé ligeramen-
te del fendmeno de la caida de un plano del-
gado en ¢l aire cuando se le comunica una
rotacion inicial que después conserva. Tra-
t6 asimismo del caso en que el plano cae
oblicuamente sin rotacién inicial, dando
idea de la trayectoria descrita y del proce—
dimiento para encontrar las ecuaciones del
movimiento.

Traté 4 continuacién del calculo de la
potencia necesaria para la sustentacién en
un aparato ortdptero definiendo la calidad
sustentatriz,

Pasé 4 tratar del plano inclinado, dedu—
ciendo la férmula del sen? y demostrando
la imposibilidad del vuelo de los pajaros en
caso de ser cierta la ley admitida, puesto
que la calidad sustentatriz serfa la misma
que para un ortéptero. Hizo aplicacién 4
un buitre para hacer ver claramente el ab-
surdo 4 que conduce la férmula del sen?,
pues un volador de esta especie necesitaria
desarrollar 8o Kgmts, de potencia para sus-
tentar su peso admitido de 8 Kgs.

Expuso los trabajos de Soreau, y la ley
del seno simple citando 4 la ligera las di-
versas formas que se han venido dando &
la funcién f(m, 7 ).

Hizo aplicacién de estas formulas al bui-
tre considerando antes, calculando la «allu-
re» '[/3_y deduciendo la potencia necesa-
ria para el vuelo y la velocidad, haciendo
ver la posibilidad teérica del mismo y el
acuerdo que hay entre la realidad y la ley
del seno simple,

A continuacién traté del cambio de po-—
sicién del centro de presién con la varia—
cion del dngulo de ataque, exponiendo las
formulas de Avanzini y Jéessel y de Soreau,
Hablé de las notables experiencias de
M. Rateau, y expresé graficamente la fun-
cidn que de estas experiencias se ha dedu-
cido para determinar el punto de aplicacién
de lo resultante,

Expuso finalmente el Sr. Ocampo una
hipotesis propia, que acaso merezca el
nombre de teoria, sobre €l movimiento del
plano inclinado que no podemos menos de
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detallar 4 continuacion, Dice asi nuestro
consocio :
«Las experiencias que se han hecho en el

aire y en el agua para determinar €l punto.

de aplicacion de la reaccion del fliido con-
tra un plano inclinado que avanza, estin
perfectamente de acuerdo; la resultante
ocupa la misma posicién tanto en el aire
como en el agua; Helmholtz infiere de esto
que 4 velocidades pequeiias, las leyes de la
Aerodindmica, serian las mismas que si el
aire fuera un fliido viscoso é incompresi-
ble ; entendiendo como velocidades peque-
fias aquellas que estin muy alejadas de la
de propagacion de las ondas sonoras.

Partiendo de esta base, se me ocurre el
siguiente razonamiento :

Consideremos una seccion longitudinal
AR del plano (fig. 1) y descompongamos

Fig. 1

mentalmente al aire en filetes paralelos de

secci6n infinitamente pequefia. Suponemos
la superficie quieta y al aire en movimien-
to contra ella, pues esto es lo mismo que
si el aire estuviera en reposo y la superfi-
cie progresara.

Al pegar contra la superficie el primer
filete, serda rechazado segiin las leyes del
choque y vendra & chocar contra el 2.° file-
te que estd inmediatamente debajo, este
choque haria que cambie la direccién de
los dos filetes que ahora marcharan unidos
en la direccion de la diagonal del paraleld-
gramo construido con sus semifuerzas vi-
vas ; los dos filetes juntos chocan contra el
tercero, los tres filetes unidos siguen la
diagonal del paralelégramo construido con
sus semifuerzas vivas; chocan contra el
plano y salen reflejados para chocar con el
filete inmediato inferior ; cada nuevo filete
encontrado viene 4 engrosar la vena fliida

formada por los anteriores; cada nuevo
choque desvia hacia el plano la direccion
de la vena; la vena choca unay otra vez
contra el plano, siendo continuamente au-
mentada por los filetes que encuentra; a
medida que la vena fldida es mayor, menor
es la acci6n desviatriz del nuevo filete en—
contrado, puesto que en el paralelégramo
de las semifuerzas vivas, un lado aumenta
continuamente; en tanto que el otro perma-
nece constante, de aqui se infiere que los
choques de la vena contra el plano son me-
nos repetidos 4 medida que su distancia al
borde de ataque es mayor; la vena seguira,
por lo tanto, una trayectoria analoga ala
representada en la figura, Entre cada dos
incidencias consecutivas la trayectoria es
una parabola como mas adelante veremos.

Consecuencias que podemos sacar de
esto: en primer lugar, cada accién elemen-
tal estd compuesta de dos reacciones que
forman angulos iguales con la normal, en
virtud de las leyes del choque ; la resultan-
te de estas dos reacciones subelementales
serd, por lo tanto, normal al plano ; y si to-
das’las reacciones son normales al plano,
la resultante lo sera también, cosa que se
verifica rigurosamente enla practica. Tam-
bién se verifica en la practica que la inten-
sidad de la resultante es proporcional al
cuadrado de la velocidad; que también afir-
ma el razonamiento anterior, pues las reac-
ciones elementales son todas ellas propor-
cionales 4 las cantidades de movimiento por
segundo, y estas al cuadrado de la veloci-
dad, luego la resultante ha de ser propor-
cional al cuadrado de la velocidad.,

Pero no es esto sélo, analicemos mas.
Si nos fijamos en la trayectoria que recorre
la vena, vemos que, ademas de ser los cho-
ques menos frecuentes 4 medida que nos
alejamos del borde de ataque, tienen ade-
més lugar con menor incidencia, Los cho-
ques, junto albordede ataque, estin separa-
dos por distancias infinitamente pequefias,
en tanto que cerca del borde de éscape de-
ben estar separados por distancias finitas;
aunque la vena es finita cerca del borde de
escape, las incidencias deben ser infinita-
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mente pequeifias ; se puede concluir que la
parte de superficie préxima al borde de
ataque es mucho mas eficaz que el resto de
superficie, deaqui l6gicamente deducir que
la resultante de todas las acciones debe es-
tar mas cerca del borde de ataque que del
borde posterior. Y también que 4 medida
que se alargue el borde de ataque la resul-
tante aumentara aunque el 4rea de la su-
perficie sea.la misma. ; Acaso no ocurre
esto en la realidad?

pio que amplificara infinito nimero de ve-
ces, La fuerza de la gravedad obra sobre
la pelota de la misma manera que sobre la
vena fluida accionan los filetes que va en—
contrando. ¢No szenfern ustedes que la pe-
lota acabaria por #odar sobre la tabla?
¢qué alla en el infinito, la pelota (supuesta
la gravedad como un campo de fuerza para-
lelo) iria con velocidad descomunal rasan—
do 4 la tabla y que el angulo de incidencia
seria casi nulo, estando los choques suce—

8 4

Fig. 2

Pero atn hay mas; hagamos disminuir el
ingulo de ataque; veamos qué ocurrira; el
primer filete saldra reflejado, formando con
el plano un dngulo menor que antes, en-
contrard, por lo tanto, al segundo bajo un
angulo menor, la 2ccién desviatriz de éste
serd, por lo tanto mayor ; esto se repetira
para todos los filetes; el nimero de cho-
ques elementales contra el plano serd ma—
yor, sobre todo cerca del'borde de ataque,
la resistencia especifica aumentara y la re-
sultante se acercard mas al borde de ataque,

Una imagen aclarara los conceptos.

Supongan ustedes una tabla inclinada al
horizonte y de longitud indefinida y que en
el origen se lanza contra ella una pelota
perfectamente el4stica con una incidencia
dada (fig. 24 ); 1a pelota choca y sale des-
pedida, describe una paribola, vuelve 4
chocar, vuelve a salir despedida y asi suce-
sivamente continta chocando durante tiem-
po indefinido; la trayectoria de la pelota
es exactamente analoga 4 la que veriamos
describir 4 la vena fluida si ésta fuera vi-
sible y dispusiéramos de un ultramicrousco-

sivos distanciados enormemente? Si supo-
nemos infinidad de pelotas chocando 4 un
tiempo contra la tabla en los mismos pun—
tos y con iguales velocidades é incidencias
que la primera ;donde estard aplicada la
resultante de todas las acciones? Con segu-
ridad que mas cerca del principio que del
fin de la tabla,

Supongamos ahora que la pelota se lanza
con menor incidencia y 4 la misma veloci-
dad que antes (fig. 2, B); es claro que to-
dos los choques tendran lugar con menor
incidencia que antes, pero habra mayor ni-
mero de choques; después de rebotar, al-
canzard la tabla mas cerca del punto de
partida; y esto se verificara en los choques
sucesivos, que estaran menos distenciados
que antes. Ahora bien: en el infinito los
choques sucesivos estaran, lo mismo que
antes, a distancia muy grande. ;Donde es-
tara la nueva resultante, en el supuesto de
que chocan a un tiempo infinidad de pelo-
tas en los puntos donde pega la que consi-
deramos y con la misma incidencia y velo-
cidad ;podemos ascgurar que estara mis
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cerca del origen que antes; ahora es cuando
se ve claro que la resultante se aproxima
al borde de ataque 4 medida que la inci-
dencia disminuye.

Haré notar 4 ustedes para terminar de
basar la hipdtesis, que si se hace cambiar
la velocidad del viento la trayectoria de la
vena fluida no cambia. Las fuerzas vivas
habrian aumentado por igual en los filetes,
Los paralelégramos de fuerzas seran se-
mejantes y las diagonales 6 tangentes 4 la
trayectoria continuarédn siendo las mismas.
El nimero de choques elementales no cam-
biar4, por lo tanto, aunque varie la velo-
cidad,

Pasemos al célculo, tratemos de expre-
sar analiticamente los fenOémenos enume-—
rados. Aqui, sin modestia, he de decir que
no soy el llamado 4 desarrollar matemati-
camente tan intrincada cuestién. Requiero
para ello, si les merece interés, 4 los ana—
listas. Asi, pues, sdélo a titulo de procedi-
miento para resolver el problema y no
como solucién del mismo doy los desarro-
llos siguientes.

Sea MN la seccién normal de la superfi-
cie por un plano paralelo 4 la direccién del

P
s
Vi !
Rw*l N .____--.c.-iﬁ'n -..-:
e 1
B ._“l "‘-n.d
R;“""‘. Y] X

viento (fig. 3). Sea AMCND una porcién
de la trayectoria de vena fluida.

Sea M el punto donde se produce el cho-
que de orden 2 y V el de orden , + 1

. Consideremos los filetes animados de la
velocidad » y separados por una distan—
cia dx.

Fig. 4

Sea p el esfuerzo elemental producido por
un filete sobre la vena fliida, segiin el teo-
rema de las fuerzas vivas se tiene

Tarlio
piyv=—m (—rh

perow, = 0 y m esla masa de aire que circu-
la por segundo en un filete de espesor dx
y de ancho que suponemos igual 4 la uni-
dad en sentido p'erpendicn]ar al plano de
la figura, luego

m—ix!x)fxdt
z :

siendo & el peso especifico del aire yela
gravedad. Al cociente i— lo hacemos igual

a p que serd la masa especifica; sustitu-
yendo 2 se tiene para p el valor

I 2
p=2—pu dx

La curva MN es una parabola descrita
analogamente 4 la que recorre un cuerpo
pesado que se lanza con cierta velocidad
en direccidn no vertical.

Su ecuacion resulta ser

1 p o
= okt 1T
4 Ry cos o g

Y x' 4+ xigoaan

Teniendo en cuenta la figura 4, sobre
cuyas notaciones no hace falta dar detalles,
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.podremos calcular el valor de la reac-
cién g, 4 , contra el plano, producida por
el choque de la vena fliida que incide en
la direccion de Ry4r; se ve en la citada
figura

Pndr=2Rn4 €056

Ry 4 ; cos b se multiplica por 2 por es-
tar pn 4 ; constituido, como més atras de-
ciamos, por dos acciones subelementa-
les iguales, una debida 4 la incidenciay
otra 4 la reflexién, cada una de las cuales
vale Ry, 4, cos 6.

En la figura se ve que & vale

I

ol ) ' L)
o i e L e e el et el I
i S + +

sustituyendo sale

Pnt+1=2Rn4rcos(mn—o—o'ndi )
#—2Rn+;cos(a+a’n+,)_—-_
= — 2Ry 4 1 cos « cos a'n 4 ¢ L
4 2 Rn 4 rsenasena'n 4 ;=
= —2Rncosuncos o 4 2 Ry 4 ¢
sen o'n 41 Sen «

puesto que en el poligono de fuerzas (figu-
ra 3) se verifica

Rn 1 cosa'n 4 1 — Ry cos on
Del mismo modo obtenemos

Pn=—2 Rncos (o 4 on ) =—
= — 2 Ry cosu cos an - 2 Ry sen o sen on

de donde

— 2 Rn cos o cos on = pn — 2 Rn Sen o sen an ;

substituyendo este valor en el de g, .., se
obtiene

Pn+i1=pPn— 2 Ry sen o sen on -

4+ 2Rantr sen a'ny; sen o= pn +

+2sena [Rn41 Sen o'n 41 — Ry sen an] =
=Pn-+Xntrprsena

puesto que segin el poligono de fuerzas

(fig- 3b.)

I “
Ruyrsena'nir — Rn sen Un=—Xntrp »?

designamos mediante x, + , la diferencia de
abscisas entre los choques de orden 7 y 724 1

Haciendo substituciones sucesivas re-
sulta

Pnt1=pn - Xn+rp 2 sen o=
=Pntr tpvisena [Xntrt xn]=
=pn—z+tprisenc [Anf - Xn + Xn—1]=...
o =pYisena [Xn 41 - Xn - Xn—r ... x]=

Xno-r1
=pvtsenwy) (x)=pr*sen o Xny:
X4

Xny X¥n—r ... €tc. representan valores ani-
logosd x, 4 ; y X, 4, representa abrevia-
damente la suma de la serie.

o
s %

Fig. 5

La resultante total valdra
Ry=prisena[X, + X, 4 ...+ X,]=

X,
(X)

1

=sen o pit Y

X designa la correspondiente al largo Z
del plano que hemos venido suponiendo de
envergura ( permitase llamarlo asi) igual 4
la unidad.

Aparece ya en nuestra formula la pro-
porcionalidad 4 la masa especifica, al cua-
drado de la velocidad, al seno del 4ngulo

X1

de ataque y 4 una cierta funcién 3] (X)
i

que;como claramente puede apreciarse, de—

pende del angulo de ataque y de la profun-
didad del plano; de modo que, en resumen
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nuestra hipdtesis nos conduce 4 una expre-
sion,
R, =p#seno f(L,a)

para el plano de ancho unidad.

¢ Podra el anilisis determinar la fun-
cion (L, «).

Me complaceria mucho que alguien, mas
conocedor que yo de los procedimientos
analiticos, se interesara por el problema y
lo resolviera.

No trato, tan siquiera, de dar la marcha
para determinar la posicién de la resultan—
te, pues el resultado que pudo obtener es
de absoluta vaguedad; y el problema, como
sabran ustedes, no es mas que plantear una
ecuacién de momentos.

Quiero admitir que no hay filetes, que la
trayectoria multiparabdlica 4 que me con-
ducen mis razonamientos no tiene existen—
cia real.,. pero ;qué importa todo esto si
los resultados son ciertos? no se asombren
ustedes, la no existencia de la trayectoria
multiparabdlica, no puede contradecir mis
conclusiones; yo no se si puede 6 no admi-
tirse que al chocar dos filetes flaidos, se
junten siguiendo la diagonal del paralels-
gramo construido con sus semifuerzas vivas
6 bien se reflejen en distintas direcciones;
tanto en un caso como en otro, el teorema
de la conservacién del centro de gravedad
permite assntar mis razonamientos; de mo-
do que la trayectoria multiparabdlica, aun-
que hipotética, interpreta la realidad,

Si los resultados 4 que el razonamiento
nos ha llevado no pueden estar mas acor—
des con la realidad al explicar los paradé—
jicos fenémenos que se producen en el mo-
vimiento de un plano delgado contra el
aire, 4 las conclusiones tedricas les ocu-
rre lo mismo. (Por qué no ha de tener so-
lucion mecanica este problema de datos
tan precisos? el problema ;no estriba aca-
so en el conocimiento de las trayectorias
de los filetes gaseosos? y estas existe al-
gln motivo para que sean otras de las que
he supuesto? aparte, desde luego, viscosi-
dad y rozamientos.

No terminaré sin citar un trabajo (Klle SO-
Biblioteca

bre el problema que me ocupa tuvo la
amabilidad de remitir 4 esta ¢ A, L. A.»
M. Carlo Bourlet. En este trabajo todo es-
ta muy bien menosla hipdtesis fundamental
que es el suponer independiente de / la re-
lacidn,

Ml o S ;
ok igual segun oSureau a

# i

4 (1 + 2tgi)

en que Y7 es la distancia del centro de pre-
sidn al centro de figura, 24 la profundidad
del plano é 7 el angulo de ataque. ;Como
suponer que para el mismo ataque el centro
de presion ocupa posiciones semejantes en
planos de profundidad distinta?

La ley de reparticion de presiones no
puede ser otra que la que se deduce de la
trayectoria multiparabdlica que hemos con-

: e :
siderado y la relacion S puede ser in-
2

dependiente de %, pues lo contrario equi~
vale 4 afirmar que dados dos planosde 1 y
1o m. de profundidad respectiva, que mar-
chen 4 la misma incidencia, si en el prime-
ro la resultante estd 4 0‘30 del borde, en el
segundo estard 4 3 m, y esto si mis razona-
mientos tienen alguna certitud es. un ab-
surbo,

Todas las férmulas que definen la posi-
cion del centro de presién con inexactas y
aun no sabemos hasta que punto lo serin
para planos de profundidades relativamen-
te grandes no experimentados todavia ; las
conclusiones de M, Carlo Bourlet tienen
que serlo también y en grado también des-
conocido ».

Terminé el Sr, Ocampo su larga é inte-

'sante conferencia escuchando los merecidos

aplausos del auditorio. No podemos menos
de unir el nuestro y sincero para el distin-
guido consocio que tan acertada y razona-
blemente discurre sobre estas complejas
cuestiones,
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Conduccidn de los aeroplanos

La conduccién de los aeroplanos exige
de los pilotos aviadores el conocimiento de
un conjunto de principios fundamentales.

Desgraciadamente, estas nociones no han
sido hasta el presente, objeto de ninguna
publicacion especial de parte de algunos
hombres que tienen la experiencia necesa—
ria y por falta de conocimiento de las mis-
mas es, con frecuencia 4 costa de repetidos
accidentes, como los nuevos aviadares
aprenden 4 manejar sus aparatos. Era,
pues, de desear, ver aparecer un estudio de
esta indole, que esta llamado 4 rendir gran-
des servicios 4 los que debutan en la avia-
cidn,

Nosotros tenemos la suerte de poder lle~
nar esta laguna de laliteratura aeronautica,
al publicar la primera leccién que el capi-
tin Ferber di6 6 explicé en el aerédromo
de Juvisy 4 los alumnos-pilotos de la « Li-
gue Nationale Aérienne », que dicho sefior
publicé en el interesante Boletin de dicha
Ligue.

La grande experiencia del capitin Fer—
ber adquirida por un trabajo de muchos
afios, da 4 esta leccion una autoridad indis-

-cutible. Su publicacién es un nuevo servie

cio que presta 4 la aviacién francesa, porla
que tanto ha hecho ya y de la cual ha po-
dido decirse él era el alma s,

LA LECCION EN PUNTO FIJO
CON UN AEROPLANO BIPLANO FRANCES

La primera noci6én que hay que conocer,
para conducir un aeroplano, es la idea que
han tenido los constructores al establecer
las guias de los timones, Han fijado su aten-
cién en los movimientos reflejos que son
naturales 4 los ginetes y 4 los automovi-
listas,

Cuando un ginete, dicen ellos, quiere en-
cabritar su cabalgadura, tira de las r:cndas
y al contrario, para hacer bajar la cabeza
al caballo, las afloja,

Han dispuesto, pues, la guia de tal for—
ma, que para hacer encabritar (6 ascender)

el aeroplano es preciso tirar de la guia ha-
cia si, por el contrario, para hacer descen-
der el aeroplano, es preciso empujarla ha-
cia adelante ¢ aflojarla.

Cuando Il_ln automovilista, dicen ellos,

quiere volver & la derecha, hace girar la

guia hacia su derecha en el mismo sentido
que giran las agujas de un reloj, é inversa-
mente en el caso contrario,

En el aeroplano la misma rotacién de la
guia provoca el mismo virage,

Los alumnos-pilotos deben conocer con

anterioridad estos principios, antes de lle -

gar 4 Juvisy — deben haber pensado mu-
cho en ellos — casi continuamente, Un
buen ejercicio consiste en pensar en ellos
antes de dormirse 4 fin de sugestionarse pa-
ra convertir estas cosas de lo consciente 4
lo inconsciente, dicho de otra manera, para
comenzar 4 crearse los movimientos reflejos
necesarios,

Conocido este primer punto, los alumnos
pilotos deben aplicar inmediatamente el
mismo método 4 una segunda nocién suma-
mente importante,

Cuando un aeroplano vira, se inclina ha-
cia el interior del circulo descrito. Recipro-
camente, cuando se inclina es que gira,

Cuando, por ejemplo, el ala izquierda de
un aeroplano desciende mientras que la de-
recha se eleva, esto quiere decir que el
aeroplano empieza 4 virar a la izquierda;

.por consiguiente para restablecer la hori-

zontalidad, serd preciso maniobrar para gi-
rar 4 la derecha, esdecir, operar en la guia

-en el sentido de las agujas de un reloj,

Los miembros de la Comisién de los Pi-
lotos, que son en general todos ellos ciclis—
tas consumados, deberdn reflexionar, tanto
mis en esta consecuencia cuanto el movi-

-mientoreflejo, que en este caso es necesario,

es inverso del creado por el uso de la bici-

cleta, Para apresurar la adquisicién de este

nuevo reflejo, los alumnos-pilotos deberan
emplear el procedimiento siguiente: Sentar-
se en una silla imaginidndose tener asida
una guia y decir 4 un camarada que incline
la silla. En este movimiento deberi incli-
narse la silla suavemente y sin brusquedad,
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porque preicsamente la ventajade los aero-
planos bien construidos- es que los movi_
mientos son lentos, contrariamente 4 una
opinién vulgar. El aviador tiene, pues,
tiempo de obrar, Tiene, por ejemplo, tiem-
po para pronunciar toda la trase: «He aqui
que el ala izquierda se inclina, que fastidio»
antes de que su posicion haya llegado 4 ser
critica. Por su parte el aviador debe ejecu-
tar su movimiento de guia, no solamente sin
brusquedad, sino hasta con suavidad, y pa-
rar-dicho movimiento desde que el aeropla-
no empiece 4 obedecer. Si procediese con
violencia, podria determinar un movimiento
pendular que,superponiéndose al movimien-
general del aeroplano, no se suprimirfa sino
muy dificilmente.

La misma prescripciéon de suavidad hay
que observar igualmente al maniobrar el
tim6n de profundidad.

En resumen, lo que precisa obtener del
alumno-piloto es «suavidad de mano » por
lo demas necesaria en todos los sports, Es
necesaria una flexibilidad tal enla mano y en
el brazo, en la equitacion, por ejemplo, que
los ginetes tienen costumbre de decir 4 sus
alumnos que las riendas de cuero tan rigi-
das deben hacerles el efecto de que fuesen
de cauchd. Un tacto anilogo es preciso ad-
quirir en la gufa de aeroplano.

Para ensefiar 4 los alumnos-pilotos la
sensacion del apoyo en la guia, el instruc-
tor los harid montar sucesivamente en el

“fuselage. Para montar en el aeroplano, el
aviador pone el pie izquierdo sobre el es-
tribo, el pie derecho sobre el listén del ala,
luego el pie izquierdo sobre el fuselage en
el que finalmente penetra sin dificultad,

El instructor explicara 4 los alumnos-pi-
lotos que, estando el centro de presion del
timon detras del eje, la guia tiende 4 irse
hacia adelante y que deberin resistir esta
tendencia, de manera que ellos creerdn al
principio tener «las manos llenas»; pero
eésta impresion disminuir4 bien pronto.

El instructor probara esta impresion em-
pujando el timén como si lo levantase.
Les ensefiara 4 girar la guia con esta im-
presion.

PUESTA EN MARCHA DEL MOTOR

La manera de poner en marcha el motor
comprende dos instrucciones: hacer girar
la hélice y hacer marchar el motor,

Para hacer girar la hélice, un ayudante
se coloca entre las dos celdas 4 respetuosa
distancia de la hélice.

Cuando el aviador que esta en el aeropla-
no esta seguro de que la corriente eléctrica
esti cortada, ordena « jListo! »., Entonces,
pero solamente entonces, el ayudante se
acerca 4 la hélice para hacerla girar con
fuerza unas diez vueltas necesarias para
que la mezcla gaseosa se produzca en el in-
terior de los cilindros. Hecho esto, el ayu-

-dante se retira con presteza y grita ¢;Hop!»

lo que indica al aviador que puede poner
este contacto. Los alumnos-pilotos tienen
a su disposiclon dos motores, El primero
marcha «aespita», el segundo «a bomba»
En estos motores, lainyeccion de esencia
se efectiia directamente dentro de los cilin-
dros. Para poner en marcha al primero, es-
tando el contacto interrumpido, el aviador
abre la espita del todo y la cierra inmedia-
tamente para
esencia liquida 4 los cilindros, luego orde-

mandar cierta cantidad de

‘na: «ilisto!». Desde que el ayudante ha
-anunciado « hop» estando la manecilla del
“alumage en el retraso, el aviador establece
-el contacto y abre la espita hasta cierta di-

vision sefialada. Si el motor marcha, el
aviador va abriendo progresivamente la es-
pita hasta que el motor gira con velocidad
y regularidad. Si el motor no marcha, es
que hay demasiada 6 hay poca esencia. Un
tanteo progresivoindica cuanto debe abrir-

. se la espita.

Para poner en marcha el motor dispues-
to con bomba, el aviador empieza por ac-

- cionar la bomba con la mano para introdu-

cir esencia en los cilindro. Luego hace
girar la hélice como est prescrito. En fin,
estando el alumage en el retraso y el regla—
ge de la bomba en un punto conveniente-
mente sefialado, el aviador establece el
contacto, Si el motor marcha, el aviador
acciona el émbclo de la bomba hasta que el
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motor gira con velocidad, luego pone el
alumage en el avance y puede partir. Si el
motor no marcha, es generalmente porque
no hay bastante esencia en los cilindros,
€n caso necesario se destornilla un enchufe
4 fin de ver si la esencia llega b'en.

CONSEJOS PARA LA CONDUCCION
DEL AEROPLANO EN MARGCHA

Cuando estando sobre la pista, el motor
marcha debidamente, el aviador levanta el
brazo, los ayudantes sueltan la maquina que
emprende la carrera, Casi inmediatamente
se levanta la cola, de manera, que el aero—
plano se encuentra en equilibrio sobre sus
ruedas. El aviador mantiene su timén de
profundidad de manera que la cola no se le-
vante demasiado. Si esto sucediese, podria
¢l aparato caer de proa y provocar un ac-
cidente.

Generalmente todo est4 conforme cuando
€l timén parece horizontal, pero el aviador
puede conocerlo accionando el timén de
profundidad 4 pequefios golpes, como para
«tantear el aire », Disminuyendo entonces
eldngulo deataque de las superficies, la ve-
locidad aumenta y el aeroplano abandona el
suelo de una manera tan suave, que con fre-
cuencia el aviador no se da cuenta de ello.

Cuando el aeroplano no flota por si mis—
mo, puede incitirsele por el efecto del ti-
mén de profundidad; pero es preciso des-—
confiar. Entonces es de temer elevarse por
aumento del ingulo de ataque 4 costas de
su velocidad, en cuyo caso no haria mas
que dar un salto, Es preciso, pues, desde
que abandona el suelo, suprimir la accién
del tim6n. Si entonces vuelve 4 caerse es
que no se tiene suficiente fuerza disponible,

En todo caso el aviador debe acordarse
de que si el aeroplano se encabrita, pierde
su velocidad y de que no hay nada mas te-
rrible para un aviador que perder su velo-
cidad, porque pierde al mismo tiempo la
causa de su estabilidad.

Mientras el aviador mantiene su altura
por movimientos suaves del equilibrador,
restablece su horizontalidad lateral todas

las veces que sea turbada. Para virar

a un lado, se deja inclinar moderada-
mente del mismo. El aviador tiene los ojos
fijos en el timén de profundidad que pro-
yecta sobre el horizonte, en forma que se
dé cuenta de las inclinacianes intempes-
tivas que.puede tomar.

Para tomar tierra, el aviador cede ligera-
mente la mano, el aeroplano baja y cuando
las ruedas estin en contacto con el suelo, el
aviador para su motor cerrando la espita
para el primero de los que hemos hablado
y cortando el alumage para el segundo.

Estando el aparato 4 algunos metros del
suelo, no conviene nunca cortar el alumage,
porque el aeroplano no tendria tiempo de
abatirse lo suficiente para aterrisar parale-
lamente al suelo. Precisa, pues, por regla
general, para tomar tierra dirigirse para-
lelamente al suelo 4 fin de no tener ninguna
velocidad vertical.

Parado el motor se puede inclinar el
timén delantero para que sirva de freno,
pero hay que tener cuidado en no hacerlo
demasiado pronto, en plena velocidad toda-
via, porque el aeroplano podria entonces,
en ciertos casos, dar un pequefio salto,
después del cual se caeria pesadamente,

Esta leccion se terminari sobre el terre-
no si el tiempo lo permite (los debutantes
no deben jamas afrontar el viento) y los
alumnos-pilotos haran, primeramente, ro-
dar el aeroplano el mayor tiempo posible,
para adquirir confianza. Se dirigirin lo
mejor posible y si la velocidad les sorpren-
de, parardn el aeroplano para alentarse
y reflexionar en las maniobras que han
hecho.

Solamente cuando hayan adquirido com-
pleta confianza, les sera permitido abando-
nar el suelo,

LA DIRECCION DEL VIENTO

Esta segunda leccién no debia aparecer
hasta que los alumnos todos hubiesen corri-
do en aeroplano; pero es preciso darla in-
mediatamente, porque el menor soplo crea
en el espacio una direccién, de la que el
aeroplano, mientras estd en contacto con el
suelo, no debe separarse.
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No es duefio de cambiar de direccion
hasta que ha tomado posesion del aire y que
por ninguno de sus puntos toca en el suelo.

Los alumnos tendréan, pues, como primer
ejercicio, que reconocer esta direccién, que
es la del viento en el sito donde se encuen-
tran.

Deberan ejercitarse en reconocer la di-
reccién de este viento, tanto mis, cuanto
que a4 menos de ser marinos 6 de haberse
dedicado al yackting 4 vela, no tienen idea
alguna de ella,

No sela encuentra mirando huir, 4 lo le-
jos, el humo de las chimeneas 6 flotar las
banderas, porque la perspectiva engafia la
apreciacién y aunque fuera esta exacta, no
se tendria con ello més que muchas proba-
bilidades de apreciar un tiemp» futuro 6 un
tiempo pasado que nada importan,

Es la direccién del viento en el sitio que
se ocupa que importa conocer, la que con
frecuencia es muy diferente 4 veinte metros
més lejos,

Los alumnos-pilotos deberén, pues, como
primer ejercicio, preguntarse 4 cada instan-
te, en sus paseos 6 en sus viajes en que di-
reccién sopla el viento en el sitio en que se
hallan. Al principio, no llegarin 4 recono-
cer esta direcciéon mis que por medio de
una verdadera veleta, compuesta de una
cinta ligera atada 4 un palo que haran flotar
por encima de su cabeza. Su pafiuelo que
podria ocurrirseles tener en la mano 4 la
altura de su cuerpo, nodariauna indicacién
justa 4 causa de su peso y del obsticulo
presentado por el cuerpo,

Més tarde, el dedo mojado presentando
al viento por encima de la cabeza, indica,
segtlin dicen los marinos, la direccién del
viento, por el mayor fresco que se nota de-
bido 4 la evaporacién; pero para darse
cuenta de ello es preciso cierta prictica y
con frecuencia haber ya reconocido esta
direccién por medio de la veleta.

En fin, m4s tarde aun, el alumno-piloto
acabara por poder reconocer la direccién
del viento y orientarse simplemente por la
igualdad delas presiones que el aire le hara
sentir en sus mejillas 6 en sus orejas. Podra

considerarse completamente instruido, cuan-
do sea capaz de percibir sobre sus mejillas
la ola de aire que provoca el paso de una
persona que se le adelanta, En efecto, aun
4 la débil velocidad del paso acelerado, una
persona que anda produce en el aire un sur-
co, una estela andloga a la que produce un
buque en el agua. La ola de cabeza de este
surco se percibe ficilmente con un poco
de practica. En el mismo orden de ideas, la
ola de cabeza del metropolitano cuando lle-
ga 4 una estacion, se percibe por un obser-
vador que se encuentre 4 dos metros de las
vias, 4 poca diferencia al final del paso del
primer vagon,

Sea lo que fuere, una vez conocida la di-
reccién del viento, el aviador debe saber
que, bajo pena de graves accidentes, el
aeroplano no debe separarse de tierra cuan-
do va 4 ponerse en ella,

A decir verdad, para los aeroplaaos pro-
vistos de ruedas dirigibles, puede ser per-
mitido un error, pero con todo es preciso
siempre esforzarse en gobernar para entrar
en el viento. Esta maniobra se hace automa-
ticamente, cuando los aeroplanos estan pro-
vistos de una quilla en su parte posterior,
pero si al mismo tiempo latienen en la par-
te anterior (cual es el caso de los que son
en V) cuyo efecto, con relacién al punto de
apoyo de las ruedas, no esti contrarresta—
do por la emplumadura posterior, es preci-
sa una atenci6n continua, para gobernar en
la linea del viento de frente. En este caso
particular, el aeroplano puede ser arrojado
de dicha linea y el timén vertical puede ser
insuficiente para volverlo 4 ella, es preciso
ayudar su accién por el alabeamiento de
las alas 6 maniobrando con las aletas,

EL AEROPLANO
SE ELEVA CON VIENTO UNIFORME
Una vez el aeroplano ha abandonado el
suelo sobre 1a linea del viento — muy rapi-
damente con Viento de frente, 6 muy lenta-
mente con viento posterior — se encuéntra
absolutamente libre en el espacio. Obedece
4 la menor indicacién de los timones, ya de
altura, ya de direccion, 4 voluntad del pilo-
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to que no tiene ya ninguna nocién del vien-
to, que reinaen tierra, No siente mis que la
corriente de aire producida por la marcha
hacia adelante, que recibe normalmente en
la cara,

Solamente los marinos, cuyo navio nave-
ga en una corriente de aire, tienen actual-
mente bien clara la nocién de este fendme-
no. Pueden dirigir su buque sobre el agua
como quieren, sin darse cuenta de que exis-

-ta una corriente, pero si derivan y aperci-
ben el fondo, lo ven huir oblicuamente con
relacion al eje de su buque.

Los aviadores que vuelan con un viemto
uniforme, ven también huir la tierra, debajo
de si, oblicuamente con relacién 4 ellos.

Es una nocién nueva para las gentes de
tierra, porque hasta entonces no han obser-
vado més que una cosa, en ferrocarril, por
ejemplo, y es que pueden creerse inméviles
mientras que la tierra marcha directamen-
te en sentido contrario,

Como éstos, el aviador puede creerse in-
mévil, mientras que la tierra marcha por
debajo de él, lo mas frecuente oblicuamen—
te, con relacidn 4 la direccion que sigue,

Si comprueba este fenémeno, sabra que
en tierra el viento sopla.

Sabe entonces que para tomar tierra, es
preciso, no solamente parar el aeroplano,
si que también parar el movimiento de la
tierra con relacién 4 él.

(En lo que vamos 4 exponer, se supone
que la atmodsfera es manejable, es decir,
que la velocidad del viento es inferior 4 la
velocidad propia del aeroplano.)

Dicho esto, para parar la tierra, el avia-
dor debe primeramente dirigir el aeroplano
en el sentido del movimiento de la tierra.

Estudiemos|a fig. 1, en la cual el aviador
comprueba que la tierra huye bajo él en el
sentido de la flecha 4 3.

Para dirigir el aeroplano en el sentido
del movimiento 4 B puede probar de vi-
rar 4 la derecha, es decir en el sentido del
lado del movimientode la tierra. El aviador
debe resistir 4 esta tentacion y virara la

izquierda 6 sea en sentido inverso, en sezn—
tido contrario al movimiento de la tierra,

En efecto, si vira & la derecha se encon-
trara, al cabo de poco tiempo, en la posi-
cién de la fig. 2 y pronto se daria cuenta de
que el movimiento de la tierra gira todavia
més rapidamente que ¢l hacia la derecha.
Conseguiria alcanzarla, sin embargo, y en-

Fig. 1 Fig. 2

contrarse en su direccién, pero navegaria
entonces con viento de popa, lo que no se
puede recomendar en manera alguna para
aterrisar.

Al contrario si vira 4 la izquierda se en—

.contrard en la posicién de la fig. 3 y se da-

rd muy pronto cuenta de que la direccién

Fig. 3

del movimiento de la tierra es también en
el mismo sentido, encontrandose enseguida
en el sentido de su movimiento y con viento
de frente.

Encontrandose en la linea de viento
de frente, parard con facilidad la tierra,
parando su aeroplano como de costum-
bre.
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La regla es, pues, virar del lado contra-
710 al movimiento de la tierra para encon-
trarse de frente al viento que reina en
ella.

E1L AErROPLANO
SE ELEVA CON VIENTO NO UNIFORME

Un viento que no es uniforme, puede ser
considerado como un viento de velocidad
uniforme, en el que, de tiempo en tiempo,
nacen una especie de ondas, de soplos ¢
mejor de pulsaciones,

Todo cuanto acabamos de decir, se apli-
ca, pues, igualmente en el caso presente,
pero el aviador recogera ademas estas di-
versas pulsaciones. :

Cuando marche al encuentro de estas pul-
saciones, es decir, cuando por la observa—
ci6n terrestre marcha con viento de frente,
encontrara mayor cantidad de ellas, de la
misma manera que en una linea de tranvias
se encuentran mas coches yendo en sentido
contrario que en el mismo sentido,

Por esto puede aconsejarse 4 los princi-
piantes que quieren elevarse con viento dé-
bil, que lo hagan con preferencia con viento
de popa que de frente, serdn menos moles-
tados en su vuelo.

Esta clase de olas, no tienen forzosa-
mente la misma direccion y fuerza y pueden
presentarse al aviador una infinidad de ca-
sos diferentes, pero todos se presentan en-
tre los dos extremos siguientes:

1.° El viento ha cambiado de fuerza sin
cambhiar de direccidn,

La pulsacion que resulta de ello viene de
la parte delantera del aeroplano, lo abarca
todo y sube con tendencia 4 empinarse, cosa
que el aviador debe impedir, reduciendo la
incidencia al minimnm, por medio del tim6n
de profundidad.

Si la pulsacion viene de la parte poste-
rior y alcanza al aeroplano, éste se hunde
con tendencia 4 caer de proa, lo que hay
que impedir, La mejor precaucion es en-
contrarse 4 suficiente altura para no tocar
el suelo.

2. El viento cambia de direccién sin
cambiar de fuerza,

La pulsacién que resulta de ello, parece
venir lateralmente y sacude el aviador como
sucede 4 un viajero que se encuentra en un
tranvia, cuando éste entra en una curva.

Generalmente ¢l aeroplano se inclina so -
bre un lado, entonces hay que levantarlo
por los medios prescritos en la primera lec-
cién, pero siempre sin brusquedad, para
no dar lugar al movimiento pendular.

En fin, cuanto mayor esla velocidad pro-
pia de un aeroplano, puede soportar mejor
un viento variable. El aviador prudente no
afrontara mis que un viento que tenga la
tercera parte de velocidad de su aeroplano,

En resumen, las condiciones son para el
aviador, una gran suavidad de mano y para
el aparato un sistema gobierno de timones
facil, sencillo y cémodo.

CAPITAIN FERBER

L

Manera de construir
un modelo monoplano

El aeroplano monoplano que vamos 4
describir, es un pequefio modelo de los de
mis facil construccion, que da realmente,
en no importa qué manos, resultados sor—
prendentes,

Este modelo, estudiado durante cerca de
10 meses por dos jovenes apasionados de
la aviacion, ha llegado 4 recorrer, lanzado
desde la altura de éstos, una distancia de
85 metros.

Frecuentemente, con un reglage conve-
niente, recorre de 50 4 60 metros, con la
mayor estabilidad, 4 una velocidad de 5
4 6 metros por segundo,

Elaparato completo en orden de marcha,
comprende diferentes partes que vamos 4
describir sucesivamente, y son :

1.° Bl chasis del aparato ¥ su grupo
propulsor, comprendiendo un motor y una
helice ;

2.° Las alas anteriores ¥ posteriores.

3." Las suspensiones elisticas.
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Estudiaremos cada partedel aparato des—
de el punto de vista:de la construccion, con
la ayuda de esquemas, dandola mayor can-
tidad de explicaciones necesarias, para per-
mitir 4 cada uno, construir un modelo solido,
rigido y que vuele bien, al mismo tiempo
que ofrezca el minimum de complicacion,

Sin embargo, antes de comenzar la des-
cripcion detallada del aparato, conviene in-
dicar al lector, los diferentes materiales de
que debera servirse para ‘la construccién
del modelo monoplano en cuestion,

He aqui las piezas:de que se compone;

1. a) Dos tubos de aluminio de 7 mili-
metros de didmetro, y de 0,75 metros de
longitud ; :

5) o‘ro metros de tubo de aluminio de
8 milimetros de didmetro ;

2. 6 metros de madera blanca rectangu-
lar; anchura 1 centimetro, grueso 4 mili-
metros ;

3. Aluminio en placas de */,, de grueso,
2 decimetros cuadrados 6 sea 1 X 2z deci-
metros.

4. Medio metro de tela cauchutada de
120 metros.

5. Cuerda de piano: 3 metros de 0,3
milimetros ¢ 4 metros de 1 milimetro de
diametro;

6. Cuatro ruedas cauchutadas, diametro
de 2'5 4 3 centimetros de didmetro ;

7. 1 metro de hilo entrefino, didmetro
1'5 milimetros ;

8. 50 metros alrededor de hilo de cau-
cho inglés n.° 18;

9. o‘25 metros de madera de haya ¢
blanca, seccién cuadrada de 12 centime-
tros de lado;

10. Dos pernos de 2'5 centimetros de
longitud y de 1¢5 milimetros de diametro,
Cola fuerte. Clavos pequefios, Hilo
paraligaduras. Radio de bicicleta, Rodajas.

1 — Chasis y prupo propulsores

El chasis :del aparato que es al mismo
tiempo el soporte del grupo propulsor com-
prende tres partes:

a. El chasis soporte,

§. La hélice de dos palas y sus acceso—
rios, y

II.

- ¢.  El caucho que debe poner la hélice
€n movimiento, :

. El chasis 6 cuadro soporte del motor
y del aparato se compone de dos tubos de
aluminio de 7 milimetros de diZmetro y de
o‘70 metros de longitud,

Estos dos tubos van ajustados 6 encaja-
dos de una y otra parte en dos piezas de
madera de haya que construird uno mismo
segtn las figuras 1 y 2.

La figura 1 representa la pieza posterior,
la figura 2 la pieza anterior. Se encajarin
los tubos de aluminio en los agujeros de 7
milimetros de la pieza de madera posterior,
se enchufara 6 ajustara en cada tubo, otro
tubo de didmetro superior (8 milimetros

(Lo L,
O'HG T‘m Q‘m{“. il
o ok
e 7 & a
B Sueb g
5 b Sk, >
Fig.;—

diametro ) y de 5 centimetros de longitud,
se encajari enseguida la pieza 2.

Hay que asegurarse de que el chasis
esté en un mismo plano y, una vez conse-
guido esto, se fijarin los tubos en sus agu-
jeros por medio de clavos de tapicero, que
atraviesen el tubo y la madera de parte 4
parte, para evitar la torsién del chasis.

B. La construccién de la hélice, es la
cuestion mas delicada de todas las que in-
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tervienen en la construccién de un aparato,
podra juzgarse de ello por lo que sigue.

En efecto, el aparato que estamos des—
cribiendo ha sido ensayado con diferentes
hélices; una hélice de o‘z0 metros de dia-
metro y de 0‘23 de paso giraba demasiado
lentamente, y el aparato se venia al suelo
después de un vuelo de 15 metros ; una hé-
lice de 018 metros de diametro y de o‘13
de paso, giraba demasiado aprisa y se pa-
raba antes de que el aparato hubiese reco-
rrido solamente 30 metros.

Después de diferentes ensayos, se obto
por una hélice de 0‘20 metros de diametro

Fig. 3

y de 0'18 de paso, esta hélice gira durante
12 segundos, empuja al aparato 4 una gran
velocidad y le hace recorrer la soberbia
distancia de 35 metros.

Se puede adquirir esta dltima hélice, toda
ella construida de madera 6 de aluminio, en
el «Aero-Office »; pero puede construirsela
uno mismo si se tiene costumbre de traba-
jar los metales,

Para fabricar uno mismo esta hélice de
aluminio, se tomar4 un tubo de 16 centime-
tros de longitud y de 7 milimetros de dia-
metro, se reforzard este tubo con otro de
diametro menor, introduciéndolo en su in-
terior, luego se le aplastard en una de sus
extremidades, en una longitud de 4 centime-

tros, después se le aplastara de la otra extre-
midad, teniendo cuidado de hacer girar el
tubo de manera que haya un 4ngulo de 30°
entre las dos extremidades aplastadas.

?;jub" lo hakicp

Fig. 4

En estas extremidades aplanadas, se prac-
ticardn tres agujeros (fig. 4), que servi—
rdn para fijar, por medio de mintisculos
pernos, las palas de la hélice cortadas en
plancha de aluminio de %/, alrededor.

Los pernos de que se servira deberin
tener 8 milimetros de longitud por 15 mi-
limetros de didmetro, que se pueden adqui-
rir en casa de cualquier mecanico de preci-
sién, Las palas serin de forma oval y
tendran alrededor de 6 centimetros de lon-
gitud por 4¢5 centimetros de ancho; podra
también curbéirselas en el sentido de su an-
chura, de modo que ataquen el aire bajo
un dngulo nulo (fig. 3), de esta manera se
habra construido una helice que tenga un
excelente rendimiento y que convenga per-
fectamente al aparato, Hablemos ahora de
los accesorios de la hélice, ¢ piezas desti-
nadas 4 juntar ésta al caucho, que debe
ponerla en movimiento,

Fig. 5

Se tomara un radio de bicicleta fileteado
en una longitud de 1o centimetros alrededor
ydos tuercas para sujetar este radio; se daré
al radio la forma indicada en la figura 5, se
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le ajustard en seguida 4 la pieza posterior
del chasis, fijando en ella la hélice al mismo
tiempo como representa la misma figura.

Hecho esto resta solamente construir el
gaucho que debe sostener el caucho en la
parte anterior,

En la parte delantera del chisis ( fig. 2),
se introducira, en el agujero &, un alambre
semifino de 1'5 milimetros de diZmetro, al
que se dard préviamente la forma de gan-
<ho en una de sus extremidades, luego des-
pués de haber hecho pasar este alambre

~7

= R\\\§ Se

Fig. 6

por el orificio V, se le replegara para ha-
cerlo pasar dentro de un tubo del chasis,
como indica la figura 6.

Ahora estd ya, todo, 4 punto para recibir
el caucho que se fijara por una parte al
gancho anterior, y al posterior por la
otra.

1. Como caucho motor se emplear4 con
ventaja 5o metros de hilo de goma inglés nu.
mero 18, que actualmente es el mejor cau-
cho existente, los cauchos lanzapiedras y
camara de aire, deben rechazarse en abso—
luto, porque no tienen la elasticidad necesa.
ria, se desenrollan demasiado aprisa, tie-
nen un escape brusco y se rompen facil-
mente.

El motor esta, pues, formado de 50 metros
de hilo de goma inglés nimero 18, se
arrollara este hilo en madeja de 0'55 apré-
ximadamente por una longitud de cuadro

075 metros, es esencial que el caucho esté
ligeramente tenso antes de sufrir la torsién,
porque de este modo se pueden conseguir
200 6 240 vueltas sin peligro de ruptura.

Se enrollard regularmente esta madeja,
colocando dos clavos 4 0'55 metros el uno
del otro y enrollando el hilo de goma del
uno al otro sin tensién; una vez el caucho
enrollado de dicha manera, se anudaran los
dos extremos del hilo y luego se atardn con
bramante las dos extremidades de la ma-
deja,

Nuestro chdsis soporte y propulsor esta,
pues, terminado, vamos 4 dar, antes de pa-
sar & la descripcién de las alas, algunos de-
talles sobre su funcionamiento.

La hélice estd, ya lo hemos dicho, en la
parte posterior del chdsis y empuja, por lo
tanto, el aparato; se hara girar, pues, la hé-
lice en sentido tal, que al dejarla girar
sola, una vez el hilo de goma esté enrolla-
do sobre si mismo, el flujo de aire recha-
zado por ella sea dirigido del lado contrario
al chasis.

La hélice se apoya de esta manera sobre
el aire libre, lo que dari un mejor rendi-
miento que colocando la hélice en la parte
anterior, porque en este Ultimo caso el flujo
de aire, mandado porla hélice, se apoya en
parte sobre las superficies del aparato, lo
que es una pérdida muy sensible de empu-
je y una resistencia al avance.

Hay que asegurarse. de tiempo en tiempo,
de que los pernos de las palas no se han
aflojado, de que las palas han conservado
su primitiva curvatura, de que la hélice
esta bien remachada sobre su eje y, de esta
manera, no sera de temer nunca una caida
desastrosa del aparato, que podria ocasio-
nar la ruptura de un érgano esencial,

El caucho también debe ser examinado
con frecuencia y exige cuidados particula-
res, si se le quieren conservar largo tiempo
sus cualidades indispensables.

Para conservarlo intacto y para evitar la
ruptura de los hilos de caucho, que se usan
poco 4 poco cuando se hacen frecuentes ex-
perimentos con el aparato, esindispensahle
dejar el caucho en una sustancia grasa que
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tacilite el deslizamiento de los hilos, unos
sobre otros durante el enrollamiento y el
disparo, é impida que se conviertan en du-
ros y fragiles.

Se untari, pues, el caucho con una pasta
compuesta de talco y vaselina blanca, for=
mando una papilla suficientemente espesa;
si por el tiempo la papilla se secase, se un-
taria de nuevo el caucho de vaselina pura
para mantenerle siempre engrasado y res-
baladizo.

De esta manerano habra que temer, ja-
mas, la ruptura del caucho, que estara siem-
pre en perfecto estado conservando su pri-
mitiva elasticidad, su tenacidad inicial, con-
diciones esenciales para la buena marcha
del motor.

El aparato se compone de dos alas: el
ala anterior de pequefia envergadura 6 ala
estabilizadora y el ala posterior de dimen-
siones mucho mayores 0 ala sustentadora,

Por de pronto hablaremos de la construc-
cion de estas alas y de la manera de forrar-
las, luego indicaremos la forma de fijarlas,
definitivamente, sobre el chdsis que hemos
descrito anteriormente.

La construccién de estas alas para efec-
tuarlas rapidamente y para facilitar el tra-
bajo, lo dividiremos en varias fases:

a. Corte de los listones y de los nervios

Los listones y los nervios dé las dos alas
seran construidos de madera de 1 centime-
tro de anchura y de 04 centimetros de es-
pesor.

La mejor madera que puede emplearse
para su fabricacidn es el fresno, que es mu-
cho mas conveniente que la madera blanca
para la construccién de lasalas de aeropla-
nos, esta madera es eldstica, poco fragil y
bastante grasa, es decir que se deja atra-
vesar y clavar sin henderse,

Por lo demas, en la construccién de los
aeroplanos modernos, el fresno es casi ex-
clusivamente empleado con preferencia 4
las otras maderas, 4 causa de sus grandes
cualidades, de flexibilidad y solidez, cua-—
lidades indispensables para la construccion
de una ala prictica que debe resistir 4 los

choques repetidos del aparato sin rom-
perse.

Se podra, sin embargo, emplear el abeto
que se trabaja ficilmente, pesa menos que
el fresno y podra ser de largo uso si se tie-
ne cuidado de ensayar, metédicamente, el
aparato, para evitar las caidas ¢ los aterri-
sages bruscos que pueden determinar la
ruptura de los planos

Se preparara, pues, para el plano poste-
rior (fig. 7):

2 listones (AB y CD ) de 0‘90 metros
de longitud ;

4 nervios (AC. BD. N N’ ) de o‘2z2
metros de longitud ;
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Fig. 7

1 nervio transversal (Z. ) de 0‘885 me-
tros de longitud.

Luego, para el plano anterior:

2 listones de 036 metros de longitud.,

4 nervios de o‘12 metros de longitud,

B. Ensambladura de las alas anteriores
y posteriores

Para la ala posterior se ensamblari pri-
meramente el rectingulo 4, B. C. D (figu-
ra 7) por medio de dos listones A8y CD
y de dos nervios ACy BD.

Para la ala anterior, se ensamblara un
rectingulo semejante con los 2 listones de
0‘36 metros y los nervios de o‘12 metros,
luego, a cada lado del medio de los listones
4 una distancia de 4 centimetros de este
medio, se ensamblarin otros 2 nervios de
o‘12 metros.

El ensamble de los listones y de los ner—
vios necesitara la fabricacién de piezas en
forma de Z y de 7', cortadas de plancha de
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aluminio, estas piezas tendrin ramas de 3
centimetros de longitud por o‘g centime-
tros de anchura, estas piezas seran ligadas
sobre la madera con hilo préviamente cu-
bierto de pez, de 03 milimetros de didme—
tro 6 mejor con bandas de tela de 05 centi-
metros de ancho, encoladas con cola fuerte,
de esta manera se tendrin ensambladuras
muy sé6lidas que mantendrin, intimamente
en contacto, los listones y los nervios,

El ala posterior tiene, pues, por el mo-
mento 2 listones y 2 nervios, el ala anterior
2 listones y 4 nervios; estin, por consi-
guiente, 4 punto de recibir la tela.

A. Forrado de los planos anterior y
posterior

Las telas que se emplean ordinariamente
para cubrir las alas de los pequefios mode-
los son: la indiana vulgar, la seda esponja,
y la tela engomada.

La indiana vulgar es de un precio poco
elevado, pero pesa bastante, se desgarra
con facilidad y no es impermeable,

La seda esponja, es por el contrario, la
tela ligera y sélida por excelencia, pero, des-
graciadamente, poco impermeable 4 menos
de que se la cubra con un barniz especial.

La tela engomada pesa alrededor de 30
4 35 gramos por metro cuadrado, es muy
s6lida, no se distiende y es del todo imper-
meable, reine, por consiguiente, todas las
cualidades necesarias, para construir una
ala que conserve bien su forma, mantenien-
do bien la presion del aire bajo los planos
y es bastante s6lida para no rasgarse, si por
desgracia el aeroplano se cuelga en un 4ar-
bol, desviado de su trayectoria rectilinea,
por un violento golpe de aire.

Se cortara de la tela engomada :

2 piezas de 24'5 centimetros de ancho v
de 45 centimetros de largo para el ala pos-
terior.

2 piczas de 14'5 centimetros de ancho y
de 16'5 centimetros de largo, para el ala de.
lantera,

Para confeccionar el ala posterior, se
encolard con cola fuerte la cara inferior del
rectangulo ABCD, se pondrin sobre este

rectangulo, las dos piezas de tela que deja-
ran, entre si, en medio del plano un espacio
vacio de 2 centimetros apréximadamente,
se mantendran ligeramente tensas las telas
mientras la cola comienza 4 secarse, luego
se pasara al ala anterior,

En esta ala anterior no se forraran mas
que los dos rectingulos laterales, formados
por los dos nervios de los lados, dejando,
de este modo, un claro entre los dos ner—
vios medios, claro que servira para pasar
el chasis a través del ala durante el mon-
tage,

. Montaje de las alas en el chisis

Las alas estin ya forradas y prestas 4
ser montadas en el chasis, sin embargo, no
teniendo el ala posterior, hasta el presente,
mas que dos nervios, parecerd poco tensa,
pero poco importa, la tensién de la tela no
se efectuard hasta que el ala quede monta-
da ep el aparato. Se pasari el chésis por
el espacio dejado en medio de las dos telas
del ala posterior, se fijara por medio de pe-
quefios tornillos uno de los listones 45 6
CD, sobre la pieza posterior del chdsis, por
el lado mas lejano de los tubos ( fig. 8), de
manera que el costado forrado del ala mire
al suelo; se fijara, en seguida, el otro listén
sobre la parte superior de los tubos del
chasis por medio de pernos de 2'5 centime-
tros de largo y de 1'5 milimetros de didme-
tro que atraviesan el tubo y el listén de
parte 4 parte,

Sin embargo, como es un inconveniente
tener que atravesar el tubo de aluminio
del chasis, se tendrd cuidado de hacer lle-
gar al sitio en que deba ser este atravesa-
do, el tubo reforzador de 5 centimetros de
longitud, que se habra colocado sobre cada
tubo del chasis, antes de poner las piezas
anterior y posterior que mantienen la rigi-
dez de este tltimo.

Una vez fijada el ala como queda dicho,
se podran coser los dos bordes de tela li-
bres, en medio del ala, sobre los dos tubos
del chasis alrededor de los cuales se les
enrollara,

Se colocaran luego los nervios Ny N’ de
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manera que entren forzados entre los dos
listones del ala y se extendera asila tela, en
el sentido de su longitud; se fijara de la mis-
ma manera el nervio transversal /, para ex-
tender el ala en el sentido de su anchura,
Los nervios se fijarin por medio de pe-
quefios clavos, lo que es muy ficil, 6 mejor
con piezas en 7 atadas con hile pasado i
través de la tela por medio de una aguja.
El ala anterior se colocara en el chasis,

por el espacio dejado entre los dos nervios.

medios, se atornillari el liston anterior so-
bre la cara superior de la pieza anterior y
se fijard el otro liston sobrela cara inferior,
de los tubos del chésis, por medio de una
atadura con hilo 6 latén, como representa
la figura 8.

Fig. 8

El aparato esti casi acabado, quedan so-
lamente por describir las suspensiones elds-
ticas que serviran para la partida y aterri-
sage del aparato, asi como el reglage y afina-
do de éste.

Las suspensiones seran elsticas, en la
parte anterior y fijas, en la posterior.

SUSPENSION DELANTERA. — La suspen-
sion delantera se construirid con alambre
de acero de '/, milimetros replegado en
horca y soportando una rueda con caucho
de 3 centimetros de didmetro (fig. 9),

Como el alambre de acero es flexible,
cedera al tomar tierra el aparato y le pro-
tegera de los choques violentos, que podrian
perjudicarlo,

SUSPENSION POSTERIOR. — Esta se cons=
truird con dos tubos de aluminio replega-
dos segin la forma indicada en la figura 10;
estos tubos estarin aplanados en 4, en 53

y en €, y asi mismo estardn agujereadosen
estos puntos.

La parte A4 estara atornillada en la pieza
posterior (fig. 1), la parte 5 estara fija por

el perno que mantiene unidos el chasis y el
larguero anterior de ala posterior.

La parte C, sostendré lavarilla de made-
ra P rectangular, encuyas extremidades se
clavardn unos clavos que serviran de eje
4 las dos ruedas con caucho, de 3 centime-
tros de diametro,

El aparato estd ahora terminado, falta
proceder en seguida & su reglage y hacer
algunos ensayos preliminares, antes de ha-
cerle recarrer grandes distancias.

Por de pronto, serd preciso dar diedro 4
las alas posteriores, dicho en otra forma,

,3 o feye ety

darles la forma de I muy abierta, Para
esto se ataran las extremidades 4 y 5 del
larguero 6 liston anterior; del ala grande,
con un alambre de latén provisto, en su
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parte media, de un tensor 4 tornillo ; regu—

" lando este tensor se regulard la abertura de
la V7 dellarguero anterior y, por lo mismo,
como el listén posterior no tiene tensores,
la inclinacién de las alas sustentadoras so-
bre la horizontal.

Esto constituird el inico medio para re-
gular el aparato, lo que, al mismo tiempo
que es muy sencillo, es suficiente, puesto
que se regula el dngulo de ataque de las
alas y por lo tanto el equilibrio del sistema
entero. ;

Paraensayar el aeroplano, se enrollari el
caucho 6 madeja de hilo de goma, haciendo
girar la hélice con el dedo, unas treinta
vueltas solamente, de esta manera si €l apa-
rato no estd equilibrado, no se aplastari al
primer vuelo.

Una vez el aparato armado, se le lanza
con una débil impulsién, y entonces se pro.
ducird uno de estos tres casos :

1. El aparato seguira un trayecto hori-
zontal y recorrerd unos 15 metros; estara
entonces regulado y en situacién de conti-
nuar los ensayos;

2.° El aparato caera de proa é ira dere-
cho al suelo: en este caso serd preciso
abrir la V del liston anterior del gran pla-
no posterior, por medio del hilo tensor, lo
que disminuye la inclinacién del ala ;

3. El aparato levantara demasiado su
parte anterior ; en este caso hay que cerrar
mésla V, acostando el tensor para aumen—
tar la inclinacion de las alas posteriores.

Al hacer los tanteos, se hard recorrer al
aparato unos 15 metros, armandolo muy
poco, ha llegado entonces el momento de
hacerle cubrir mayores distancias,

Se armara completamente el caucho dan-
dole una torsién de 200 vueltas, aproxima-
damente, se tomara el chisis del aparato en
la mano derecha y se retendra la hélice con
la izquierda, luego se lanzar4 violentamen-
te el aparato soltando la hélice y teniendo
cuidado, al efectuarlo, de tener el aparato
horizontal.,

El aeroplano volarj enseguida, una dis—
tancia bastante grande (50 4 60 metros) y
4 una velocidad de 5 4 6 metros por segun-

do, cuidando de regularlo 4 cada ensayo, se
llegara, poco & poco, 4 hacerle volar espa -
cios mayores que podrin ser de 8o 4 85
metros.

El aparato podra volar, si se le quiere
hacer partir del suelo, pero no recorrerd
distancias tan grandes. Es, en efecto, muy
dificil, con un propulsor tal, como la hélice,
obtener el demarrage libre de un modelo
pequeiio.

El derramage exige, en efecto, una fuer-
za considerable en el motor, primeramente
4 causa de la fuerza de inercia de la masa,
la cual hay que vencer y, ademds, del defi-
ciente rendimiento de la hélice, cuyo empu-—
je, en punto fijo, no llega & 30 por 100 del
que rinde cuando la hélice acciona un apa-
rato en pleno vuelo.

Se tiene, pues, en el demarrage mas fuer-
za que vencer y menos fuerza disponible,
lo cual es una dificultad muy grande, para
hacer elevar el aparato del suelo con sus
propios medios.

En los grandes aparatos es més obliga-
do & aumentar el empuje al partir, por esto
Wright emplea un pilén y por la misma ra-
z0n, nuestros otros aviadores emplean mo—
tores de fuerza, algunas veces, triple (50
HP.) de la necesaria para elevar el apara-
to (20 HP),

En los modelos pequefios se dard, simple-
mente, un movimiento de impulsién con la
mano, y el aparato podrd de esta manera,
dejar elsuelo y elevarse en el espacio.

Sin embargo, el aparato no podra soste—
nerse en el espacio méds de unos 100 metros
apréximadamente, encontrindose en efecto
muy cerca del suelo y, si por una causa
otra lo roza, no podrd volver 4 partir por si
mismo,

Es, pues, preterible lanzar el aparato con
la mano desde la altura de la cabeza, las
distancias recorridas son mucho mayores y
los resultados del vuelo, que se verifica 4
una gran altura, son mucho més concluyen-
tes.

Con este aparato, los jévenes podran es-
tudiar diferentes dispositivos de su inven—
cién, como son: quilla debajo del aparato,
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timones horizontales y verticales, alones
estabilizadores; todo esto puede, si no con-
tribuir 4 dar mayor estabiljdad, por lo me-
nos a instruir y dar experiencia 4 los mas
jovenes gque deberanacordarse,siempre, de
que la construccién del aparato no es nada
y que la precisién es el todo.

ADRIEN FIEux
(De Lt Aviation Illusirée.)

Manera de construir
un pequefio modelo biplano

Hemos descrito ya la construccién de un
pequefio modelo monoplano, numerosos jé-
venes han seguido nuestros consejos y han
hecho recorrer 4 sus aparatos distancias de
60 y aun de 80 metros; esto es muy bonito,
y es el mejor argumento para probar la
buena calidad del aparato, cuyos planos les
habiamos confiado.

Vamos 4 empezar la descripcién de un
modelo basado sobre el mismo principio,
pero biplano, con lo que monoplanistas y
biplanistas quedaran satisfechos,

El aparato de que vamos 4 ocuparnos es
un excelente planewnr, que se desliza en el
aire con pendientes de !/, 4 !/, segin la ha-
bilidad del experimentador, este aparato,
provisto de un motor de cauchii recorre de
60 4 70 metros con notable estabilidad y 4
una altura de 4 4 5 metros.

Vamos 4 dar, 4 continuaci6n, la lista de
los materiales necesarios para su construc—
cion,

Para el planeur se adquirira :

1. 30 metros de varilla redonda de
2'5 mm, de didmetro aproximadamente.

2.° 1 caja de 100 ensambladuras,

3." 3 metros de seda esponja de o‘6o
metros 6 papel japonés,

4. Hilos tensores (cordoncillo 6 kilo
ordinario).

Para el motor :

1. 2 tubos de aluminio de 1‘ro metros
de largo y de 0o‘008 metros de diametro,

2.° 2 hélices de madera 6 de aluminio
de 0‘35 metros de didmetro.

3.” 1 madeja de cauchi (40 4 45 metros
alrededor) hilo inglés n.° 18.

4.” 1 metro alambre semifino de 2 mm.
de didmetro.

Para la suspension :

1‘20 metros de tubo de aluminio de 4 mm.
de didmetro,

4 ruedas con gomas, de 5 centimetros de
diametro,

Dos radios de bicicleta que serviran para
ejes de las ruedas.

Para simplificar la descripcién, dividire-
mos la construccién del aparato en cuatro
partes.

1.° Construccién del planeur.

2. Construccién del motor.

3.° Montage del motor en el aparato.

4. Construccién y colocacion de las
suspensiones,

Explicaremos, luego, la manera de ensa—
yar el aparato para que dé el mayor ren-
dimiento posible, porque, todo el mundo
sabe, que la experimentacién es la parte
mds delicada del problema dela aviacién, y
en la que se manifiestan mejor las cualida—
des del aviador.

A.  Construccion del planeur, —No ha-
remos hoy mas que esbozar la construccién
del planeur, hablaremos solamente del cor-
te de las maderas, reservando para més tar-
de, la manera de forrar los planos y la colo-
cacion de las superficies verticales que di-
viden nuestro biplano en celdas.

Después de procurarse varillas redondas
de 2'5 mm, de didmetro, se les cortara a
la longitud que se quiera.

Se cortaran, para las alas posteriores 6
grandes alas del aparato

8 varillas de 0‘60 metros de longitud
aziay iide af205 0y B
Luego, para la viga que forma el cuerpo

del aparato :

4 varillas de 1 metros de longitud

65 » 12'5cents. » »
614y BANALE Sy
G IR » 12 » »  »
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Finalmente, para las alas anteriores 6
pequeiias alas del biplano:

24 varillas de 0‘20 metros de longitud
O » 0'4o0 » PR

1.° Alas posteriores.,— Estas se mon—
taran, como indicala fig. 1; se componen de
una ala derecha y una ala' izquierda seme-

ra con las ensambladuras; tienen ya sus for-
mas definitivas, sin embargo, no tienen to-
davia ninguna rigidez, se tuercen en todos
sentidos y, de esta manera, no podrian ser-
vir 4 numerosos ensayos.

Vamos 4 proceder 4 una operacién bas—
tante delicada, pero que todos pueden reali-
zar con €xito, con un poco de atencién y de

jantes y formando, entre si, un idngulo de
140° aproximadamente, constituyendo asi
la V' que asegura la estabilidad lateral del
aparato.

2.° Cuerpo del aparato. — Este es tra-
pezoidal y serd montado como indica la fi-
gura 2, los montantes de o0‘1z metros de—
berén formar el mismo angulo 4 cada lado
con el montante superior de 0‘045 metros
para dar al cuerpo del aparato una regula-
ridad absoluta,

3.° Alas anteriores.—ILas alas anterio-
res se montaran como las posteriores, tie-
nen }7como estas tltimas, pero no tienen
més que 4 celdas en lugar de 6.

A. Colocacion de los hilos de tensidn.—
Una vez montados los esqueletos de made—

paciencia ; esta operacién va 4 dar i los
esqueletos la solidez de vigas llenas’; ha-
blemos, pues, de la colocacién de los hilos
de tension.

Se guarnecerin todas las superficies de
las alas de hilos puestos en diagonal en to~
dos los cuadrados, de o‘20 X 020, los hi-
los se pondran tensos, sin exageracion los
unos tanto como los otros, al objeto de dar
4 la pieza montada una simetria y una forma
regular,

Los hilos de tensién estaran constituidos
por cordoncillo apropiado 4 este uso, 6
bien, mas sencillamente, por hilo doblado
ndm, 30.

B. Forrado de los planos. — No nos
resta ya mas que forrar los planos, para te-
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ner superficies prestas 4 ser colocadas en
el cuerpo trapezoidal de nuestro aparato.

Se forraran las alas, formadas por los
cuatro esqueletos rectangulares que hemos
descrito.

Los tabiques verticales que dividen el
aparato en celdas, se colocaran, primera—
mente, en los cuadrados de o‘20 X o‘zo que
se encuentran entre 10s planos inferiores y
superiores de una misma ala.

Para colocar los tabiques verticales, cor-
taremos hojas de papel japonés, de papel
de seda 6 mejor de seda esponja muy li-
gera en cuadrados de o‘22por 0‘22; una
anchura de 1 centimetro, dejado en cada
lado, permitira, pues, encolar estas su—
perficies haciéndolas pasar sobre los mon
tantes de las celdas.

Colocaremos, en seguida, los planos sus-
tentadores de 0‘20 X o‘6o de las alas pos-
teriores y los planos de o‘20 x o‘40 de las
alas anteriores; los pedazos de seda 6 papel
que deben servir para forrar estos dlti-
mos planos, deben medir, respectivamen-
te 0‘22 X 0'62 y of22 X 0%42.

Al proceder al encolado, que se hara con
goma liquida, tendremos cuidado de exten—
der bien nuestros planos de seda 6 papel,
para asegurar la buena marcha del apa-
rato.

C. Montage del aparafo. — Uniremos
dos celdas posteriores comoindicala fig. 1,

Para esto aplicaremos los dosnervios de
0‘20 del extremo de cada ala y los ataremos,
entre si, en diferentes sitios. El ala, asi
formada, se colocara sobre la jaula trape-
zoidal, la cual debera entrar en el vacio
existente entre los extremos internas de las
alas puestas en contacto por sus nervios
superiores,

Losdosnerviosinferiores, dejados libres,
deberin estar atados respectivamente en
las partes CC" y DD’ del cuerpo trapezoi-
dal del aparato. Montaremos, de la misma
manera, las pequefias alas delanteras 4 la
otra extremidad del fuselaje. Uniremos
por numerosas ataduras, las alas en la jau-
la, cuerpo delaparato, 4 fin de dar la mayor
solidez al mismo.

D. Ensayos del planeur. — Ya tenemos
el planeur montado y listo, para emprender
su vuelo.

Podemos acostumbrarnos 4lanzarlos des-
de lo alto de una escalinata y de un primer
piso, disponiendo en la jaula, yendo de de-
lante 4 atrds, un plomo movible de 120 gra-
mos aproximadamente,

Repetiremos las experiencias hasta que,
por medio del desplazamiento del peso m6-
vil, lleguemos 4 hacer recorrer el aparato
25 metros de distancia lanzdndolo de una
altura de 4 metros,

Una vez el aparato bien afinado, monta-
remos el motor.

CoNSTRUCCION DEL MOTOR

El grupo populsor de nuestro aparato,
como el de la mayor parte de los modelos
reducidos, que vuelan libremente, com-
prende tres partes visibles en la fig. 3.

1. El chasis soporte.

2." El motor de tirillas de cauchd utili-
zadas por primera vez en Francia, por Pe-
naud en 1874, y en Austria por Wilhem
Kress, en la misma época.

3." Dos hélices de madera, con sus mon-
turas, es decir, con sus ejes y coginetes.

1. El chasis 6 cuadro soporte del mo—
tor, se compone de dos tubos de aluminio
de 8 mm, de didmetro y de 1‘ro metros
aproximadamente de longitud,

Estos dos tubos se enchufan, en dos va—
rillas de madera, cortadas'segin la fig. 3.

A fin de impedir la torsion, imposible de
evitar de otra maneraen estos tubos, esin-
dispensable fijarlos en susalveolos, por me-
dio de un clavo de tapicero, que atraviese
la madera y el tubo de parte & parte.

Se hace un agujero en el centro del so-
porte, en el cual girard el arbol de la hé—
lice,

AbprieEn FiEux
(Concluird)
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La semana Qe Helidpolis

Del 6 al 13 de febrero

Dia 6.— La primera jornada de este
meeting empez6 con un tiempo magnifico.

Mr. Rougicr

Una multitud inmensa invadia el aerddromo,
resultando un verdadero triunfo para los
aviadores y organizadores de esta gran

fiesta, He aqui el resultado de los premios
diarios:

Premio de distancia: 1.° Rougier, 65
Km. (Voisin); 2.° Balsan, 44 Km. (Blé-
riot); 3.° Riemsdyck, 24 Km. ( Curtiss);
¢ ." Métrot, 18 Km. (Voisin).

Premio de altura: 1,° Rougier, 195 me-
tros, (Voisin); 2. Métrot, 40 metros
( Voisin ),

Premio de velocidad : 1. Rougier, 10

o

Km., en g m. 30 s.

Las pruebas de este dia, son, como se ve
por lo que antede, una victoria paro, los
biplanos Voisin., Un incidente turbé por
unos momentos la hermosa fiesta; 4 Go-
bron, que pilotaba un Possin, se le incen—
di6 el aparato durante un vuelo, viéndose
obligado 4 aterrisar bruscamente sin que
por fortuna se produjera lesién alguna de
importancia,

Dia 7 (segundo dia). — Premio de dis-
tancia: Grade, 20 Km., en 22 m, 57 s.
(Grade); 2.° Rougier, 20 Km., en 24 m.
46 s,

Premio de velocidad : Grade, 10 Km,, en
11 m. 6s.; 2.° Rougier, 10 Km., en 11 m.
24 s.

Premio de altura: Rougier, 219 metros,
( Voisin ).

Dia & (tercero dia). — Un viento vie-
lento parece va a impedir las pruebas, Bal-
san, este bravo campedn del Bleriot, sale
a pesar de todo, y lucha magistralmente
con las fuertes rafagas de viento que cons-

‘tantemente desequilibran su aparato, mas

Meeting de Heliopelis.— Una competencia, en carrera de velocidad, entre los pilotos Latham y Rougier
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Mceeting de Heliépolis ( Egipto ). — Vuelo de Hauvette — Michelin con su monoplano « Antoinette»

en un virage, se ladea su aparato y rompe Premio de velocidad: 1.° Balsan, 10
un ala contra el suelo, Balsan que sale ile- Km, en g m, 502/, s, Duray (Farman),
so del lance, es ovacionado. bate el record mundial de velocidad: 5 -

Meeting de Heliopolis. — Mr. Rougter con su aparato en medio del campo de Aviacion
4 causa de una averia en el motor

Dia 9 (cuarto dia), — Premios diarios: Km. en 4 m. 12 ¥/, s. Premio de altura.
Distancia. 1.° Métrot, 85‘s Km. ( Voisin); Latham 52 metros ( Antoinette),
2.” Balsan, 30 Km. ( Blériot); 3.” Rougier, Dia 10 (quinto dia). — El viento im-
20 Km. (Voisin ); 4.° Grade, 15 Km, (Gra- pide las pruebas de este dia y sélo se rea-
de); 5.° Latham, ro Km, (Antoinette); lizan algunos cortos vuelos.
6.° Riemsdyck, 5 Km. ( Curtiss); 7.° Hau- Dia 11 (sexto dia). — Premios diarios:
vette-Michelin, 5 Km. (Antoinette)., Distancia. 1.° Le Blon go Km. (Blériot);
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Mr. Rougier en uno de sus vuelos por encima de la bahia de Ménaco

2.° Rougier, 48 Km. ( Voisin ) ; 3.° Mé-
trot, 38 Km. ( Voisin); 4.” Balsan, 35 Km,
( Blériot) ; 5.° Grade, 14 Km, ( Grade).

Premio de velocidad : Le Blon, 10 kilé-
metros, en 8 m, 7 4. s. Los 5 Km. en 4
m. 2 s,

Premio de altura. Rougier, 225 metros
( Voisin ).

Ultimo dia, — Latham, que no ha podido
hacer nada durante el meeting, intenta to-
mar la revancha este dia, pero con tan
mala fortuna que al primer viraje, roza un
ala de su monoplano en el suelo, quedando
completamente destrozada,

Seccidn esportiva

Rougier, de vuelta de Helipolis, ha rea-
lizado en la Cote d'Azur verdaderas proe-
zas con su biplano Voisin,

El 3 de marzo, se elevé el aviador en el
puerto de Ménaco, y ejecutando un magni-
fico echo por encima del mar, franqueé el
cabo Martin 4 una altura de 8o metros, y
aterriso facilmente, a pesar de las dificulta-
des que oponia la falta de espacio.

El 6 de marzo, repiti6 de una manera
idéntica su primer vuelo,

El 7 de marzo, delante de una multitud
inmensa que llenaba las terrazas del Casi-
no, Rougier se elev 4 las 5 h, 10 m. y di-
rigiéndose al cabo Martin, no tardé en al-
CANZar umna a]tur’a de 4.00 II!C:[’OS’ COnser-
vando una estabilidad perfecta, 4 pesar de
los remolinos que se producen después de
sobrepasar el cabo, evoluciond sobre el
casino de Monte-Carlo & una altura de 100
metros, dirigiéndose luego al muelle, en
donde aterrisé magistralmente,

7
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Mr. Rougier con un biplano Voisin volando en la bahia de Ménaco

Boletin Oficial de la Asociacion
dc Locomocion Aérea de Barcelona

( Plaza de Catalufia, nim, 20)
JUNTA DIRECTIVA

Sesién del 19 enero 1910

Presidedcia: D. José Comas Scl4.

Presentes : D. Francisco del Villar, Sr. Conde
de Belloch, D. Luis Caifiellas, D. Eduardo M. Cas-
tells, D. Juan Sardd y D. G. J. de Guillén
Garcfia.

Después de aprobados algunos asuntos de or-
den interior, la Junta aprobé, en principio, las
bases de un contrato con D. Mario Garcia Cames
mediante el cual se compromete dicho S. Garcia,
4 dar algunos especticulos piblicos de aviaci6n,

con un aeroplano Bleriot, de su propiedad, y
bajo los auspicios exciusivos dz esta «A. L. A, »,
en el campo de aviacién de la misma, dentro de
pocos dias.

Fueron admitidos como socios de nimero, los
senores: D. Tomds Rivera Atienza y D. Andrés
Maillé Ximenes.

La Junta seentero, con satisfaccion, de los ac-
tivos trabajos que esté llevando 4 cabo el Comité
Ejecutivo de la Exposicién de Aerondutica.

También se enterd la Junta de algunas ofertas
que ha recibido la misma de algunos aviadores
extranjeros, de Jas cuales se tom6 nota y acordé
tenerlas en cuenta, para el caso de que se llevara
4 cabo la proyectada semana de aviacion, en esta
capital:

Por dltimo, se acordé hacer conslar en acta
las mds expresivas gracias al Excmo. Ayunta-
miento de esta ciudad, por el acuerdo tomado
por el mismo de prorrogar la concesiéon de
25,000 pesetas 4 favor de esta « A. L, A.», para
organizar y llevar 4 cabo una semana de avia-
cion.

Sesién del 26 enero 1910

Presidencia: D. Francisco del Villar,
Presentes. D. Pedro Garcia Faria, D. Eduardo
M. Castells, D. Luis Canellas y D. Juan Sarda.
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Fué admitido como socio de nimero D. Mario
Garcia Cames y se acordd hacer constar en acta
la satisfaccién de esta Junta, de contar entre los
socios de esta « A. L. A.», al primer aviador que
se ha inscrito como socio de la misma.

A propuesta de los sefiores Castells y Caiiellas,
se acord6 en principio, que esta « A. L. A.» des-
tine un premio para la Exposicién de Aerondu-
lica que se estd4 organizando en esta capital y
que la Junta directiva de esta« A. L. A.», nom-
bre al Jurado de dicha Exposicién.

Se acordé activar las gestiones con el Exce-
lentisimo Ayuntamiento de esta ciudad, para
que se decida él mismo 4 verificar una semana
de aviacion en esta capital. durante la préxima
primavera,

En vista de ciertas inseguridades que hay de
disponer del Hipédromo, para campo de avia-
cién, después del 31 de marzo, el Sr. Garcia
Faria ofrecié, de momento y graciosamente, 4
esta«A. L. A.», para campo de aviacién, unos
terrenos que posee dicho sefior en Castelldefels,
por lo que la Junta agradeciéle su espontdneo
ofrecimiento.

Sesion del 3 febrero 1910

Presidencia: D. José Comas Sol4.

Presentes: Sr, Conde de Belloch, D. Francisco
del Villar, D. Guillermo J. de Guillén, D. Pedro
Garcia Faria, D. Eduardo M, Castells, D. Luis
Caiiellas y D. Juan Sards,

El Sr. Conde de Belloch enteré4 la Junia de
una carta que habiarecibido del « Aereo Club de
Catalufia», invitando al mismo, como individuo
de esta directiva, 4 una entrevista, 4 la que asis-
tid, para tratar de algunos asuntos de interés
para aquel «A. C. de C.» y esta «A. L. A.»

Impuesta la Junta de los asuntos tratados en
dicha entrevista, encaminados 4 buscar una fér-
mula de convenio para efectuar las dos Socieda-
des, de comin acuerdo, las proyectadas fiestas
de aviaci6 en esta capital, se acordé aceptar la
idea, muy laudable, y, al efecto, se nombré una
ponencia formada por los sefiores D. Francisco
del Villar, Sr. Conde de Belloch y D. Pedro Gar-
cia Faria, para que trataran el asunto con los
sefiores del « A, C. de C.».

Fué admitido, como socio de ntimero, D. Ar-
turo Estrada Andreu.

Se nombré para el Comité de las fiestas de
aviacién que van 4 celebrarse, dentro de poco$
dias, en esta capital, bajo los auspicios de esta
«A. L. A.», por los aviadores sefiores Garcia y
Mamet, 4 los sefiores : D. José Comas Sol4, don
Francisco del Villar y Carmona, Sr. Conde de
Belloch, D. Pedro Garcia Faria, D. Juan Sarda,
D. Eduardo M, Castells, D. Leoncio Ponte, don
Enrique Riba y D. Rafael Marti,

Sesién del 23 febrero 1910

Presidencia: D. Francisco del Villar,

Presentes: Sr, Conde de Belloch, D, Fernando
Rojo y Sojo, D. Pedro Garcia Faria, D. Luis Ca-
fiellas y D. Juan Sard4.

Fueron admitidos como socios de nimero, los
sefiores Conde de San Juan, D. Ignacio Riera
Roca, D. Ricardo Zaragoza, D. Teodoro Lack y
D. Claudio Baradat.

Enterada la Junta de ciertas dificultades que
se habian presentado 4 esta «A. L. A.», durante
las fiestas de aviacion celebradas estos dias,apro-
b6, por unanimidad. todas las gestionesy traba-
jos verificados por el Presidente D, José Comas
Sold, para solucionar las mismas.

La Junta se enter6 de unas proposiciones que
se han hecho 4 la misma por una entidad de
esta capital, para dar algunas fiestas de aviacién,
por su cuenta, en el aerédromo deesta«A, L. A.»
bajo los auspicios de la misma, y después de
aceptar las mismas, acord6 prestar 4 dicha enti-
dad todo su apoyo y entusiasmo.

Se tomaron, por tltimo, varios acuerdos de
cardcter interior.

JUNTA GENERAL ORDINARIA

Sesidn del 26 febrero 1910

Bajo la Presidencia de D. José Comas Sold,
acompafiado de los sefiores D. Pedro Garcla Fa-
ria, D. Luis Cafiellas y D. Juan Sard4, de laJunta
directiva, se celebré6 en el Saldon de actos del do-
micilio social.

Después de aprobada el acta de la dltima Junta
general, el sefior Secretario, conforme al pre-
cepto reglameniario, di6 lectura de la siguiente
Memoria:

S«NORES :

Este documento que nos obligan 4 presentar
nuesiros estatutos en estos momentos, hemos
procurado que sea un fiel reflejo, lo mds con-
densado posible, de todas las gestiones y traba
jos que ha llevado 4 cabo la Junta directiva y de
todas las evoluciones 6 periodos por que ha pa-
sado esta Asociacién, desde la tltimaJunta ge-
neral ordinaria.

Todos sabéis ya, los que con tanto interés y
entusiasmo habéis seguido de cerca y ayudado
muchas veces 4 esta Juma. las seriasdificultades
que se han presentado 4 esta Directiva en mu-
chos asuntos y trabajos, cuando éstos podian de-
pender del concurso de otras entidades espe-
cialmenteafines, y que, porlo tanto, estaban mo-
ralmente obligadas 4 colaborar en los grandes
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ideales que desde un principio informaron nues-
tra «A.L.A»

Los adelantos de la Aviacion han sido tan ré-
pidos en ese primer periodo de su existencia,
que, dado lo limitado de nuestros elementos y
los esfuerzos negativos que hemos tenido que
vencer, ha sido preciso ostentar toda nuestra
energia, no sélo para seguir adelante, sino al fin,
para vencer,

Nos propusimos, todos, despertar en esta capi”
tal, aficién y entusiasmo porlalocomociénaérea
Y,enhonoralaverdad, hemos de reconocer que
el resuliado quizds ha sido mayor que el que
esperdbamos, tanto es asf, que se han tormado
en esta capital otras sociedades 6 grupos de avia-
¢ién, que aun cuando significan disgregacién de
fuerzas, son prueba manifiesta de que el entu-
siasmo cunde.

Muchos de vosotros recordaréis que nos cons-
tituimos casi sin mas elementos que un gran fer-
VOr y entusiasmo por nuestra causa, pero el des-
tino 6 la suerte nos reservé un poderoso auxilio
con el acuerdo del Excmo., Ayuntamiento de és-
ta, de subvencionarnos con la cantidad de vein-
ticinco mil pesetas, en el caso de que efectudra-
mos una Semana de Aviacion en esta capiial, y
s1 por desgracia y 4 causa de un sinndimero de
dificultades irreauctibles, no hemos podido lle-
var a cabo dicha fiesta, nuestro mayor agradeci-
miento al Excmo. Ayuntamiento, por su expon-
tineo acuerdo, nos sera siempre obligado.

Por el BoLetin Oriciar de esta «A. L. A.», segu-
ramente estar€is enterados de todo lo ocurrido
durante nuestias gestiones paia llevar 4 cabo
una Semanade Aviacién en esta Capital y de los
motivos que nes obligaron, y que tan bien ex-
pusonuestro quenido Presidente e¢n la penulu-
ma Junta general extraordinaria, 4 aplazar dicha
liesta,

También os habréis enterado, pordicho B, O.,
de que hemos hecho, por escrito, reiteradas ins-
tancias al «Real Aero-Club de Espafias» y 4 la «Fe-
deration Aerondutica International», para ser ad-
mitidos en esta dltima, sin que, hasta esta fecha,
hayamos recibido contestacién afirmativa 6 ne-
gativa alguna.

Con el objeto de extender nuestra propaganda
v hacer cultura de aviacién en Esgafiay Améri-
«a latinas, poco después de constitufdos empeza-
mos 4 publicar un modesto Boleiin que nos va-
lié de mucho para exteriorizarnos y dar fe de
nuestra existencia, por cuyo motivo nos decidi-
mos 4 transformar el mismo en una Revista DE
Locomocion AERrea,ilustrada y de gran informa-
€160, que ha constitufido y constituye un exce-
lente reclamo en el mundo de la aviacién, sir-
viendo, al mismo tiempo, de elemento de cultu-
ra para el piblico en general.

En medio de las contrariedades y otras difi-
cultades que hemos encontrado 4 cada paso, te-p

nemos también nuestras brillantes compensa-
ciones.

Bien reciente estd el recuerdode los vuelos de
Mamet en el Hipédromo. Podemos escribir con
letras de oro, en la historiade nuestra Asociacién,
que bajo nuestros auspicios se ha volado por
primera vez en Espafia. He aqui un simple he-
cho, una realidad consumada que debemos con-
siderar como nuestro mds preciado galardén.
Hemos logrado, por otra parte, que nuestra que-
rida ciudad de Barcelona haya sido otra vez la
primera de Espafia que hayacontemplado la ma-
nifestaciéon de un nuevo y trascental descubii-
mienlo. Ayer era la locomocién el buque de va-
por, hoy el aeroplano que surca el aire henchi-
do de esperanzas.

Laespectacion, movimiento y entusiasmo que
hau despertado estas primeras manifestaciones
de vuelo, en Barcelona, no tienen precedentes
en nuestra ciudad; manifestacidén elocuente de
que en nuestro pais, siempre progresivo, echard
profundas raices la ciencia de la Aviacién Por
esle molivo, esta «A. L. A.» funda las mas hala-
glicfias esperanzas en sus proyectos de laEscuela
de Aviacion.

En fin, nuestra «A. L. A.» no cejard en sus pro-

positos de continuar dando fiestas, exhicioues
de aviacion asf como colaborar en la orgauiza-
cion de Concursos, Semanas, elc.
. Hoy hemos llegado, por el nimero de socios
con gque cuenta nuestra « A. L. A.» y por 1a rea-
lizacion de los mds acariciados proyectos 4 un
bienestarmoral, que no hubiéramos sonado hace
pocomds de un ano, cuando constituimos nues-
tra Asociacion.

Noqueda mds,en diatan memorable como hoy,
que desear que nuestra querida Asociacion siga
el camino emprendido con tanta brillantez, y
que, como hasta aqui, conunte conservando la
primacia de la Aviacion en Espafias.

La cual fué .probada.

También, en cumpiimiento del precepto re-
glamentario, el senor Tesorero aié lectura del
Balance anua| de esta « A. L. A.», cerrado en 31
de diciembre tltimo, el cual aroja un déficit de
4,227°19 pesctas y fué aprobado.

El Sr. Puig de Bacardi pide la palabra, para
hacer algunas manifestaciones reiacionadas con
las fiestas de aviacion quese dieron Gltimamente
en el aer6diomo de esta «A. L. A.». Le contesta
el Sr. Garcia Faria, en nombre de la Junta direc-
tiva, aclarando varios pnntos de los tratados por
el Sr. Puig, quien, 4 su vez, contesia agrade-
ciendo estas declaraciones y dindose por satis-
fecho de las mismas,

A continuacion, manifiesta el Sr. Presidente
que, 4 pesar de que reglamentariamente sélo
cesa parte de la Junta directiva, ésta, para dar
mayor libertad de accién 4 los sefiores socios,
resenta la dimision en pleno y ruega 4 la Junta

Biblioteca Nacional de Espafa



— 128 —

que se ponga de acuerdo para proceder 4 la elec-
cion de nueva directiva.

Después de corta deliberacién entre los reuni-
dos, fué leida y aprobada, por aclamacién, la si-
guiente candidatura :

Presidente, D, Domingo I. Sanllehy.
Vicepresidente 1.2, Sr. Conde de Belloch.
» 2 % D. José Serrat.

Secretario, D. Vicente de la Puente y Quijano.

Vicesecretario, D. Eduardo M. Castells.

Tesorero, D, José Almirall,

Conlador, D. Enrique Riba,

Bibliotecario, D. Antonio Catal4.

Conservador de Museos y» Material, D, Santiago
Pérez Argemi.

Vocales : D. Baltasar Puig de Bacardi, D. Lau-
reano Miré, D. Luis Cafieilas, D. Gaspar Brunet,
D. José Bertrdn y D. Mauricio Bruniquel.

Seguidamente, y por aclamacidn, se nombré 4
los sefiores siguientes para los cargos de la Di-
reccion de las Escuelas de Aviacién de esta
«A.L.A.»:

Director, Sr. Conde de Beilach.

Secretario, D. Juan Sard4.

Tesorero, D. Ramén de Montagut.

Vocates : D. José Comas Sol4, D. Pedro Garcia
Faria, D. Luis Cafiellas, D. Leoncio Ponte, don
Rafael Marti, D. Carlos Pi y Suiier, D. Francisco
Verdaguer, D.J. Estrany y D. Claudio Baradat.

Fué presentada y tomada en consideracién,
una proposicién incidental, pidiendo que se abra
una suscripcién 6 empréstito de 100,000 pese-
tas, para atander 4 los gastos de tundacién de
una Escuela de aviacién

Después de larga discusién, respecto 4 la for-
ma como debia llevarse 4 cabo dicho proyecto,
y en la que intervinieron los sefiores Ponte,
Puig de Bacardi, Estrany, Sardd y Garcia Faria,
fué aprobada dicha proposicién.

El Secretario
-J. Sarpi

L

Seccion Bibliografica

Modéles d'Aeroplanes « Historigue »
La maniére de les construire
Hemos recibido la tercera edicion de esta
interesante obra, que responde 4 una ver-
dadera necesidad,

Todos los que se interesan por la avia-
ci6on la leeran con provecho,

La mejor manera, sin duda, de compren-
der los diversos principios de esta nueva
ciencia, es construirse, por si mismo, mo-
delos reducidos de aparatos y experimentar
con ellos.

De otra parte, los inventores de maqui-
nas voladoras, antes de realizar en grande
el aparato que han concebido, antes de en-
tablar negociaciones con ura casa cons—
tructora ¢ de recabar los fondos necesa-
rios, tienen un interés capital en establecer
un modelo presentable,

Ninguna descripcién, por bien hecha y
razonada que sea, vale lo que un modelo
que vuela,

El modelo tiene también una enorme ven-
taja, su coste es minimo, si se rompe su
recompostura es ficil y barata y los ttiles
necesarios para su construccion son poqui-
simos.

Siguiendo las indicaciones que encierra
esta obra, ilustrada con mas de 200 dibujos
6 esquemas, nuestroslectores podrén cons-
truir mas de veinte modelos de diferentes
tipos, monoplanos, biplanos, ortépteros,
helicdpteros, ete,, y disponer ellos mismos
las alas, los fuselajes, las suspensiones, las.
hélices y los motores,

Por otra parte, encontraran en estelibro-
un catilogo detallado de todas las cosas.
necesarias,

En fin, un articulo del malogrado capi—
tan Ferber, les iniciara en la pwesta d pun-
Zo de los aparatos y completard sus cono—
cimientos.

Esta interesante obra se halla en venta,
en la libreria de Z’Aviation Illustree, 5,
rue Coétlogon, Paris (VI¢) y en la Admi-
nistracion de esta RevisTa DE Locomocion
AEREA, calle de Claris, nimero 102, prin-
cipal, 1.', Barcelona, al precio de pese-
tas 2'50.

npog,-.;m «la Académicar, de Serra Hm y Russell : Ronda Universidad, nimero 6. — Teléfono 86r. - Barcelona:
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