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EL PRIMER MITIN INTERNACIONAL DE AVIACION

Concurso de Reims. - La gran semana de Champagne ®

(22 & 29 DE AGOSTO DE 1909)

En visperas del Concurso

Con gran actividad se realizan los ulti-
mos trabajos, 4 fin de que todo esté listo
para la inauguracién de la Gran Semana;
infinidad de obreros trabajan en el montaje
de las tribunas, que son las mismas que
sirvieron para el « Gran Prix » en Dieppe,
asi como en el de los fangars, colocacion
de postes y demas dependencias, que han
convertido esta gran planicie en una pe—
queiia villa que muchos llaman ya «Villa
Aviaciény». Los aviadores trabajan sin des-
canso para poner i punto sus aparatos,
realizando algunos de ellos diversos en-
sayos,

Un piblico numerosisimo acude el dia
20 al campo de aviacién, resultando insu-

(1) De El Mundo Deportivo.

ficiente el servicio de orden establecido,
pues la muchedumbre lo invade todo, lo
que hace temer que el domingo se produz-
ca algun conflicto.

El sibado amanece el tiempo muy bru-
moso, 4 pesar de ello son en gran nimero
los que 4 primeras horas acuden al campo,
resultando inttil su madrugén y su cami-
nata, pues 4 poco empieza a llover, lo que
continta haciendo todo el dia, convirtien—
do la gran pista en una especie de laguna
y dejando los caminos intransitables,

Como el barémetro sufre gran descenso,
la gente empieza 4 temer que sean los co-
mienzos de una semana de lluvias y que el
tiempo impida la celebracién del mitin, lo
cual seria verdaderamente sensible, A pe-
sar de todo, la gente sigue acudiendo 4
Reims, donde se hace ya dificil encontrar
alojamiento,
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Concurso de Reims.—Vista general de los hangares

ciadora de que no se volara 4 causa del
estado del tiempo, que se presenta nueva-
mente cubierto y con fuerte viento.

El primer dia
Un pesar intenso invade 4 todos, cuan-
do, por la mafiana, ven flotar en los puntos

5 : No obstante, muchos son los que se de-
préviamente fijados la banderanegra, anun-

ciden 4 trasladarse 4 la pista, cosa no muy
facil, pues hay que recorrer unos 8 kil6-
metros llenos de lodo y agua, y menos mal,
mientras se marcha por la carretera real,
pues en cuanto se deja ésta, para trasla-
darse 4 las tribunas, distantes unos 600
metros, resulta verdaderamente imposible,
pues el camino recientemnente abierto y sin
apisonar, esta tan blando, que en ciertos
puntos uno se hunde hasta las rodillas,
siendo imposible pasarlo en aufo ni en ca—
rruaje, los cuales quedan completamente
atascados, produciéndose una gran confu-
si6n. Los ocupantes de los coches tienen
que descender, y mas de una sefiora, ele-
gantemente ataviada, deja sus lindos zapa—

s

tos entre el barro; los tnicos que lo han
Henry Farman. — Gran premio de la Champagne y

de Ia villa de Reims, 50,000 francos,— Primer pré-
mio de pasajeros, 10,000 francos.

acertado son los que han ido 4 caballo,
que han sido en buen nimero,
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Concurso de Reims, — El motor E, N. P. de 90 HP, montadv en un monoplano Blériot XII

El Comité organizador esta verdadera—
mente apenado y da las oportunas érdenes
para que se viertan escorias de hierro, en
cantidad suficiente para dar firmeza & una
faja de unos tres metros, al objeto de que
puedan circular los coches,

Después de las once, en vista de que el
viento ha perdido gran parte de su inten=
sidad, pues sGlo marcha 4 una velocidad de
7 4 8 metros por segundo, algunos aviado-
res sacan los aparatos de sus Aangars para
intentar algunos ensayos,

Los primeros que se disponen 4 partir
son Blériot y Latham, los héroes del Canal
de la Mancha, que de nuevo se disputan el
honor de efectuar el primer vuelo. La
suerte favorece otra vez a Blériot, que es
el primero en surcar los aires en el primer
mitin de aviacidn.

A una altura de 7 metros, Blériot vuela
admirablemente, pero después de doblar
uno de los postes, tiene que descender

rapidamente, por haberse obstruido el
gliceur, Mientras Blériot regresa i pie,
Latham parte en su monoplano, pero es

Glenn H, Curtiss. — Primer premio de Velocidad,
%O,UU{I francos, y Copa Gordon-Bennet con 20,000
rancos,
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atin menos afortunado, pues tiene que des—
cender antes del primer poste.

A poco empieza de nuevo a llover, ter-
minando la mafiana en medio de un verda-
dero diluvio. De pronto cesa la lluvia y
Lefebvre lo aprovecha para intentar un
vuelo, Aunque el viento es algo duro, se
remonta con su Wikgt y 4 una altura de
10 metros cubre la primera vuelta del cir-
cuito en 8 m, 58s. ¥/,. Emprende la segun-
da y cuando sélo le faltan 100 metros, tiene
que descender por pana de motor, debida
al engrase de las bujias.

Luego efectian algunas salidas Dela-
grange, De Rue y Blériot, éste con tan
mala fortuna, que por pasar demasiado
bajo, choca con un montén de paja, vinien-
do al suelo, sufriendo sélo la rotura de la
hélice.

A las cuatro y media las nubes vuelven
4 deshacerse en agua y cuando ya se cree
habria terminado la jornada, cesa de llover
y 4 las seis aparece el sol en todo su es-
plendor.

Los aviadores se apresuran 4 poner de
nuevo sus aparatos 4 punto de marcha y
Latham se lanza el primero al espacio su-
biendo seguidamente 4 una altura de 100
metros. Apenas ha acabado de doblar el
primer poste, cuando se eleva Lambert y
4 poco Sommer, todos ellos volando admi-
rablemente.

El publico les ovaciona lleno de entu—
siasmo, entusiasmo que va en crescendo a
medida que de diversas partes de la pista
van elevindose nuevos aeroplanos : Four-
nier, Lefebvre, Delagrange, Blériot, Bunau-
Varilla, Paulhan y Tissandier, se juntan 4
los tres primeros, cruzando el espacio 4
diversas alturas y velocidades,

El especticulo es emocionantisimo, re-
sultando una verdadera carrera aérea, de
la que ha sido el héroe el intrépido Le-
febvre, quien hizo gala de una verdadera
maestria conduciendo su biplano Wright.

Este aviador demuestra la docilidad de
su aparato, verificando evoluciones magni-
ficas y emocionantes, pues varias veces,
100 metros antes de llegar 4 las tribunas y

desde una altura de 20 metros, se dirigia
directamente hacia el suelo y 4 1 metro antes
de tocar en él, cuando todos creian iba 4
estrellarse brutalmente, se elevaba de nue-
vo con la mayor facilidad. Antes de termi-
nar verifica una hermosa evolucién que
acaba cortando en seco el alumaje y des-
cendiendo al lado mismo de las tribunas,
recibe una ovacidn delirante.

Resultados
ELIMINATORIAS FRANCESAS DE LA
Copra GORDON-BENNET

A las dos de la tarde se procedié a la
clasificacién y como ninguno de los inscrip-
tos habia recorrido los 20 kilometros exi-
gidos, se clasific, de conformidad con el
Reglamento, 4 los que habiendo rebasado
el primer poste, habian hecho mejor reco-
rrido, resultando:

1. Lefebvre (bip. Wright), 1 vuelta en 8 m.,

58 s, 4.
2.° Blériot (mon. Blériot), 4 Y/, de vuelta.

La tercera plaza la gana Latham, que es
el que, en los vuelos de la tarde, recorre
en menos tiempo 20 km., cuyos resultados
fueron los siguientes:

M. 5. Q.
Latham (mon. Anloinette). en. . . 18§ 33
Blériot (mon. Blériot), en. . . 19 26" 1
Tissandier (bip. Wright), en. . . 19 26 /g
Paulhau (bip. Voisin), ol e e e )
Sommer (bip. Farman), en. . . 23 22 3f

Blériot, Tissandier y Paulhan, quedan, pues,
como 4 suplentes.

PrREMIO DE LA VELOCIDAD

Primer dia, — 30 Fkilomelyos

: - B, i s e O
1.° Tissandier (bip. Wright) . 28 59 1y
2.° Lambert (bip. Wright). . 2082
3.° Lefebvre (bip. Wright) . agiia )y
4.° Paulhan (bip. Voisin) . . 32 49
5. Sommer (bip. Farman) . 1 19 23
PREMIO DE LA VUELTA DE PIsSTA
Primer dia.— 10 kilometr os

Mo’ 80 0
1.° Lefebvre (bip. Wright) . . . 8 58 if
2.° Tissandier (bip. Wright). . . 9. 25 1)
3.° Lambert (bip. Wright) . . . g 33 2
4.° Latham (mon. Antoinette) . . o 47
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Mot 5 e Qs
5.° Paulhan (bip. Voisin). . . . 10 50
6. Sommer (bip. Farman) . . . 11 24 2
7. Cockburn (bip. Farman) . . 11 44
8.° Bunau-Varilla (bip. Voisin) . 13 3 s

El segundo dia

El tiempo parece haberse apiadado de
los aviadores y el dia amanece espléndido,
haciendo preveer una buena jornada; no
obstante, el piblico parece reservarse, sien-
do poco el que por la mafiana acude a las
tribunas.

Por su parte, los aviadores no se dan
ninguna prisa en empezar, lo que obliga a
los Comisarios 4 tomar el acuerdo de que
todo aparato que antes de las cinco de la
tarde no haya realizado ningin vuelo, no
podra tomar parte en las pruebas del Gran
Premio, este acuerdo surte sus efectos,
pues todos los aviadores comienzan sus pre-
parativos, durante los cuales, se ve de
pronto aparecer un punto negro en el ho-
rizonte, que va luego agrandindose, resul-
tandn ser el dirigible «Colonel-Renards,
que, marchando 4 gran velocidad, se dirige
directamente al campo de aviacidn, al lle-
gar al cual, hace algunas evoluciones, en-
tre las aclamaciones del publico, dirigién-
dose luego hacia el campo de maniobras
donde tiene construido su hangar.

El viaje de Meaux 4 Reims, 110 km,, ha
sido realizado en 1 h,, 32 m., ¢ sea 4 una
velocidad media de 77 Km. 739 metros por
hora, lo que constituye el record de velo-
cidad en dirigible.

Delagrange es el primero en comenzar
los vuelos, luego Bunau-Varillas y Blériot,
los tres hacen sélo cortos vuelos para po-
der clasificarse. Luego se eleva Paulhan,
€l cual, con gian maestria y 4 gran altura,
realiza un magnifico vuelo de 49 Km. 500
metros, siendo ovacionado.

Por la tarde el movimiento es extraordi-
nario, las partidas se suceden casi sin inte-
rrupcién; hay momentos en que siete aero—
planos cruzan 4 un tiempo el espacio, sien-
do lo m4s emocionante la lucha entablada
entre Paulhan y Lefebvre; éste persigue al
primero durante largo rato, consiguiendo

alcanzarle, pero como se encuentra cerca
de un poste de viraje, para no perder te-
rreno, verificolo por el exterior, apro-
vechandose de la altura en que marcha el
primero, desciende hasta casi tocar el suelo
y le pasa por debajo, siguiendo su misma
linea, escuchando una gran ovacion.

A la siguiente vuelta Lefebvre desciende
y Paulhan continta el vuelo, batiendo su
anterior, pues cubre 56 Km,

Luego comienzan las pruebas de veloci-
dad; Blériot aparece con su hermoso fiyer,
provisto de potente 8o HP. y efectia una
magnifica vuelta en 8 m., 42s., %/, batien-
do de 16 s. el tiempo de Lefebvre del dia
anterior. Aunque el tiempo es muy bueno,
todos esperan que sera batido por Curtiss,
el cual sale después con su hermoso aero—
plano y emprende el vuelo, vuelo hermoso,
hecho a poca altura, lo que, en ciertos
momentos, hace creer que va a tocar el
suelo pero que termina felizmente, batien-
do el de Blériot de 7 s. ?/,, lo que repre-
senta una velocidad media de 69 kilometros
861 m. por hora.

Con este vuelo acaba la jornada, durante
la cual, el aeroplano de Fournier, sufre la
rotura del ala derecha al dar violentamente
en el suelo, y el de Latham, rompe una hé-
lice, por desequilibrarse, al marchar ro-
dando por el campo.

Resultados

GRAN PREMIO DE LA CHAMPAGNE
Y DE LA CIUDAD DE REIMS

Pruebas de distancia.—FPrimer dia

Ml B,

1.° Paulhan (bip. Voisen), 56 Km. 58 48 4
2. Lefebvre(bip. Wright) 21 Km.,

o o E G i A 20 14 %

Clasificados por ensayos ulteriores

Delagrange (mon. Blériot).
Bunau-Varilla (bip, Voisin),
Paulhan (bip. Voisin).
Blériot (mon Blériot).
Gobron (bip. Voisin),
Fournier (bip. Voisin).
Lefebvre (bip. Wright)
Sommer (bip. Farman).
Blériot (mon. Blériot).
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Concurso de Reims, — Hangares de los aparatos Blériot

Lambert (bip. Wright).
Cockburn (bip. Farman).
Blériot (mon. Blériot).
Latham (mon. Anfoinetle ).
Tissandier (bip. Wright.
Farman (bip. Farman).
Latham ( bip. Antoinette).
Curtiss (bip. Curtiss).
Blériot (mon. Blériot).

PREMIO DE LA VUELTA DE PISTA

Sepundo dia.- 10 kilometros

S e AR
1.2 Gurtissi(bip-iCurlis ) NSNS S nEea),
2.2 Blériot (mon. Blériot). . . . B 42 2,
3.° Lefebvre (bip. Wright. . . . 8 58 i,
4. Farman (bip. Farman). . . . g 6 2/
5.° Latham (mon. Antoinetle) . . g 13 ‘i
6.° Tissandier (bip. Wright) . . g 26 1Y,
7. Lambert (bip. Wright) . . . g 33 24
4. Paulhan (bip. Voisin). . . . 1o 5o
9. Delagrange (mon. Blériot) . . 11 3
10, Sommer (bip, Farman) . . . 11 24
11. Cockburn (bip. Farman) . . 11 44
12. Bunau-Varilla (bip. Veisin) . 13 30 1,

El tercer dia

Como si todos se reservaran para lahora
de la visita del Presidente de la Repiblica,
anunciada para esta tarde, se nota una cal-
ma absoluta en el campo de aviacién; en
las tribunas apenas si se ve alguno que
otro espectador, en la pista no se ve ni un
aeroplano, todos estin en sus kangars, en

el interior de los cuales y a medida que
avanza la mafiana, se va observando gran
movimiento, precursor de los propdsitos
que todos abrigan, de realizar grandes
proezas, para asi corresponder 4 la visita
del Jefe de Estado; en cambio el viento
no parece dispuesto 4 secundar dichos pro-
positos, pues por momentos va creciendo
en intensidad, al extremo que, de 5 4 6 me-
tros por segundo, que era la velocidad que
marcaba el anemdmetro 4 las § de la ma-

Luis Blériot.— Primer premio de la vuelta de Pista
7,000 francos
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Concurso de Reims. — Vista del Gran Restaurant

Nana, ha aumentado 4 11 y 12 metros al
llegar al medio dia.

La maifiana transcurre, pues, sin ningiin
vuelo; no obstante, los Comisarios no es—
tin en vaga, pues la emplean en discutir la
penalizaciéon que debe imponerse 4 Lefeb-

& At

Hubert Latham. — Primer premio de altura, 10,000
francos

vre y 4 Sommer, por no haber respetado las
reglas del Cédigo del aire, en los vuelos
realizados en la tarde anterior, acordando
imponer una multa de 20 francos 4 Lefeb—
vre, por haber descrito varios ochos y cir-
culos concéntricos en el centro de la pista,
pudiendo ser causa de accidentes para los
otros aviadores, y 100 francos & Sommer,
el cual, apartandose de la pista, estuvo vo-
lando largo tiempo por encima de las tri-
bunas y de las carreteras préximas, cons-
tituyendo un caso de verdadero peligro.

Con seguridad que ambos aviadores, pa-
garan hasta con gusto dichas multas, prime-
ras que se imponen en un mitin de aviacién,
a cambio de las ovaciones que les valieron
sus emocionantes evoluciones.

Después de comer, empieza 4 afluir el
piblico hacia el aerédromo, en proporcio-
nes verdaderamente imponentes; gracias
4 que hay un servicio de orden importanti-
simo, pues de lo contrario seria imposible
meter en cintura 4 tantos awfos, coches,
ciclos, jinetes y peatones, que en confuso
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tropel se dirigen hacia el campo de avia—
cién, cuyas tribunas y pelouse se llenan
por completo; mas de 100,000 personas, se
calcula, han presenciado las pruebas de hoy,

Poco antes de las cuatro de la tarde,
llega al aerédromo M. Falli¢res, acompa-
fiado de su esposa, del Presidente del Con-
sejo, M. Briand, de los Ministros de Traba-
jos Publicos, de la Guerra y del Comercio,
y de buen nimero de Senadores y Dipu-
tados.

El Presidente del Comité de organizacién
M. Polignac, recibe 4 M. Falliéres 4 quien
agradece el alto honor dispensado, entre—
gando un precioso ramo 4 su esposa, 4 la
que acompana del brazo a la tribuna de
honor, al aparecer en la cual una aclama-
cion inmensa les saluda, mientras la misica
toca la Marsellesa.

Luego M. Fallicres se dirige 4 recorrer
los kangars, teniendo para todos frases de
encomio, especialmente para Blériot, &
quien felicita por su magnifica travesia del
Canal de la Mancha, dici¢ndole &4 la par a
su esposa, que se encuentra alli: «Sefiora,
podéis estar orgullosa de tener por esposo
al hombre que ha dado tal gloria 4 Fran-
cia». Terminada la visita el Presidente se
dirige otra vez 4 la tribuna para presen-
ciar los vuelos,

Afortunadamente, el viento ha decrcido
en intensidad, y si bien sopla atin 4 6 me-
tros por segundo, todos se preparan para
lanzarse al aire, siendo el primero en efec-
tuarlo Bunau-Varilla, quien sélo consigue
doblar el viraje, pues vence con dificultad
las corrientes aéreas, que en algunos mo-
mentos alcanzan los 8§ metros, teniendo in-
decisos largo rato 4 los aviadores, hasta
que el intrépido Paulhan se decide a salir,
dispuesto 4 que M. Falliéres pueda pre-
senciar un buen vuelo; efectivamente, con
su gran maestria se eleva, alcanzando se-
guidamente una altura de 60 metros, y a
pesar de que el viento de costado hace os-
cilar su aeroplano de manera alarmante,
marcha hacia el poste de viraje, que dobla
admirablemente, y sigue marchando hacia
los otros postes que remonta con maestria,

dirigiéndose hacia las tribunas, al pasar
por frente las cuales, saluda con la gorra
en la mano al Presidente, el cual de pie, le
devuelve el saludo entusiasmado,

Mientras Paulhan, emprende la segunda
vuelta, Blériot sale & su vez para que
M. Falli¢res vea volar su monoplano, por
lo cual, después de haber doblado el pri-
mer poste, se dirige de nuevo 4 su kangar,
al que llega en el momento que Paulhan
pasa otra vez por las tribunas conservando
su altura de 6o metros, desde la que vuelve
4 saludar al Presidente, el cual le devuelve
de nuevo el saludo, en medio de la gran
ovacién del piblico. 4

La Marsellesa suena de nuevo para des-
pedir al Presidente, quien tiene que partir,
para regresar 4 Paris, sin haber podido dis-
frutar de toda la belleza del espectaculo.

Paulhan contintia su vuelo hasta termi-
nar la tercera vuelta, dirigi¢ndose enton-
ces hacia las tribunas frente 4 las cuales
desciende, siendo ovacionado.

Blériot aparece de nuevo con su 8o HP,
dispuesto 4 batir el record de la vuelta, lo
cual consigue espléndidamente, reduciendo
de 30 s. %/, el establecido por Curtiss el dia
anterior,

Empieza ya anochecer, cuando Latham
que habia intentado antes un vuelo con
uno de sus monoplanos, aparece con otro
y se eleva majestuosamente, verificando
las tres vueltas del recorrido de velocidad,
en 30 m. 2 s. !/,, tiempo que se le recarga
en una veinteava parte, como penalizacion
por no haber tomado la salida el primer
dia de esta prueba,

Los vuelos de hoy, han dado los si-
guientes

Resultados parciales
PREMIO DE LA VELOCIDAD
30 kilometros. — Segundo dia

MmO
1. Tissandier (bip. Wright). . . . 28 59 1
2.° Lambert (bip. Wright) . . . . 29 2

3.° Lefebvre (bip. Wright) . . . . 20 21
4.° Latham (mon. Anloinette) 31 32 1
5.2 Paulhan (bip. Voisin) . R L
6. Sommer (bip. Farman) 1 h. 19 23
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PRI‘.’MIO DE LA VUELTA DE Pista

10 kilometros. — Tercer dia.

M. E.0.
1.° Blériot (mon. Blériot). 8 42
2.° Curtiss (bip. Curtiss) . 8 35 3
3.° Lefebvre (bip. Wright) 8 58 4
4." Farman (bip. Farman). 9 Gz
5. Latham (mon. Antoinette) . . 9 13 4
6. Tissandier (bip. Wright). g 26 1
7.° Lambert (bip. Wright). 9 33 2
8.2 Paulhan (bip. Voisin) . SN
9. Delagrange (mon. Blériot) . . . 11 3 3
10 Sommer (bip. Farman) . . . . 11 24 2
11 Cockburn (bip. Farman). . . . 11 44
12 Bunau-Varilla (bip. Voisin). . . 13 30 1

El cuarto dia

El dia se presenta en buenas condicio-
nes, pues el viento es muy suave; 4 pesar
de ello, los aviadores, como tatigados por
tres dias seguidos de ensayos, no se apro-
vechan de tan favorable circunstancia, para
intentar atacar el record de Paulhan en el
premio de distancia; por su parte, el pi-
blico tampoco comparece, y 4 no haber
llegado el principe Alberto de Bélgica con
la princesa Elisabet, la mafiana hubiera
transcurrido sin ningin incidente,

Los principes recorrieron los hangars,
admirando los aeroplanos y preguntando
detalles de su funcionamiento 4 los aviado-
res y constructores.

Alas 2 de la tarde empiezan 4 abrirse
las puertas de los Zangars. Sinchez Besa
es el primero en lanzarse al aire, pero
como éste empieza 4 dejar sentir algunas
fuertes rafagas, solo verifica un pequeiio
vuelo; Latham y Rougier tampoco son
mas afortunados en sus intentos.

Después aparece el valiente Paulhan,
que se lanza decididamente al espacio, dis-
puesto, segin manifiesta, 4 realizar un
largo vuelo; 4 una altura sélo de unos 10
metros, franquea la linea de los cronome-
tradores dirigiéndose hacia el primer poste
de viraje.

A poco de su partida, Latham sale de
uevo, pero sélo da una vuelta y se retira;
menos afortunado Rougier, s6lo consigue
volar unos 600 metros.

Fournier, con su magnifico y rapido bi-
plano, sale 4 su vez, logrando doblar el
primer poste, dirigiéndose con dificultad
hacia el segundo, 4 causa de la mayor ve-
locidad que va adquiriendo el viento, de-
bido 4 lo cual y 4 un fuerte remolino, al ir
4 efectuar el viraje, pierde el equilibrio y
da un gran tumbo, quedando su aparato
completamente deshecho,

Afortudamente solo se produce una tuerte
contusion en el brazo, lo que no le impide
montar en el caballo de un gendarme para
atravesar la pista y dirigirse a las tri-
bunas,

Mientras tanto, Paulhan va volando es-
pléndidamente, defendiéndose valiente-
mente de las corrientes y remolinos aéreos,
uno de los cuales le coge de través, al
acabar de doblar el iltimo poste, pero
Paulhan, dando pruebas de su gran maes-
tria, efectia una habil maniobra, descen-
diendo rapidamente desde los 50 metros de
altura en que se encuentra, para acogerse
al abrigo de las tribunas, y cuando todos
creian iba alli 4 terminar su vuelo, conti-
nla tranquilamente, llevando ya recorridos
60 kilémetros y escuchando una ovacién
estruendosa.

Como el viento va creciendo, sélo Le-
febvre ha intentado volar, retirindose des-
pués de recorridos 500 metros; Paulhan,
en cambio, continta impertérrito su mar-
cha triunfal, pues de tal puede calificarse
por las continuas aclamaciones que arranca
su pericia: efectivamente, el viento va ad_
quiriendo gran intensidad al extremo que
en el mastil de sefiales se indica « 10 metros
por segundo ». El aeroplano marcha ad-
mirablemente salvando las fuertes rafagas
que se desencadenan y dando con sus on-
dulaciones, la impresion de una ligera em-
barcacién, surcando por entre grandes
olas.

El piblico sigue ovacionando al intré-
pido aviador, hacia el cual convergen to-
das las miradas y los lentes. La atencion
esta fija en los cronometradores 4 medida
que Paulhan se acerca al record del mundo
de la duracion, el cual es definitivamente
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Concurso de Reims. — El Conde de Lambert en pleno vuelo con un aparato Wright, pasa por delante las tribunas

batido, produciéndose entonces un entu-
siasmo indescriptible; Paulhan sigue va-
lientemente su marcha 4 4o metros de al-
tura, dispuesto, 4 lo que parece, 4 batir
también el record del mundo de la duracién ;
lo cual consigue igualmente, escuchando
entonces una ovacion delirante,

Empieza su décima cuarta vuelta y a
poco de doblar el primer viraje, tiene que
descender por habérsele agotado la esen—
cia, Paulhan pide entonces que se le dé un
poco de esencia para poder ir hasta las
tribunas; un automdvil va 4 buscarla a su
hangar, hace provisiony se eleva de nuevo
dirigiéndose hacia las tribunas, frente 4 las
cuales desciende planeando dulcemente,

Imposible describir la grandiosa ovacion
que se le prodiga, todo el mundo quiere
abrazarle, y hombres y mujeres se dispu-
tan este honor; los periodistas y comisa—
rios le elevan en hombros, transportandole
triunfalmente,

El vuelo de Paulhan ha durado 2 horas
43 minutos, habiendo recorrido 134 kilo-
metros; lo que constituye los records del
mundo de duraci6n y distancia que poseia
Wilbur Wright, conquistados en el campo

de Auvours en 30 dediciembre de 1908, re-
corriendo 124 kilémetros en 2 h, 20 m. 23
segundos.

A dltima hora de la tarde, el viento
amaina y se verifican algunos vuelos por
Blériot, Bunau-Varilla, Rougier, Tissan—
dier, Legagneux y Latham, siendo sélo
digno de notarse el de este ultimo, que le
ha colocado en el segundo lugar del Gran
premio de la Champagne, por haber reco-
rrido 31 kilémetros,

Cierra la reunién de hoy Curtiss, quien
ataca la vuelta de pista, mejorando su tiem-
po anterior, pero sin batir el de Blériot.

Las pruebas de hoy dan los siguientes:

Resultados parciales

(GRAN PREMIO DE LA CHAMPAGNE
Y DE LA CIUDAD DE REIMS

Premio de distancia. — Segundo dia
Paulhan (bip. Voisin). e 131 kil.
Latham (mon. Anlfoinette) . . , . , 31 »

PREMIO DE LA VUELTA DE PisTa
10 kilometros. — Cuarto dia

Curtiss (bip. Curtiss) . . . . . 8m.115.3,
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Concurso de Reims. — El Conde de Lambert pilotando un aeroplano Wright

El quinto dia

Contra lo que nos tenian ya acostumbra-
dos, los aviadores se vuelven hoy madru-
gadores; 4 las 7 de la mafana Blériot,
aprovechando la calma que reina, se eleva
en su monoplano, llevando & bordo 4 Le-
blanc, primer pasajero que se eleva du-
rante el mitin, y realiza un vuelo de 3 mi-
nutos 4 unos 5 metros de altura; después
vuelve a realizar otro vuelo de 5 minutos,
acompafiado de su mecanico.

Luego largo compis de espera; cerca
de las 11 Latham emprende un vuelo de
duracién con su monoplano, logrando sos-
tenerse en el aire 1 h., 1 m., 51 s., 4/
corriendo 70 kilémetros, teniendo que des-
cender, por haber notado, yd desde un
principio, que el ala derecha no estaba bien
regulada,

Durante la mafiana realizan varios otros
vuelos: De Rue, Legagneux, Cockburn,
Sommer, Lefebvre y Curtiss, éste por pri-

re-

5

mera vez concurre al premio de velocidad,
4 cuyo objeto ha puesto una hélice mas
grande, pero que le da menos rendimiento,
por lo que, después de las tres vueltas re
glamentarias, se retira; Blériot renueva
sus ensayos, llevando en uno de ellos otra
vez 4 Leblanc, logrando dar una vuelta
completa 4 10 y 15 metros de altura.
Durante la hora del almuerzo, el tiempo
cambia por completo; grandes y negras
nubes, empujadas por fuerte viento, ame-
nazan aguar la fiesta, no obstante, el va-
liente Latham decide elevarse, lo que rea-
liza 4 las 2—13, llevandose buena provisién
de bencina, pues manifiesta se propone ve-
rificar un largo vuelo y asi resulta, pues a
pesar del mal tiempo, logra batir el record
del mundo de la distancia, recorriendo 154
km., 620 m., empleando sélo 2 h., 17 mi-
nutos 21 s., */,, resultando que en 26 mi-
nutos menos que Paulhan, ha recorrido 21
kilometro méas que aquél, por lo que Paulhan
contintia siendo recordman de la duracién.
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El vuelo de Latham ha tenido momentos
verdaderamente emocionantes, pues para
librarse de los grandes remolinos que se
producian con las fuertes rafagas, llegé 4
elevarse 4 mas de 150 metros, volando por
entre las nubes, que 4 lo mejor de su vuelo
rompieron en agua, durante un buen rato,
sin que por ello se intimidara el intrépido
aviador, que continué valientemente su
vuelo, cambiando continuamente de altitu—
des, en busca de corrientes favorables, no
descendiendo sino cuando se le acabo la
bencina.

Cuando Latham, transportado por un
automovil, llegé frente 4 las tribunas, la
ovacién .que se le prodigé fué indescrip—
tible.

Apenas descendido Latham, un nuevo
acroplano surca el espacio; es el Wright
de Lambert, que marcha admirablemente
efectuando un soberbio vuelo de 1 h., 55
m., con un recorrido de 116 kilémetros.

Varios otros vuelos se verifican entes de
terminar la jornada, dos de ellos emocio-
nantes por las consecuencias que habrian
podido tener; el primero fué debido 4 Rou-
gier, el cual, al ir 4 descender, se sale de
la pista y pasa por encima del piblico que
esta en el exterior, atropellando 4 algunos
espectadores, afortunadamente sin graves
consecuencias,

Otro incidente semejante le ocurrié 4
Blériot, quien después de verificar varias
evoluciones, llevando de pasajero 4 mon-
sieur Ratk, fué 4 descender en el preciso
momento que pasaba un pelotén de dra-
gones, y para evitarlos tiene que dirigirse
directamente hacia las tribunas, pero arras-
trado por su velocidad, no puede terminar
a tiempo el viraje, y va 4 pasar sobrela
barrera, destrozindola y derribando sola-
mente 4 dos & tres espectadores, pues,
afortunadamente, la muchedumbre que ha-
bia tuvo tiempo de alejarse,

Seguidamente se extrae de dentro del
aeroplano 4 Blériot y 4 su compaifiero, que
resultan completamente ilesos, no asi el
aparato, que sufre grandes desperfectos,
si bien Blériot declara que podrin arre—

glarse facilmente, para correr con él la
Copa Gordon-Bennet.

Resultados parciales

GRAN PREMIO DE LA CHAMPAHNE
Y DE LA CIUDAD DE REIMS

Prueba de distancia. — Tercer dia
KM,

1.° Latham (mon. Anloinelte) . 154
2. Lambert (bip. Wright;. . . . . 116
3 ¥ Latham (mon. Anfoinette) . . . . 70
4.2 Curtiss (bib. Curiiss]: il 30
PREMIO DE LA VUELTA DE PisTa
10 kilometros. — Quinto dia

1. BLL Q.
1. Latham (A ntoinette) . e AR
2.> ‘Curtiss (bip. Curtiss). o' . g 31T
3.” Tissandier (bib. Wright) . 9. 350
4.° Legagneux (bip. Voisin) 9 56 4

El sexto dia

Bréguet inaugura los vuelos de hoy con
uno corto, luego se suceden otros va-—
rios ensayos ; Blériot sale con uno de sus
monoplanos, en el momento en que uno de
sus amigos se lamenta de que en su deseo
de verle volar, no va 4 llegar 4 tiempo de
tomar el tren en la estacién de Witry, en—
tonces Blériot le pregunta si lleva bagajes,
el amigo contesta que no, y Blériot le in-
vita 4 tomar asiento en su aeroplano, lo
que éste acepta entre sorprendido y encan-
tado, y 4 los pocos minutos se encuentra
transportado 4 un campo situado 4 unos
100 metros de la estacién, distante unos
7 kilémetros del aerédromo. Esto consti—
tuird un hecho histérico, pues es la pri-
mera vez que un aparato de aviacién se
emplea para un uso prictico,

Durante la hora del almuerzo, Delagran-
ge sale para hacer un ensayo de su apa-
rato, luego parte también Paulhan, el cual
quiere asegurarse de que todo marcha bien
para la gran prueba de distancia que se
propone realizar por la tarde; desgracia—
damente no sera asi, pues en el momento
en que ya se ha elevado unos tres metros
del suelo, se apercibe que Delagrange,
que solo estd 4 unos 40 metros, va 4 ter-
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minar su vuelo, marchando 4 mas de 60 4
la hora ; todo el mundo presiente una terri-
ble coalicién, pero Paulhan, con gran se-
renidad y acierto, y comprendiendo la im-
posibilidad en que se halla de remontar el
vuelo, pues la distancia se ha acortado y
estin ya uno junto al otro, decide pasar
por debajo y descender, 4 cuyo efecto corta
en seco el alumaje, pero tiene la mala
suerte de que en el momento en que va é
tocar tierra, una rafaga de viento le inclina
el aeroplano, el ala izquierda toca al suelo
y prodicese una brusca caida, de la que el
aviador sale indemne, pero no asi el apa-
rato, que queda grandemente averiado,
causando ello general consternacion, pues
todos esperaban que el valiente y experto
aviador, procuraria hoy recuperar de nue-
vo los records del mundo y ganar el gran
premio, lo cual no le sera posible, por ser
hoy el tltimo dia que se corre, siendo para
¢l una verdadera desgracia.

Arntes de terminar la mafiana, Blériot
da cuatro vueltas al aerdodromo, sirviendo
las tres primeras para el premio de velo-
cidad.

Por la tarde la afluencia de publico es
extraordinaria ; mas de 120,000 personas,
entre las que se ven elegantisimas damas,
se calcula que han acudido al campo, que
presenta un aspecto hermosisimo.

El Ministro de Trabajos Piblicos, M. Mi-
llerand, acude de nuevo, recorriendo va-
rios kangars y felicitando 4 los principales
aviadores.

A las cuatro de la tarde, Sommer co-
mienza los ensayos, verificando un vuelo de
tres vueltas para el premio de la velocidad;
durante este vuelo se elevan también Lat-
ham y Farman, produciéndose entonces un
especticulo emocionante ; estos dos avia-
dores van ganando terreno a4 Sommer, lle-
gando 4 alcanzarse unos a otros, en forma
que pasan juntos por frente 4 las tribunas,
pero uno encima del otro; Sommer, casi
al ras del suelo, Farman algo mas elevado
y Latham 4 unos 100 metros de altura,
arrancando una grandiosa exclamacion de
entusiasmo al piblico admirado, admira-

cién que sube de punto cuando hace su
aparicion en la pista el magnifico dirigible
Colonel Renard, seguido 4 poco por otro
dirigible, el Zodiac, que se presenta tam—
bién para disputar el premio a ellos reser-
vado, Cuantos han acudido hoy al campo
de aviacion guardaran eterno recuerdo de
tan bello especticulo.

Sommer realiza las tres vueltas sin lo-
grar mejorar de posicién, en cambio Lat-
ham desciende después de un recorrido de
de 116 kilémetos, cuyos treinta primeros
le valen el pasar 4 ocupar la primera plaza
del premio de la velocidad ; el Colonel Re-
nard hace s6lo una vuelta de pista y el Zo-
diac realiza magnificas evoluciones a gran-
des alturas, durante una hora, después se
retira 4 su Aangar, quedando sélo Farman
que sigue volando magnificamente, hacien-
do preverlacaidade los records del mundo;
efectivamente, este aviador, que durante
los dias anteriores nada habia hecho de no-
table, consigue volar 18¢g kil. 950 ms. en
3 h, 16 m., de los cuales s6lo 180 kilome—
tros verificados en 3 h. 4 m. 56 s. */, son
oficiales, pues, como es sabido, el crono-
metraje oficial dura sélo hasta las 7‘30 de
la tarde.

Farman consigue, pues, no solo batir los
records del mundo, sino ganar los 50,000
francos del Gran Premio de la Champagne,
siendo éste, pues, el segundo premio de
50,000 francos que gana, El primero, 6
sea el ofrecido por los Sres. Deutsch y
Archdeacon, al primer aviador que en Eu-
ropa efectuara un vuelo de 1 kilémetro en
circuito cerrado, lo gané en 13 de enero
de 1908. | Cuinto camino no se ha andado
en s6lo diez y nueve meses !

Grandes fueron las ovaciones que escu-
charon Paulhan y Latham por sus proezas
de los dos dias anteriores, pero mayor lo
fué aun la que se prodig6 4 Farman al ter-
minar su vuelo de hoy, al pie mismo de las
tribunas; no es posible describirla, pre—
cisa verla para hacerse cargo deella;la
muchedumbre parecia loca, tales eran las
demostraciones de entusiasmo a que se en-
trego.
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Concurso de Reims. — El monoplano Blériot XII, que se incendid el 29 de agosto, pilotado por M. Blériot

Durante el vuelo de Farman se realiza-
ron varias otras pruebas por Delagrange,
Sommer, Blériot, Rougier, Lefebvre y
Curtiss, logrando este ultimo mejorar su
tiempo de la vuelta de pista, pero no igua-
lar aun el de Blériot,

Con la jornada de hoy ha terminado el
gran premio, cuya clasificacion definitiva
va a continuacion, asi como los resultados
de las otras pruebas,

Concurso de Reims.—L. Blériot con sumonoplano X1
verifica el vuelo de « Vuelta de Pista»

Gran premio de la Champagne y de Ia ciudad de Reims
Premio peE Distancia
Primer premio.: 50,000 francos

KM, M.
Farman (bip. Farman). . . . . . 180

Segundo premio: 25,000 francos

Lathsm (mon. Antoinelte telas Mi-

chelin) . 154 500

Tercer premio: 10,000 francos

Paulhan (bib. Voisin, telas Conti-
A R R G s S e e i

Cuarto premio: 5,000 francos

Lambert (bip. Wright, telas Conti-
nenlalsa o NS MRS 116

Quinto premio: 5,000 francos

Latham (mon. Antoinette, telas Mi-
(cf (1 b S e AR et = N S S i

Sexto premio : 5,000 francos
Tissandier (bip. Wright, telas Con-
fierial)o—l J. S 111
° Sommer (bip. Farman) . . . fio

7
8.2 Delagrange (mon. Blériot, 1elas
Continental) A 50
9.° Blériot(mon. Blériot, telas Con-
tinental) . S 40
10, Curtiss (bib. Curtiss). : 20
11. Lefebre (bip. Wright, telas
Continentall): . 0 ks 21
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Concurso de Reims, — Transporte de un monoplano «Antoinette» 4 su hangar

Resultados parciales

PrEMIO DE VELOCIDAD

30 kilometros. — Sexto dia
M. S. Q.
Latham (mon. Anioinelie) . 26 35
Blériot (mon. Blériot) 30 12

(]

Sommer (bip. Farman). . . . . . 31 13
Sommer (bip. Farman). e i 3 20
Delagrange (mon. Blériot) . . . . 3553

B

PREMIO DE LA VUELTA DE PIsTA

Curtiss (bip. Curtiss) . . . . . . 8 g1
Blériot (mon. Blériot) 11 52 2
PREMIO DE LOS DIRIGIBLES
10 kilometros. — Cuarito dia

Colonel-Renard (piloto H. Kapférer,
telas Continental) . 15 39 3

El séptimo dia

Los grandes resultados de los dias ante-
riores, que el telégrafo ha dado 4 conocer
al mundo entero ; el correrse hoy la «Copa
Cordon-Bennett» y el ser vigilia de fiesta
y de la terminacién del mitin, atrae a
Reims una concurrencia enorme,

Los trenes vienen completamente aba-
rrotados, y por las carreteras llegan infi-
nidad de carruajes, ciclistas y awfos, mu-
chos de éstos de lejanos puntos, pues los
hay procedentes de Bélgica y Alemania;
va 4 ser dificil que tanta gente pueda alo-
jarse en Reims, indudablemente alguno

tendrd que pasar ld noche al aire libre 6
durmiendo en cualquier rincén. j Todo sea
por el sport!

Como la Copa debe disputarse entre las
diez de la mafiana y las cuatro de la tarde,
y el tiempo se presenta muy favorable
para ello, el publico se dirige desde pri-
meras horas al aerédromo, cuyas tribunas
estin casi llenas 4 la hora de empezar,
notindose también gran animacién por
todas partes.

La gente comenta la protesta que se sabe
se ha presentado contra la clasificacién
acordada para el Gran Premio de la Cham-
pagne, alegando que Farman no puede

Concurso de Reims, — El aviador Latham con su
monoplano « Antoinetten en pleno vuelo
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ocupar su primer puesto por haber cam-
biado el motor de su aeroplano n.” 30, des-
pués de haber hecho con él la primera
prueba oficial, cosa prohibida por el Re-
glamento; por su parte, Farman dice que
est4 dentro del Reglamento ; 4 los Comisa-
rios toca decidir lo que proceda.

El primero en lanzarse al espacio es
Curtiss, el cual declara previamente que
sale para la vuelta de pista y no parala
«Copa Gordon-Bennett», pues como ésta
sélo permite una salida, quiere probar
antes como marcha su aparato con las mo-
dificaciones que ha introducido, las cuales
dan un resultado excelente, pues logra ba—
tir el record de Blériot, de g segundos, es-
tableciéndolo en 7 m. 55 s. ¥/,.

Después de una media hora, durante la
cual revisa con la mayor detencién todas
las piezas de su aeroplano, Curtiss avisa &
los Comisarios que va a correr para dispu-
tar la « Copa Gordon-Bennet ».

Esta Copa, al igual que las creadas por
el propio donante, para automéviles y glo-
bos libres, se disputa por naciones, pu—
diendo cada una inscribir un equipo detres
aviadores,

Francia esta representada por: Lefeb—
vre, Blériot y Latham, vencedores, como
ya dijimos, de las eliminatorias francesas
celebradas el primer dia del mitin.

América, por Curtiss.

Inglaterra, por Cockburn.

Italia, por Sanchez-Besa,

Espaiia, por Ferndndez.

El recorrido es de 20 kilémetros (dos
vueltas de pista) en una sola prueba, es-
tando autorizadas las escalas.

Ante gran espectacion Curtiss emprende
su vuelo, que, favorecido por un tiempo
completamente encalmado, resulta esplén-
dido, verificando la primera vuelta en 7 m.,
57 s., |, y la segunda en 7 m., 53 s., *[;, O
sea un total de 15 m., 50 s., %, lo que da
un promedio de 73 km. 637 m, por hora,
cuyo promedio se eleva 4 76 km. 77 m.,
contando sblo el tiempo de la segunda
vuelta.

Curtiss es muy aplaudido, pues su per-

formance dificilmente sera igualada, El
primero del equipo frangais que sale 4 dis-
putar la Copa, es Lefebvre, el cual emplea
20 m., 47 s., 3/,. Luego es Blériot, en quien
tenemos nuestras esperanzas, el que se
apresta 4 disputarla, Blériot verifica antes
algunos ensayos, introduciendo en cada
uno nuevas reformas, obteniendo cada vez
mayor velocidad, hasta que por fin, cerca
ya el término del tiempo oficial, anuncia
que va a correr la Copa.

La expectacion que se produce es ain
mayor que cuando la salida de Curtiss,
pues de este vuelo depende el que la Copa
quede 6 no para Francia. Blériot marcha
admirablemente, cubriendo la primera
vuelta en 7 m., 53 s. !/, igual tiempo que
el empleado por Curtiss en su segunda; la
ansiedad aumenta, pues s6lo con que con-
siga sostener esta marcha, la Copa es para
nosotros; desgraciadamente, soplan algu-
nas fuertes rafagas que le contrarrestan la
marcha y le obligan 4 dar un viraje algo
abierto, resultando que tarda 8 m., 3 s. 1/,
en dar la vuelta, habiendo, por lo tanto,
empleado 15 m., 56 s. !/, en el recorrido
total, perdiendo, pues, por sélo ;5 s. *[;!
Al enterarse Blériot de los resultados, que-
da verdaderamente apenado, pues deseaba
dar esta nueva gloria 4 su patria.

El tercer equipier francés, Latham, sale
4 su vez, y después de una vuelta de prue—
ba, realiza las dos reglamentarias, emplean-
doi1m., 32 9;

Como los representantes de Inglaterra,
Italia y Espaiia, desisten de correr la prue-
ba de la Copa, Curtiss resulta vencedor, y,
por lo tanto, la Copa pasa & América, con
harto sentimiento de los franceses; decidi-
damente, las copas Gordon-Bennet nosson
adversas.

Otra importante prueba se disputa hoy,
cual es el Premio de los Pasajeros. Lefeb-
vre es el primero en salir, llevando al pe-
riodista Franz Reichel, Su salida resulta
notable y atrevida; habia el aeroplano re-
corrido ya buena parte de su rail de lan-
zamiento (pues 4 pesar de ser sistema
Wright nousala entena con el contrapeso),

Biblioteca Nacional de Espafia

1)



__75_

Concurso de Reims, — El monoplano « H, Farman » tripulado por ¢l mismo

sin empezar a elevarse, cuando puesto todo
de un golpe el timén de profundidad hacia
el cielo, da un verdadero salto, que Lefeb-
vre domina, consiguiendo seguir y acabar
el vuelo tan atrevidamente empezado.

Farman realiza un vuelo, acompanado
también de un periodista, Hewartson, y
luego otro, llevando al propio periodista y
i Lethondal, pero como, en conjunto, sélo
pesan 110 kilos, debe cargar 20 de lastre,
de conformidad con lo dispuesto en el Re-
glamento; 4 pesar de ello, da la vuelta y
desciende con toda felicidad,

Después realiza pequefios vuelos, llevan-
do cada vez un periodista.

Luego reaparece Blériot con su mono-
plano, al que ha reducido atin més la su-
perficie de sus alas y anuncia va 4 intentar
el record de la vuelta de pista, del que lo-
gra apoderarse de nuevo, dejandolo en
7 m., 47 8. ‘[;, lo que representa una velo-
cidad media de 76 km,, 955 m. por nora.
iQué lastima no le valiera para la Gordon-
Bennet!

Durante el dia se realizaron otros vuelos
de escaso interés y los dirigibles verifica—
ron diversas evoluciones completando la
jornada. He aqui los resultados:

Primera Copa Gordon-Bennet de Aviacion

PRUEBA CHALLENGE INTERNACIONAL INTER - CLUBS

Recorrido 20 kildm.— PRIMER PREMIO

Objeto de arte de 12,500 francos al Club
ganador; 25,000 francos al aviador

M. 8. Q.
GintisncAero Club de A mEricaZBIp, 0 b
Curtiss) . S 15 50 3
1.* vuelta. . 7m., 5789
2t vmeltal st L o i o s Mg

Velocidad media 4 la hora: 73 km. 637.

Concurso de Reims, — El aeroplano Curtiss
pilotado por el mismo en pleno vuelo
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SEGUNDO PREMIO
Mitad de los derechos de inscripcion
Biériot (Aero Club de Francia, mon.

Blériot, telas Continental) 15 56 1
1." vuelta. 7 m., 53 8. 1[5
2." yuelta. 8m., 3s.1x

Copa Gordon-Bennet

TERCER PREMIO
Tercera parte de los derechos
de inscripcion

Latham (mon. Antoinette, telas Micke-

I} 17 32

CUARTO PREMIO
Resto de los derechos de inscripcion

Lefebvre (bip. Wright, telas Conti-

fental) © T SR 20 47 3

Premio de fos pasajeros

10 kilometros

M- ist g
. Farman, con dos-pasajeros 4 bor-
do de su bip. Farman 10 39
2. Farman, con un pasajero 4 bordo
de su bip. Farman 5 g 52 1
3.” Lefebvre, un pasajero 4 bordo de
su bip. Wright . = . . 10 39

Resultados parciales

PREMIO DE LA VUELTA DE PisTA

10 kilometros. — Septimo dia
M.SEr .
1." Blériot (mon. Blériot) . 7 47 4
2." Curtiss (bip. Curtiss) . Fi55-2
3.° Blériot (mon. Blériot). 7 58 1

El Gltimo dia

No nos equivocamos cuando predijimos
que hoy la concurrencia seria enorme; efec-
tivamente, de todas partes acude gente, los
trenes extraordinarios se suceden unos a
otros, completamente atestados; con decir
que a las diez de la mafiana hay ya mis de
100,000 personas en el aerodromo, se com-
prenderd las que debieron reunirse luego;
es incalculable la gente que llegd 4
carse alrededor de la grandiosa pista.

La mafiana empieza con grandes emocio-
nes; después de algunas evoluciones de
Bunau-Varilla, sale Blériot con su 8o HP.,
dispuesto 4 batir los records de velocidad.
Parte admirablemente, pero antes de llegar
al segundo viraje se le ve caer rapidamen-
te, envuelto entre llamas. Momentos de
verdadera ansiedad fueron los que transcu-
rrieron hasta no se supo que Blériot sélo
se habia producido algunas contusiones y
quemaduras en la mano, sin importancia,

Luego sale Breguet, el cual lleva ya re-
corridos algunos cientos de metros cuando
el ala izquierda le toca al suelo, ocasionin-
dole un gran tumbo, del que sale con algu-
nas heridas en la cara.

Aparecen entonces los dirigibles Zodiac
y Colonel Renard, que cubren de una ma-
nera perfecta las cinco vueltas de pista,

Nada més ocurre hasta después del al-

colo-
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Concurso de Reims. — Aeroplano Farman con un pasajero, en pleno vuelo

muerzo, en que comienzan 4 disputarse las
pruebas pendientes de terminacion.
Curtiss es el primero en salir parz la
prueba de velocidad, consiguiendo realizar
un magnifico vuelo que, 4 pesar de la pe-
nalizacién de una décima de su tiempo, por
no haber salido los dos primeros dias de

la prueba, le coloca 4 la cabeza de la clasi-
ficacion,

Bréguet

Lefebvre, Lambert y Latham vuelan lue-
g0, ¢éste en dos aeroplanos distintos, logran-
do con el segundo, 4 pesar de la penaliza-
cién, ganar la segunda plaza.

Curtiss, deseando mejorar atin su tiempo,
efectiia un nuevo vuelo en el que logra ba—
tir todos los records, menos el de la vuelta,
que conserva Blériot, por °/, de segundo:
1."vuelta, 7 m., 49 s, ¥/,; 2." vuelta, 7 m,,
48 s. 2/3; 3. 7m, Srs, .

El premio de altura empieza 4 correrse
a dltima hora de la tarde. Farman es el pri-
mero en disputarlo y se eleva 4 110 metros;
luego Latham sobrepasa, con su gran faci-
lidad, los 150; Paulhan sélo llega 4 los 90
y Rougier 4 55,

El premio, instituido 4 favor de los mecé-
nicos, lo disputan solamente Bunau-Varilla
y Rougier, realizando dos magnificos vue-
los de 100 y 90 Km., respectivamente; con
los cuales termina este grandioso mitin, en
el que se han vivido horas apasionantes,
que jamds olvidaremos,

Premio de Ia Velocidad

Sobre 30 kilometros
Primer premio: 10,000 francos

M. 8. Q.
Curtiss (bip. Curtiss). . . . . . . 25 39 1
Tiempo real . 23 29 1
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Cuarto premio: 2,000 francos

Lefebvre (b:p Wr:gkr telas Conlinen-
Tl et ‘ e e )

Sin penalizacién

5. de Lambert (blp ankf, telas
Continental) . . o TP

Sin penalizaci6n

6.° Latham (mon. Antoinette, telas Mi-

Chelin) oo o S e e o T
Tiempo real . . . 26 32 2

7.2 Paulhan (bip. Voisin, telas Conti-
Aental)ies i S g e s e 32 49 4

Sin penalizacién
8.° Bunau-Varilla (bip. Voisin, telas
Continental| B = EaS SRS 42 25 4
Tiemporeal . . . . 38 30 4

Premio de Ia vuelta de Pista

Velocidad. — 10 kilometros

Primer premio: 7,000 francos

M. 8. Q.
2 Blériot (mon. Blériot, telas Continen-
Segundo premio: 5,000 francos T S S R
Latham (mon. Antoinette, telas Miche- )
Ml oh s bt bt o N aaty Segundo premio: 3,000 francos

Tiemporeal . . . . 25181 Curtjss(b1p Gurliss) s e a9
? Latham (mon. Antoinette, teias Mi-

) Chet'm) s Trioks . SR EEREE 3t
Tercer premio: 3.000 francos 4." Lefebyre (bip. nghr, telas Conti-
nental)lsioEiN. e 858

Tissandier (bip. Wr:gh:, telas Conti-
mentalti [t AN I Y

Curtiss
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M. 5. Q.
5.° Farman (bip. Farman) . . 9 62
6.° Tissandier (bip. Wright, telas Con—
tinental). . . g 26 1
7.® Lambert (bip. Wr:ght telas Com‘:-
nental) . . S s )
8.° Legagneux {b;p Vmsm telas Con -
tmem!ai) S 9 56 4
9.° Paulhan (bip. Vo:sm telas Conu‘-
nental) . . . . 10 50
10. Delagrange (mon Blérwt telas
Continental) . . . . SR R B 4 S
11. Sommer (bip. I'armaﬂ) e e H i B
12. Cockburn (bip. Farman) . . . . 11 44

13. Bunau-Varilla (bip. Voisin) . . . 13 30 1

Premio de Ia Altura
Al primero: 10,000 francos

1.° Latham (mon. Antoinelle, telas Mi-

che!m) S o T e T
. Farman (bip. Farman) RS R I TOLED
3 ® Paulhan (bip. Voisin, telas Conti-
nental} i Qo »
4.° Rougier (bip. Vmsm telas (.onti
Aerial )i el R e AL e S D Antoinette

Premio de los Mecanicos

Prueba de distancia con escalas

Premio de los Dirigibles
Primer premio: 2,000 francos,y 500

Jrancos de primas kilometricas Premio de velocidad sobre 5o kilometros
Bunau-Varilla (bip. Voisin). . . . . 100 Km. Al primero, 10,000 francos
Segpundo premio; 1,000 francos MM, 5. Q.
3 450 francos «Colonel Renard» (piloto Kapferer,
: . o telas Continental ) . . . S ()
Rougter (bip. Voisin). oo v v 9o » «Zodiac» (piloto La Vaulx, telas Con-

Dynental ) e S e ey

]

Robert Ernault-Pelterie

Blériot XI
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Concurso de Reims. — El dirigible «Colonel Renard», evolucionando delante de las tribunas

Los Comisarios han declarado infundada
la reclamacion contra Farman, por haber
sido éste previamente autorizado para el
cambio del motor.

El desfile resulta un nuevo especticulo,
pues por todos los caminos y veredas se
ven largas y compactas hileras de gente

mezclada con carruajes de todas clases; los
trenes son tomados por asalto, y dentro al-
gunas horas apenas si quedard en Reims
vestigios de esa ola humana que ha dejado
aqui un verdadero rio de oro.

C. MARTEL
Reims, 28 agosto 1900,

W

T
=
¥

Concurso de Reims. — El Monoplano «Antoinettes en pleno vuelo, pilotado por Latham

Biblioteca Nacional de Espafia



CARACTERISTICAS DE LOS 36 AEREOPLANOS INSCRITOS PARA EL GRAN CONCURSO DE AVIACION DE REIMS

ok e L SReD Foten: i Did- ' [Pogiere
= en Kt i umero
a6 Iosn:;l:rrc%aslanos Pilotos I"r]:)i(::r - c(ordl:?'gs Estabilidad Naturaleza del inotor mz;:gal y mcer:ro vucflas
P en m? |de mar- en marca dc las hélices | 0 | por
cha) | caballos minuto
E‘ ]_E‘snau:l-ge;lcrie. 20 450 |Alabeamiento|7 cil. en estrella R,E.P.| 35 1 hélice R. E. P. g‘gg 1‘&83 No salié
. Esnault-Pelterie. 20 450 » » 35 » ¢ : No salio
o Rle) G e e 20 | 450 5 > 35 5 2:00 | 1°400
E. Laurens . . . . . 20 450 » » 35 » 200 | 1400 | No salié
P. Tissandier. . . ., 50 470 » 4 cil. verticales Wright | 25 2 hélices Wright 2450 450
P. Tissandier. . . . 50 470 » » 25 » 250 450
Wrigth (biplano). . . . { de Lambert. . . . . 50 470 » » 25 » 2¢50 450
de Lambert. . . . . 50 470 » » 25 » 2-50 450
Sehreckite. Eank 50 470 » i » 25 » 250 450 | No salid
: - f E. Lefebvre. . . .. 40 450 » | » 25 » 2¢50 450
SAeHplaIa) e ¢ Xl a 0 | 450 > f > % > 250 | 450 | Nosalio
Il:. BB=ériot ...... 22 550 Aletas 3 ci].lradia‘}:lcg, il}ln?ni 40 1 hélice Chauviére %‘78 ggg
-iot | sk EuBlértot Stth i n | 99 620 » 8cil.enV E.N. V. 50 » i
Bigrial (ospopienc) L BIerior . 14 340 |Alabeamiento| 3 cil. radiados Anzani 25 » 2:08 | 1400
Delagrange . . . . . 14 340 » » 25 » 2¢08 | 1400
[_l—{l. lf:a\rman ..... 20 ggg Aletas Rotativo Gnoéme 7 cil. 50 » 2:60 }‘ggg
Far: bipl I S EArmany S 0 » 4 cil. verticales Vivinus | 50 » 260 J
demgnbiniano) R. Sommer. . . . . 50 | 560 » > 50 » 260 | 14100
Cockburn., .. ... 40 560 » Rotativo Gnéme 7 cil. 50 » 260 14100
[I:)I' Eathamy. =2 o 58 5%8 » 8 cil. en V Antoinette g(} 1 hélice Antoinette | 220 i‘}gg
: emanestoes L, 5 5 » » 0 » 2¢20 s
Antoinette (monoplano) Hecheiien 22 790 2 3 50 % 390 | 1:100
| b e S 50 520 |Alabeamiento » 50 » 2:20 | 1100
JiGaebron. . . 50 560 | Automdtico 4 cil. en X Gobron 55 1 hélice Voisin 2:00 | 1'150
Delagrange . . . . . 50 560 » 8 cil. en V Antoinette 50 » 2:00 | 14100
deiRaeNs il 50 560 » » 50 » 2¢00 | 1°100
PanlRant i iG 5 50 560 » Rotativo Gnéme 7 cil. 50 » 2400 | 1:200
Voisin (biplano). . . . . Bunau-Varilla . . .| 50 560 » 8cil.en VE.N. V. 50 » 2:00 | 1200
Rougiers s 50 560 » 8 cil. en V Renault 55 » 2:00 | 1°200
Fournien e yme: 50 560 » 4 cil. verticales Itala 50 » 2400 | 1:100
Sdnchez-Besa. .. .| 50 560 > 8 cil. en V. Antoinette 50 » 200 | 14100
Legagneux .. . .. 50 560 » 4 cil. en X Gobron 55 » 200 | 14150
Curtiss (biplano) . . . . | Curtiss . . ... .. 24 320 Aletas 8 cil. en V, Curtiss 30 1 hélice Curtiss 1¢80 | 1¢300
Bréguet (biplano). . . . | Bréguet. . .. ... 50 640 |Alabeamiento| 8 cil. en V Renault 55 1 hélice Bréguet 250 | 1°200
Kluytmans (biplano). . | Kluytmans . . . . . s Pl i Sl e Bl (A AR Sl At | | S
Ferndndez (biplano) . . | Fernidndez . . . .. 50 480 |Alabeamiento| 8 cil. en V. Antoinette | 50 1 hélice Chauviére | 2'00 | 1°100
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El V Congreso de Esperanto
y la &viacion

Gractas a la labor improba de todos los
esperantistas barceloneses al lado del Co-
mité organizador, el Congreso de Espe-
ranto ha sido un éxito, y de tal se le puede
llamar sin temor 4 equivocarse, puesto que

Dr: L, Ludoviko Zamenhof, inventor del Esperanto

ha superado en importancia 4 todos los an-
teriores incluso al tan renombrado tercero
6 de Cambridge en1go7. Mil cuatrocientos
congresistas con treinta y tres naciones re-
presentadas, indica sin comentarios la trans-
cendencia del mismo; ademas, para nos-
otros en las actuales circunstancias ha
jugado un gran papel puesto que ha de-
mostrado al mundo civilizado que en Espa-
na, y especialmente en Catalufia el sfatn guo
era de verdadera paz y tranquilidad 4 pesar
de las insensatas falsedades diseminadas
por los #eporters, iniquidades que hacen
que Barcelona se le apellide la ciudad del

anarquismo, Pero, no obstante la mala
semilla vertida en tierras extranjeras el
Congreso ha multiplicado en nimero y es-
plendor. Buena demostracién de civismo y
amor patrio.

Yo felicito con toda el alma en nombre
propio y en el de nuestra Sociedad 4 todos
los valerosos, que sin creer las falsas noti-
cias de los malos #eporfers, han venido
aqui y personalmente han podido ver y con-
vencerse de la tranquilidad reinante,

No es necesario que detalle ni la visita
de nuestro sabio Doctor Zamenhof 4 las
autoridades civiles y militares, ni la aper-
tura del Congreso, ni las grandes reunio-
nes tan fructiferas, ni los brindis ni el
obsequio que gentilmente hizo el Excelen-
tisimo Ayuntamiento de Barcelona, y no lo
detallo porque seria repetir lo que ya cono-
cen los lectores por la prensa diaria de
Barcelona, lo tnico que diré ser que todas
las sesiones y actos que se han hecho en el
V Congreso de Esperanto han superado 4
lo deseado.

En los tltimos dias (sabado 11) tuvimos
el gusto de escuchar la elocuente palabra
de dos entusiastas de la aviacidn, Mr, Car-
lo Bourlet y Mr. Archdeacon, dos hombres
quienes representan las bases sobre las
que se apoya la navegacion aérea, la ciencia
y la experiencia, el espiritu y la materia, la
inteligencia y el dinero; jhe aqui la piedra
angular del progreso de nuestra idea !

Nuestra A. L. A., naturalmente, se ad-
hiri6 al Congreso, como lo hicieron otras
sociedades, y mandé dos delegados; el sefior
Garcia Faria, en nombre de la Junta Di-
rectiva, y al que suscribe en representacién
de los esperantistas que hay en nuestra
sociedad, y con placer lo hizo esta A. L. A,
al ver que en la lista de los congresistas
figuraban los nombres de los antedichos
sefiores,

Este fué uno de los motivos principales,
aparte de lo que el Congreso representaba
para nuestra ciudad, por lo que festejamos
4 nuestros compafieros extranjeros, y por
esto, esta A. L. A, se complacié en darles
un banguete al que asistieron muchos socios
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y reiné el mas sincero entusiasmo. Ultima-
mente se traté de darles como prueba final
un /uuch, pero desgraciadamente tuvo que
suspenderse porque nuestro Ayuntamiento
determind obsequiar 4 todos los congresis-
tas con un gran /unck de despedida, en el
Palacio de Bellas Artes.

A tales pruebas de simpatia respondie-
ron dindonos una hermosa conferencia los
dos festejados, en la « Real Academia de
Ciencias » que tan galantemente cedié el
local, la que versé sobre la « Teoria de la
navegacién aérea», explicada magistral-
mente por Mr, Bourlet, y los «Progresos
de la mismay, por Mr. Ardechon, profesor
el primero de la Escuela de Artes y Oficios
de la Universidad de Paris, y el segundo,
famoso practico y colaborador incansable
de nuestra idea, al que todos conocemos.
Hubo una serie de proyecciones de apa-
ratos de aviacion, explicados por Mr. Arch-
deacon. El local estaba lleno por escogido
auditoria.

Al acabar felicitironles en nombre de la
Sociedad, el Sr. Garcia Faria, el que ya
anteriormente habia manifestado el carino

que profesaba esta A. L.. A, por los confe-
renciantes y también el Sr. Domenech en
representacion de la «Real Academia de
Ciencias» y muchos otros que en este mo-
mento no recuerdo, socios de esta entidad
y otras personas. El acto acab6é con un
nutrido y entusiasta aplauso, 4 las doce
de la noche,

RamonN PALLEJA,

e e

Organizacion de experiencias
y estudios
en las Sociedades de Aviacion

Podria el lector, al leer el titulo de este
articulo, tacharnos de inmodestos y razén
le sobraria si al publicar estas mal escri-
tas lineas, pretendié¢ramos fijar con criterio
absoluto la clase de experiencias y estudios
4 que debe dedicarse una Sociedad de avia-
cion y el modo y manera como deben ha—
cerse. Nada mas lejos de nuestro 4nimo, ni
tenemos autoridad para ello, ni creemos
que sobre este asunto puedan darse reglas
fijas y lo unico que pretendemos hacer en
esta serie de articulos, es: exponer lo que
hemos hecho nosotros, que por ciérto es
muy poco, debido seguramente i nuestra
insuficiencia y 4 los escasos elementos con
que hemos contado, y que tal vez llevado 4
la practica por una Sociedad importante
podria estimular 4 los socios 4 la construc-
cion de tipos pequefios y grandes de aero-
planos; por unas cuantas pesetas, como lue-
go veremos, ponerlos 4 todos en idénticas
condiciones de prueba, compararlos y de-
ducir, por tanto, formulas practicas para
determinar las caracteristicas de estos apa-
ratos y, finalmente, enriquecer la Aerodi-
nimica con nuevos datos y nuevas leyes,
llegando tal vez 4 la construccién de tipos
de aeroplanos que puedan competir sino
superar 4 algunos de los que actualmente
figuran como buenos.

Hay en toda reunién de hombres, en to-
da Sociedad, gran cantidad de energias en
estado potencial, que pueden producir ex-
traordinarios resultados, convenientemente
aprovechadas,

Pero estas energias potenciales se mani-
fiestan en formas diversas y 4 utilizarlas de-
bidamente deben tender todos los esfuerzos
para conseguir el maximo rendimiento.

En el caso particular que tratamos 6 sea
en el de las Sociedades dedicadas 4 la avia-
cion, habriindudablemente entre sus socios,
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unos que se distinguiran por sus conoci-
mientos matematicos, otros por su habilidad
y destreza, otros por su constancia y fuerza
de voluntad, por su espiritu observador y
de experimentacion 6 por su valor y sangre
fria y es indudable que aunando todas estas
cualidades, mucho puede conseguirse.

Recientes los éxitos de Wright, Blériot,
Farmann, Curtiss, Latham, Paulhan y otros
muchos, una nueva era parece abrirse para
la aviacién; hasta hace poco tiempo, por
locos eran tenidos los que 4 la aviacién con-
sideraban como cosa practica, en un afio
han cambiado las cosas, y si en tan poco
tiempo tanto se ha conseguido, puede des-
de luego admitirse, y sin género alguno de
duda, que antes de algunos afios, menos de
los que muchos creen, la aviacion sera cosa
corriente, 4 ello hay que estar preparados
y todos hemos de procurar ser los pri-
meros.

Pero no hay que entusiasmarse muy
pronto, la aviacién tiene mucho de seduc-
tor, pero también mucho de 4rido y esca-
broso, no hay que salirse de la realidad, no
hay que dejarse llevar por la imaginacion,
la loca de la casa, que corre mucho, mucho
mas que el cuerpo fisico, cuyas débiles fuer-
zas no le permiten seguirla y 4 él hemos
de amoldarnos, pues en él vivimos y con
¢l nos movemos.

Al principio, el aviador no debe pensar
en grandes inventos, ni sofiar con vuelos
prodigiosos, hay que convencerse practi-
camente de las miltiples y variadas difi-
cultades que se presentan, de los peli--
gros que realmente existen y hay que luchar
con el desconocimiento casi absoluto en
todo lo que 4 Aerodinamica se refiere, Estas
dificultades practicas hay que vencer, estos
peligros hay que evitar y estas leyes de
Aerodindmica hay que conocer y 4 conse-
guirlo han de tender todos los esfuerzos de
una Sociedad dedicada 4 la aviacién.

Entre los aficionados 4 la aviacién, los
hay que suefian en monstruosos helicépte~
ros  ortopteros capaces de competir con
los condores y con los albatros, descono-
ciendo las mas elementales leyes de me-

canica y sin experiencias previas; otros
més practicos y tal vez con mis medios,
construyen aeroplanos con motor, sin ha-
ber realizado la mas sencilla experiencia
de planacidn, y, 4 veces, destruyen en unos
segundos lo que ha costado mucho dinero
y mucho trabajo; otros, tal vez los mas
prudentes, han leido 1 oido que Lilhienthal,
que Wright y otros, se tiraban de una altu-
ra 6 bajaban corriendo por una pendiente,
cara al viento, hasta que el aeroplano se
elevara, recorriendo asi distancias de 200
4 300 metros y hételos ahi, construyendo 6
comprando un planeador, corriendo jadean-
tes con €l sin que el aeroplano se eleve 6
elevaindose para caer de ala 4 los breves
instantes, con rotura casi siempre del apa—
rato y algunas veces con contusiones (de
poca importancia generalmente), del avia—
dor (1).

Desde luego, una de las mayores dificul-
tades que se presentan en aviacion, es el
viento, el que en formas muy variadas es
el mayor enemigo de la estabilidad del aero-
plano, siendo por lo tanto, conveniente al
principio la calma casiabsoluta, consiguién-
dose asi, ademds, hacer con mas precision
los estudios y cilculos, objetivo que nunca
debe olvidarse,

Ahora bien, para que el aeroplano se
eleve, sino existe este viento, hay que crear-
lo, pero en forma ya que no resulte tan per-
judicial 4 la estabilidad y esto lo hemos con-
seguido, aparte de otros procedimientos
que hemos empleado, con un torno multi-
plicador de velocidad que més adelante

(1) No hay que olvidarse, sin embargo, que cn estas
pruebas de planeacidn cara al viento, existe un peligro
real, causa, segin dicen, de la muerte de Lilienthal y
sobre él hayque llamar laatencién 4losaficionados poco
avisados.

Mientras el planeador marcha en la posicién de la fi-
gura 1, es decir, con un cierto d4ngulo de incidencia, no
hay gran peligro, pues dando el viento de cara, produce
siemprc._grandc6pcqucﬁa.unacomponcmcvcrticn]ON
de sustencién; pero ;qué ocurre si por falta de rigidez,
por rotura ¢ por cualquier circunstancia la cola toma
la posicién de la figura 2?2 la flecha OCindica la direc-
cién de la presién del aire sobre ésta, y puede ser sufi-
ciente y especialmente si la cola es muy grande para
colocar el planeador en la posicion de la figura 3, en
este caso la presion del aire puede actuar segin NO,
clavando materialmente, por decirlo asi 4 aeroplano y
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aviador en tierra. Esta caida puede también producirse
por adelantarse mucho el centro de gravedad, por co-
rrerse demasiado hacia adelante el aviador en las para-
lelas que lo sostienen, salvo este peligro, ficil de evitar,
las caidas no ofrecen gran cuidado, nosotros hemos caido
degrandesalturas, 12 415 metros, planeando muy poco,

Ag veenlo

=

Dern
NS

por cierto, no ocurriendo otro percance que la destruc-
cidn total del aeroplano,

Dejando d un lado la parte trdgica, algo podria decir-
se sobre la parte comica, y como para muestra basta un
botén y botones podrian encontrarse muchos en esta
materia, en las figuras 4 vy 5 hemos puesto dos casos que
hemos tenido ocasién de presenciar y en los que se ve
d primera vista que la elevacion ha de ser dificil sino
imposible; en la figura 4 teniendo la cola sus planos pa-
ralelos d los de sustentacién, toma un dngulo de ataque
igual al de éstos y acta sobre ella una componente
vertical de igual sentido que la que actia sobre los pla-
nos sustentadores y que tiende, por lo tanto, 4 impedir
la elevacion del aeroplano. En la fig. 5, la parte ante~
rior SF de lasuperficie sustentadora, recibe una presion
en la direccién que indica la flecha NO, opuesta 4 la de
sustentacién OC, y que se opone por lo tanto y hasta
puede impedir la elevacion del aeroplano.
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describiremos. En este torno movido por
hembres, caballos 6 motor, se arrolla la
cuerda que obra por traccion en el aero-
plano, resulta el mismo caso de motor inte-
rior, salvo la pequefia componente vertical
de igual 6 contrario sentido que la de sus-
tentacién que puede resultar y que ordina-
riamente puede despreciarse enlos célculos,
especialmente si la distancia a recorrer es
larga y 4 la salida se hace bajar el aeropla-
no montado sobre ruedas rodando por una
rampa asfaltada G con carriles y el punto
en que debe elevarse estd ala misma altura
que el eje del torno.

Como puede comprenderse, la rampa tie-
ne por objeto aumentar el efecto del torno
pues la potencia necesaria para la traccion
es muy grande en la arrancada pues hay
que tener en cuenta que 4 la fuerza de trac-
cién necesaria para dar al aeroplano la
velocidad conveniente, hay que aumen-
tarla lo necesario para vencer el roza-
miento de las ruedas en sus ejes y sobre
el suelo.

Puede aiin aumentarse el efecto de la ram-
pa por la que se hace bajar el aeroplano,
con un contrapeso que se deje caer de una
cierta altura en forma analoga a la emplea-
da por Wright.

Construidos este torno y la rampa en
una extension de terreno que permita reco-
rridos de 200 4 300 metros, restan para
completarla la adquisicién de los materia-
les y elementos necesarios para la construc-
cién, los materiales suficientes para expe-
riencias pueden no ser otra cosa que canas,
percalina, bejuco para los patines y partes
flexibles, alambre 6 cuerda, y con estos
clementos convenientemente combinados y
con un poco de paciencia, pueden cons-
truirse toda clase de tipos de aeroplanos,
con toda minuciosidad y el detalle que se
desee y de gran resistencia, pues de cafias
delgad:a;s y percal hemos construido algunos
aeroplanos que se han elevado muchas ve-
ces con dos personas, con vientos de 10 4
12 metros por segundo, sin sufrir el més
ligero desperfecto y cuyo importe no ha
excedido de 25 pesetas,

Se comprende que adquiriendo la socie—
dad todos estos elementos en grande y com-
pletando esta adquisicién con la de algunas
herramientas que pueden reducirse & un
serrucho, un berbiqui, alicates planos y
de corte, martillo, lezna, escofina y tijeras,
pero, que, como es natural, es conveniente
aumentar, constituyendo, si es posible, un
pequefio taller de carpintero y herrero,
puede el socio, por muy poco dinero, hacer
estudios y experiencias. Hay que aumentar
4 estos elementos un sistema de pesos de
1 4 50 Kgs., variando de 5 en 5 Kgs. por
ejemplo y es conveniente dar 4 estos pesos,
forma alargada, por la mejor sujecion que
esta forma permite al aeroplano y porque
puede correrse para variar la estabilidad;
contando adem#s con un anemGmetro, un
dinamémetro, una bascula para las pesadas
y un cronémetro para medir las velocida-
des, disponemos de los elementos necesa—
rios y suficientes para determinar con la
exactitud necesaria las caracteristicas de
los diversos tipos de aeroplanos que pue-
den construir los aficionados desarrollando
en ellos sus iniciativas, sus conocimientos,
su habilidad y como 4 todos estos tipos de
aeroplanos se les pone en idénticas condi-
ciones de prueba, viene la comparacion, el
estimulo y la aficién.

En la tabla de la pagina siguiente pue-
den verse las casillas que conviene llenar,
conviniendo ademis para determinar un
aeroplano, afiadir las proyecciones y per—
files necesarios, los que pueden simplifi-
carse reduciéndolos 4 sus lineas princi-
pales, como se ve en las proyecciones hori-
zontal, vertical y perfil que corresponden
4 los dos ejemplos que hemos puesto en
la citada tabla.

De estos tipos de aeroplanos, puede pa-
sarse 4 otros modelos de distinto tamafio
afectando las caracteristicas y formulas de
los coeficientes que en otro articulo indica-
remos cuando tratemos de la obtencidn de
las caracteristicas.

Luis CANELLAS
Capitdn de Ingenieros

Biblioteca Nacional de Espafia



5| = o | e [ 8 5% dallsiles L alg sidas
58| ¥ wsliea A caliE e 8% |34 || 8% |z |ged|8EF
- =a| 3 s s 2 20 = e = e % |3 | 28 | & |28%(53°
B ot i = = = L= a 22 I 2 gE ge | = =8 = | s
ol R = Rl 8 |C S leanl e | 5 ) ha) BS sS4 3%, |S°| 2| 32 |23 |3=2E(588|,
Tipo % | | 2 |38\ &g | B | E | & | 8 | 38 | 5% 83| B | Bz |38 |Z|zZE|3g 5 EEE3|E
a3 =1 -1 M| g @ w o o o o2 w = oo mon BB | B oSn a4 E|asEm
z a % Sa S St Pa Py ot JE sent Pa P 7 Pl D, H ki d %
1. Monoplano| 6 ms.| 6,6m|1,21 m| 5,5 ! 8 m2 |0,5 m2{8,5 m?| 10 kg | 33 kg| 23 kg|0,07 kg|0,10| 175 kgm| 125 kgm|12m | 0 |200m |[10m |5 m |20m 4
2.° Monoplano|12ms.(13,2m|2,42m| 5,5 [32 m2 | 2 m2 |34 m2|80 kg |264 kg 184 kg{0,08 kg| 0,08 (1500 kgm (1410 kgm|16m [ 0 [400m (10m | 6 m 18m! 3

OBSERVACIONES

Tipo 1.° Poca estabilidad lateral, tela barnizada con una disolucién de alcohol y goma laca al 10 por 100. Superficie sustentadora céncava por debajo, flecha 1/, (Fi-
guras 6, 7 y 8). — Tipo 2.9 Mucha estabilidad, barnizado con 3 capas de agua de cola con 2 por 100 de azicar y jabén. Es el mismo tipo anterior con dimensiones dobles

Superficie sutentadora céncava por debajo, flecha 1fy,. (Figuras 6,7y 8).

j’;’ s [ Longitud D E.
D j‘& 7 a. Anchura A C.
A T B e. Envergadura A B.
: ] m K. Presién del aire sobre 1 m? de superficie andloga & la empleada, moviéndose d la velocidad
! et de 1 m, por segundo y suponiendo que esta superficie s¢ mueve normalmente dla di-
¢ 5 % ? = reccion del viento, se expresa en kilogramos.
K , 4 sen i. Seno del dngulo de ataque, siendo conveniente para superficies pequeiias tomar un dngulo
[}
1

de incidencia de 6° 4 10% ¢ sea una inclinacién de un 104 15 por 100; para mayores
superficies debe variar entre 4% y 6°.

. Velocidad del aeroplano, en metros por segundo.

E Pa. Potencia necesaria en el motor para el arranque, expresada en kilogrametros.
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Aeroplano Verdaguer

Cabenos hoy la satisfaccién de poder in-
formar 4 nuestros lectores, con la amplitud
que se merece, del interesante y original
aeroplano-multiplano de nuestro querido
consocio D. Francisco Verdaguer,

Las aficiones y entusiasmos del Sr. Ver-
daguer por la locomoci6n aérea, cuando se

D. Francisco Verdaguer
inventor del acroplano de su nombre

llevan 4 la practica ¢ inventiva, como lo ha
hecho €l mismo, contrastan, de momento,
al verlas cultivadas por un hombre que to—
dos sus precedentes son de conocimientos
médicos y quimicos. Mas, en el terreno in-
timo todo ello se comprende muy bien des-
pués de lo que nos ha explicado el Sr. Ver-
daguer.

Decianos él mismo, no hace muchas dias ;

«Eran los dltimos dias de clase, cuando
aun estudiaba el bachillerato, y con la pre-
paracién para exdmenes tenia la cabeza lle-
na de ideas y palabras retenidas 4 la fuerza
para cumplimentar 4 los catedraticos; mi
cerebro parecia hincharse y fuf 4 respirar
aire libre. | Qué contraste! ; Qué bienes-
tar ! Vi una infinidad de golondrinas y mé
entré envidia ; deseaba desatarme de aque-
llos moldes ¢ libros tan estrechos, de aque-

llas paredes, de la tierra, en fin, parair &
revolotear con ellas. De aquel deseo nacio
mi obra,

El efecto fué tan grande como rapido,
pues dejé de estudiar para los demés, y en
seguida me pregunté si podria resistir las
penalidades y contratiempos de que estaba
erizado el camino que debia seguir, y la 7e-
signacidn activa me ilumind con su potente
faro. Soy esclavo de ella.

El silencio se me imponia, debia huir de
las influencias exteriores para obrar con li-
bertad y hacer algo original, hasta que és—
tas no pudieran resultar perjudicadas, pero
debia hacer mis estudios respirando el aire
libre, en idénticas circunstancias que habia
concebido mi obra, y adopté los paseos
nocturnos por sitios solitarios, acompafiado
de un hombre de ciencia, pero profano casi
en mi especialidad, como consejero.

Asi como los escultores llegan 4 la obra
de arte evolucionando, esto es, desde el in-
forme barro pasan al monigote y de éste a
la obra vulgar y, por fin, 4 la perfeccién
que les permite su cerebro, también esta
tasca me debia imponer; esto me ha llevado
4 desear la sencillez, mdxima obtenida por
un tamizado constante de ideas erréneas, y
acumular las perfectas con la accion del
tiempo, como se amontona un capital gana-
de noblemente ; ésta ha sido la causa de mi
aparente calma.

En cada época de estos trabajos, me he
rodeado del ambiente y estudios que be
creido apropiados; en el momento de la
creacién procuré tener el cerebro virgen
de detalle y rico en principios y leyes natu-
rales, para, por fin, al convencerme de la
bondad de mis principios, hermanar la teo-
ria con la practica. Hasta hace cosa de un
afio no he puesto en parangén mi obra con
la de mis compaiieros de causa, y para ello
hice mi tltimo viaje al extranjero, para ver-
las y estudiarlas.

Un ideal tan noble como es el que perse-
guimos lo merece todo ; sacrifiquémonos,
pues, en aras suyas, y unamonos, que con
la accién del tiempo hemos de obtener un
ruidoso triunfo; tengamos valor, que de

Biblioteca Nacional de Espafa



fracaso en fracaso y de éxito en éxito hemos
de llegar 4 la paz y bienestar universal»,
Desctipcion del aeroplano

Los perfeccionamientos introducidos en
los aeroplanos y que constituyen el objeto

terior van provistas de planos directores ¢
estabilizadores que hacen el oficio de los
timones de direccion y de profundidad usa-
dos comiinmente en los aeroplanos.

En la parte anterior del aparato va dis-
puesta la hélice propulsora y el motor,

de esta patente, consisten en disponer el
armazon rigido del aeroplano, de tal ma-
nera, que no presente mas que un montante
vertical para cada serie vertical de planos;
con este armazén se combinan los planos
de sustentacién dispuestos en varias series
verticales, de las cuales la anterior y pos—

montados de un modo invariable el uno con
respecto al otro, pero articulados ¢ suspen-
didos del armazén del aeroplano, de modo
que la hélice pueda tomar diferentes posi-
ciones 4 fin de buscar en cada caso el 4n-
gulo mis conveniente con la direccién del
movimiento.
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En el plano adjunto se representa un ae-
roplano provisto de los perfeccionamientos
que constituyen el objeto de esta patente,
siendo la fig, 1 una vista lateral del aero-
plano, la fig. 2 una vista por encima, la
fig. 3 una vista por encima de uno de los

~C

planos directores, la fig. 4 una vista late-
ral de los mismos, indicando la manera de
comunicarles movimiento y la fig. 5 una
vista de frente de la hélice.,

El armazén del aeroplano esta consti-
tuido por una serie de tubos horizontales @
y verticales @', dispuestos en el plano me-
dio del aparato. De los puntos de unién de
los tubos horizontales con los verticales

parten otros tubos horizontales 2”, dis-
puestos transversalmente y que correspon-
den uno 4 cada uno de los planos sustenta-
dores. Todo este conjunto estd convenien-
temente atirantado para darle la rigidez
necesaria.

Los planos sustentadores 4 estan dispues-
tos en series verticales del mismo nimero
de planos y situadas 4 la distancia conve-
niente unas de otras para que la accion del
aire sobre los planos resulte eficaz; cada
uno de los planos se apoya sobre uno de
los tubos longitudinales ¢ y uno de los tu-
bos transversales 2" y esti conveniente-
mente atirantado para que se mantenga fijo
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€n su posicién y presente la solidez nece-
saria, Los planos medios de las series an-
terior y posterior estan substituidos cada
uno de ellos por dos planos independientes
¢ ¢’ (fig. 3), que tienen el caracter de planos
directores y estabilizadores, con objeto de
poder dirigir el aparato, tanto horizontal
como verticalmente. A este efecto estan di-
chos planos convenientemente reforzados
por medio de pendolones & y tirantes @' y
articulados sobre el tubo transversal a”, que
les sirve de eje de giro, de modo que pue-
dan oscilar independientemente el uno del
otro, lograndose por la inclinacién de los
planos anteriores, el ascenso del aparato;
por la inclinacidn de los posteriores, el des-
censo del mismo, y por la inclinacion de
uno anterior y otro posterior, la estabiliza-
cion lateral del aparato 6 su direccion en
un plano horizontal.

Estos planos directores se maniobran por
medio de la palanca % (fig. 4), la cual esta
montada de modo que pueda inclinarse en
todos sentidos y lleva cuatro alambres g,
correspondientes 4 los cuatro planos direc-
tores.

Con esta disposicién, al inclinar la pa-
lanca hacia adelante, se inclinan los dos
planos posteriores, al inclinarla hacia atras
se inclinan los dos planos anteriores y
al inclinarla hacia la derecha ¢ hacia la
izquierda se inclinan los dos planos de
la izquierda 6 de la derecha respectiva-
mente,

El eje de giro de estos planos directores
no estd situado en la linea media de los
mismos, sino que esti mas proximo a su
borde anterior, lo cual hace que al abando-
nar la palanca % vuelvan todos los planos
por la misma accién del aire 4 su posicion
normal, representada en la fig. 1. Ademas,
estan dispuestos de tal modo, que nuhca
pueden tomar una inclinacion negativa, es
decir, con su borde anterior dirigido hacia
abajo, lo cual tiene no sélo la ventaja de
que siempre dichos planos directores cons-
tituyen superficie de sustentacion, sino que
evita que el aparato pueda caer violenta-
mente de cabeza,

El grupo propulsor, compuesto del mo-
tor 2z y la hélice ¢, que recibe el movimien-
to del mismo por medio de la polea f, esta
suspendido del armazén del aeroplano por
el punto 7 y puede girar alrededor del mis-
mo, tomando diferentes inclinaciones con
objeto de que el angulo que forma la hélice
con la direccién del movimiento sea siem-
pre el mis ventajoso para la velocidad 4
que se marcha.

Esto permite que se pueda marchar &
velocidades variables dentro de limites muy
extensos, al contrario de lo que sucede con
los demas tipos de aeroplanos conocidos.
Esta oscilaciéon del grupo propulsor se lo-
gra por medio de los pedales £ y tiran-
tes /.

El motor recibe la bencina 6 esencia del
deposito z por medio del tubo #2.

La hélice puede ser de cualquiera de las
formas conocidas, pero resulta especial-
mente ventajoso construirla de un gran ni-
mero de palas de pequefio ancho y poca in-
clinacion, comprendidas entre dos circulos
concéntricos, tal como se representa en la
figura 3.

La disposicion general del aeroplano
presenta la gran ventaja de disminuir en
modo extraordinario la llamada superficie
de frente, que constituye una resistencia
perjudicial para la marcha del aparato, al
mismo tiempo que por la disposicién de los
planos directores se evitan los timones ver-
ticales que presentan una gran superficie 4
la accion del viento, asi como el gran peso
que representa el armazén necesario para
colocar los timones tanto de direccion como
de profundidad & la distancia conveniente
del cuerpo del aeroplano.

El aeroplano presenta un patin p para
tomar tierra y para el lanzamiento, Tam-
bién pueden disponerse con ventaja ruedas
para el lanzamiento, las cuales al llegar el
momento de tomar tierra se desplazan para
que obre el patin, anulando en breve tiempo
la velocidad del aeroplano y sirviendo las
ruedas, Gnicamente, para evitar que se in-
cline hacia los lados.

F. VERDAGUER
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Kccidente mortal
del notable aviador Lefebvre

Es, por desgracia, la primera crénica de
luto que hemos de consignar en nuestra
REvIsTA y referente 4 la aviacion,

El notable aviador M, Eugenio Lefebyre
fallecido el 7 del actual

El joven é intrépido piloto de la sociedad
« Ariel », después de magnificos vuelos rea-
lizado en el corcurso de Reims, se traslado
al campo de Port-Aviation, y el dia 7 del
actual tuvo la fatal desgracia, que le ocasio-
n6 la muerte, mientras estaba probando un
aparato Wright recién construido y que no
habia volado todavia,

Con una rapidez notable, el infortunado
Lefebvre aprendié el manejo y direccién
del aparato Wrigh, y en el concurso de
Reims di6 pruebas de gran habilidad, por
lo que se esperaba del mismo un gran por-
venir entre los pilotos de aeroplanos.

Nos asociamos al dolor de la desgracia
de su familia, y al de la aviacién porla pér-
dida de uno de sus notables campeones,

Eugenio Lefebvre naci6 en Corbie (Som-

me) en 1878, el 4 octubre. Salié ingeniero de-
la Escuela Politécnica de Lille después de
brillantes estudios. Se dedicé luego 4 mon-
tar algunas instalaciones frigorificas en va-
rios buques, en Rusia y Argelia. Después
estableci6 en Paris una agencia para la
venta de automéviles y accesorios.
A primeros de este afio entré como inge-
niero en la « Sociedad Ariel », concesiona—
ria para la venta de aeroplanos Wright en
Francia.

El 18 de julio empez6 4 verificar sus pri-
meros vuelos que fueron de 100, 200 y
800 metros, lo que logré después de met6-
dicos y constantes ensayos,

Su reputacién de perfecto sportsman
unida & su caracter enérgieo y audaz hacia
que se esperara del mismo un gran elemen-
to para el progreso de la Aviacién..,

... La muerte le ha sorprendido 4 la edad

de 31 afios.

C 3 O

Keroplano de los
Sres. Olivert y Brunet

Primeras pruebas
realizadas con el mismo
en el campo de Paterna (Valencia)

Con completo éxito se ha verificado la
primera prueba del aeroplano que he cons-
truido para el aviador valenciano, Sr. Oli-
vert, gracias 4 la valiosa proteccién del
Excmo. Ayuntamiento de Valencia,

El domingo 5 del corriente, con el sefior
Olivert habiamos invitado al Alcalde y al-
gunos concejales para presenciar priva—
damente el ensayo de la traccién de la
hélice y del motor, pensando hacer correr
un poco el aparato por el campo y demos-
trar se levantaba bien. Un periodista tuvo
noticia casualmente de ello, y no vacils en
anunciarlo en su peridico, 4 pesar de la
reserva que habiamos recomendado 4 la
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El Sr. Olivert
instalado en su aeroplano para verificar experimentos con ¢l mismo en el Campo de Paterna (Valencia)

prensa, acudiendo, 4 causa del aviso, una
Concurrencia de tres 4 cuatro mil personas
€n el campo de Paterna, por lo cual nos
vimos obligados 4 tratar de hacer volarel
aparato, prescindiendo delas otras pruebas
que teniamos proyectadas,

El Sr, Olivert hizo primero una corrida
por el campo, en la cual rodd unos 100 me-
tros, viéndose que el motor funcionaba dé-
bilmente.

Ordené se cambiaran los acumuladores
de la inflamacién y se lanzo por segunda
vez el aparato que retenian, por detras,
dos operarios, soltandolo 4 la voz que
di6 el Sr. Olivert cuando el indicador de
velocidad le marcé 750 revoluciones. El
aparato levanté inmediatamente la cola,
marchando sobre las ruedas delanteras unos
30 metros, después de los cuales se levantd
Por completo, marchando suavemente sin
tocar al suelo unog 40.6 50 metros con
buena velocidad ; entonces el Sr, Olivert,

viendo que iba 4 lanzarse contra numerosas
personas, que por la natural curiosidad no
se apartaban y que para evitarlos debia

El ingeniero D. Gaspar Brunet
constructor del aeroplano
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Vistas del aeroplano de los seficres Olivert v Brunet
en ¢l campo de experimentos

tropezar con unos algarrobos, corté brus-
camente €l alumaje, tomando tierra el apa-
rato, que rod6 velozmente por el suelo,
hasta que la rueda de la derecha se metié
en un hoyo, haciendo dar media vuelta al
aparato y torciendo, en consecuencia, la ci-
tada rueda. El entusiasmo fué grande entre
los que pudieron ver el aparato correr sin
tocar al suelo y todos lamentaban la exce-
siva curiosidad é imprudencia de algunos,
verdadera causa de la pequefia averia que
impidi6 la continuacion de la experiencia y
que el aparato se levantara mas.

De todos modos, la prueba fué conclu-
yente, el aparato dejo tierra con gran sua—
vidad y, 4 menos de 3/, de la potencia del
motor, tomo automaticamente la posicion de
vuelo, de modo que hace preveer es un tipo
de aeroplano de gran estabilidad y de muy
facil manejo.

Descripcion del Aeroplano

El aparato es un biplano de 4o m* con
10'30 m. de envergura; lleva delante timén
de profundidad doble de 3¢70 X 0%70, y dos
superficies verticales en la parte superior,
para encebar los virajes, detrds lleva cola
compensadora y doble timén de direccién
equilibrado, motor de tres cilindros 4 re-
frescamiento de aletas, 25 caballos de fuer-
za 4 1,600 revoluciones por minuto. Hélice
Chanviere de 225 m. didAmetro 4 1,000 re—
voluciones, transmisiéon por cadena, apa-
rato construido con maderas de fresno y
haya convenientemente curados y deseca-
das, aterrisaje portres ruedas de bicicleta
con resortes especiales de caoutchouc. La
direccion, confiada aun manillar de bicicleta,
con movimiento de delante atras para re-
glaje de la altura y estabilidad longitudinal
y giratorio lateralmente para los virajes 4
la derecha, al lado del pufio un autolos
para reglar el avance del motor, el carbura-
dor es automatico; en el puifio de la izquier-
da interruptor de alumaje. Lleva, ademas,
un pedal levanta-valvulas para asegurar la
parada del motor,

La estabilidad transversal es automatica
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por medio de seis semicélulas de o‘30 de
altura, tres 4 cada lado, dispuestas en for-
ma de valvula en la parte superior de los
montantes, cuyas valvulas, abriéndose del
centro 4 los extremos, producen un aumen-
to de presién en el lado hacia donde se in—
clina el aparato y una disminucién en el
lado contrario; aparte de numerosos deta—
“lles de construccién originales, esta es la
parte verdaderamente nueva del aparato.
La inclinacién necesaria para los virajes se
obtiene por alabeamiento del timén de pro-
fundidad unido al movimiento del timén de
direccién, y ademas, por reaccién de los
planos delanteros colocados en alto con el
esfuerzo de los timones de direccién, cuyo
centro de presion cae bajo.

Dado el peso, que es de 350 kilos sin el
aviador, el aparato demostré tener un buen
coeficiente 4 lo cual puede ayudar el ataque
del aire, que es correctisimo, conduciendo
todo el aire debajo la vela y teniendo un
corte vivo y liso, gracias 4 una guarnicion
de plancha de aluminio en la arista del ala.
La disposicion de estabilidad lateral, 4 pesar
de su gran eficacia en el vuelo recto, no
dificulta para nada la inclinacién en los
virajes, sino que al contrario, al querer el
dparato tomar, deriva saliendo por la tan-
gente, la misma disposicién estabilizadora,
ayuda 4 la inclinacién justa hasta el limite
necesario, pues si éste fuera sobrepujado,
obrarian entonces las vélvulas estabiliza—
doras del lado contrario, de modo que re-
sulta una estabilizacion automética 4 la hori-
“ontal en el vuelo recto, con la inclinacion
czfiec.fma’a 4 la curva que se describe en los
virajes,

La pequefia averia de la rueda quedd re-
Parada al dia siguiente, Hemos logrado se
nos permita trasladar el campo de opera-
ciones a la playa de Nazaret, sitio llano y
mucho més & propésito para los primeros
vuelos, que el campamento de Paterna, en
donde, en cambio, tenian el valioso auxilio
Yy amable acogida del elemento militar, que
€on tanto entusiasmo ha acogido el primer
aeroplano espaiiol que ha volado.

Hemos demostrado puede construirse en

Espafia aparatos con toda perfeccién, y
quizds un importantisimo progreso en la
seguridad de los aeroplanos.

GASPAR BRUNET
Ingeniero

Como hemos conquistado el aire

(Continuacién)

IT

Nos habiamos propuesto ocuparnos de
aviacion desde el punto de vista puramente
espertivo. No nos decidimos sino contra
voluntad 4 abordar el puntc de vista cienti-
fico, pero encontramos en seguida este tra.
bajo tan fascinador, que nos internamos en
€l cada vez con mas ardor. Construimos
dos miquinas de ensayo, con las que creia—
mos evitar los errores de nuestros prede-
cesores. Después de haber efectuado una
serie de pruebas preliminares sobre super-
ficies de formas diferentes, al objeto de for-
marnos una idea general del asunto estu-
diado, empezamos 4 hacer medidas sistema-
ticas con series de superficies de formas
bastante variadas, 4 fin de determinar las
causas de las diferencias halladas en los va-
lores de la presion del aire, Formamos cua-
dros con las mediciones efectuadas sobre
cerca de 50 de estas superficies, con angu-
los que variaban de 25 en 2'5 grados, des-
de 0 4 45 grades. Hicimos también experi-
mentos demostrando los efectos reciprocos
que ejercen las superficies, ya superpues—
tas, ya ocultaindose unas a otras,

Obtuvimos de este modo algunos resulta-
dos bien singulares. Una superficie que lle-
vaba en su arista anterior un gran cilindro,
di6 la misma fase de sustentacin para todos
los angulos comprendidos entre 75 y 45
grados. Un plano de forma cuadrada nos
di6 4 35 grados una presion mayor que 4 45,
contrariamente a todos los resultados obte-
nidos por nuestros predecesores. Este re—
sultado nos pareci6 tan anormal, que esta—
bamos a punto de poner en duda el valor
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Los Sres. Bourlet y Archdeacon dando, respectivamente, una conferencia sobre Aviacién en obsequio de

esta A. L. A.,lanoche del 11 de este mes, y en el salén de actos de la «Real Academia de Ciencias de
Barcelona®, las cuales publicaremos en el niimero préximo,
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-de nuestras experimentaciones anteriores,
cuando se nos ocurri6 una prueba bien sen-
.cilla. Fabricamos una veleta, sobre la que
montamos dos planos haciendo un dngulo
.de 80 grados. Segun nuestras tablas, una
veleta de esta clase se debia encontrar en
.equilibrio inestable cuando estuviese vuelta
directamente contra el viento; porque si
por casualidad el viento llegaba por una
iparte 4 39 grados sobre un plano y por otra
a 41 sobre el segundo, el primer plano re-
-cibiendo el viento bajo el angulo mas débil
sufriria la presién méis fuerte y la veleta se
iria separando del cauce del viento hasta
-que los dos planos soportasen de nuevo una
presion igual, lo que sucederia aproxima-
-damente por 4ngulos de 30 y 50 grados.
Ahora bien, la veleta funcioné precisamente
-de esta manera, Tuvimos mas tarde la con—
firmaci6n de la exactitud de estas tablas en
los ensayos ejecutados con un nuevo pla-
neur, en Kill Devil Hill, durante la siguien-
te estacion,

En los meses de septiembre y octubre
de 1902 ejecutamos un millar de vuelos pla-
neados, varios de los cuales de una longi-
tud de mas de 200 metros (6oo pies). Algu-
nos de ellos, efectuados con un viento de
36 millas por hora (16 metros por segundo),
nos dieron la prueba de la eficacia de nues-
tros dispositivos de comprobacién. Durante
el otofio de 1903 hicimos con la misma ma-
quina un gran numero de vuelos, durante
los cuales nos mantuvimos en el aire méis
de un minuto, planeando con frecuencia du-
rante bastante tiempo sobre un punto dado
sin descender ni un 4pice. Cosa sorprenden.
te ciertamente para nuestro publico poco
cientifico, que habia podido imaginarse que
la tinica cosa necesaria para sostenerse in-
definidamente en el aire, era un vestido de
plumas que diese la suficiente ligereza para
<llo.

Poseyendo datos precisos para efectuar
los calculos y un sistema de equilibraje,
<eficaz tanto en caso de viento como entiem-
po de calma, creiamos encontrarnos ya en
estado de construir, con éxito, un aeroplano
4 motor, Los primeros dibujos hacian pre-

ver un peso total de 600 libras (280 kilos),
comprendidos el experimentador y un mo-
tor de 8 caballos. Pero una vez ejecutado,
el motor resulté mis potente que no se
creia, y esto nos permitio aumentar el peso
en 150 libras (70 kilos) para reforzar las
alas y otras partes del aparato.

Nuestras tablas nos hacian facil el dibujo
de las alas, y como las hélices propulsoras
eran simples superficies animadas de un
movimiento helizoidal, no veiamos por este
lado ninguna dificultad. Esperdbamos obte-
ner de los ingenieros de construcciones na-
vales la teoria de las hélices propulsivas, y
por una sencilla aplicacién de nuestras ta-
blas de presién del aire 4 sus férmulas, po-
der bosquejar los propulsores aéreos apro-
piados 4 nuestro objeto. Pero fodo lo que
pudimos deduciy de nuestros informes fue
que los fngenieros de construcciones nava-
les no poseian mas que formulas empiricas,
y que el funcionamiento exacto de las heli-
ces propulsivas era desconocido aun despues
de un siglo de su empleo.

Como no estibamos dispuestos 4 empren-
der una larga serie de experiencias practi-
cas para descubrir un propulsor convenien-
te 4 nuestro aparato, nos parecié indispen-
sable formarnos una idea lo suficientemente
precisa de la teoria de sus reacciones, para
hallarnos en estado de dibujarlo partiendo
unicamente del calculo. Ahora bien, este
problema, que 4 primera vista parecia sen-
cillo, fué resultando mas complejo 4 medida
que prolongabamos su estudio. Con un apa-
rato en marcha hacia adelante, elaire esca-
pandose hacia atras, los propulsores giran-
do lateralmente y la ausencia de todo punto
fijo, nos parecié imposible encontrar un
punto de partida al cual referir las diver-
sas reacciones que nacian simultineamente,
Nuestro estudio era el caos. Después de
largos razonamientos, nos encontrabamos
con frecuencia en la ridicula situacién del
que ha cambiado completamente de opinidon
sin estar por ello méas adelantado que al
principio de la discusi6n,

Hasta al cabo de cierto nimero de meses
y después de haber examinado 4 fondo cada
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parte del problema, no empezamos a des—
cubrir las diversas reacciones. Cuando hu-
bimos conseguido formarnos de ellas una
idea clara, no tuvimos yaninguna dificultad
para idear los propulsores convenientes
con los didmetros, paso y superficie de
brazo apropiados 4 las necesidades del apa-
rato.

El buen rendimiento de una hélice pro-
pulsiva no depende de una forma particu-
lar 6 especial, no existe lo que pueda lla—
marse una hélice op#imum. Un propulsor
que da un rendimiento dindmico elevado en
un aparato determinado puede ser perfec-
tamente detestable en otro. El propulsor
deberia en cada caso estar construido para
satisfacer las exigencias especiales de la
maquina 4 que se aplica. Nuestros prime-
ros propulsores, construidos udnicamente
segun el cilculo, nos dieron un trabajo ttil
igual al 66 por 100 del trabajo gastado.
Este resultado era cerca de un tercio supe-
rior al obtenido por Maxim 6 Langley.

Los primeros vuelos con aeroplano a
motor se efectuaron el 17 de diciembre
de 1903. Cinco personas solamente asistian
4 nuestros ensayos: MM. Jhon T. Daniels,
W. S. Dongh y A. D. Etheridge, de la es-
tacion de salvamento de Kill Devil ; Mes-
sieurs W, C. Brinkley (de Manteo) y John
Ward (de Naghead). Aunque hubiéramos
dirigido una invitacién general 4 todos los
habitantes de 5 6 6 millas (8 4 10 kiléme-
tros) 4 la redonda, pocas personas se cuida-
ban de exponerse a los rigores de un viento
glacial de diciembre para ver, 2o volar,
una maquina voladora.

El primer vuelo duré 12 segundos, vuelo
bien modesto, si se le compara al de los
pajaros, sin embargo, era la primera vez
en la historia del mundo que una miquina
llevando un hombre se habia elevado en los
aires, en vuelo libre, por sus propios me—
dios, habia efectuado un recorrido horizon-
tal sin reducir su velocidad y habia final-
mente abordado sin naufragio. El segundo
y tercer vuelo fueron un poco mas largos,
y el cuarto duré 59 segundos, cubriendo,
contra un viento de 20 millas (32 kildme-

tros por hora, ¢ sea 8 metros por segundo)
un recorrido de 852 pies medido sobre el
terreno (260 metros).

Después del primer vuelo, la maquina fué
llevada de nuevo al campamento y colocada
en un lugar que se creia perfectamente se-
guro. Pero algunos minutos mas tarde, mien-
tras departiamos sobre los vuelos efectua-
dos, una rafaga de viento hizo presa en la
maquina y empezé 4 arrastrarla, Todos co-
rrimos para retenerla, pero llegamos de-
masiado tarde. M, Daniels, un gigante en
estatura y en fuerza, fué levantado del sue-
lo, proyectado sobre el lado entre las dos
alas y sacudido como una habichuela en un
tambor, mientras la maquina era arrastrada
dando tumbos. M. Daniels cayé por fin sobre
la arena, sin otro dafio que algunas doloro-
sas contusiones, pero las averias sufridas
por el aparato interrumpieron las expe-
riencias.

En la primavera de 19o4, gracias 4 la
amabilidad de M. Tarence Huffman, de
Dayton (Ohio), pudimos construir un tin-
glado y continuar nuestros ensayos en la
pradera Huffman, en Sinnus Station, 4 8
millas al Este de Dayton, El nuevo aero-
plano era mas pesado y mas robusto que el
que habia volado en Kill Devil Hill, aun-
que se le parecia mucho. En cuanto estuvo
listo para el primer ensayo, se aviso 4 to-
dos los diarios de Dayton y acudieron una
docena de representantes de la prensa. Pe-
dimos tinicamente que no se sacara ninguna
fotogratia y no se hicieran resefias sensa-
cionales a fin de no atraer la muchedumbre
4 nuestro campo de experiencias. Se halla-
ban unas cincuenta personas sobre el terre-
no, Cuando terminaron los preparativos ha-
cia un viento de 3 4 4 millas (6 & 8 metros
por segundo), insuficiente para elevarnos
por su poca velocidad, pero como algunas
personas habian venido de lejos para ver el
aparato en accién, hicimos un ensayo. Para
colmo de dificultades, el motor no quiso
funcionar. convenientemente. La miquina,
después de haber recorrido la pista de lan-
zamiento, continué resbalando sin elevarse
en el aire. Algunos reporters volvieron al
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dia siguiente, pero se vieron de nuevo en—
gafados. El motor funcioné mal, y después
de un deslizamiento de 60 pies solamente
(19 metros), el aeroplano descendi6 4 tie®
rra. Los ensayos fueron aplazados hasta
que el motor estuviera en mejores condicio-
nes de funcionamiento, Los reporters per-
dieron desde entonces, sin duda alguna,
toda confianza en el aeroplano, aunque por
cortesia sus resefias no lo dejaban entrever,
Més tarde, cuando supieron que habiamos
conseguido dar vuelos de algunos minutos
de duracion, sabiendo que los vuelos mas
largos habian sido efectuados con dirigi-
bles ¢ ignorando la diferencia esencial exis-
tente entre los dirigibles y los aeroplanos,
prestaron muy poca atencién 4 lo que nos-
otros haciamos (1).

En 1904, no habiamos volado largo tiem-
po sin que nos apercibiéramos de que el
problema del equilibrio no estaba entera-
mente resuelto. Algunas veces al describir
un circulo, el aparato tendia 4 volcar late-
ralmente 4 pesar de todo lo que podia hacer
el aviador, cuando en las mismas condicio—
nes en un vuelo en linea recta se habia en-
derezado al instante.

En 1905, durante un vuelo circular alre-
dedor de un arbol de miel 4 una altura
aproximada de 50 pies (14 metros) el aero-
plano coménzé de pronto 4 bascular sobre
una ala y tomé la direccién del arbol. No
gustando al experimentador, la idea de des-
embarcar sobre un arbol espinoso se apre-
sur6 4 ganar tierra, El ala izquierda, a
pesar de todo, tocé al arbol arrancando al-
gunas ramas; pero el vuelo que era ya un
recorrido de 6 millas (9 km. 7) se continud
hasta el punto de partida.

La causa de estos desordenes, demasiado
técnica paraser expuesta aqui, no pudo ser
vencida hasta fin de septiembre de 1905.
La duracion de los vuelos aumentd enton-
ces rapidamente, hasta el 5 de octubre, fe-
cha en que se interrumpieron las experien-
cias debido al nimero de personas atraidas

(1) Esto explica el silencio, hasta cierto punto extra=

ii0, de la prensa americana 4 propésito de los hermanos
Wright,

por ellas, Aunque verificadas en un campo
abierto por todas partesy bordeado en dos
de sus lados por caminos muy frecuentados,
con tranvias eléctricos circulando 4 todas
horas, y aun que hubiesen sido contempla-
das por todas los habitantes de algunas mi-
llas 4 la redonda, nuestros vuelos habian
quedado para los peri6édicos en un profun—
do «misterio ».

Habiendo, pues, realizado un aeroplano
préctico, consagramos los afios 1906 y 1907
a la construccion de nuevos aparatos y en-
tregarnos 4 negociaciones comerciales.
Hasta mayo de 1908 no reanudamos en Kill
Devil ‘Hill (Carolina del Norte), nuestras
experiencias interrumpidas desde octubre
de 19o5. Estas tltimas experiencias las eje-
cutamos para comprobar que nuestro apa-
rato se hallaba en estado de satisfacer las
condiciones de nuestro contrato con el Go-
bierno de los Estados Unidos. Por este
contrato nos comprometiamos 4 suministrar
un aeroplano capaz de transportar dos per-
sonas, con la cantidad de combustible nece-
saria para efectuar un vuelo de 125 millas
(200 km.) 4lavelocidad de 40 millas (64 km.)
por hora.

El aeroplano empleado para estas expe-
riencias era el mismo que habia volado en
Simnes-Station en 1905, aunque habia su-
frido diversas modificaciones a fin de poder
satisfacer las condiciones impuestas. Asi,
pues, el experimentador estaba sentado en
vez de acostado sobre el vientre, como en
1905, y se habia afadido un asiento para
recibir un pasajero. Habiamos igualmente
instalado un motor mas potente, y un radia-
dor y un deposito de bencina de mayores
dimensiones reemplazaban 4 los que habia-
mos empleado hasta entonces, No hicimos
ninguna tentativa para efectuar vuelos de
gran extension 6 de gran altitud,

Para formarse una idea general de la
manera como funciona el aparato, le basta-
ra al lector imaginarse los preparativos de
marcha. El aparato estd colocado sobre un
monorail de cara al viento y sélidamente
atado 4 un cable. El motor se pone en mar-
cha y detrds de ¢él las hélices empiezan a

Biblioteca Nacional de Espafia



— 00—

girar. Os sentdis en el centro del aeropla-
no al lado del conductor. Este suelta el ca-
ble y os lanzais hacia adelante., Un ayudan-
te que sostiene la maquina en equilibrio
sobre el railselanza también; pero antes que
hayéis recorrido 40 pies (12 metros), lavelo-
cidad estan grande que se ve precisado 4
abandonaros. Antes dellegar alfinaldelmo-
norail, el conductor acciona el timén de de-
lante y el aeroplano se eieva como un
cometa bajo la presi6n del viento. El terre-
no abajo aparece como una simple mancha;
pero 4 medida que aumenta la altura, los
objetos aparecen mis claros. A una altura
de un centenar de pies (30 metros), excepto
el aire que hiere el rostro, no se siente nin-
guna impresion de movimiento, Si no se ha
tomado la precaucién, al partir, de hundir
el sombrero en la cabeza se corre peligro
de perderlo en estos momentos, El conduc-

tor mueve una palanca; el ala derecha se
levanta y el aeroplano se inclina sobre su
izquierda. Efectiase un virage muy corto,
pero no se nota la sensacién de ser arran—
cado del asiento, percibida tan frecuente-
mente en automovil 6 en ferrocarril, Os en-
contrais entonces de cara al punto de par-
tida, Los objetos terrestres parecen ahora
moverse con una velocidad mayor, aunque
la presi6n del aire en vuestra cara os parez-
ca no ha cambiado. Es que seguisla direc-
ci6on del viento,

Cuando os acercais al punto de partida,
el conductor para el motor cuando todavia
estiis 4 bastante altura. La méaquina des-

Interesant:s vistas de un aeroplano Wrgit tomadas desde un globo esférico libre
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<iende oblicuamente hasta el suelo y des-
pués de un resbalamiento de 50 4 100 pies
{15 4 30 metros) se para. Aunque el aero-
plano toma tierra generalmente con una ve-
locidad de una milla por minuto (96 km. por
hora, 27 metros por segundo), sin embargo
10 se siente ningtin choque y os es imposible
precisar el momento en que habéis tocado
€l suelo. El motor ha producido, 4 vuestro
lado, un ruido casi ensordecedor durante el
vuelo; pero con la sobreexcitacién nerviosa,
no se nota hastaelmomento enquesele para,
Nuestras experiencias han sido hechas
enteramente 4 nuestras costas. Al principio,
no pensabamos llegar a los gastos hechos,
gastos que no eran muy elevados y que no
sobrepujaban 4 lo que nosotros podiamos
dedicar 4 una simple recreacién. Mas tarde,
cuando hubimos conseguido ejecutar un
vuelo mecénico, abandonamos los negocios
4 que nos dedicibamos, para consagrar
todo nuestro tiempo y todos nuestros capi-
tales al perfeccionamiento de nuestro aero-
plano 4 fin de hacerlo verdaderamente prac-
tico. Tan pronto nos encontraremos méas
libres de nuestros asuntos comerciales, nos
dedicaremos 4 la publicacién delos resulta—
dos de nuestras experiencias de laborato-
tio, que han permitido encontrar una pri-

mera solucién al problema del vuelo.
WILBUR ET ORVILLE WRIGHT

L2 2

Estudio sobre
aerodindmica experimental

(Continuacién)

RESISTENCIA DEL MEDIO

Es un hecho experimentado, que un cuer-
po moviéndose en un fliido acaba por pa—
rarse si la causa que lo ha puesto en movi-
miento cesa de obrar, es decir, que el cuer-
PO encuentra resistencia en su movimiento
p(')-r la accién de fuerzas que nacen en el
ﬂ{,udO, por efecto del mismo movimiento. Se
dice er}tonces que el medio es resistente, y
2 resistencia es esta propiedad del medio,

de oponerse al desplazamiento 6 cambio de
lugar de los cuerpos que en él se mue—
ven,

Esta propiedad, es comiin 4 todos los me-
dios gaseosos, liquidos 6 sélidos. Es rela-
tiva, es decir, que no pertenece al cuerpo ¢
al medio considerados separadamente, sino
que nace del movimiento relativo del cuer-
po en el medio.

Para desplazar un cuerpo en un medio
resistente, es preciso proporcionar una can-
tidad de energia que, en la mayor parte de
los casos, debe considerarse como una pér-
dida; por consiguiente, debe buscarse el
modo de reducirla todo lo posible. Segtn
el principio de la accién y de la reaccion,
el medio deformado produce sobre el cuerpo
deformante, reacciones que se utilizan para
fines particulares ; por ejemplo, en los
aeroplanos, cometas, timones, etc.; en este
caso importa mucho obtener reacciones titi-
les, todo lo favorables posible, con un gas-
to minimo de energia.

Como hemos dicho ya, este complejo pro-
blema de la resistencia al avance y de las
reacciones del medio sobre el cuerpo, no
ha sido ain resuelto tedricamente en su ge-
neralidad y ni siquiera en los casos mas
sencillos.

Mas, 4 falta de la teoria, numerosas expe-
riencias han proporcionado datos aplicables
4 un cierto niimero de casos particulares,
que estudiaremos sucesivamente, proce-
diendo de lo sencillo 4 lo complicado ; pla-
nos delgados en movimiento ortogonal y
oblicuo, superficies y cuerpos sdlidos, te-
niendo ciertos elementos de simetria para—
lelos al movimiento, superficies curvas in-
clinadas sobre el movimiento, etc,

PLANOS DELGADOS PERPENDICU-
LARES A LA DIRECCION DEL MO-
VIMIENTO,

El caso més sencillo que se presenta es
el de la resistencia al avance de una super-
ficie plana con movimiento ortogonal, es
decir, permaneciendo perpendicular  la
direccion del movimiento,

(Continuara)
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SUANO DEL CAMPO DE AVIALION. S
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Primer campo de a viacién en Barcelona. destinado 4 la Escucla de Aviacion de esta A. L. A.
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Campo e Aviacion
de la“A. L. A.« de Barcelona

Mediante un convenio especial celebrado,
hace pocos dias, entre esta «A. L. A.», el
«Real Polo Club» y «Sociedad Hipica» de
esta capital, el Hipédromo situado en el
espacioso llano del Prat de Llobregat, se
esta arreglando para ponerlo en condicio—
nes que pueda servir de aerddromo.

La situacién topografica y demés condi-
ciones especiales de dicho aerédromo, per-
mitiran 4 esta «A. L. A » celebrar, en el mis-
mo, toda clase de experiencias y fiestas de
aviacidn, y al publico de esta capital facili-
dades de comunicacién y comodidades para
presenciarlas.

Por el plano general que insertamos en
este mismo numero, acompaiiado de algu-
nas vistas fotograficas del mismo, nuestros
lectores podran formarse una idea bastante
concreta de las dimensiones y disposicion
de dicho aerédromo, en el cual se trabaja
ya para terminar, cuanto antes, un hangar
para el aeroplano de nuestro querido pai-
'sano y consocio Sr. Verdaguer.

L

Noticias

La aviaciéon en Barcelona. — Con
mucha satisfaccién nos hemos enterado de
-que la nueva sociedad «Aero Club de Cata-
dufia», ha adquirido una extensisima zona
de terreno proxima 4 Prat de Llobregat en
la que proyecta realizar, dentro de poco
tiempo, una importante manifestacién de
aviacion digna de las personalidades que
integran aquel aristocratico grupo.

Felicitamos al presidente Excmo, sefior
Marqués de Marianao y 4 los Sres. Mar—
‘qués de Alella y Rafols por su generosa
iniciativa, con la que dotan 4 Barcelona de
‘un segundo campo de aviacién, pues el pri-
mero, bajo la direccién de esta A. L. A.,
“€std ya terminado y en disposicion de que
se verifiquen las pruebas y estudios por
parte de todos nuestros asociados.

Importante vuelo del aeroplano
inglés Cody. — Desde hace tiempo se
sabe ya que el inglés Mr, Cody esta prac-
ticando ejercicios con un aeroplano de su
invencién, muy anilogo al de los herma-—
nos Wright, y si bien no habia logrado, él
mismo, grandes resultados, habia, no obs-
tante, logrado hacer algunos pequefios vue-
los.

La tenacidad y constancia de dicho sefior
Cody, para perfeccionar su aparato, se co-
noce que no han cesado en ¢l un momento,
por cuanto después de largo tiempo trans—
currido sin saberse noticias del mismo ni
figurar siquiera en esos importantes con-
cursos de aviacion celebrados, acaba de
llegarnos la noticia de que dicho Sr. Cody
ha verificado el dia 8 de este mes un viaje
en circuito, alrededor de Farnbourought,
recorriendo un total de 64 kilémetros, re—
montandose 4 gran altura, y tomo tierra
felizmente cuando se le acabé la esencia
del motor,

Después de verificado dicho vuelo, hizo
algunos otros, llevando consigo, en cada
uno de ellos, 4 algunos de sus amigos y
admiradores, sin que sufriera el aparato la
menor averia,

Segun ha manifestado el célebre aviador
inglés, va 4 intentar, dentro de muy pocos
dias, ganar el premio de la importante
travesia 6 vuelo Londres—Manchester.

Notables progresos de Santos-Du-
mont. — Desde hace algunos meses el cé-
lebre sportsman de la aviacién, M. Santos
Dumont, retirado en su aerédromo de Saint-
Cyr, sabiamos que se dedicaba a verificar
ejercicios y perfeccionamientos de su apa-
rato monoplano « Demoiselle »,

Otro conocido sportsman de la aviacidn,
M. Maurice Guffroy, instalado en el aerd—
dromo de Esnault-Pelterie en Buc, verifi-
caba también practicas y ejercicios con un
monoplano R, E, P,

Habian convenido, los dos aviadores, que
el que primero de los dos hiciera al otro una
visita por la via aérea y con su respectivo
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aparato, recibiria del otro un premio de
1,000 francos.

Inesperadamente, el dia 14 delos corrien-
tes M. Santos Dumont, aprovechando unos
momentos de tiempo favorable, partié de
Saint-Cyr, y de un solo vuelo lleg6 4 Buc,
recorriendo asi una dlstancia de 8 kilome—
tros en unos 5 minutos aproximadamente,
pasando muy por encima de los 4rboles que
encontré por el camino, llegando hasta una
altura de 8o metros.

El vuelo que acaba de realizar M. San-
tos Dumont, bate el record mundial de ve-
locidad en aeroplano, puesto que realizd
dicha travesia con una velocidad media de
95 kilémetros por hora.

Su ‘monoplano « Demoiselle » pesa sélo
118 kilos (en orden de marcha y pilotado
por él mismo ).

Gran concurso de aviacion de Bra-
seia. — Por las noticias recibidas hasta
tltima hora, ha empezado y sigue verificin-
dose el mismo con gran animacion y exce-
lente éxito, En el proximo nimero informa-
remos extensamente 4 nuestros lectores.

Gran semana de aviaciéon de Ber-
lin. — La « Deutsche Flugplatzgesellchaft
m, bi H. », bajo el patronato de Berliner
Verein fiir Sufischiffakrt, « Aero-Club de
Alemania » y « Automdvil Club Imperial de
Alemania », ha empezado a organizar, con
gran actividad, un gran meefing de aviacion
que se verificara en Berlin-Johanthal del
26 de este mesal 3 de octubre proximo.

El total de los premios que deberan dis—
putarse en dicho concurso, importa la can—
tidad de 250,000 francos. El emperador de
Alemania se interesa personalmente para el
éxito de dicho meeting y ha ofrecido una
copa de oro para el mismo,

Se facilitard, gratuitamente, 4 todos los
aviadores que tomen parte en dicha sema-
na de aviacién, hangares, transporte de apa-
ratos, la matricula correspondiente 7y,

ademis, se les ha asignado importantes
subvenciones,
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El gobierno aleman adquirira 12 aero-
planos de los modelos que obtengan las dos
primeras clasificaciones.

Seguramente, debido 4 condiciones tan
ventajosas, se han comprometido ya 4 con-
currir a4 dicho meeting, los notables aviado-
res, Latham, Delagrange, H.
Rougier y H. Fournier,

Farman,

Exposicién internacional de la Lo-
comocion Aérea.— Bajo el patronato 6
auspicios del « Aero-Club de France », se
verificar4 la misma desde el 25 de este mes
al 17 de octubre en el « Grand Palais des
Champs-Elysées » de Paris.

Dados los elementos que se han compro-
metida 4 figurar en la misma, puede reco-
mendarse, desde luego, como un gran acon-
tecimiento, pues ademés de los aparatos de
todos los principales aviadores, motores,
dirigibles y globos libres, figurara también
una agrupacion cientifica, compuesta de las.
ocho clases siguientes:

1. Vuelo de aves planeadoras.

2. Meteorologia. — Globos sondas,

3.° Fisiologia.

4.° Instrumentos de precisién.

5. Fotografia y cinematografia,

6. Telegrafia y telefonia
globos.

7.” Invenciones,

8. Planos y Modelos reducidos.

Ademas hay el grupo de « Seiiales » que
comprende: Proyectores y alumbrado de

los globos.

para los

Gran quincena de aviacion en Pa-
ris. — Se celebrard en el aerddromo de
Port—Aviation ( Juvisy cerca de Paris ), del
3 al 17 de octubre préximo y se disputarin
premios por valor de 100,000 francos,

La «Société d’Encouragement 4 1'Avia-
tion », organizadora de esta quincena, estd
llevando 4 cabo, con gran actividad, todos
los trabajos necesarios para que la gran
fiesta se lleve 4 cabo con el mayor éxito y
tanto los aviadores como el piblico, disfru-
ten de las mayores facilidades y comodi-
dades.
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Boletin Oficial de la Asociacion
¢ Locomocion Aérea de Barcelona

Sesidn del 1.” de septiembre de 1909

Presidencia: Sr. Comas Sol4.

Presentes: Sres. del Villar, Conde de Belloch,
‘Garcia Faria, Rojo y Sojo, Castells y Sarda.

Empieza la sesién, que se celebrd en uno de
los salones de la «Liga Industrial y Comercials,
domiciliada en la Plaza de Catalufia, n.” 20, 4las
diez y ocho horas.

El Sr. Secretario da lectura de la sesién tlti-
‘ma, fecha 5 de agosto, la cual es aprobada.

A propuestadel Sr. Presidente se acuerda, por
unanimidad, que esta «¢A. L. A.» se adhiera al
V Congreso internacional de Esperanto que de-
berd celebrarse en estacapital del 5 al 11 deeste
.mes y nombrar como delegados de esta «A. L.
A.», en dicho Congreso, 4 los Sres. D. Pedro Gar-
-cia Faria y 4 D. Ramoén Pallejd y Closa,

Los Sres. Conde de Belloch y del Villar, pre-
sentan 4 sus compaiieros de Junta una carta dela
-casa Blériot, por la cual manifiesta la citada casa
Blériot 4 los Sres. del Villar y Conde de Belloch
que, debido 4 los muchos compromisos que
‘tiene, para atendeéral nimero de pedidos de aero-
planos, no podrd servir 4 dichos sefiores el que
le tienen pedido hasta tiltimos de octubre.

La Junta, confrariada por tan inesperada de-
.mora, acuerda, de momento, hacer constar en
acta el disgusto que le ha causado todo ello, y al
‘mismo tiempo agradecen, una vez mds, la oferta
-que reiteran los Sres, del Villar y Conde de Be-
lloch de poner un aeroplano 4 la disposicién de
esta «A. L. A»y bajo las condiciones conveni-
das en la sesi6n tltima, si les fuera posible lle-
gar 4 disponer de alguno.

Seacuerda luego escribir, en seguida, 4 todas
las casas constructoras 6 tratantes en aeroplanos
que crea mejor el Sr. Presidente, pidiéndoles con
urgencia precios y condiciones para poder de-
terminar, cuanto antes, la adquisicién 6 alquiler
de un aeroplano para la «Semana experimental
de Aviacion ».

Se acord6, en principio, nombrar miembros

del Comité ejecutivo de la « Semana experimen-
tal de Aviacién», en caso de verificarse, 4 los se-
fiores Presidentes de las principales Sociedades
cientificas, sportivas, industriales y econémi-
cas de esta localidad, dejando, para las sesiones
sucesivas, precisar dichas Sociedades.

Sesion del 9 septiembre 1909

Presidencia: Sr.del Villar.

Presentes: Sres. Conde de Belloch, Padrés,
Roca, Garcia Faria, Castells y Sard4.

La Junta se entera con satisfaccién de unacar-
ta de la « Fédération Aéronautique Internatio-
nal », y acuerda esperar unos dias 4 contestar la
misma, ddndole las gracias, hasta recibir una
contestacién del « Real Aero Club de Espaiias.

Seacuerda por unanimidad y aclamacién, nom-
brar socios de honor deesta « A. L. A.» 4 los se-
fiores D. Carlos Bourlet y D. Ernesto Archdea-
con por sus relevantes méritos sobre Aviacién
y delegar al vocal de esta Junta, D. Pedro Garcia
Faria para que, en representacién de esta «A. L.
A.» entregue 4 dichos sefiores los respectivos
nombramientos € insignias de socios, y les su-
plique se sirvan dar una conferencia sobre el es-
tado actual dela Aviacién, durante su estanciaen
esta capital.

Se da cuenta 4 la Junta de una carta de la casa
«P. Roger & Cie.», de Paris, por la cual mani-
fiesta la misma no serle posible cumplir el com-
promiso convenido con esta«A. L. A.», de con-
currir con un aparato Voisin 4 la « Semana de
Aviacién » proyectada. En vistade ello, seacuerda
hacer constar en acta el proceder de dicha casa y
meditar sobre la resoluci6n que deberd tomarse
en la préxima sesién que celebre esta Junta,

La Junta, usando de las facultades que tiene,
segiin el articulo n.? 40 de los Estatutos,acuerda
nombrar vocal de la misma al capitin de inge-
nieros Sr. Caiiellas.

Se acuerda un entusiasta voto de gracias 4 los
compafieros de Junta Sefiores Giiell, Conde de
Belloch y del Villar, por el feliz término de sus
gestiones cerca del «Real Polo Club» y «Sociedad
Hipica», para poder disponer esta «A. L. A.», de
acuerdo con las mismas, del Hipédromo de esta
capital para celebrar experiencias y fiestas ex-
portivas de aviacion.

Se acuerda que la Secretaria, oficinas de esta
RevisTa y el Té de todos los jueves de esta «A,
L.A.,» se trasladen al domicilio de la «Liga
Industrial y Comercial », aceptar las condicio-
nes verbales convenidas con esta tltima con
cargo 4 esta «A. L. A.», y notificar 4 todos los
sefiores socios, por medio del BoLeTin OricraL
de esta «A. L. A », el referido traslado.

El Secretario
J. Sarpd

Tipografia «La Académica», de Serra ri-w'y- Russell : Ronda Universi
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