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Influencia de la flexibilidad del borde posterior de las alas
en la estabilidad longitudinal de aves y aeroplanos

Punto discutido es el que encabeza este
articulo, y voy adar sobre ¢l una opinién
mia, que acaso sea tan modesta como acer-
tada.

Supongan mis lectores un ala de perfil
curvo A5 accionada por un viento de di-
reccion S, y que en estas condiciones la re-
sultante de las acciones elementales del
aire viene representada en posicion y mag-
nitud por el vector 7R,

La superficie alar 45 puede conside-
rarse descompuesta en dos porciones: la
mB, activa, que soporta las presiones del
aire; y la md, porcién de directriz, de ex-
pansién, que soporta presiones pequenas,

practicamente casi nulas, y que tiene por
objeto encauzar los filetes gaseosos que
vienen reflejados por la parte »/5, dando-

les un escape en direccién paralela 4 los
que corren por la cara dorsal ¢ superior
del ala, evitando de este modola formacién
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de remolinos al conseguirse una yuxtapo—
sicion casi perfecta de los filetes que dis-
curren por las dos caras.

Sentado este preambulo, supongan, ade-
mas, mis lectores que el trozo mA es flexi-
ble, por ahora nada mas que flexible, des-
pués ya daré una idea sobre laley 4 que
esta flexibilidad debe satisfacer. Bien; ha-
gamos aumentar la velocidad del viento, es
natural que la resultante /R aumentara en
la relacion de los cuadrados de las veloci-
dades. Como el peso del aeroplano ¢ del
ave es el mismo y en cambio la resistencia
€s mayor, nuestra ave o nuestro aeroplano
se elevaran sin duda alguna. Por este mo-
tivo los aeroplanos actuales tienen, puede
decirse, una velocidad de régimen, la cual
de no existir el timén de profundidad que
permite modificar la allure, 6 lo que es
casiigual, el angulo de ataque, se veria res-
tringida entre limites muy cerrados para
no comprometer la estabilidad longitu-
dinal,

Ahora bien, volviendo 4 nuestro tema,
al aumentar la velocidad del viento relati-
Vo, aumentan proporcionalmente 4 su cua-
drado las presiones elementales, la porcién
mA de superficie se flexara mas que antes,
afectando una forma 7'4’,
por consiguiente, la porcién de expansién
y disminuyendo la activa del ala, que sera
ahora »’%Z. Como esta porcion activa es ]a
que nos da casi en su totalidad la resisten-
cia del aire, al disminuir tal porcidn, la re-

aumentando,

sistencia vendria también disminuida, sin
que esto quiera decir que tal resistencia
sea la que antes.

Si la incidencia del viento relativo cam-
bia haciéndose mayor, las presiones en el
segmento posterior del ala aumentarin,
flexindose, por consiguiente, éste hacia
arriba, disminuyendr), por lo tanto, la su-
perficie activa y la reaccién del aire, sien—
do, como natural consecuencia, menor que
si nuestro ala fuese rigida.

El problema ideal de la aviacién, en lo
que toca a superficies sustentadoras, puede
enunciarse asi: Conocida la ley de reparti-
cién de las presiones del viento sobre la

superficie de un ala, encontrar un perfil
flexible tal, que las componentes tangen—
cial y normal y su punto de aplicacién, va—
rien lo menos posible para todas las velo-
cidades € incidencias que se puedan presu-
poner, y que en estas condiciones la resis—
tencia al avance ¢ componente tangencial
sea un minimo.

Este problema es un suefio; puede ase—
gurarse que su solucién aproximada seri
tan sélo consecuencia de largos tanteos que
la practica ira haciendo. El cilculo es una
luz muy débil para alumbrar en una cues-
tién tan obscura. Tan sélo el supuesto del
problema constituye, hoy, uno de los enig-
mas de la aviacidn.

Aparte de todo esto, queda demostrada
la influencia mayor 6 menor que la flexibi-
lidad de las alas pueda tener en el equili-
brio longitudinal.

El ala de las aves, no cabe duda, de que
es un organismo ideal; la estabilidad tan
soberbia de las aves de alto vuelo, sobre
todo debe atribuirse, mis que 4 otra cosa,
a la constitucion mecinica de estos anima-
les; los movimientos instintivos, tan decan-
tados por los partidarios del desequilibrio
continio, no se observan con frecuencia, ni
mucho menos. La sabiduria, el conocimien-
to de lo futuro, que a los planenrs achacan
muchos explicadores del vuelo 4 la vela,
cuando suponen que de antemano el ave se
previene para recibir viento de nuevo azi-
muf, nueva incidencia 6
no debe caber duda que son subterfugios,
trabacuentas y cuentos de las mil y una

nueva velocidad,

noches para con un enigma mayor, explicar-
nos otro. ¢(Quién se atreve 4 defender que
las aves preveen, saben de antemano, que
la incidencia 6 azimut del viento va a cam-
biar de unos gradoes tan sdlo, 6 la veloci-
dad, de unos metros por segundo, y en un
momento determinado para variar el angu-
lo de ataque i tiempo U orientarse para
utilizar la nueva riafaga? {Arreglados esta-
rian los animalitos si no tuvieran otra pre-
ocupacion que la de adivinar la futura rafa-
ga para utilizarla! ;:No es acaso méasldégico
suponer que el vuelo 4 la vela lo practican
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los planewrs por constitucién, y no por adi-
vinaciones sucesivas? Dado que la resisten-
cia al avance de las aves es muy pequefia,
y en cambio la calidad sustentatriz de las
alas muy grande, si la deformabilidad de
éstas se aproxima 4 la tedrica definida, la
explicacién del vuelo 4 la vela no puede
ser mas sencilla; el ala por si misma se de-
forma autométicamente, perfectamente de
acuerdo con las pulsaciones del viento, las
cuales son utilizadas de una manera imper-
ceptible para nosotros,

También la flexibilidad tiene gran in-
fiuencia en la propulsién por batimiento de
alas.

Daré una idea rapida.

Cuando el ala baja, como ataca el aire
ortogonalmente casi, las presiones elemen-
tales pueden suponerse iguales en toda la
superficie; como la parte posterior es muy
flexible, se encorva hacia arriba, y como
la reaccion del aire es normal a la su-
perficie, si consideramos esta porcion
posterior, en ella la resultante debe estar
dirigida hacia arriba y adelante, tenien-
do, por lo tanto, una componente propul-
sora,

Al elevarse el ala ocurre algo parecido,
aunque en este caso el esfuerzo que el
ave hace es mucho menor, y el efecto pro-
pulsor que pudiera provenir ha de ser muy
pequefio.

Nuestros vecinos los franceses creen que
se vuela con ruedas, palancas ¢ volantes
de maniobra, patines y artefactos por el
estilo; kagamos un poco de patria, y diga-
mosles que aqui sélo creemos en la virtud
de las alas, de los motores y de las hélices;
pero motores y hélices viene habiéndolos.
En el nimero préximo de esta REvisTa me
ocuparé de la patente ignorancia de los
franceses en cuestién de alas que, 4 mi en-
tender, es la capital; gue nos den alas y vo-
laremos,

S. Ocampo
Miembro de la «A. L. A».

M"Zf"“‘”“""

Presidn el aire
bajo la superficie 0e un cuerpo
que cae libremente

(Rectificacidn, 4 causa de errores de
imprenta, del articulo publicado en
el niimero de 15 de diciembre de 1909)

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

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

Se afirma que un cuerpo de peso 2, con
una superficie horizontal S, cayendo libre-
mente en el aire, acabara por adquirir, al
cabo de cierto tiempo, una velocidad uni-
forme, la cual determinara sobre la super-
ficie \S una presioén igual y opuesta al peso.

En efecto; en un momento cualquiera de
la caida, el cuerpo se halla solicitado por
la fuerza P-p y la aceleracion o correspon-
diente 4 esta fuerza es indudablemente :

R b e
T m!o‘"—(PP)P

Claro esta que no puede anularse o (caso
del descenso uniforme) sin que anule tam-
bién P-p, § sea p — P.

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

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

Supengamos que el cuerpo 2P, al llegar
al punto a de su caida, ha alcanzado ya es-
ta velocidad uniforme IV = £, en virtud de
la cual, al cabo de 7 segundos recorrera el
espacio H = th (fig. 1) (1),

(1) Véanse las figuras del ntimero anterior.
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Si al llegar al punto @, con la velocidad
V, desapareciese el aire, la gravedad le
comunicaria una aceleracién yue en 4 seria

V= ]/5735,

es decir, el cuerpo llegaria 4 4 con la velo-
cidad I"+-9. Después de descender el es—
pacio %, su fuerza viva en el vacio seria

m vE
'2_'(V+1"J i

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

V?

m
S
por lo tanto, hay una pérdida de fuerza vi-
va, que indudablemente el cuerpo va comu-
nicando 4 las moléculas de aire que en-
cuentra en los sucesivos trozos %, de su
recorrido,
Examinemos estas pérdidas sucesivas,

e=Z (V40 —V)=2(V + 27y)

:?(21:3‘ 4 Vzk—g),

2h 1/ 2hg) = mh (g +

que al cabo del tiempo #, llegan 4 ser

E =tmh (g + I/z hg)

y la pérdida total que encontramos al tér-
mino de un espacio A = #k de caida

E=?((V+ VPR — v :ﬂ;(:)” + 2 V)

m .
= (2Hg + 211/ 2Hg)

= %‘- (2thg + 20/ 2thg) = mh (tg + V" 21hg)

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

imh (g + |/ 2hg) = mh (1g + |/ 21hg);
de donde £ 4* = #*; th* (#-1) — 0 y esto
unicamente se realiza para h=—o, t—o 6
/=1, lo cual es un absurdo, puesto que
% tendra un valor determinado durante el
descenso uniforme y # tendré todos los va-
lores que nosotros queramos asignarle,
segln apliquemos el cilculo 4 una altura &
mayor ¢ menor,

Hemos partido, pues, de una mala base,
al suponer que en algiin momento pueda
el cuerpo grave alcanzar una velocidad uni-
forme; en todo momento conservari una
aceleracién «, pequefia 6 grande, siempre
decreciente, pero nunca absolutamente
nula y, porlo tanto, p no igualari tam-
poco 4 P,

Tomando los tiempos por abscisas y por
ordenadas los valores de la aceleracién 6
los de la diferencia, P-p, tendriamos segu-
ramente una curva que se aproximaria asin-
toticamente al eje de los tiempos (fig. 2).

Pero, ahora cabe preguntar: aparte de
estas deducciones tedricas, ¢ no podriamos
nosotros considerar prdcticamente unifor-
me el movimiento dé caida, después de
transcurrido cierto tiempo, ¢ mas alld de
determinada altura ?

Contra esto nada hay que objetar ; tanto
es asi, que voy 4 aceptarlo para efectuar
bajo tal supuesto el siguiente calculo,

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

= fP = KSV*; coeficiente experimental, K

= o0‘0y6
= ‘/KS’. coeficiente lebrico, K — 0‘132
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Si queremos oponernos 4 la fuerza P-2,
haciendo recorrer al aviador la longitud V
4 cada seguundo, de abajo hacia arriba,
deberemos efectuar un trabajo que sera,

P

T=(P-p) V= (1-f) PV=(1-f) P \ s

“'(!f e

e

Pero el valor de 7 depende de la funcion
¥y = (!_f)ﬂfﬂf:’_gfa ‘l"f-

Tomando la derivada 9’ = 2/ *—4f + 7z
ésta se anula para

4+ 1/ 16-12

0 sea para °

1| II

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

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

e f — ] J’
V_'“—S,__g_r \/

T SR 2
—P‘/(Iés I4P‘/'S;

0 sea:

Gl ol

2
T==PV
3

Este es el trabajo maximo que ha de
efectuar un aeroplano para mantenerse
constantemente 4 la misma altura y sin des-

plazamiento horizontal, siendo 7" = o0 el

trabajo minimo que se requerira, si llega-
mos 4 suponer que la presién debajo de
los planos sustentadores, es igual al peso
del aparato. Dentro de iguales maximos y
minimos oscilard el trabajo que habrin de
realizar todos los animales que vuelan,
desde el ave més gigantesca hasta el insec-
to mas diminuto,

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

Propongo para su determinacion experi-
mental, el siguiente procedimiento :

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

P es el peso que cae ; solidario de la su-
perficie rigida y ligeramente convexa S,
enlazada por medio de un hilo con un apa-
rato reductor de velocidades R, que comuni-
ca 4 un cursor ¢ un descenso de 1 centime-
tro por cada metro de recorrido del peso
£. El cursor lleva un estilete que traza la
grafica de las velocidades en un tambor
actuado por un mecanismo de relojeria.

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

Entonces encontrariamos el valor de la
presiéon por la férmula, p = ASF.? y el
valor »eal del trabajo, por 7= (P-p) V.

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

J. EsTRANY

WWFM
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Muerte de Delagrange

Delagrange ha muerto, y con €l, ha per-
dido la Aviacién uno de sus mas habiles y
expertos pilotos.

contra el suelo, de donde fué recogido ya
cadaver.

La causa del accidente parece ser la
excesiva potencia del motor, que era de
50 HP en vez de 25 que correspondian al
Blériot (Pas-dc-Calais) que pilotaba.

Ledn Delagrange, momentos antes de emprender el vuelo, en el que murid

El fatal accidente tuvo lugar en Burdeos
en el aerédromo de Croix d"Hius, el dia 4
de este mes,

Poco antes de las tres de la tarde,
estaba evolucionando el aviador, cuando
€n un viraje se rompié un ala del Blériot
que pilotaba, y se estrell6 violentamente

La muerte de Ledn Delagrange ha pro-
en toda
Europa, pero no deben desanimarnos los

ducido inmensa consternacion

escollos que hemos de encontrar en nues-
tro camino de victoria, lloremos al héroe,
pero con valiente voz gritemos: | Adelante

siempre !
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Carta abierta

Sr. D. G, Estrany:
Muy Sr. mio y distinguido consocio: He
leido con todo detenimiento el articulo pu-
blicado por V. en el nimero 7 de la Re-
VISTA DE LOCOMOCION AEREA ; como resul-
. tado de la lectura me permito hacer 4 V. las
siguientes consideraciones :

En los célculos que hace V, para deter-
minar lo que pudiéramos llamar velocidad
derégimen en la caida de un cuerpo pesado,
que presenta una superficie determinada
contra el aire, incurre V, en algunas confu-
siones ; aparte de que el procedimiento por
V. empleado, se vé @ priori que no puede
conducir, como V. dice después, 4 determi-
nar la velocidad en cuestion. Mas e¢omodo
y facil es partir de la ecuacién diferencial
del movimiento

d’z

aF:g_gKS(

7 (@)

di

y hallada la ecuacidn finita, ver en ella para
qué valor de # el movimiento pueda practi-
camente considerarse como uniforme ; en el
libro L’aviatién de F. Ferber se encuentra
la ecuacion

Tar [
x:\/%:—mf«
P -2! / )

que representa la .integral en cuestidn;
cuando

1 > _f,_ rE

2g KS
el exponente negativo de e se hace mayor
que la unidad y la exponencial se devanece
con rapidez al cabo de algunos instantes,
Cuanto mayor sea la superficie S y menor
el peso P, menor serd el tiempo necesario
pflrfi que el cuerpo adquiera la velocidad de

régimen,

Ademas, parece desprenderse del articulo
de V. que esta velocidad de que venimos

=J

hablando, tiene algo que ver con el trabajo
que hay que consumir para la sustentacion
de un aeroplano, no veo la existencia de tal
relacion; es plantear mal el problema, pre-
tender buscar relacion entre la caida de un
cuerpo en la atmosfera y el trabajo de sus-
tentacion de un aeroplano.

Asimismo, el trabajo necesario para sus-
tentar un cuerpo en la atmosfera, mantenién-
dole 4 la misma altura, no es, independiente
de la superficie sustentadora, como V., trata
de deducir en el articulo mencionado. Ade-
més, este trabajo no tiene maximo, & no ser
que infinito se considere como maximo, La
formula 7= K S I* expresa la reaccién
que el aire ejerce contra un plano animado
de la velocidad F7; en un aparato ortoptero
K vale 0076 ; el trabajo necesario para la
sustentacion de un aparato de esta indole
valdria 77=K S I’ siendo X S I* =
peso del aparato; se puede, pues, represen-
tar este trabajo por la siguiente férmula

T=KS (o) =P P
KS V &5
si S vale O, 7 valdra oo
exacta la formula

asi que, es in-

T=2pV
3

que V. establece,

En lo que respecta 4 la velocidad de ré-
gimen que V. quiere determinar experimen-
talmente, es preferible deducirla directa-
mente por el cilculo, integrando una vez la
ecuacion diferencial del movimiento ; hechas
las operaciones y simplificaciones necesa-
rias resulta ]a-ex‘presién

V= / 1B ;-—e 26”“ s
\ S’ -2gt\/-——

al cabo de algunos instantes adquiere prac-
ticamente el valor

Vv
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por anularse las exponenciales. Este valor
limite de I sededuce sin largos céalculos de
la expresion P — X S 172,

De todos modos enla expresién de I, se
puede adoptar un valor de # prudencial
para que, aunque no uniforme, pueda el
movimiento considerarse como tal y creo
preferible en este asunto el calculo 4 la ex-
periencia,

Ya tiene V., pues, lo que deseaba, esa
velocidad media tan necesitada por V.
¢ quiere V. hacerme el obsequio de explicar-
me en qué consiste el partido que se puede
sacar del conocimiento de tal valor? Le que-
daré 4 V. reconocido por ello.

De V. afectisimo servidor, q. b. s. m,

S. Ocamro

Dela A. L. A.
Barcelona & -1 - 110

Estudio sobre
Kerodinamica experimental

(Continuacidn)

RESISTENCIA DE UN PLANO DELGADO PER-
PENDICULAR A LA DIRECCION DEL MOVIMIENTO.
En la formula de la resistencia

R=KSV*—=}d SV

hemos estudiado ya dos de los factores; la
densidad y la velocidad, y hemos visto
también,. que complejidad se oculta en su
aparente sencillez. Continuaremos por el
estudio del término superficie, empleando
el mismo método, consistente en examinar
separadamente el término considerado, y
llevar al mismo cierta correcciéon que la
teoria y sobre todo la experiencia, pueden
ensefiarnos.

SUPERFICIE, — Los resultades que tene-
mos sobre esta cuestién no son de los mas
faciles de dilucidar y si desde largo tiempo
muchos autores han reconocido que la ley
de proporcionalidad de la resistencia 4 la
superficie no era franca, la incertidumbre

reina sobre la manera de modificar la sim-
ple potencia de .S, que entra en la férmula
corriente,

Consideraremos la influencia de la su-
perficie, desde el doble punto de vista de
su magnitud absoluta y de su forma, Este
sistema permitird poner en orden las ideas
y los resultados.

Antes de pasar al estudio, un poco mo-
nétono por cierto, del examen de los dife -
rentes trabajos llevados 4 cabo relaciona-
dos con el asunto que nos ocupa, podriamos
probar de estudiar de un poco mis cerca
los fenémenos fisicos que tienen lugar en
el movimiento de una superficie 4 través
de un fldido.

EsTUDIO FISICO DEL DESPLAZAMIENTO OR-
TOGONAL. — Seguiremos en este andlisis el
método de M. Soreau, a cuyos trabajos, es
preciso, en definitiva recurrir, cuando se
trata de Aerodinamica.

Consideremos un disco circular delgado,
sumergido en el aire y animado de una ve-
locidad normal & su plano; de esta manera,
el disco engendra un cilindro de base cir-
cular, del cual forma 4 cada instante, una
seccién perpendicular al eje. La experien-
cia demuestra que el aire no es turbado
mas que a cierta distancia del mévil, en un
cilindro C semejante al primero y teniendo
el mismo eje @ ¢ pasando por el centro del
disco (Fig. 1).

Si en un momento cualquiera se busca la
posicion de los filetes fliidos, con referen—
cia al disco, se ve que los filamentos exte—
riores (C) permaneccn paralelns al eje,
puesto que hemos supuesto que la superfi-
cie C era el limite de la parte perturbada.

Las moléculas fliidas son rechazadas la-
teralmente en el interior del cilindro dando
unas trayectorias tales como a b¢, a & ¢,
que parten de un punto &, elejado del disco,
pasan por los bordes y recobran su distan-
cia en ¢ del otro lado del disco. Lo mismo
sucede con las partes intermedias & ¢ f
d e f'; por ejemplo.

Se produce, pues, necesariamente, una
compresion entre los bordes del disco y la
superficie C no turbada.
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Pero al apartarse las moléculas 4 partir
de @, en la parte anterior, entre los fila—
mentos @ 4, @ ', hay cierta masa de aire
que se encuentra aprisionada mas 6 menos
completamente, la cual transmite al disco la
presién que ella sufre 4 consecuencia del

estrechamiento de los filamentos desviados.

C

Fig 1

Esta masa m, constituye una especie de
proa que acompafa al moévil ; ademas, esta
agitada por los remolinos cuyos efectos
dinamicos intervienen en la resistencia.

En la parte posterior, 4 consecuencia de
la separacidn de los filamentos, tiende 4 for-
marse un vacio, lo que contribuye 4 aumen-
tar la presidn total sobre el disco ; pero las
moléculas, pasando de la cara anterior 4 la
posterior, se precipitan para venir 4 llenar
este vacio, dando origen 4 movimientos de
torbellino y 4 remolinos importantes, cuya
accién dindmica es funcién de la velocidad
de estas moléculas. Por lo demis, hemos
ya visto, al estudiar la velocidad, como in-
tervenia esta dltima accion, para disminuir
¢l efecto de la velocidad sobre la depresién,
€n la parte posterior del plano. Si la velo-
cidad sigue siendo la misma, todos estos
movimientos se efectian en una especie de
popa flirda &, ¢ &', de forma constante que
sigue al disco ; puede uno darse cuenta de
ello mirando la estela de un buque; la
cola de espuma arrastrada en pos de él,
Pone en evidencia los remolinos.

En resumen, la marcha del disco da ori-
gen, de una parte, 4 los filamentos conteni-
dos y desviados en el interior del cilindro
C, y de otra parte, 4 una especie de proa y
popa fliidas, agitadas por los continuos re-
molinos, con compresién en la parte ante—
rior y depresion en la posterior. Si seco-

nociesen exactamemte estos filamentos y
estos remolinos, se podria intentar deducir
de ellos la presion resultante, por la aplica-
cidn de las férmulas de la mecdnica. Des—
graciadamente, para el estudio de estos
movimientos del fliido, hay que partir de
hipétesis que no permiten calculo alguno.

Sin embargo, se puede utilizar este sen—
cillo analisis, para esclarecer algunas cues-
tiones y esto basta para justificar este in-
tento. Por ejemplo, permite demostrar que
los roces interiores de las moléculas liqui-
das unas con otras, que coostituyen la vis-
cosidad, son la causa de la resistencia al
avance y que, en un fliido en reposo abso-
lutamente perfecto, un sélido de igual den-
sidad, conservaria indefinidamente su velo-
cidad inicial 6, si se quiere, se desplazaria
sin experimentar resistencia alguna,

Permite también explicar una experiencia
muy interesante de Athanase Dupré. Este
sabio ha encontrado que una superficie
plana soportando ¢ sufriendo la accién de
una corriente, recibe una presién menor,
en reposo que cuando se desplaza 6 mueve
en su plano.

Refiramonos 4 lo que acabamos de decir,
porque el mismo analisis puede también
convenir para una superficie inmovil en
una corriente que la hiera normalmente,
Abora bien, cuando la superficie se des-
plaza en su plano, la masa gaseosa aprisio-
nada en la parte anterior se escapa, no hay
ya aire interpuesto y sobre la superficie
anterior que recibe entonces el choque di-
recto de las moléculas, la presion aumenta.
Este aire que se escapa en sentido opuesto
al movimiento de cajén de la superficie,
determina, por un fenémeno de arrastre
bien conocido, una succién mas fuerte so-
bre la cara posterior, y por consiguiente,
una disminucion de presién. Por estas dos
razones el desplazamiento transversal, au-
menta, pues, la presion total,

Volvamos ahora 4 la cuestion de la su-
perficie y doblemos el radio del disco, es
decir, multipliquemos su superficie por
cuatro, ¢Se cuadruplica su resistencia?
¢ Podemos siquiera afirmar que el cilindro
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€ que le corresponde tendra doble radio él
a su vez? Sifuera asi, por razén de seme-
janza en las deformaciones del medio fldido,
habria probabilidades de que la presion
fuese proporcional 4 la superficie, para su-
perficies semejantes de magnitud absoluta
diferente. Pero es preciso contar con los
fenémenos secundarios, los remolinos, en
particular, y, sobre todo, los de la parte
posterior, debidos 4 las moléculas que se
precipitan desde los bordes del disco, des-
pués de haberlo franqueado, para llenar la
depresion de la popa. El camino que reco-
rren depende de su velocidad, es decir, de
la velocidad de desplazamiento y parece,
hasta cierto punto, independiente de la
magnitud de la superficie. La depresion
posterior va, pues, a ser disminuida hasta
una cierta distancia e de los bordes, 4 poca
diferencia constante, sila velocidad de des-
plazamiento es la misma; por consiguiente,
sobre una porcién de la superficie tanto
mayor cuanto la superficie tenga las di-
mensiones menores con respecto a e. La
presion resultante sera, pues, tanto més
pequefia por unidad de superficie cuanto
mais pequefia sea ésta. Nuestro razona—
miento no es, ni de mucho, irreprochable y
para esclarecerlo tenemos que recurrir
una vez mas a la experiencia.

EXPERIENCIA DE MAREY SOBRE LA MEDIDA
DE LA PRESION, — Marey ha dado en su
obra sobre el Vuelo de los Pajaros, re—
sultados experimentales referentes 4 la me-
dida de la presién del aire sobre un disco
arrastrado por un aparato rotativo, (Fig. 2)
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Frente de un punto cualquiera de la su-
perficie, colocaba un tubo # que comuni-
caba por el interior del eje del aparato, con
un manémetro diferencial muy sensible.

Cuando el tubo se desplazaba sobre la
cara anterior, el mandmetro marcaba
cero, Ahora bien, éste esti sometido 2
dos influencias; de una parte, la fuerza
centrifuga que hace salir el aire del tubo y
produce en €l una aspiracién ; de otra, la
compresion del aire delante del disco en
movimiento, que es transmitida al interior
del tubo; las dos influencias se compen—
san, pues, exactamente, cosa que era de
prever.

Si por el contrario se colocaba el ex-
tremo del tubo en la parte posterior del
disco, el manémetro marcaba cierta pre-
sién. Ahora bien, aquf también esta some-
tido 4 dos influencias; por una parte la ac-
cién de la fuerza centrifuga, que obra exac-
tamente como en la parte anterior y que,
como hemos visto en el primer ensayo, es
igual 4 la presién sobre la cara anterior;
por otra parte, el enrarecimiento que la ro-
tacién produce sobre la cara posterior det
disco.

El manémetro que totalizalas dos accio-
nes indica, pues, la sumade los valores ab-
solutos de la presidn sobre la cara anterior
y de la aspiracién sobre la cara posterior,
es decir, la presion realmente soportada
por el disco en el punto en que se encuen-
tra la extremidad del tubo.

REsuLTADOS. — Por este procedimiento,
Marey comprobé que la presion tiene un
valor sensiblemente constante en todos los
puntos del disco en el interior de un circulo
de radio (»-¢), siendo » el radio del disco.
Hacia los bordes hay una pérdida de pre-
sion, en una anchura anulare. La figura 3,
representa el diagrama de las presiones
en los diferentes puntos de un diametro
cualquiera 2 D’ del disco, por consi-
guiente, en todos los puntos del disco.

ConsECUENCIAS. — Este resultado expe-
rimental permite algunas deducciones, que
precisan lo que ya llevamos dicho. Admi-
tamos, cosa que esta bien cerca de la ver-



dad, que este espesor marginal ¢ es sensi-
blemente constante para los discos de radio
bastante grande con relacién 4 ¢, la super-
ficie sobre la que la presion decrece es 4

pression

discue
Fig. 3

poca diferencia igual 4 2 n# ¢, la superficie
total es = #? y por lo tanto la pérdida refe-
rida 4 la unidad de superficie es

amre | 2e Constante

T r (i

Es tanto mas pequefia cuando # es ma-
yor ¢ cuanto la superficie es mayor.

Los pi1scos PEQUENOS DEBERAN, PUES, EN
IGUALDAD DE CONDICIONES, SOPORTAR UNA
PRESION MENOS ELEVADA QUE LOS GRAN-
DES,—HEsta conclusién puede todavia exten,
derse 4 la comparacidn de superficies no
circulares; las superficies cuadradas, las
triangulares, en una palabra, las superfi-
cies semejantes, deberan dar resultados
andlogos; lo que sera, si se quiere, el efecto
debido 4 la magnitud absoluta de la super-
fieie,

Para las superficies muy pequefias no
podemos ya considerar ¢ como constante,
por consiguiente, no podemos sacar con.
clusiones ciertas.

Para las superficies muy grandes, es
decir, para aquellas en que e es desprecia—
ble con respecto 4 #, la influencia de los
bordes es también despreciable y deberia,
probablemente, volver 4 hallarse la pro-
porcionalidad en S, La experiencia no
permite comprobarlo de una manera pre-
cisa, & causa de la magnitud de las superfi-

11

cies sobre las que seria necesario hacer la
experimentacion,

COMPROBACION EXPERIMENTAL. —Las me-
didas directas de la resistencia han com-
probado esta ley. Pero los resultados de
estas medidas y diversas consideraciones
de las que volveremos 4 tratar, han condu-
cido 4 los autores, 4 proponer las funciones
de S que permitan hallarlas de nuevo, y las
cuales precisa examinar & causa de su im-
portancia,

Borda, desde 1763, reconocié experi-
mentalmente que la resistencia del aire era
proporcional no 4 la simple potencia de S,
sino 4 la potencia 1.1 al rededor,

Cayley, Hutton, y mas tarde Aubuisson,
Hervé Maugon han admitido igualmente
§' 11, Hacia 1826, Thibault quiso compro-
bar lo exacto de este resultado. Operando
sobre superficies méviles alrededor de un
eje, dentro de tubos recorridos por una co-
rriente de aire, encontré por ejemplo:

S=1. R=0oobg
S=y R =0i3200

Si la ley de proporcionalidad 4 S hu-
biese sido exacta, habria encontrado en el
segundo caso un resultado diferente, mis
débil :

R = 0069 X 4 =0'0276

Ahora bien, si se admite la proporciona-
lidad 4 §*!, no es ya por 4 que hay que
multiplicar sino por 4'' y esto da 0‘33,
bastante proximo a la cifra hallada para
justificar la ley. No obstante, Thibault con-
servo dudas sobre los resultados de estas
medidas , atribuyendo las diferencias 4
errores de experiencia, quizas equivoca-
damente. Muchos autores han admitido
que S debia tener un exponente mayor
que 1, sin precisarlo, como por ejemplo
MM. Cailletet y Collardeau; otros han
dado 1.3 y aun 1.4, Entre las mas re-
cientes experiencias, encontramos ensayos
que podemos utilizar para probar de acla-
rar la cuestion. ;

He aqui, por ejemplo, las cifras debidas
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a Langley y, esta vez, dando el coefi-
ciente K relativo a la superficie estudiada,

Valor de S en Valor de K
metros cuadrados correspondiente

A. 0‘o23 o'o77
. 0'041 0‘083
Ct 0‘929 0‘094

Supongamos que x sea el exponente de
S'en la expresion de la resistencia.
Se tiene entonces

(1) R=K 5% *

Si hacemos llevar la variacién sobre el
termino superficie, cuando S llega 4 S’ se
debe tener

(2) R =K S 1

El cuadro da valores de &, suponiendo
que la superficie entre en la férmula bajo
la forma de S simple ; en este caso las re—
sistencias se escriben en las mismas condi-
ciones, llevando la variacién sobre 2,

3) R=KS I
@) R'=K SV

Comparando 1 y 3, 2 y 4 se tiene

KSx PP =KSP*
KESxpt— K 5 p?

Dividiendo miembro 4 miembro

s% | KS
S® TURS

De donde se deduce

Sx oy K

WSS or = s
T Sy x—t Ve
(5) grx—_—,=(—.—,) =
) A

Esta férmula permite calcular x, cono-
ciendo las superficies y los coeficientes £
correspondientes ; pasando 4 los logarit-
mos se tiene en efecto

(6) xr=1 -1

Apliquemos la férmula (6) 4 los datos de
Langley.

Comparemos, por ejemplo, las cifras de
la primera linea con las de la segunda y
tercera. Se encuentra, sucesivamente :

X =1,112

x=1,054

Tomemos otras cifras dadas por Dines
en 1891, para el plano circular, habiendo
sido efectuados los ensayos en la corriente
de un ventilador muy potente de velocidad
constante alrededor de g¢‘30 m. por se-
gundo.

Presién por

. unidad de
Superficies Presiones superficie

A 36 53 147
Bl 81 121° 1'50
G e e 16 304 1535

By € dan como relacién de las’ super—
ficies, 2°42 y como relacién de las presio-
nes : 2'50. En este caso se hallaria para x
1,042, etc.

Las experiencias de esta clase no ofre-
cen quizds garantias suficientes, para que
se pueda tener una confianza absoluta en
sus resultados. Sin embargo, en todos los
cuadros presentados, la influencia de la
magnitud y de la superficie, aparece muy
claramente.

Citaremos aln las primeras experien—
cias de M. Canovetti el cual ha encontrado
entre 5y 15 W[5 :

Superficie
del disco K X

I : ] 3 4 3 (3
?m 0'004 4 0'09 1'044 4 I‘102

I

SO o‘o8
I5
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de suerte, que reemplazando el gran disco
POr tres pequefios, la resistencia baja de
un 10 por rgo.

Llegamos finalmente 4 los resultados da-
dos en 1907 por las tan completas expe-
riencias de Eiffel, con una exactitud digna
de toda confianza. Estas han sido hechas
sobre circulos, cuadrados, rectangulos,
variando la superficie en valor absoluto
de — de metro cuadrado 4 1 metro cua-
drado, como puede verse en el siguiente
cuadro,

Por la aplicacién de la férmula (6) en-
contramos cierto nimero de valores de x
comparando 2 4 2 los niimeros del cuadro
para una misma forma de superficie. Para
el circulo el exponiente de S estaria com-
prendido entre 1'ogo y 1‘0635. Para el
cuadrado, el rectangulo, se viene 4 parar
igualmente 4 estas cifras,

Hasta cierto punto, este cuadro permi-
tirfa comprobar si el aumento del valor
absoluto de la superficie, interviene tanto
menos, cuanto la superficie es mis grande,
Aqui encontramos para el circulo, doblan—

do siempre la superficie, las relaciones .-E]‘,_

iguales 4 3, -?—3[_ 73?—, es decir, va dismi-
nuyendo~cada vez mas. Con todo, los en-
sayos no han sido llevados lo suficiente-
mente lejos y se trata de separaciones
demasiado pequenas, para que se pueda
afirmar de una manera absoluta que no hay
ahi un resultado debido 4 error de medida
y concluir que el coeficiente A tiende hacia
una constante cuando la superficie crece
indefinidamente.

t I 12 |
S en m? 16 ?3‘ _} ‘ ! 1
|

Bl e i o .iooGS

0'071(0'074 0 077|
Cuadrado |

(i o‘070 0'072 00750077 0079
Recténgulo (1). . o‘o73|0'075 |
Rectingulo (2). . [o'073|0'074

En este cuadro, la superficie es en metros cuadrados,
las cifras inscritas son los valores de K.

(1) Alargamiento 2 6 sea 050 X 025 m. para ei-dc
metro cuadrado.

(2) Alargamiento 4 6 sea 0'50 X 0‘125 m. para el

€ metro cuadrado.

En fin, no podemos dejar este asunto sin
mencionar la idea, por cierto, muy intere-
sante, que ha tenido M. Tatin, cuyos tra-
bajos sobre la aviacién son bien conocidos,
de buscar en la naturaleza, una comproba-
cién de la ley de superficie. Desde hace
tiempo, se habia notado que los pijaros
tienen, en conjunto tanta mis superficie re-
lativamente 4 su peso, cuanto mas pequefios
son, siendo la velocidad de desplazamiento
a poca diferencia, la misma para todos; ha
parecido natural admitir, que las superfi-
cies grandes llevan relativamente mis peso
que las pequefias. Para hacer esta compro-
bacion M. Tatin ba reunido un gran nimero
de pajaros en tres grupos,y en cada grupo
ha determinado las superficies y los pesos
medios. Sobre estos nimeros, que indican
claramente el sentido del resultado, se
puede basar el célculo del exponente de S
que conduzea 4 él. Este calculolleva 4 un va-
lor bastante fuerte de este exponente, 1438
alrededor ; el acuerdo no es, pues, satisfac-
torio; pero se trata aqui de superficies
oblicuas, de formas €& inclinaciones varia—
bles hasta el infinito, en las cuales suceden
fenébmenos muy complicados ; no se puede,
pues, sentar doctrina del resultado que, sin
embargo, era interesante citarlo 4 titulo de
documento.

Réstanos sacar ahora la conclusion de
todos estos resultados resumiéndolos. Lo
haremos de la siguiente manera,

La resistencia al avance de un plano del-
gado crece mis aprisa que el valor de la
superficie, dentro de los limites de veloci-
dad generalmente empleados, es decir, en-
tre 5 y 35 metros por segundo, y para las
superficies del orden del metro cuadrado,

Para expresarlo podremos seguir el uso
adoptado desde largo tiempo por la mayor
parte de los autores, y afectar la superfi-
cie de un exponente ; el examen de los re-
sultados obtenidos conduce & adoptar como
valor mas probable de este exponente 1406,

en lugar de 11 generalmente empleado,
Se tiene entonces

R = K St'ob p? \
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No hemos examinado mas que el valor
absoluto de la superficie, y de ninguna
manera la forma, y las cuestiones que van
unidas 4 ella, tales como perimetros, alar-
gamienm, etc.; lo haremos préxilnamtzntc,
y terminaremos el estudio de la férmula
del desplazamiento ortogonal, por el exa—
men del coeficiente general A

R. MERCIER

Ingeniero

3 Enero, 1910.

~

N

-~
‘*\'o

Del motor & explosiones

Aun sin titulo alguno para poder hablar
sobre aviacion, pues no soy mas que un
simple aficionado a ella, pasaré no obs—
tante 4 exponer mi criterio respecto de los
motores que han venido empledndose para
dicho objeto hasta la fecha, y cuya piedra
angular es el obtener la energia, con la
menor cantidad posible de peso muerto.

Para ello, han ideado los constructores
varios sistemas 4 cual mas ingenioso;
unos han empleado el de hacer que actiien
sobre un mismo cigiiefial, el mayor nimero

posible de émbolos, optando otros por
reducir tanto las dimensiones de los dife—
rentes organismos de que se compone el
motor 4 explosiones, que si bien es muy
cierto, han logrado obtener un resultado
muy notable respecto a la relacion que
existe entre el peso y la energia desarro-
llada, no lo es menos también, que esto l-
timo ha redundado en detrimento de las
garantias de seguridad, que toda maquina
veneradora de fuerza debe poseer. Para

salvar estos inconvenientes debiera de par-
tirse, 4 mi juicio, del principio de que, la
utilizacion del agente motriz fuese mis ra—
pida que en los actuales motores 4 cuatro
tiempos.

Actualmente estos motores estin
lejos de realizar el ideal de buena utiliza-

muy

cién que la aviacion, y el automovil indus—
trial requieren, aunque por distintos con-
ceptos. Esto se debe, principalmente, 4 que
dicha maquina, para efectuar un tiempo de
trabajo util, necesita dos tiempos de pre—
paracion y uno de descarga, lo cual equi-
vale 4 decir que las tres cuartas partes de
su funcionamiento son empleadas inutil-
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mente, en cuanto 4 la resultante del trabajo,
¥, por lo mismo, logico resulta pensar que
las inconvenientes que presenta toda ma-
quina puesta en servicio activo, se verdn
aumentados en la misma proporcién. Pasaré
4 indicar, por el disefio que precede, como
entiendo yo, podrian salvarse la mayor
parte de dichos inconvenientes.

Se trata de un cilindro circular que afec-
ta la forma de lo que en geometria se llama
toro, Dentro del cilindro van cuatro émbo-
los acoplados dos 4 dos. Supongamos que
sea el 1 con el 3 y el 2 conel 4. Al hacer
su recorrido de izquierda & derecha el 1y
el 3, el 2 y el 4 permanecen fijos, y, enton~
ces nos presentan aquellos cuatro superfi-
cies de accion cada una-de las cuales)
corresponde 4 uno de los tiempos del motor
4 explosiones.

En los motores actuales, para etectuar el
ciclo completo, cada émbolo de por si,
tiene que hacer dos recorridos ascendentes
y dos descendentes. LLos ascendentes corres-
ponden 4 la compresion y al escape, mien-
tras que los descendentes se encargan de la
admision y explosion. Sustituyendo, pues,
los recorridos por las caras de los émbolos
en la nueva disposicion tendremos que en
tanto el 1 por la cara posterior sufre la ex-
plosion, el 3 por la misma cara hace la ad—
mision, y, respecto de la cara anterior de
los émbolos, la del 1 provoca el escape
sobre el 2 y el 3efectia la compresidn so-
bre el 4.

Ahora bien, partiendo del supuesto de
que todos, absolutamente todos los detalles
mecinicos, setienen ya ultimados, para que
pueda pasarse de la teoria a la practica de
esta nueva concepcion, dejaremos para
otro articulo el demostrar las ventajas que
ofrece, 4 la par que trataremos de desva-
necer las dudas que pueda ofrecer la apli-
cacién de la misma.

A, Aym&.

Sobre la velocidad
de los HAeroplanos

(Conclusion )

Resumamos las conclusiones a que he-
mos llegado.

Para un aeroplano dado, existen dos an-
gulos de ataque, A4 y B (el 4 es menor que
el B, y estd ligado 4 él por la formula,
sen®* B = g sen® 4 ) tales, que al primero
le corresponde el minimo de trabajo para
una distancia dada, y al segundo el mini—
mo de potencia.

Ahora bien, este valor B, que es el que
corresponde al sistema 1/ 3 de Soreau,
es como hemos dicho, el que necesita el
minimo de potencia; y es preferible volar
con el sistema 1, (determinado por el an-
gulo de ataque 4 ), ya que con un aumento
solo de un 14 por roo de potencia, nos
queda aumentada la velocidad en un 32
por 100,

Pero estudiemos lo que sucede, cuando
se hace variar el angulo de ataque de un
aeroplano, En todo lo que seguird, pido
prestado al comandante Renard, el método
tan claro como elegante, que siguid en sus
conferencias en la «Société d'Encourage-
ment,

Si damos al angulo de ataque valores
superiores 4 & (angulo correspondiente al
minimo trabajo en la unidad de tiempo),
estamos en pésimas condiciones. El tra-—
bajo de traslacion es pequeiio ya que la
velocidad es débil; en cambio, el de sus—
tentacion tiene un valor elevado. Al dis-
minuir el Angulo, disminuye 4 su vez el
trabajo de sustentacién, mientras que ¢l de
propulsién crece; pero de tal manera, que
en suma, el trabajo total por unidad de
tiempo G por camino recorrido, disminuye.
Y esto sucede, hasta que el dngulo de ata-
que alcanza el valor 5.

Si continuamos disminuyendo el dngulo
de ataque, continuard decreciendo, a4 su
vez, el trabajo de sustentacién, crecera el
de propulsion y por segundo, gastaremos
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més que en el caso precedente. Pero para
recorrer un kilémetro gastaremos menos.
De manera, que desde este punto de vista,
hemos obtenido una ventaja. Esto sucede-
ra, hasta que lleguemos al valor 4.

Si disminuimos mas, seguira disminu-
yendo el trabajo de sustentacion, pero el
de propulsién aumentard de una manera
tal, que el trabajo total aumentara, tanto
por camino recorrido como por unidad de
tiempo. Desde ningiin punto de vista, hay
pues ventaja en dar al dngulo de ataque,
valores inferiores a 4.

Para un angulo cero, el trabajo de sus—
tentacién seria, tedricamente cero, y el de
propulsién infinito.

Ahora bien, este sera el funcionamiento
de un aeroplano dotado de un motor de
potencia indefinida y muy elastica. Mas en
la practica, las cosas no suceden asij el
motor puede dar una potencia maxima de-
terminada y no puede pasar de ella, Re-
presentemos por una curva las variaciones
del trabajo total (fig. 1). Tomaremos las

B x ¢

e o

Bl [ QM

Eig. 1

abcisas proporcionales al ingulo de ataque,
y las ordenadas, al trabajo total por unidad
de tiempo.

El trabajo maximo que podra dar el mo-
tor que consideramos, viene 1epresentado
por la recta 4 B C, que cortaen By en C

4 la curva del trabajo total, Para un cierto
angulo de ataque O D = q, el trabajo to-
tal, vendra representado por 2 F, mien-
tras que el motor no puede dar mas que
D E. Nuestro motor sera, pues, insufi-
ciente,

¢La velocidad disminuira entonces? NO,
ya que ésta no depende del motor, ni de
nosotros, ni de nadie; desde el momento
que el angulo de ataque tiene un valor
determinado @, y que el movimiento es uni-
forme, la velocidad viene dada por la ecua-
cion: P —=2 K S I? sen a,

i Entonces, diran ustedes, nuestro apa—
rato no nos podra dar este trabajo!

¢De donde saldra, pues? Del peso: él nos
lo dara, haciendo descender nuestro apa-
rato, en una cantidad que sera la estricta-
mente necesaria £ %, que no nos puede
proporcionar el motor. Si aumentamos el
angulo de ataque, la insuficiencia de traba-
jo motor sera menor, y, por lo tanto, dis—
minuira la velocidad de caida. Para un
angulo de ataque de valor O &, el aparato
se conservara horizontal, ya que el motor
nos proporciona exactamente el trabajo
que necesitamos. Si aumentamos el valor
del angulo hasta O /, por ejemplo, nos en-
contraremos con un trabajo sobrante Z K.
Pues bien, cuando nos encontrabamos con
defecto de potencia motriz, la gravedad se
encargaba de proporcionarnosla; descen—
diamos. Ahora podremos tomar la revan-
cha, nuestro aparato subir4 en una canti-
dad proporcional al exceso de trabajo
motor,

Si por el contrario, poseyéramos un mo-
tor cuya marcha pudiera ser variada a vo-
luntad, estariamos siempre en condiciones
de producir el trabajo estrictamente nece—
sario, para todos los valores del iangulo de
ataque, comprometidos entre O Hy O M.

Vemos, pues, que & cada angulo de ata-
que, le corresponde un trabajo diferente y
determinado. Si nuestro motor no puede
producirlo todo, la gravedad se encargara
del resto, y descenderemos, por el contra-
rio, si el motor produce demasiado, ascen-
deremos.
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Todos estos resultados dimanan de la
€cuacién de equilibrio 2 = 2 £ S. V? sen
@. Cuando un aeroplano marcha con una
velocidad uniforme, esta velocidad depende
del dngulo de ataque @, y nada mas que de
€l, siempre que no variemos el peso y la
superficie de sustentacidn.

*
£

En lugar de trazar, como enla figura 1,
la curva del trabajo total por unidad de
tiempo, hubiéramos podido trazarla por
unidad de camino recorrido, y haciendo
razonamientos analogos, llegar 4 conclu-
siones parecidas. La abcisa del punto mas
bajo de esta curva, es evidentemente igual
al dngulo de ataque que hemos llamado 4.
Abandonando 4 si mismo, un aeroplano
sin motor, descendera segin una pendiente
determinada, que depende del aparato y
del 4ngulo de ataque (fig. 2). Sipara el 4n-
gulo de ataque adoptamos el valor B, la gra-
vedad debera producir el trabajo ménimo y
el aparato descendera con la menor veloci-
dad posible. Si por el contrario, adopta-
mos un angulo de ataque 4, el trabajo por
camino recorrido tendra el valor minimo, y
el aparato descendera lo menos posible
por unidad de camino horizontal, 6 en otros
términos, con la pendiente minima,

En la fig. 2, la linea 4 D, representa
esta pendiente minima de descenso.

Un ‘aeroplano con el motor parado y
descendiendo segin esta pendiente, lo hara
con una velocidad uniforme, determinada
por la condicién de que la fuerza susten-
tante, sea igual al peso del aparato,

'Si ponemos el motor en marcha, la velo-
cidad seri la misma, pero la pendiente dis-
minuird, Aumentando la potencia motriz
del motor, se ird levantando poco 4 poco
la trayectoria, ya que la gravedad no
habrd de proporcionarnos todo el tra-
bajo,

Cuando el motor llegue 4 producir todo
el trabajo necesario, el movimiento sera ho-
rizontal. Si produce demasiado la trayec-
toria se elevara; habiendo exceso de tra-
bajo, tendré lugar la ascension.

Si trazamos las paralelas 1, 2, 3y 4... 4
la linea de pendiente natural A7), cada
vez que el motor se pare, descendera se-
gun una de ellas. Es ficil darse cuenta, de
que para ir de un punto 4 4 otro B, el
trabajo 4 desarrollar, dependera tnica-

Fig. 2

mente de la distancia que haya entre la
paralela del punto de partida y la del de
llegada; y que este trabajo sera indepen-
diente de la posicién de dichos puntos, so-
bre sus paralelas respectivas y, de la tra-
yectoria rectilinea i ondulada del camino
recorrido, a4 condicion de que las oscila-
cioues sean de pequefia amplitud,

Durante estas evoluciones, la velocidad
de marcha permanece constante,

Todo lo que antecede se verifica siem-
pre que se trate de dngulos de ataque dé-
biles, de conformidad con lo que realmente
sucede en la practica. He aqui el aero-
plano, este extrafio animal; no sucede en
€1, como en el globo, en ¢l buque, que au-
mentando la potencia, podemos aumentar
la velocidad ; ésta, y la sustentacién estdn
ligadas de tal manera, que nos es imposi-
ble tocar la una sin modificar la otra. Hace
falta, pues, si queremos llevar mas veloci-
dad, aumentar el peso y viceversa. El pi-
loto, no es, pues, dueno de la velocidad de
su aparato, sino que ha de ceiiirse simple -
mente a regularla, en relacién al peso 4
sostener, y la primera seri tanto mayor
cuanto mayor sea el segundo. Estad segu-
ros, de que en el porvenir obtendremos ve-
locidades considerables, pero que al mismo
tiempo, por una feliz coincidencia, podre-
mos, mejor dicho, nos veremos obligados 4
transportar pesos enormes.

Biblioteca Nacional de Espafa



B

No debemos deducir de lo que antecede,
que el aeroplano serd un aparato imposi-
ble de manejar, 4 causa de esta velocidad
constante. No, ya que disponemos de me-
dios para variarla. Podemos, por ejemplo,
hacer variar el a’mg:ﬂn de ataque; este es
un medio poco econdémico, puesto que un
solo valor del angulo corresponde al tra—
bajo minimo y tendriamos que resignarnos
a perder fuerza motriz indtilmente. Podria-
mos también variar el peso por metro cua-
drado; esto se lograria en un aparato dis-
puesto de tal manera, que 4 voluntad
quedaran suprimidas algunas partes de su
superficie sustentadora; de esta manera,
aumentada la carga por metro cuadrado,
aumentariamos la velocidad necesaria 4 la
sustentacion. Por el contrario, si aumenta-
bamos la superficie, sin disminuir el peso
total, la velocidad decreceria.

Tenemos, pues, dos recursos; variar el
angulo de ataque 6 la superficie sustenta—
dora. Esto precisamente es lo que hacen
las aves; pueden cambiar su angulo de ata-
que para obtener velocidades méas débiles,
y saben también replegar sus alas para
descender mis rapidamente, debido al
aumento de peso por unidad.

C. Faroux

En el Gran Palacio

Exposicion Internacional
de la Locomocién Aérea

(Continuacidén)

III
El 8-cilindros Renault

El 8-cilindros Renault, es seguramente
uno de los motores ligeros que presentan
el maximum de seguridad, Independiente-
mente de la excelencia de construccion,
diremos, desde luego, que los otros facto—
res de esta seguridad de funcionamiento
descansan sobre los puntos siguientes :

Alumaje por magneto alta tensién ;
Lubrificacién automatica ;
Carburador automatico ;
Enfriamiento por corriente de aire for-
zada mediante un ventilador centrifugo.

La manivela de este 8—cilindros en V es,
como ya hemos manifestado, idéntica 4 la
manivela de un 4-cilindros. Sin embargo,
los botones son mas largos puesto que
cada uno es atacado por dos bielas,

Los cilindros correspondientes 4 estas
bielas y que, por lo tanto, trabajan sobre el
mismo acodamiento de la manivela, tienen
sus ejes inclinados 4 9o° el uno respecto
del otro, pero no en el mismo plano; es
decir, que no se encuentran frente 4 frente,
La manivela tiene cinco cojinetes ; los de
los extremos son de esferillas; los otros
tres estin guarnecidos de metal antifric-
cién,

Esta disposicién de 8-cilindros en V, es
pues, bastante analoga 4 la del 4—cilindros
ordinario. El motor lleva igualmente un
arbol con excéntricas, colocado en el plano
vertical de la manivela, Se tiene, pues, una
potencia doble de la de un 4-cilindros co-
rrespondiente, con el peso sensiblemente
igual de carter, manivela, y 6rganos de
alumaje.

La regularidad de las explosiones es
perfecta, siendo de 9o la separacién angu-
lar entre dos explosiones. Se concibe que
con una explosién en cada cuarto de vuelta,
pueda perfectamente pasarse sin el yo-—
lante, aun en el caso de que el ventilador
y la hélice no existiesen,

Desde el punto de vista del equilibraje,
el 8-cilindros en V no es perfecto. Sin em-
bargo, es superior al 4-cilindros ordina-
rio. De la misma manera que este tltimo,
no estd sometido 4 un par resultante de las
fuerzas de inercia y que tiende 4 hacerle
cabecear. Estad simplemente bajo la in-
fluencia de una fuerza sensiblemente ori-
zontal y que tiende a desp'lazarlo transver-
salmente. Esta fuerza es relativamente dé—
bil y cambia de sentido cuatro veces por
vuelta. Su efecto, no tiene accién alguna
perjudicial sobre el motor y su soporte.
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La regularidad de las explosiones, faci-
lita el empleo de la magneto. Basta, en el
caso del 8-cilindros, emplear una magneto
que gire a doble velocidad que el motor.
Podria creerse que esta velocidad es per-
judicial 4 la conservacién de la magne-
to; no es asi, La magneto empleada por
Renault, es una Bosch de inducido girato-
rio y nunca ha dado sefales de recalenta—
miento ¢ desgaste. Por otra parte, se sabe
que los inducidos estan montados sobre
cojinetes de esferillas; y como estin per-
fectamente equilibrados, no hay por qué
extrafiarse de que puedan girar impune-
mente & 3,000 6 4,000 vueltas, Para simpli-
ficar y ganar peso, el distribuidor de alta
tension, estd unido directamente con la
magneto.

Merece especial mencion, el dispositivo
del carburador. El nivel de esencia y la
bomba de presién estén colocados fuera del
motor ; puede colocirseles en sitio donde
se les pueda vigilar y lo suficientemente
bajos para que el nivel esté siempre bajo
carga.

Por encima del motor, se encuentra la
entrada automatica de aire y el cierre de
los gases, colocados directamente sobre el
gran colector, Unos cortos tubos, distribu-
yen A los cilindros la mezcla al alcance de
este colector,

El principio de la entrada adicional de
aire esta ingeniosamente aplicado, ofre-
ciendo aqui la ventaja de colocar este nivel
en sitio 4 propasito y lo bastante lejos dela
magneto y del motor, para evitar todo peli-
gro de inflamacién.

Los cilindros son de dos piezas, La re-
cdmara y el cilindro propiamente dichos,
estan fundidos separadamente. El cilindro
lleva hasta cerca la base, aletas perpendi-
culares 4 su eje, La recimara, esta provista
igualmente de grandes aletas paralelas 4
las del cilindro, y lleva ademas la capillita
en donde se encuentran las valvulas, Estas
ltimas, estin colocadas una encima de
otra, la valvula de admisi‘n encima, accio-
nada directamente, la de escape debajo ac-
cionada por volteador, Se tiene de esta
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manera un dispositivo perfectamente se—
guro, puesto que es cldsico, desde hace
tiempo.

Es ventajoso, desde el puntode vista del
enfriamiento, puesto que la valvula de es—

for = ACPS
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Esquema del 8 cilindros Renault

cape estd fria en el momento de la admi-
sion, y la superficie de enfriamiento de la
recamara, es mucho mayor que si las val-
vulas estuviesen colocadas directamente en
el fondo del cilindro,

Notemos de paso, que no existe en el
caso presente el mismo interés en tener
una recamara con la menor superficie po-
sible, que en el caso de enfriamiento por el
agua, puesto que se es duefio de la tempe-
ratura de enfriamiento,

La recamaray el cilindro, se apoyan una
contra el otro y contra el carter, por una
estrella de acero que sostiene cuatro tenso-
res articulados al mismo. El desmontaje y

el reemplazo de una recdmara de un cilin-
spafa



dro 6 de un pistén, son, pues, sumamente
faciles.

Un veantilador de accién centrituga, im-
pele el aire 4 presién contra el carter de
plancha que encierra el motor. Este venti-
lador va montado directamente en la parte
anterior de la manivela ; aspira el aire ha-
cia su centro y lo rechaza, segin las fle-
chas, 4 la parte superior del carter, El
carter bastante parecido 4 un capote, esta
completamente cerrado y no emergen de él
més que las mitades exteriores de los ci-
lindros,

Dos puertas de charnela, situadas en su
parte superior, permiten el acceso hasta los
6rganos del motor. El aire arrojado vio-
lentamente por el ventilador, no tiene otros
pasos para salir que los intervalos entre
las aletas. Los cilindros se encuentran,
pues, en una corriente de aire forzada que
asegura un enfriamiento excelente y siem-
pre eficaz. ;

No méas 4rbol de la bomba roto, ni ra—
diador agujereado, ni correa del ventilador
que se rompe 6 patina, Desde el momento
en que el motor gira, su enfriamiento estd
asegurado,

El motor ligero, esti destinado 4 mover
una hélice, Si la hélice debe girar 4 la me-
dia velocidad del motor, conviene montarla
en la prolongacion del arbol de excén-
tricas considerablemente reforzado para
este caso,

De este modo hay el minimo de engra-
najes.

El motor Renault ha dado oficialmente
63 caballos regularmente, 4 1,800 vueltas.

Si se considera que la potencia era me-
dida sobre el arbol de la hélice girando 4
media velocidad del motor ¢ sea 4 goo
vueltas, y que el ventilador absorbe por si
solo alrededor de 5 caballos, se encuentra
un excelente rendimiento para un motor
de ocho cilindros de 120 X 720. ¢ Como
explicaremos que el rendimiento al alesaje
6 diametro interior de cilindros de este
motor sea comparable al de los mejores
motores corrientes 4 enfriamiento por el
agua? Pues sencillamente por estos dos

hechos: que, en igualdad de circunstan-
cias, el rendimiento térmico de los motores
de enfriamiento de aire, es superior, y que,
en el motor Renault, este enfriamiento esta
suficientemente bien asegurado, para no
vernos obligados 4 disminuir la compre-
sién, como sucede generalmente en los mo-
tores enfriados por el aire.

No nos queda, después de esta rapida
descripcién del motor ligero Renault, el
cual ha dado ya en el banco, pruebas de
una perfecta regularidad, mas que desear
al célebre constructor de Billancourt, vea
contribuir su ingeniosa creacién 4 los rapi-
dos progresos de la locomocién aérea.

v

El motor en V de Dion-Bouton. — Los motores
de cilindros horizontales opuestos.—Su interés

Después de haber explicado desde el pun-
to de vista general el interés de los motores
de ocho cilindros en I/, con relacion al au-
mento de potencia de la masa y de la regu-
laridad del par motor, queda solamente por
mencionar la feliz manera de realizar esta
solucién, llevada 4 cabo por los estableci-
mientos de Dion-Bouton.

Los ejes de las dos series de cuatro ci-
lindros, forman entre si un angulo de go gra-
dos, y cada grupo de dos cilindros ha sido
fundido separadamente. Aqui la tendencia
ha sido reunir dos grupos de cuatro cilin—
dros y este método es particularmente acep-
tzible; en esto es, por ejemplo, en lo que
difieren de los motores en V) precedente—
mente estudiados, cada cilindro de una se-
rie esta colocado exactamente enfrente de
su pareja de la serie contraria.

No se puede negar que este sistema de
montaje es mas estético; como consecuen-
cia, el montaje de las cabezas de las bielas
en los botones es menos sencilla y se-
guramente mejor, si se quiere analizar 4
fondo el problema del equilibraje.

El motor estd provisto de dos magnetos
de alta tensi6n, sirviendo cada uno 4 un
grupo de cuatro cilindros. Yo creo que
esta disposicion es excelente, pues hace
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que la velocidad angular de cada una de los
magnetos sea racional. La lubrificacion es
forzada, accionada por una bomba especial
Yy muy segura,

Este motor en I/, derivado del excelente
tipo con que la tibrica va 4 equipar sus
automoviles delos poderosos tipos de 1910,
honra sobremanera 4 los establecimientos
de Dion-Bouton. Demuestra un gran cui-
dado practico y serd acogido favorable-
mente por los aviadores.

'k

¢A qué motivo deben su nacimiento los
motores de cilindros opuestos? Sin duda
al deseo de bajar el centro de gravedad,
pero también al deseo de un mejor equi-
libraje.

Repetidas veces hemos tratado yade esta
cuestion del equilibraje de los motores li-
geros. Sin embargo, quizds no sea inutil
volver todavia a hablar de ella, dado el
abusivo empleo, frecuentemente erréneo
que se hace de esta palabra «equilibraje».
Cada constructor revindica para su motor
un equilibraje perfecto, no scfriendo el
aparato que lo soporta vibracién ni sacu-
dida alguna. Esto es verdad solamente
hasta cierto punto, pues precisa no olvidar
que todo motor, en marcha normal, se apo-
ya sobre su soporte para arrastrarla carga
que se le impone, de la misma manera que
es imposible hacer un esfuerzo para des-
plazar un objeto tirando de ¢él, si no se
tiene ninglin punto de apoyo. Quien dice
accion dice reaccién, y todo el mundo sabe
que la mejor palanca conocida es comple-
tamente inutil si no se cuenta con una sd-
lida base para apoyarla. Dicho en otra
forma, todas las transformaciones cinema-
ticas que pueden hacerse sufrir al movi
miento producido por un motor, no impiden
que él mismo necesite un punto de apoyo,
contra el cual pueda apuntalarse en cierta
manera para desarrollar toda su fuerza.
Como el esfuerzo producido por los moto-
res de explosién, no es constante, por la
misma naturaleza de su principio de fun.
cionamiento, la reaccién, sobre el apoyo

21

tampoco es constante, y por consiguiente,
el soporte de un motor de explosion esta
forzosamente sometido 4 esfuerzos varia-
bles, que son los que ocasionan las trepi-
daciones y sacudidas. Esta reaccion sobre
el apoyo 6 soporte es tanto mas constante
cuanto el nimero de explosiones por se-
gundo es mayor, 6 mejor dicho, cuanto el

0
par motor es en si

mismo mas constante,
La ventaja, pues, estd de parte de los poli-
cilindros, como es bien sabido, y es mas
esta regularidad de movimiento, y por con-
siguiente de reaccion, que el equilibraje de
las fuerzas de inercia, la que Ja 4 los 6-ci-
lindros esta marcha dulce y sin sacudidas.
Es igualmente facil de comprender por
simple intuicion que ejerciéndose las reac-
ciones separadamente para cada cilindro
que explota, el motor que tendera menos
a «cabeceary, es decir, 4 oscilar de atras
4 delante (y reciprocamente), serd el de
menor Jongitud, 6 el que tenga menor ni-
mero de cilindros de lado 4 lado. Los mo-
tores en estrella, los cuales no tienen mas
que un solo codo ¢ acodamiento en la ma-
nivela, son perfectos desde este punto de
vista, siendo los 6-cilindros los que tienen
mas desventajas,

Notemos, finalmente, que la reaccidon del
motor sobre su apoyo, es generalmente un
par que tiende 4 hacerle girar en sentido
inverso del movimiento que él produce.
Esto, sin embargo, no es absolutamente
necesario, y algunos motores, ¢l Gobron,
por ejemplo, pueden portarse de una ma-
nera diferente. Si es, pues, posible atenuar
en gran parte las vibraciones producidas
por las explosiones, es imposible suprimir-
las completamente, Pero, en cambio, es
posible equilibrar completamente las fuer—
zas de inercia de las masas en movimiento
en el interior del motor, y, por consiguien-
te, suprimir al mismo tiempo los efectos
perjudiciales. Notemos bien, que no son las
fuerzas de inercia en si mismas las que su-
primimos, pues existen necesariamente
siempre, en donde quiera que haya masas
en movimiento; pero compensamos sus efec-
tos por medio de conexiones convenientes
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entre los 6rganos en movimiento, Es desde
este punto de vista especial, que se puede
hablar del eguiliéraje de ur motor, equili-
braje que hemos visto ya realizado de una
manera completa en los 6-cilindros ordina-
rios y en los motores de cilindros en estre-
lla, Pero puede conseguirse mas sencilla—
mente aun y de una manera rigurosamente
perfecta con dos cilindros. Y aun con un
solo cilindro de dos pistones, como vere-
mos proximamente 4 proposito del motor
Gobron.
By

El motor Dutheil y Chalmers lleva dos
cilindros en prolongacién el una del otro,
Las dos bielas accionan sobre dos aco-

damientos opuestos, 4 180° el uno del otro.
Los pistones P, y P, estan, pues, en cada

R

Esquema del equilibraje en los motores
de cilindros opuestos

instante 4 igual distancia del centro y ani-
mados de velocidades iguales y de sen-
tido contrario. Las fuerzas de inercia que
obran sobre estos pistones, se equilibran,
pues, por medio del sistema de bielas y
manivelas, Mas exactamente, estas fuerzas
de inercia se componen para dar un par,
que tiende 4 hacer girar lamanivela M, M,
alrededor del punto O, produciendo asiuna
accion que se suma 6 se resta 4 las de las
explosiones; pero que en todo caso no pro-
duce trepidaciones verticales 6 laterales
del conjunto del motor.,

Se concibe, pues, que por su simetria
con respecto al centro, este dispositivo es
muy favorable y que permite obtener un
movimiento muy regular Yy esto tanto mis
cuanto las explosiones se producen igual-
mente 4 intervalos regulares, La regulari—
dad de un 4-cilindros de este tipo, com—

puesto de dos grupos de cilindros opuestos
dos 4 dos, es claramente superior a la de
un 4-cilindros del tipo corriente. Estando
reducido el carter 4 muy poca cosa, es fi-
cil obtener una gran ligereza en el con—
junto,

Méis importante aun que la del equili-
braje, esla cuestion del enfriamiento, Si es
bueno que un motor tenga una marcha
dulce y regular, es indispensable que no se
caliente. Es preciso para esto desparra-
mar por el aire una buena parte de las calo-
rias que compramos 4 40 céntimos el litro.
Es una necesidad penosa, pero inevitable,
Dura lex, sed lex. Puesto que a fin de
cuentas, es al aire ambiente adonde deben
volver estas calorias estériles, lo mas sen-
cillo es encargar al aire mismo el llevarse-
las. Sabido es que esta solucién, muy es-
tudiada en estos tltimos tiempos, contiene
en si, muchas dificultades. Creemos que ta—
les dificultades no son insuperables y qlti-
mamente hemos visto 4 propdsito del Re-
nault, como han podido solucionarse. Sin
embargo, y 4 pesar de que nuestras prefe-
rencias personales se dirigen 4 la solucién
mas elegante del air cooling, debemos re-
conocer que no esti enteramente a punto
y que es mas seguro para un aviador, que
no puede 6 no quiere dedicar demasiado
tiempo 4 su motor, adoptar el método cla-
sico de enfriamiento por agua. Desgracia-
damente, al construir un motor para aero-
plano, se quiere hacer «ligero», y hay que
construir radiadores, camisas de agua, de
poca consistencia y cuya solidez y condi-
ciones de estanque son con frecuencia du-
dosas. Hemos visto como en el motor
Z.N.V. ha sido evitado este escollo. Aun-
que por diferentes procedimientos, pero
con igual resultado, MM. Dutheil et Chal-
mers han podido establecer para su motor,
una circulacién de agua copiosa y eficaz y
cuyo peso no tiene nada de excesivo.

Los cilindros, que son de fundicion con
recamara semiesférica, llevan a algunadis-
tancia de la base un reborde sobre el que
se fija un casquete de cobre. Este casquete,
que forma camisa de agua, est4 igualmente
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sostenido por los asientos de las valvulas
de admisién y de escape y por el de la bu-
jia de alumaje que van atornilladas en el ci-
lindro. La interposicién de rodajas plasti-
cas entre la camisa de cobre y estas diversas
piezasatornilladas, asegura el restafiamien-
to de una manera sencilla y eficaz. Una
bomba de gran rendimiento hace pasar el
agua 4 través de un radiador extraligero
fabricado electroliticamente. ;

Mencionaré rapidamente la lubrificacién
que estd notablemente asegurada; por lo
demas esta construccién Dutheil-Chalmers
es extraordinariamente seductora bajo to-
dos conceptos.

El 4-cilindros 125/120 vendido por 4o-ca-
ballos, da efectivamente cerca de 6o y no
pesa mis que 120 kilos, lo cual es doble-
mente notable, bajo los aspectos de poten-
cia de la masa y de rendimiento. Por otra
parte, estos resultados han sido obtenidos
no por aligeramiento de los 6rganos que
trabajan, sino por una juiciosa disposicién
de los mismos.

C. Faroux
(Seguirad)

C R

Péjaros artificiales

(Conclusién)

Notas y conclusiones
VIII

Llegados al final de estas conversaciones,
¢nos es posible formular conclusiones?

Es bien dificil, y especialistas eminentes
casi no se han atrevido 4 hacerlo, Todo lo
més que podemos hacer es formular deseos;
pero predecir hoy lo que sera el aeroplano
dentro diez afios, dentro cinco afios, el
mismo afio proximo... ¢quién se atrevera 4
hacerlo con certeza?

Hemos intentado explicar el por qué de
ciertos hechos atestiguados por los aviado-
res; y de esta manera es como hemos podi-
do demostrar que Farman, por ejemplo,
tenfa razén al escribir: «El peso tiene

menos importancia que la resistencia a la
penetracion, es decir, que una pieza cual-
quiera un poco mas pesada pero mas ahu—
sada, es preferible &4 una pieza ligera, pero
que ofrezca resistencia al avance», De ahi
4 concluir lo interesantes que son las for-
mas ahusadas, la adaptacion de proas (co-
mo en el Antoinette) y la supresién de maro-
mas y tirantes, no hay mas que un paso,
franqueado hoy por todo el mundo.

En materia de estabilidad, #o# capita, fot-
Sensu, tantos aparatos tantas soluciones.
Sin embargo, hemos podido establecer cier-
tos principios fundamentales, de los cuales,
parece gue vale mds de momento no sepa-
rarse. Ved vosotros mismos de que res-
tricciones conviene usar!

¢Qué diré? Que las velocidades es casi
cierto van 4 aumentar rapidamente, porque
el principal hecho puesto en evidencia es
este: imporiancia del excedente de potencia.

Actualmente casi todos los aparatos son
« tangentes » — todo el mundo comprende-
rd esta expresion. Se prevé, pues, que las
potencias motrices aumentaran rapidamen
te y también las velocidades — lo que con-
ducira inevitablemente 4 los velamenes va-
riables. Cuando se querrd marchar mas
aprisa se recogera vela y cuando se tratara
de elevarse ¢ de tomar tierra, se desplegara.

Con los grandes aeroplanos del porvenir
volveremos 4 oir las érdenes de los viejos
lobos de mar: Largad y cargad...

Pero he juntado estas dos palabras: aero-
planos y porvenir — ;seré, pues que yo en-
tiendo por ello, que lo méis pesado que el
aire debe ser necesariamente un aeroplano
y que es preciso condenar los helicopteros
y los ortdpteros?

iDios me libre! No tenemos el derecho de
condenar nada y estoy presto 4 aplaudir, el
dia que algn realizador de genio nos habra
dado el aparato ideal del Dr. Loisel y que
él predica con un ardor que tanto seduce,

* %
Condensemos en dos palabras los resul-
tados de Reims: un motor ha marchado so-
berbiamente (Gnome), otro ha sido igual—
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mente muy bueno (Antoinette); por lo
demés, ha parecido que se volaba con no
importa qué sistema de aeroplano.

Asi, pues, camaradas, lo que importa tra-
bajar enérgicamente es el motor. Cuando
nuestros Voisin y nuestros Blériot estaran
tranquilos por este lado, veréis como la con-
quista del espacio iré aprisa.

Tengo que publicar algunas cartas, de
las cuales he aqui la primera, procedente
de M. G. Garnier, 4 cuyos trabajos he he-
cho alusion :

« Sefior :

Puesto que en el nimero de 2’Auto, de
ayer, ha sometido usted 4 sus lectores la
disquisicién de M, S, Drzewiecki 4 favor
de la « Teoria», Jquiere usted permitirme
responder 4 ella en nombre de la « Practi-
ca» y del piublico en general, creo yo?

El coeficiente de aprovechamiento de los
aeroplanos que yo habia establecido en la
Revue de I'Association Generale Automo-
bile, en enero de 1909, y que M. S. Drze-
wiecki trata (con un ligero desdén, :no es
verdad ?) de formula de «utilidad practica,
no ha tenido jamés, en mi intencién, otro
objeto, otro punto de mira que éste,

Resumiré, en algunas palabras, mi linea
general de conducta, diciendo : « Basta de
teorias basadas sobre hipétesis mas 6 me-
nos exactas. En virtud de las leyes funda—
mentales de la mecénica, se nos ha proba-
do, por de pronto, que la busca de lo mis
pesado que el aire era un absurdo; se quie-
re hoy calcular de antemano todos los datos
y posibilidades, tratando de someter la Ae-
rodindmica, que es una ciencia fisica, 4 los
rigores de la Mecanica Racional |

Dadnos, mejor, experiencias serias he-
chas sucesivamente sobre los velimenes,
los motores, los propulsores, en fin, sobre
el conjunto de estos diversos elementos; los
catalogaremos y clasificaremos, 4 fin de re-
sumirlas cuanto sea posible en algunas f6r-
mulas mas 6 menos empiricas,

M. Drzewiecki propone su coeficiente de
aprovechamiento global para clasificar de

una manera «absolutay y comparar entre si
diversos tipos de aeroplanos.

Su clasificacion absoluta no tiene ningin
interés para el piblico de hoy que mira, ni
para el de mafiana que comprari; sola—
mente la comparacién entre los sistemas
puede interesarle.

Dos soluciones se presentan, pues, aqui,
y yo las someto imparcialmente 4 los lecto—
res, cada una presentada por su padrino
1.° mi formula: Zransportar el maximum
de peso wtil a la mayor velocidad (o distan-
cia) posible, con el minimum de gasto.

Yo creo que es éste el desiderdtum de
toda persona que utiliza un medio de trans-
porte, sea el que fuere,

Yo llamo « peso dtil », el piloto, los pa-
sajeros y todas las mercancias extrafias al
funcionamiento del aeroplano, Llamo «peso
muerto » (es decir, la diferencia entre el
peso total y el peso ttil) el aparato con su
motor, todos sus accesorios y las provisio—
nes de marcha (piezas de recambio, herra—
mientas, esencia, aceite, agua) que le son
indispensables para poder efectuar el reco-
rrido pedido,

Siendo los gastos sensiblemente propor-
cionales 4 la fuerza motriz que se emplea y
ésta al peso total 4 mover, el coeficiente de
aprovechamiento prdctico es naturalmente :

PuV
o

siendo Pu ¢l peso itil, Pz el peso total,
Vla velocidad en kilémetros por hora (6
metros por segundo) y M la fuerza motriz
efectiva del motor, '

Notad que los elementos necesarios al
calculo de mi coeficiente, estan al alcance
de todo el mundo, sin dificultad ni discu-
sion posibles.

2. La férmula de M. Drzewiecki, —
Nada mejor puedo hacer para recordarosla
y ensalzar sus ventajas, que citaros algu-
nzs de las lineas que la seguian, de su pro-
pia carta: «... Habia tratado, basindome
en mi formula, de constituir un cuadro com-
parativo de los aprovechamientos de los
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diferentes aparatos aeroplanos, cnsayados
hasta hoy; pero desgraciadamente ke #ro-
Pezado con la imposibilidad de oblener da-
tos exaclos y precisos sobre los elementos
de estos aparatos, tales como P S Fy V;
por lo que se refiere 4 la velocidad V, efec-
Yivamente es muy dificil determinarla exac-
tamente, de una manera absoluta, indepen-
diente del viento; en cuanto 4 la potencia 24
varia segin el numero de vueltas y zo se
Sabe exactamente 4 qué niumero gira el mo.
tor en el momento del vuelo, etc.»

Es indtil continuar, ¢ no es cierto? A
publico toca escoger entre un coeficiente
que no es mas «que practico y facil de
determinar », y otro que es «absoluto, teé-
rico, pero imposible de calcular».

Una dltima palabra para cerrar esta ya
demasiado larga carta. Si el constructor
intentase (cosa que a veces sucede) presen-
taros por 50 HP. un motor que no alcanza
mas que 25, no os inquietéis: mi férmula
le habra hecho entrar prontamente en ra-
zon infligiéndole un coeficiente de aprove-
chamiento detestable, ; y he aqui la garan-
tia del comprador !

Sirvase usted aceptar la expresién de
mis distinguidos afectos,

G. GARNIER
Ingeniero civil de minas,

Haré seguir esta carta de un breve co~
mentario ; las dos férmulas frente 4 frente,
asi la de M. Garnier como la de M. Drze-
wiecki, encierran la velocidad y la fuerza
motriz, es decir, que en ambas flota cierta
incertidumbre en cuanto al resultado final,

Pero una vez mads repetiré que actual-
mente no precisa — y no seri un hombre
de la constitucién intelectual de M. Gar-
nier quien me contradiga — llegar 4 la pre-
cision de los nimeros. Lo que parece ser
interesante es el rigor de los métodos,

El resto llegara 4 su hora, puesto que
tanto M. Drzewiecki como M. Garnier, es-
tin de acuerdo en reclamar experiencias y
medidas sin las cuales la teoria estd desar-
mada, ¢ De qué sirve oponer la teoria y la
practica? Es éste un argumento grato alos

ignorantes ; ambas 4 dos son necesarias, se
completan y se iluminan, No puede haber
dos pareceres en esto, y si me es permitido
emitir una opinién personal, diré que yo
CONservo un reconocimiento igual 4 la «Es-
cuela Politécnica», que me ha dado sus
enseiianzas, que 4 los jefes de taller que
durante tres afios, en el tiempo en que tra-
bajaba with my own hands, me han ense—
fado el oficio de obrero mecénico.

*
&%

Siempre sobre esta misma cuestién de un
criterio propio que permita la comparacion
de aeroplanos diferentes, M. Camus, inge—
niero y autor de una apreciable obra sobre
las hélices aéreas, me presta algunas hojas
de una obra que actualmente prepara,

M. Camus caracteriza un aparato por
los dos coeficientes @ y 4 de las relaciones:

=g P
P—ipusi]a

con las notaciones de costumbre,
La relacion

SvT

2

=l &

caracterizaria el valor del transporte del
aeroplano, y la expresion

I

aV's

su valor de velocidad, 1o mismo que la re-
lacién

1

ab
permitiria considerar el valor de susten—
tacion.

*
* %

He recibido de la « Sociedad de los Mo-
tores Gnome» la carta siguiente, que fija
algunos puntos del mas alto interés :

«Sefor :

Hemos leido con gran interés su articulo
del 5 septiembre, referente al motor «Gon-
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me», y le damos por él las mas expresivas
gracias. :

Leimos, igualménte, su articulo del 7,
en el que formula usted algunas preguntag
relativas 4 nuestro motor, y nos considera-
mos dichosos de poder responder 4 ellas:

El « Gnome», 7 cilindros, de 110-120
segtin los Gltimos ensayos, en el banco da
una potencia de 54 HP., & 1,170 vueltas;
elevando 4 1,200 el nimero de vueltas, esta
muy préximo 4 producir 56 HP. si 4 esto
afiade usted los 4 4 5 HP. minimum absor-
bidos por la rotacién del motor formando
ventilador, se llega 4 los 60 HP. 4 1,200
vueltas dadas por la tormula,

En cuanto al consumo de esencia, es in-
ferior 4 medio litro por hora,

El consumo de aceite es el inico un poco
erecido actualmente, pero el nuevo dispo-
sitivo actualmente en ensayo, lo colocara 4
50 gramos por caballo cifra normal,

Nos considerariamos muy honrados con
su visita 4 nuestros talleres, 4 fin de que se
diera usted cuenta de lo que adelantamos,
y reiterandole nuestro agradecimiento le
rogamos acepte, sefior, la seguridad de
nuestra mas distinguida consideracion.

EL DIRECTOR GENERAL.»

Estoy muy contento de los hermosos re—
sultados obtenidos por M. Seguin, y me
permito desde agni felicitarle muy sincera.
mente.

Sntonces, me diran ustedes, :y el ensayo
oficial del laboratorio del A. C. F.? He te—
nido ocasion de pedir, 4 este fin, algunas
aclaraciones 4 M. Lumet, quien me ha con-
testado de manera que tengo por cierto que
el « Gnome» no di6 en ese dia lo que podia
dar de si.

Este dia el « Gnome» tuvo mala sombra
convendremos gustosos que lo que nos ha
demostrado en Berthemy, en donde su re-
gularidad de funcionamiento fué particular=
mente notada, prueba que el ensayo de Le-
vallois debe ser considerado como nulo ¥y
no existido.

Desde Burdeos

Burdeos esta llamado 4 ser uno de los
principales centros de aviacion,

A unos 25 kilémetros de la ciudad, junto
4 la estacion de Croix-d'-Hins, de la linea
férrea de Espaifia, en la inmensa llanura de
las Landes, la Liga meridional aérea ha
construido un aerédromo modelo que, por
sus dimensiones, lujosa y comoda instala-
cion, y por las condiciones especiales del
terreno, no tiene igual en toda Francia y
tal vez en todo el mundo. La Compaiia de
ferrocarriles del Midi estad extendiendo ex-
profeso un ramal para que los espectado-
res lleguen en tren hasta el pie de las
tribunas, La Administracion ha establecido
un magnifico servicio de telégrafos y telé-
fonos. Blériot ha instalado vastos talleres
para la construccion de sus monoplanos y
una escuela de aviacion para formar pilo-
tos profesionales y para ensefiar 4 los
aficionados 4 volar en los aparatos que ad-
quieran. El Alcalde de Burdeos y el dipu-
tado Chaumet, han hecho estos dias un viaje
a Paris, con objeto de ofrecer el acrédromo
de Croix-d’-Hins al Gobierno, a fin de que
instale una escuela militar de aviacion,

En mayo préoximo se celebrara en Bur—
deos un concurso de aviacion que durara
tres dias, y en septiembre tendra lugar la
gran semana con mas de 200,000 francos
de premios. En dicho mes de septiembre
octubre tendremos el Congreso de aviacion
conforme lo decidio este afo el Congreso
de Zurich, a peticién del Presidente de
nuestra Liga meridional aérea,

La inauguracion solemne del aerodromo
de Croix-d-Hins estaba anunciada para el
3 del actual diciembre. Blériot, Delagran-
ge, Paulhan y Leblanc llegaron con sus
aparatos, bien decididos a llevar 4 cabo
sus acostumbradas proezas. Desgraciada-
mente, un temporal deshecho vino 4 impe-
dirles la realizacion de sus proyectos y &
defraudar las esperanzas del piblico,

ErL CORRESPONSAL
Burdeos 30 de diciembre de 1gog.
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Records del Mundo, en aeroplano, de duracion y distancia
desde &der al 31 de Diciembre 0e 1909

Fechas Pilotos Acerddromo Tiempo Distancia
= | i
14 octubre 189?| Ader, .|Satory, — 300 m,
17 diciembre 1903, Orville Wright|Dayton 59 s. 260 m.
» 1904 » » - 4,500 m,
26 septbre. 1905 » » 18m. gs. 17,961 m.
29 » Sl » 19gm.55s, 19,570 m,
3 octubre » | » » 25N 5is) 24,535 m.
5 5 » » 33m.17s 33,456 m,
5 » » | » B a8iing Nals 38,956 m,
14 sepzbrF-, 19@6] Santos Dumont|Bagatelle . 8s. No constatada
24 octubre » | » » 8s. 50 m.
13 noviembre » | » » 8s. 60 m,
13 » S » » 355, 82 m.
13 » » » 2 s e e, 21 :I.-’_.._H. 220 m.
15 octubre 1907 H. Farmaun, .| Issy-Les ,\'lm:linrm;xr 2t s _ 285 m.
26 » » | » ' » 27 8. 363 m,
26 » » | » » 2utls: 403 m.
206 » » » » I, 771 m
g noviembre » » » 1m, 14s. [Noconstatada
11 enero 1908 » » 1M, 458. »
13 » S » » rm. 28s, 1,500 m.
21 mMarzo » » 3m. 31 S. 2,004 m,
10  abril » Delagrange. — 2,500 m,
T o » o |* » » 6 m, 30s. 3,925 m,
29 mayo 5 » Roma . 15m, 258, 9,000 m,
30 » » » PR EN T 15m. 26%/,s.| 12,750 m,
22 junio » » iMil;‘w ; S 16 m, 308. 17,000 m,
6  julio » [¥H, Farman. .|Issy-LesMoulincaux 20m.19°%/:s.| 19,700 m,
6 septbre. » !* Delagrange. » 29 m.53%,s.| 24,727 m.
» » | Orville Wright|Fort—Myers. 57m.31s. |Noconstatada
9 » » » » o1 ho 3my Tdis: »
10 » » » | [l RS G »
11 » » » » o L ihyro M EOS, »
12 » » » ' rhy S mi20S, »
21 » » |[* Wilbur Wright Auvours . Jrh.3rm.25%.s.[ 66,600 m,
18 diciembre » |* » » o o o orh.54m,53%s.| 99,800 m.
3I » » ok » » .|2h.20m, 23 ]I|'|_.;S. 124,700 m.
7 agosto 1909 Sommer “.|Chalons .[2h.27m.15s. |Noconstatada
2 » » |* Paulhan. .|Bétheny JJ2b.43m, 24,/.s.| 133,676 m.
26 » » | * Latham , » J2b.17m. 212, s.| 154,620 m,
27 » » |*H. Farman. » .[3h. 4m.56%,s.| 180,000 m.

3 noviembre »

b3 I

Chalons ey

RIS

232,212 m.

Los asteriscos indican los recorridos cronometrados oficialmente y reconccidos por el Aero Club de Francia.
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Memaoria sobre la legislacion
nacional aérea

(Continuacidn)

M. Naquet, en una nota de la compila-
cién de Sirey, en sentencia de casacién
del 15 de junio de 1901, es todavia mas
atrevido; segin ¢€l, el propietario del te-
rreno no tiene sobre el espacio aéreo mas
que una simple facultad legal ; de la ma—
nera de ejercer esta facultad, dependeria la
existencia de su derecho de propiedad so-
bre este espacio, el cual deberia ser, no
solamente utilizable, si que también utili-
zado por plantaciones 6 trabajos de obra.

No me extenderé sobre la argumentacién
juridica del autor en apoyo de su teoria,
asi como tampoco sobre la refutacion de
que €s objeto en la Revue des Idees.

Sefialaré simplemente y 4 manera de
transicion, que esta en oposicién completa
con los principios admitidos por la juris-
prudencia para el tendido de lineas de
transporte de energia eléctrica, Las discu-
siones habidas entre particulares y com-
paiiias, provocaron, en efecto, una nueva
consagracion de los derechos de propiedad
acrea de los primeros, al menos en los limi-
tes reconocidos en 1887 por el tribunal de
Donai. Los tribunales de Tours, de Co-
piégne, reusaron 4 las compaiifas de alum-
brado eléctrico «el derecho de hacer pasar
sus hilos conductores por encima de las
propiedades particulares, aun cuando di-
chos hilos pasasen por encima de las he-
redades sin tener apoyo en ellas ni tocarlas
en ningdn puntox». Los Estados francés
y belga, obligaron 4 sus nacionales 4 tole-
rar el paso de los hilos telegraficos y tele-
fonicos ; pero esta derogacion 4 los princi-
pios de derecho comin, hizo necesaria la
publicacién de la ley de 28 de julio de 1885,
en Francia, y las del 23 de mayo de 1876 y
11 de junio de 1883, en Bélgica,

Sin embargo, la misma tendencia 4 des-

(1) De La Revue Aérienne

conocer el alcance absoluto é ilimitado de

_articulo 552 se manifiesta, como lo hace

notar muy justamente M, Julliot, en las
dificultades que pone la Administracién
de Obras publicas y las compaiias de fe—
rrocarril 4 reconocer 4 los propietarios
del espacio aéreo 6 del terreno un derecho
absoluto 4 una indemnizacién de expro-
piacion,

Sus servicios de lo contencioso son, se-
gun parece, de opinién que no habrialugar
de ninguna manera 4 adquirir ¢ expropiar
un terreno cubierto por un puente colgante
6 atravesado por un tinel 4 una altura 6
profundidad tales, que el propietario no
pueda sufrir ningtn dafio ni disminucién
de posesién. La jurisprudencia no parece
tener opinién muy fija sobre este particu-
lar ; si estas grandes administraciones pue-
den invocar una sentencia favorable dada
en 1861 por el tribunal de Agen, ven, en
cambio, oponérseles una sentencia de ca—
sacion del 1.° de agosto de 1866 y dos de-
cisiones del tribunal de conflictys en fecha
15 de abril de 1857 y 13 defebrero de 1875.

Sin embargo, escuchemos con esperanza
al representante autorizado de una de ellas
cuando nos da este aviso, quizis optimista,
«que el propietario del terreno no es, en
realidad, propietario exclusivo mas que de
la fracciéon material utilizada 6 utilizable
del espacio aéreo que cubre su propiedad,
y que fuera de esta aplicacién restringida,
el espacio aéreo (como el aire en si mismo)
entra en la categoria de cosas comunes,
cuya ocupacion no puede dar lugar 4 una
indemnizacion por desposesién,

La Ziircherische Privateeselzbuch reco-
noce (§ 551, texto antiguo) que:

«El propietario del terreno puede ex—
tender su derecho sobre el dominio aéreo
que se extiende por encima de su pro-
piedad »,

Pero el Dr. Meili, profesor de derecho
internacional en la Universidad de Ziirich,
nos ilustra en su libro das Lutfschiff im
inlernen und Volkerrech, cuando dice «que
ha acabado por considerarse como unaidea
romintica (traduzco textualmente) esta
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teoria de que el propietario debe tener to-

davia un derecho real sobre una altura (6

una profundidad) 4 la que falta por com-
pleto todo interés comprensible »,

En 1863, la legislacién de un cantén
suizo habia ya comprendido la necesidad
de separarse de los principios tradiciona-
les, en la redaccién del articulo 185, con-
cebido en esta forma: «La propiedad se
extiende, en lo que se refiere 4 los inmue—
bles, sobre el espacio aéreo y sobre el sub-
suelo Lasta donde el uno y el otro pueden
ser utilizados por el propietario».,

El parrafo gos del Birgerliche Gesetz-
buch Deutschlands extiende también el de-
recho del propietario al espacio aéreo que
domina la superficie de su propiedad y su
subsuelo, pero afiade en seguida que el pro-
pietario no podra impedir ninguna usur-
pacién cometida 4 una altura ¢ 4 una pro-
fundidad tales, que no exista para él nin-
gun interés 4 su goce 6 aprovechamiento
exclusivo,

En fin, el Scheizerische Zivilpesetzbuch
nos dice igualmente en su articulo 667 que:
«la propiedad sobre el fundo se extiende
por encima y por debajo, sobre los do-
minios aéreo 6 subterrineo, hasta donde
subsiste un interés en el ejercicio de este
derecho de propiedad ».

Esta regla da a la propiedad del aire,
segtin el Dr. Meili, los limites que con-
viene razonablemente fijarle. «El que no
estuviera convencido todavia, escribe este
seflor, se persuadird facilmente reflexio-
nando sobre el problema juridico de la na-
vegacion aérea; y con razén puede decir—
se, apoyandose en las disposiciones del
Cddigo civil suizo, que los intereses dig-
nos de proteccién no pueden ir hasta po-
ner obstaculos 4 la libre circulacion de los
globos. Por otra parte, los aerostatos na-
vegan, la mayor parte del tiempo, en una
zona del aire totalmente fuera de la zona
de proteccién de interés del propietario,
quien, por consiguiente, no tiene en ella
derecho alguno »,

Seguramente no somos nosotros, sefio-
res, quienes contradiremos estas conclu-

siones del sabio profesor suizo, por las
cuales, seguramente, verdn ustedes con
gusto el fin de esta larga, pero inevitable
discusidn,

VII

El aterrisage

Antes de abordar el estudio de los otros
problemas de derecho civil que planteara
la practica del nuevo modo de locomocidn,
conviene dar un sitio especial, fuera de
marco, por decirlo asi, al del aterrisaje,
que esti estrechamente unido 4 la cuestién
de la propiedad.

En fin, un tercer juicio del 10 de febrero
de 1906, declara al aeronauta responsable
de los accidentes sobrevenidos 4 las per-
sonas que haya llamado en socorro suyo.

VIII

Otras cuestiones de derecho civil

Es 4 estas graves cuestiones de respon-
sabilidades, 4 que se pueden reducir casi
todos los conflictos de derecho civil que
puede concebir, 4 propésito de la navega-
cién aérea, laimaginacién de los practicos;
porque aqui, sefiores, dejamos definitiva-
mente el terreno sélido de la jurispruden-
cia, para volar (perdonadme estas metéfo-
ras excesivamente de circunstancia) en alas
de la fantasia,

Lejos de mi, en verdad, la intencién de
tratar ideas sin fundamento, las concep-
ciones de juristas, tales como MM. Meili
6 Fauchille, quienes son, en mi opinion,
los tnicos que han intentado constituir,
ambos en derecho internacional, y el pri-
mero solamente en derecho interno, un pro-
yecto legislativo completo y coherente,

«Cuando se quiere tratar del derecho
del aire, nos dice en su libro el Dr. Meili,
una cuestién se presenta inmediatamente :
¢ Debemos apoyarnos sobre |a legislacién
existente, quizds por transposicion de las
reglas del derecho maritimo, ¢ hacer tabla
rasa de todos los principios juridicos admi-
tidos hasta hoy?» El mismo buen sentido
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dicta su respuesta al autor (1): «Apreve-
char ampliamente todas las analogias 6
todas las deducciones posibles del derecho
en vigor sin llegar jamas 4 convertirlas en
una verdadera caricatura ».

No puedo seguir en detalle el profundi-
simo estudio del eminente profesor de
Zurich. Me limitaré 4 haceros de €l un
bosquejo, haciendo entrar en él, principal-
mente en derecho penal, algunas doctrinas
propias de nuestros autores franceses.

Dos divisiones lleva el primer capitulo;
en la primera trata el profesor Meili ;

I.— 1. Los contratos de pasaje ¢ de
transporte aéreo referentes al pablico con-
tra entrega de Lufireisebillets. La cues—
tion de derecho sera diferente segin que
se trate de paseos cientificos 6 de placer.

2. Los contratos de transporte de mer-
cancias en los que habria analogias con el
tal6n de ferrocarriles ¢ €l conocimiento en
los buques.

3. Los contratos de alquiler de servi—
cios entre.los capitanes de navios aéreos y
sus empleados.

1I. — En una segunda division trata de
las obligaciones que resultan provinentes
de dafos.

1. Colisiones de navios aéreos entre si
6. contra otros objetos (pudiendo tener
lugar estas colisiones en €l aire ¢ sobre
tierra firme).

2,° De la proyeccion de objetos 6 del
derramamiento de liquidos desde el aire
sobre tierra.

Si la circulacion aérea no constituye or—
dinariamente mas que una usurpacién de
las mas tolerables, no sucede lo mismo con
el aterrisaje, el que, aun en caso de fuerza
debe ser considerado como una
grave violacion de los derechos del pro-
pietario del terreno.

mayor,

La vuelta 4 tierra provoca discusiones
de toda especie entre aeronautas y parti—
culares. « En tiempo pasado, tiempo que
afiora en el Aufo M. Francois Peyrey, los
aeronautas eran recibidos en todas partes

(1) Gagette des Tribunaux de Bruxelles, del 19 de
julio de 1908.

con los brazos abiertos; las puertas se
‘abrian por si mismas, y para el viajero
aérco no habia vino bastante afiejo, ni sa—
banas bastante blancas. Kste tiempo paso.
El propictario del campo en donde se des-
ciende, es dominado por la idea bien firme
de decuplar ¢ centuplicar el montante del
perjuicio », i

¢ Qué sucedera, pues, sefiores, cuando
el desarrollo del turismo aéreo habra ge-
neralizado este estado de espiritu tan fre-
cuente ya? ¢ Veremos este dies 77a de los
jueces de paz antes autdfilos, y por com-
pensacién convertidos luego en acr6fobos?

¢ Qué fabulosos precios no alcanzari el
méas pequefio campo de nabos, si el estable-
cimiento de barcmos oficiales formados se-
gun el modelo del baremo publicado por €l
« Aéro-Club » de Francia, no viene 4 poner
freno 4 la codicia 6 avidez desmesuradas
de nuestros buenos rurales ?

Pero, diran ustedes, semejante peligro
no hay siquiera que suponerlo; dentro de
algunos afos la ley podré, sin ser vejato-
ria, no autorizar el aterrisaje, fuera del
caso de fuerza mayor, mas que sobre las
carreteras 6 los dominios publicos. Sin
embargo, es preciso reconocer que, aun
en este caso de fuerza mayor, el propieta-
rio podra siempre reclamar los dafios y
perjuicios proporcionados al perjuicio jus—
tificado. A nosotros, sefiores, toca el ser
previsores y prudentes en la hora critica
del contacto con- las tristes realidades de
la tierra,

Los dafios materiales son atin poca cosa;
lo que debemos temer, sobre todo, son los
deplorables accidentes causados & terceros
y todas sus consecuencias civiles 6 penales,
Ya volveré dentro poco sobre el riesgo
penal. Desde el punto de vista civil, me
limitaré 4 sefialar 4 ustedes los juicios del
Tribunal del Sena aparecidos en ZLoi ef
Sports, uno del 3 de diciembre de 1904,
relativo 4 un accidente causado 4 un ter—
cero por aterrisaje de globo cirigible;
otro del 24 de enero de 1905, estatuyendo
sobre el desgraciado descenso del globo
Le Touriste, en una pequena calle cerca
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de la Bastilla, seguida bien pronto de una
terrible explosion, y consecuencia de ella
un muerto y varios heridos. Algunos con-
siderandos de este dltimo juicio son parti-
cularmente interesantes y se pueden resu-
mir : « Considerando-que ninguno de lo$
hechos invocados por la defensa (presencia
de nubes llamadas cumulos, guide-rope,
cogida por los transeuntes, envoltura re-
ventada por los inquilinos para alejarlo de
sus ventanas), no presentan el caricter de
caso fortuito 6 caso de fuerza mayor, capaz
de hacer oposicidn 4 la presuncién de falta,
sacada del articulo 1384 ; que esta presun-
cién debe ser considerada como aplican-
dose al propietario 6 al piloto del globo en
el curso de los viajes que él efectiia, el pi-
lotaje de un globo, en el estado actual de
la ciencia, no constituyendo todavia mas
que una experiencia, en la que el aeronauta
se encuentra juguete de los elementos ;
que hay, pues, presuncién de falta contra
el piloto, 4 menos que no establezca una
falta de las victimas 6 un caso de fuerza
mayor...»

Ciertamente, seri preciso, como lo reco-
noce la Gazelle des Tribunaux, de Bruse-
las, inspirarse con frecuencia, en materia
de derecho aéreo, en las prescripciones del
derecho maritimo, y es en cste orden de
ideas que buscariamos una respuesta 4 la
cuestion que ponia M. Kapferer, relativa 4
las analogias posibles de responsabilidad
entre las compafias de transportes mariti-
mos y aéreos,

Si estos dltimos estuviesen sometidos 4
los principios de derecho maritimo actual-
mente en vigor, seria preciso distinguir,
en virtud de los articulos 399 y siguientes
del Codigo de Comercio, las averias grue—
sas 6 comunes y las averias simples 6 par-—
ticulares j las reglas del articulo 407, rela-
tivas al abordaje fortuito, culpable, mixto
6 dudoso, podrian igualmente encontrar su
aplicacion.

En fin, siempre, como en derecho mari-
time, la falta del capitin no se presumiria,
pero suresponsabilidad no cesaria méas que
por la prueba de obsticulos de fuerza ma-

yor, cuya determinacién daria lugar, sin
duda, 4 las mismas discusiones en el aire
que en los océanos.

El capitulo III trata de las cuestiones de
procedimiento y competencia que, segin
propia confesion del autor, deberian ser,
desde luego, objeto de un Reglamento in—
ternacional y del cual no tenemos por qué
ocuparnos aqui.,

M. Meili termina, en fin, su estudio de
derecho civil 6 comercial aéreo, examinan-
do la posibilidad de la constitucién de hipo-
teca sobre los navios aéreos, por el estilo
de la hipoteca sobre los buques. Para lu-
char con él en audacias de progreso, cor-
tamos de uno de los dltimos ftimeros de
Omnia este sugestivo parrafo: « Una com-
pania de seguros francesa, acaba de crear
los seguros para aviadores y sus.apara—
tos. Las tarifas son muy elevadas. Una
compafiia similar americana, ha abierto ya,
desde hace algin tiempo, un ramo especial
para los accidentes de la aerostacién. Se-
gun la redaccion de sus polizas, estima la
aviacion, un spor¢ menos peligroso que el
globo dirigible y aun que el globo esférico
libre»,

IX

Derecho penal

Réstame, sefiores, dirigitlesalgunas pa-
labras sobre las aplicaciones del derecho
penal y del derecho administrativo, relati—
vas a la navegacién aérea,

El estudio, desde este punto de vista es-
pecial del derecho criminal, ha sido el ob-
jeto de una obra de Gumwald, das ZLZujfis-
chiff in volkerreetlicher und strafrechtli-
cher Begichung, y de la cuarta parte del
libro de Meili. Estos autores distinguen :

1. Los delitos cometidos 4 bordo de
los navios aéreos contra las personas 0O
bienes que en ellos se hallen.

2.” Los delitos procedentes de los na-
vios aereos contra las personas 6 bienes
exteriores, hallandose :

@) Sobre otros navios aéreos.

&) Sobre la tierra firme.

Biblioteca Nacional de Espafa



¢) Sobrelos buques en mar libre, en
aguas territoriales 6 en los puertos.

3. Los delitos cometidos contra los
navios aéreos y procedentes :

a) De otros navios aéreos.

4) De la tierra firme.

¢) De la mar libre, de las aguas terri-
toriales ¢ de los puertos.

El interés de estas distinciones reside
sobre todo, en la solucién de los conflictos
de competencia, que dependen del derecho
internacional piblico 6 privado. De ellas
sacaré simplemente esta regla general, for-
mulada por Fauchille: «Los crimenes y
delitos cometidos 4 bordo de los navios
aéreos, en cualquier parte del espacio, per
las personas de la tripulacién 6 por cua-
lesquiera otras personas que se encuentren
a bordo, caen bajo la competencia de los
tribunales de la nacién 4 que pertenece el
aerostato, y son juzgados segiin las leyes
de esta nacidn, sea la que fuere lanaciona-
lidad de los autores 6 de las victimass,

Debo igualmente volver aqui .sobre las
consecuencias del aterrisaje 6 descenso, y
recordar 4 los infortunados aeronautas que
si el arrojar cuerpos duros 4 guisa de las-
tre, les-expone 4 los rayos del parrafo 3
del articulo 479 del Cédigo penal, que pro-
tege los animales, no escaparin tampoco
4 las penas dictadas por el articulo 319, en
caso de homicidio 6 de heridas por impru-
dencia.

En cuanto a las persecuciones correccio-
nales, que podria motivar la violaciénde la
propiedad, constituida por el aterrisaje,
estemos, por el momento al menos, més
tranquilos.

Los rigores pedidos por M, Lauren-
tie, que querria asimilar el aterrisaje al
escalo 6 bien erigir en contravencién de
policia y quiz4s aun en delito « el simple he-
cho de estacionar sin permiso por encima
de una propiedad privadas no nos alcanza
todavia. Bien al contrario, no esti prohi-
bido, desde el punto de vista penal (ar-
ticulo 471), circular sobre el terreno de
otro, mas que en el caso de estar prepa-
rado y sembrado, y aun hay més, pues no

hay penalidad ninguna cuando el paso es
debido 4 una necesidad.

«Es asi como ha sido juzgado, que el
descenso de un globo sobre un terreno
sembrado, no da lugar 4 pena alguna de
policia, cuando el descenso sobre este te—
rreno se efectiia, no voluntariamente, sino
por fuerza mayor ».

X

Reglamentos administrativos

ij Pero he aqui los retrocesos del pro-
greso!! No tendremos ya esta excusa cuan-
do la direccién y el manejo de los aparatos
de locomocién aérea, habrian alcanzado su
completo perfeccionamiento., Un escrupu—
loso respeto debera guardarss 4 los domi-
nios privados y deberemos contar con la
previsién de los decretos administrativos,
para reglamentar el aterrisaje ¢ la circu-
lacion sobre las dependencias del dominio
publico. ¢ Pero qué digo? jEsto es cosa
hecha desde hace tiempo! Leed la orden
firmada por Lenoir, teniente general de
policia de la ciudad, prebostazgo y vizcon-
dado de Paris, el 23 de abril de 1784, que
dice: «Se prohibe el fabricar y elevar los
globos y otras miquinas aerostaticas, pe-
ligrosas por el fuego ». En 1819, el Minis-
tro de Estado, prefecto de policia, conde
Anglés, se encarga de completar estas
prescripciones, ordenando que todo globo
debera estar provisto deun paracaidas, y
que las ascensiones aerostaticas seran pro-
hibidas después de la puesta del sol y antes
de la época de las recolecciones. «Estas
ordenanzas, como dice M, Peyrey, fueron
aplicadas, afortunadamente, de una manera
muy moderada,

Sin embargo, M. Lépine podria aplicar-
las actualmente, puesto que no han sido
derogadas. Ademaés se habia tratado, hace
tres afios, en la prefectura, de un nuevo
reglamento para los globos. M. Sanglé-
Ferrier, subjefe del laboratorio municipal,
interwievado por M. Rigollet, decia a este
ultimo que «el piblico vivamente impre-
sionado por algunos dolorosos accidentes,
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entre otros, el del globo cautivo Printania,
pedia se le protegiese de una manera mas
eficaz ».

Una comisién debia reunirse, la que,
con el concurso de técnicos, examinaria
todas las partes del material aerostético y
tomaria serias garantias respecto de la ca-
pacidad de los pilotos. La actividad de esta
comision tutelar, no nos ha dotado atin,
gracias 4 Dios, de una determinacién por
el estilo de la tomada recientemente por el
Municipio de una ciudad de la Florida, que
lleva el dulce nombre de Kissimee, En esta
hospitalaria ciudad, los felices turistas aé-
reos, deberan pagar un impuesto de 30 do-
llars por un globo libre ; 50 dollars por un
auto-globo ; 100 dollars por un aeroplano;
150 dollars por un helicéptero; 300 dollars
por un ornitéptero. ¢ Esta progresion no
les parece buenamente deliciosa ? ; Aniadan
ustedes a ello, que los limites aéreos de la
ciudad, se extienden en un radio vertical de
20 millas en el cielo, y que deben pagarse
sobretasas por el transporte hasta mas de
1,000 pasajeros y comprenderin ustedes
cuan conveniente es el articulo 5, el cual,
al objeto de alentar el transporte aéreo
de mercancias, dispensa 4 los «grandes
camiones» del aire de toda tasa, durante
quince afios !

Las proposiciones de reglamento, emiti-
das en 1863 por la La Landelle, eran mis
serias que las de los ediles americanos y
pueden aproximarse mas 4 las opiniones
cambiadas cuando nuestra Gltima reunién,
sobre las diferentes maneras de cruzarse y
necesidad de diversas sefiales indicadoras
del camino 6 del punto de aterrisaje.

Por la traduccién P. Passion

G. A. M.

Noticias

Curso de aviacion. — Nuestro parti-
cular amigo y colaborador, el ilustrado in-
geniero D. Gaspar Brunet y Viadera, inau-
gurd el 14 de este mes, ante numerosisima
concurrencia, en la Sala Doctoral de nuestra

Universidad, el Curso de Aviacién que se
propone dar durante el presente invierno,

En nombre de los aficionados damos las
gracias al Sr. Brunet, y le felicitamos calu-
rosamente por su iniciativa,

Dado lo interesante del programa que se
propone desarrollar y la reconocida compe-
tencia de dicho sefior, en Aviacién, no duda-
mos que séran en gran namero los aficio-
nados que acudiran 4 las conferencias de
dicho curso.

PROGRAMA

I. Los precursores. — La aviacion en
la antigiiedad. — Leonardo de Vinci. —
Besnier, — Blanchard. — El primer heli—
coptero, — Ulm y Henson. — Letour, —
De Bris. — Pajaro de Penaud. — Algunos
helicopteros. — Los primeros aeroplanos.

II. Los héroes. — Maxim. — Phillipps.
Langley.—Pilcher. Lilienthal, — Ader, —
Hargrave.

III. Losejecutores.- Chanute y Wright.
Ferber. — Santos Dumont, — Ensayos de
Voisin, Archdeacon, etc.

IV. Divisién de los aparatos voladores.
Ornitépteros y Ornitoplanos, — Helicop—
teros y helicoplanos, — Aeroplanos,

V. Resistencia del aire. — Férmulas de
resistencia ortogonal, Diversas cifras obte-
nidas. — Experiencias de Eiffel. — Coefi-
cientes segun la forma de los cuerpos.

VI. Efecto del aire sobre un plano in—
clinado. — Componentes F. y P, — Expe-
riencias de Goupil. — Explicacién de la sus-
tentacion y formula de la misma.

VII. Efectodelalargamiento y efectode
la curvatura, — Coeficiente K, — Posicién
del centro de presién.

VIII. Forma de las superficies susten-
tadoras. — Efecto de cerrar los extremos.
Calidad de las superficies, — Ensayo y cons-
truccién de las mismas,

IX. Estudio general del aeroplano. —
Sustentaciéon. — Resistencia al avance, —
Condiciones de equilibrio.

X. Aeroplanos sin motor. — Vuelo pla-
neado. — Tipos de planeadores. — Siste—
mas de lanzamiento, — Motor exterior,
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Bang uete de cardcter intimo, celebrade en la noche del 30 de diciembre Gltimo, ¢n la Maison Dorée
por varios socios de la A, L. A. de Barcelona
en conmemoracion del primer afio de la fundacién de la misma

XI.
briolongitudinal.— Aplicaciones del calculo
grafico. — Timones y colas,

XII.
tica. — Maniobra indirecta.

XIII.
diciones de equilibrio lateral.—Disposicio-

Aeroplanos con motor. — Equili-

Estabilidad longitudinal automa -
Estabilidad transversal, — Con-

nes de forma. — Mecanismos automaticos.

XIV. Condicionesde marcha,—Marcha
4 minima traccién, — A minimo trabajo. —
Estabilidad de ruta.

XV. Resumen de las condiciones de
buen funcionamiento de un aeroplano. —
Férmulas practicas de ejecucion.

XVI. Hélices. — Calculo. — Trazado.
Ejecucién.. — Colocacién de las mismas.

XVII. Detalles constructivos. — Ate—
rrisajes. — Direccién, etc,

XVIII,
Wright, Voisin, Farman, etc.

Descripeion  de los biplanos
XIX. Descripcion de monoplanos.
XX. Porvenir de lus aeroplanos. — Po-

tencia posible. — Hidro aeroplanos,

XXI. Aparatosaccesorios. — Indicado-
res. Anemometros, engrase, etc,

XXII. Motores empleados. — Calculo
de la potencia. — Sistemas diversos.

XXIII,
motores.

XXIV.
ciones. — Ensayos.

La inauguracion del curso tendra lugar
el viernes 14 de enero, 4 las 18 horas, con-
tinuando todos los viernes y lunes 4 la
la Sala Doctoral de esta

Descripcion de algunos tipos de

Practica del vuelo, — Precau-

misma hora en
Universidad.
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La copa Michelin. — La copa Mi-
chelin, ganada por Vright el 31 de diciembre
del afio pasado, y posteriormente por H.
Farman, la conservara este tltimo, ya que
han fracasado todas las tentativas de batir

El nuevo biplano de Henri Far-
man, — E) 7 de diciembre fué entregado
4 Luis Paulban el nuevo biplano Hemrt
Farman,

Este aparato lo ensayo el 23 de noviem-

Copa Michelin ganada por I, Farman

su record de 232 Kms. 212 mts., cubierto
en 4 horas, 17 minutos, 5 segundos, el 3
de noviembre tltimo,

Delagrange vuela 200 kilo6me-
tros. — En Juvisy, el infortunado Dela-
grange hizo, el 30 del pasado diciembre,
un recorrido de zoo kilometros en 2 horas
22 minutos, batiendo el record de velo-

cidad y duracién en monoplano,

bre el mismo Farman, quien dié con él 6
vueltas al aerédromo.

Difiere este modelo del anterior en mu-
chos detalles de construccion y, sobre todo,
en sus dimensiones mucho mas reducidas ;
pesa 100 kilos menos. Paulhan, que utili-
zara este nuevo biplano en su viaje 4 Amé-
rica, ¢ree poder alcanzar facilmente con él
velocidades de 8o kilémetros por hora.

Como vemos, Henri Farman, lejos de
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dormirse sobre sus laureles, no se da des-
canso en perfeccionar su aparato.
iPaulhan, 4 mil quinientos veinte
metros! — En Aviacién las cosas se suce-
den con una rapidez inconcebible. No re-
puestos ain de nuestra sorpresa por la
hermosa performance de Latham, recibimos
la noticia de que en el meeting de Los An-
geles, el dia 13 de este mes, Paulhan ha
voladoa 1,520 metros de altura pasando muy

vir para la Semana de Aviacion, se decidio
ampliarla, admitiendo en ella toda clase de
aparatos voladores, modelos y accesorios
de aeronautica. Los acuerdos de la Comi-
sion nombrada fueron los siguientes :

1.° Invitar 4 las demas sociedades afi—
nes, para que nombraran un representante
que pudiera cooperar a los trabajos pre-
paratorios de organizacion de la Exposi-
cidn, y

2. Solicitar del Excmo. Ayuntamiento,

Tentativa infructuosa del ¢élebre aviador Latham para ganar
la copa Michelin, en el Campo de Chalons

por encima de la Sierra Madre (1,200 me-
trog). Curtiss que concurre 4 dicho meeting
con cinco aparatos, ha vencido por 5 segun-
dos a Paulhan, en la prueba de velocidad.

Exposicién de aviacién. — El dia
14 de este mes se reuni6 en el domicilio so-
cial de la « A, L. A.», la comision de ésta,
encargada de la organizacion de la Expo-
sicién de aviacién, Esta exposicién, que en
un principio se habia tratado, lo fuera tinica-
mente de modelos de aeroplanos, se decidio
mas tarde ampliarla 4 toda clase de mode-
los de aparatos, y mis adelante y en vista
del ofrecimiento hecho por la Banca fran-
cesa de automovilismo y aviacién de esta
ciudad, de traer cuatro tipos distintos de
aeroplanos, que mas adelante pudieran ser-

autoridades y entidades, proteccién para la
Exposicion citada.

Dado el entusismo que reina, es légico
esperar que la citada Exposicion serd un
acontecimiento digno de Barcelona y de los
organizadores de aquélla,

De Chartres 4 Orleans. — Mauri-
cio Farman ha realizado un hermoso viaje,
de Chartres 4 Orleans; salio de la primera
de estas ciudades 4 las siete y 50 minutos
y clevandose & unos 60 mts., siguié en di-
reccion de la carretera nacional, llegando
4 Orleans a las ocho y 78 minutos,

La distancia que separa estas dos pobla-
ciones es de 76 kilémetros, que recorrié
en 58 minutos, llevando una velocidad me-
dia de 67 kilémetros por hora,
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A la llegada, una grandiosa multitud de

personas que le esperaban felicitaron calu-
rosnmente 4 este intrépido piloto, que en

una inmensa espiral, se fué elevando rdpi-
damente hasta tal altura, que su aparato
aparecia como un puntito tan pequefio, que

Mademoiselle Aboukaia, en su « Demoiselle Santos Dumonty»
con la que se propone dar algunas exhibiciones ptiblicas

tan poco tiempo ha sabido colocar tan alto
su nombre,

Reciba’nuestros entusiastas aplausos.

era dificil encontrarle si un momento se des-
viava de él la vista. Mas, pronto se fué
agrandando la imagen, Latham descendia

Aparato especial para ¢l aprendizaje del manejo de la « Demoiselle
Santos Dumont », construido por la casa Clément Bayard

{ Latham 4 mil metros de altura!

rapidamente, y al poco tiempo tomaba tie-
Latham acaba de batir todos los records

rra ; los barémetros que llevaba en su apa-
de altura. En Mourmelon-le-Gran, el dia 7  rato, marcaban algo mas del kilémetro, El

del corriente, 4 las 2425 minutos, se lanzé  general Journée habia comprobado con el
al espacio con su Anfoinette, Describiendo  telémetro esta distancia,
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Latham que descendié emocionadisimo,
entre una delirante ovacion, exclamé: «{ Yo
dedico este record 4 Delagrange ! »

Mr. de Lesseps en su vuelo, con un
monoplano Blériot, por encima d’Etampes

Vuelos de Jaques de Lesseps.—
El 30 del pasado diciembre hizo, en Etam-
pes, Jaques de Lesseps, su segunda tenta-
tiva por el premio de la «Nature». Las
condiciones de este premio eran un recorri-
do de roo kilometros en linea recta, en
menos de dos horas, debiendo de antemano
fijar el aviador, su punto de partiday el de
aterrisaje.

Sobre su Bleriot XI, provisto de hélice
Chauviére y de un 25 HP Anzani, se elevo
en el llano de la Guinette, 4 las g h. 2 m,
30 8. Como cuando la travesia del canal
de la Mancha, el mismo Anzani puso el
motor en marcha, El aeroplano, que se le-
vant6 facilmente, alcanzando pronto una
altura de 120 metros, desaparecié con
rumbo al Sud. Pero hay que reconocer que
Lesseps no estd de suerte; cerca de An—

gerville, se le rompié una de las palas
de la hélice y sélo & una gran habilidad y
sangre fria, debio el descender sin ningin
incidente grave,

Tabla de Reccrds de altura.

Metros
ra2idiciembre 1897.. Ader . . . . 1
N A e W. Vright . . 1450
1gob . . . . . . Santos Dumont 2
13 enero 19o8. Henri Farman . 6
Diciembre 1908 . W. Vright . . 1o
Octubre 1909 . De Lambert. . 450
1g noviembre 19og. Latham . . . 475
7 enero 1gio . Latham . . . 1,050

12 €nero 1910. Paulhan . . . 1520

0

Seccion bibliografica

Annuaire des sciencies aéronautiques
pour 1910

Es tal el desarrollo que en un afio ha
tomado la navegacién aérea, que quien no
se ocupe exclusivamente de ella, es casi
imposible pueda estar al corriente de los
progresos de esta nueva ciencia, La crea-
cién de un Anuario se imponia y lo acaba
de publicar M. Bracke, dividido en varios
capitulos de los que los principales son:
«L'année de 'aviation», « Les inventions de
I'année » y « L'année de ’aérostation ». No-
ticias sobre dirigibles, aeroplanos, las tra-
vesias de la Mancha y de los Alpes, cartas
aeronduticas, records de aviacion, etc,, etc,,
vienen intercaladas entre los articulos prin-
cipales.

Otra parte utilisima de este libro, la
constituyen las direcciones que contiene de
casas proveedoras de articulos de aviacién
y aerostacion, libros publicados, periodi-
cos de aeroniutica, direcciones de los Aero-
clubs de Europa, reglamentacion de pre-
mios, etc...

il primer tomo de esta atil y practica
obra sera remitido contra envio de fr. 275
par M. Bracke. Chemin de St, Denis, 11,
Casteau (Belgique).
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Historia de Ia Volacion

Hemos recibido esta interesantisima obra
escrita por D. José¢ Andany, que aparte
de su mérito cientifico, tiene el de ser la
primera escrita con ortografia practica,
cuya explicacién completa precede a la
obra, la cual forma un volumen de cien pa-
ginas profusamente ilustradas con intere-
santes grabados, que la avaloran y hacen
doblemente 1til su estudio 4 cuantos se
preocupan por la aviacién. Dirigirse a su
autor D. José Andany: apartado de Correos
ntm. 335, Madrid,

Boletin Oficial de la Asociacion
0¢ Locomocion Aérea de Barcelona

Praza pE CaTALUNA, NOM, 20, PISO 1.°

JUNTA DIRECTIVA
Sesidn del 23 diciembre 1909

Presidencia: D. José Comas Sol4.

Presentes: Sres. Conde de Belloch. Pedro
Garcia Faria, Francisco del Villar, Capitdn Ca-
fiellas y Sard4.

Después de aprobada el acta de la sesién wlhi-
ma v el despacho de varios asuntos de orden in-
terior se aprobé el Balance y Presupuesto para
el afio préximo 1910, para presentarlos en la
préxima Junta general ordinaria,

Fueron admitidos como socios de nimero los
Sres. D. B. Abraldes, D. José Bordas y D. Luis
Fibregas Santamaria,

En vista de que varias entidades y particulares
han manifestado deseos de cooperar 4 la orga-
nizacion y trabajos de la Exposicién de modelos
de aeroplanos que habfa iniciado y propuesto

llevar 4 cabo esta « A, L. A. », se acuerda, 4 pro-
puesta del Capitdn Carellas, que dicha Exposi-
cién se lleve 4 cabo por todas las entidades y
particulares que quieran tomar parte en la orga-
nizacion y trabajos de la misma, pero siempre
con la condicién de que esta « A. L. A.» presta-
rd 4 dicha Exposicién todo su mayor apoyo mo-
ral y material que pueda. .

En vista del ‘acuerdo anterior se tomar4 tam-
bién el de delegar 4 los Sres. Capitdn Caiiellas y
D. Eduardo M. Castells, para que notifiquen y
enteren del mismo 4 las sociedades y particula-
res que han significado aquellos deseos y 4 los
demds que crean pueda interesarles, convocdn-
dolos al efecto como delegados especiales de
esta « A, L. A.», 4 una reunién general y prorro-
gar hasta el 15 de febrero préximo el plazo que
se habia fijado para la admisién de modelos y
demds aparatos destinados 4 dicha Exposicidn,

Sesidn del 12 enero 1910

Presidencia: D. José Comas Sol4.

Presentes : Sres. del Villar, Conde de Belloch,
Capitén Caiiellas, Castells y Sard.

Después del despacho ardinario de varios
asuntos de orden interior, la Junta acordé6 con-
vocar la Junta general ordinaria anual para el
dia 12 de febrero préximo 4 las diez y media de
la noche, en el salén de actos del domicilio de
esta«A. L. A.».

Fueron admitidos como socios de numero:
D. Arcadio Grau, D. José Ferndndez Guillén,
D. Juan Aguilé Marti y D. Luciano Edu. Robert.

La Junta se enterd y aplaudio los trabajos que
los delegados especiales deesta «A, L. A.» junta-
mente con otros sefores, han practicado y siguen
practicando para llevar 4 cabo una Exposicién
de aerondutica en esta capital.

El Secretario
J. Sarpi

Revistas y Biblioteca
Aeronduticas

Revistas de Aerondutica,

L’Aéronaute. —Se publica el dia 15 de cada
mes. — Redaccion y Administracién: 31, rue
de la Victoire, Paris. — El niumero. Fr. o'50.

L’Aérophile. — Se publica los dias 1 y 15 de cada
mes.— Redaccion y Administracién: 63, Ave-
nue des Champs Elysées, Paris (8. ¢ ). — El ni-
e e I I et AR

La Répue Aérienne. —Se publica los dias 10y 25

de cada mes. — Redac. y Administ.: 40, rue
des Mathurins, Paris.— El ndmero. Fr. o‘5o.
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L’Aéro. —Se publica el viernes de cada sema-
na.—Redaccién y Administracién: 198, rue
de Courcelles, Paris. — El nimero . r.o'ro

L’Awiation [llustrée.—Se publica el sibado de
cada semana. — Redaccién y Administracion:
rue Coétlogon, Paris. — El nimero . Fr.o'15

L’Auto. — Diario. — Redaccién y Administra-
cién: 10, rue du Faubourg Montmartre, Paris
(9* ).~ El namero Fr. o'05,

Fly, The National Aeronautic Magazine — Sus-
cripcién anual, fr, 6°25; numero suelto, fran-
cos o‘bo. — Direccién : Fiy, Best Building, Phi-
ladelphia.

Aeronautics. — Revista Mensual. —Suscripcién,
dollars 3*50. — Direccién : Thoroughfare Buil
ding-Broadway at 57 th Street, New-York.

La Conquéte de ’'Air. —Organo de vulgarizacién
aerondutica. —Se publica los dias 1.° y 15 de
cada mes. —Suscripcion anual, fr. 4°50. Di-
reccién, 214, rue Royale, Bruselas.

Bolletino della Societa Aeronautica [taliana.—
Suscripcién anual, unién postal, fr. 18, nt-
mero suelto, fr. 150, — Direccién y Adminis-
tracién : 371, Corsu Umberto I, Roma.

The Airship and Aeronautical Engineer. — Re-
vista mensual, nimero 6 d.— Direccién: 37
Essex-Street, Londres.

Wiener-Luftschifer-Zeilung. — Revista mensual
tlustrada de aerostacién y aviacién.— Suscrip-
cion, 12 kr. — Direccién : St-Annahef. Vienal,

Hllustrierte Aeronatische Mitleilungen. — Revista
mensual ilustrada, 6rganode Deutschen Lufts-
chiffer. Werbanaes et de la Wiener Flugt-
chischen Vereins. — Susc. anual. M. 1450

Fachzeitung fitr Automobilismus. — Revista bi-
mensual 1lustrada de la navegacion aérea, ma-
1itima y de automévil.— Direccién: [. Wip-
plingerstrasse, 38, Viena.

Vosdonchoplavatel (L'Aéronaute). — Revista men
sual rusa deaerondutica. — Suscripcién anual,
fr. 15.— Direccion, 18, Ertelev, San Peters-
burgo.

Espafia Automoyil. — Revisla quincenal de auto-
movilismo y aerondutica. Se publica los dias
15 y 30 de cada mes, — Direccidn : Plaza de
Isabel I, n.” 5, Madrid. — Suscripcién anual.
Pias. 12.

Biblioteca de Aercnéutica,

Modeéles d’Aéroplanes. — Manera de construir-
los, por A. Bonnet-Labranche, ingeniero avia-
ELOTESER BN IR, - e T T e,

Awiation : comment l'oiseau vole ; comment 'hom-
me volera, por Wilthem Kress.—Un volumen
en 8.%, ilustrado con 38 figuras . Fr. 3'75,

Les Aéronautes et les Colombophiles du siége de
Paris, por F. Mallet. —Un vol. en 18 ° Fr. 3‘80.

Pour f';:h—'fa!ioﬂ (acaba de ponerse 4 la venta),
por D’Estournelles de Constant, el Comandan-

te Boutticaux, Paul Painlevé y otros colabora-
dores.— Un volumen en 8.°  de 420 pdginas,
con jo grabados. . .. L0 Fr. 4¢z0.

Dans les airs: Aérostation, Aviation, Parachutes,
Hélicoptéres, Cerffs- Volants,Aéroplanes. Orthop-
téres, por La Landelle. Un vol, en 18° Fr. 3°75.

Aéronef dirigeable plus lourd que Pair (Hélicop-
tére), por A. Micciollo. — Un volumen en 18.°
en ruslica, con una gran ldmina, Er: 1823)

Awiation : appareil de vol mécanique, por Penaud.
Un volumen en 8 °, en ristica y con figuras,
descripcion de su aparato, 1875 . Fr. 2¢25,

La conquéte de I"air par hélice, exposé d'un nou-
veau systéme d’aviation, por Ponton d'Ame,
court (Vicomte de), Paris, 1863. — Un volu-
YR L f RS s e o Fr. 2'25.

Apiation: les secrets du coup d’'aile essai de cons-
truction d’'une machine aérienne, por Pompeien

Piraud. — Un volumen en 8.° con 25 ldminas,
102 figuras y 366 pdginas . Fr, 825

L’Aéroplane Pompéien n." 3, appareil de locomo-
tion aérienne, por Pompeien Piraud. — Un vo-
lumen en 8.°, con 5 figuras, Btz

Aéroplane el propulseur Pompéien, vol des oi-
seaux, mouvement des ailes, envergure, elc. —
Un volumen en 8.°% con 3 ldminas. Fr. 175,

Mémoire sur une machine aérienne a ailes arlifi-
cielles articulées. — Un volumen en 4.°, con 31
figuras y 12 ldminas, Bdle, Lyon, 18go, en
rustica . AR R NS S TR T g f2 5

Aéronef a ailes artificielles articulées, por Pom-
peien Piraud. — Un volumen en 8.%, con 4 14
minas y 4 figuras . Fr. 375

Les inventions et les éludes sur I'Aviation el le vol

des oiseaux de M. Pompéien Piraud, por L. Or
gel.— Un vol. en 4.% con 3o figuras. Fr. 25,

Aéroplane Pompéien Piraud. —Reproduccién en
fotograbado n.° 3, 27 X zo0. Fr. o‘go.
Sur les progrés récents de I'’Aviation, por Amans,
Unvol. en 8.°, con figuras, en ristica. Fr. 2°25.
Solution du probléme de la navegation dans lair,

por David. Paris 186g — Un volumen en 8.°
Con:olaminas o en A =iy Fr. 2°75°

Navigation aérienne en 1889, por Labrousse. —
Un volumenen 8.° . . . . . Fr. 1475,

Les merveilles aériennes, por Farman, — Un vo-
lumen en 8.°ilustrado T Fr. 3'50.

Les premiers essais de Xavier de Maistre. — Edi-
tado por J. Philippe.— Un vol. en 8.° Fr. 3°75.

Alm. des Aviateurs(190g), por A. Bracke. Fr.0'75

Aéroplane Wright, por A, Bracke. . Fr. 1‘oo.
Aéroplane Farman, por A. Bracke. Fr. 1‘oo.

Notes sur certains propriélés des aéroplanes, por
Lucas Girardville . . . . . Er. 0:95:

Fr. 3°30.

Le probléme sur I'Aviation, por Armengaud jeu-
ne. — Un volumen en 8.° ilustrado. Fr. 3‘05.

Elements d’Aviation, por M. V. Tatin,

(Continuard)
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