
A ñ o  I B a r c e lo n a  1.“ de ju l i o  de 1910 N . ” 5

R U m C I Ó N
»  «  S e  p u b l i c a  l os  d i a s  y  i 5  d e  c a d a  m e s  *. * * * * * * *

D I R E C C I O N , A D M I N I S T R A C I Ó N  Y  P U B L I C I D A D  
C a l l e  d e  C l a r I s ,  n ú m .  1 0 2 ,  p r a l . ,  i . *  -  B a r c e l o n a

S U S C R I P C I Ó N  A N U A L  :  E s p a ñ a ,  12  P t a s . ;  E x t r a n j e r o ,  14  F r s .

N Ú M E R O  C O R R I E N T E ,  S O  C É N T I M O S  •  N Ú M E R O  A T R A S A D O .  75  C É N T I M O S

L a  B a r o n e s a  d e  L a r o c h e

P íU M K R A  M U J E R  Q U E  I I A  O B T E N lP O  E t-  l Í T U L O  D E  « P i L O T O  A V I A D O » »

Ayuntamiento de Madrid



J. D A LM AU  MONTERO, s. »  c.
  C O N S T R U C T O R E S  D E  A P A R A T O S  D E  P R E C I S I O N  —  -  —

B A R C E L O N A  

R o n d a  U n i v e r s i d a d ,  2 0
T e lé fo n o  373

D irecc ión  te legrá fica  y  telefónica

C I E M A R T S

M A D R I D  

C a l l e  d e  l a s  F u e n i e s ,  12
T e lé fo n o  2695

E xp osic ión  H isp a n o -F ra n e e sa , Z aragoza  1908 ; G R A N  P R E M IO

A m p e r í m e t r o s  y  V o l t í m e t r o s  de todas ^  
clases, para cuadros de distribución y  p o r ­
tátiles.

I n t e r r u p t o r e s  de palanca, automáticos y  en 
caja de aceite.

p í d a n s e :  c a t á  i_ o  o  o  s

GontailorBS B F  A .  especiales para corr iente  alterna. 
F u s i b l e s  para altas tensiones.
B o b i n a s  de autoinducción.
P a r a r r a y o s  de a lta y  baja tensión.

J K i  M a n ó m e t r o s  de todas clases.

N  O T A S  O  e :  p r e o i o s

R e p a r a c i ó n  y  r e n o v a c i ó n  de toda  clase d e  manóm etros y  aparatos de medida eléctrica
En  la construcción de nuestros aparatos com petim os en calidad y  prec ios  con los  similares extranjeros

u a  u a
A  iiO

¡ 2  ^

c o

PU

- 3 3

u

íb
e
aa
to
os

c d C . 3

B
s

09
o»

h a  R e v u e  ñ é r i e n n e
H^docteur  en chet; € t Í C I l l l C  T o r i S

Revue bi-mensuelle illustrée des Sciences, de l ’ Industrie et des Sports Aéronautiques 

Paraít le 10 et le 25 de chaqué mois

17, rué Cassette : P A R IS Téléphone 703.47

Ayuntamiento de Madrid



í i

A ñ o  I

S e  p u b l i c a  l o s  d i a s  i . °  y  ¡ 5  d e  c a d a  m e s  *  *  *

N . » 5[ Baícclona I.® de juíío de I 9 Í 0  ^  ^  ^  ^

ñ i / m c i ó N l
D I R E C C I Ó N , A D M I N I S T R A C I Ó N  Y  P U B L I C I D A D  
G a l l e  d e  C l a r i s , n ú m . 1 0 2 ,  p r a l . ,  i . a -  B ar c elo n a

S U S C R I P C I Ó N  A N U A L .  :  E s p a ñ a ,  1 2  P t a s . í  E x T R A N j e p o .  1 4  F r s .  

N ú m e r o  C O R R I E N T E ,  6 0  c é n t i m o s  •  N ú m e r o  a t r a s a d o ,  7 5  c é n t i m o s

■í

h

M o n o p l a n o  « L l o r e » .  —  S u p e r f i c i e  2 4  m * .  —  D o s  h é l i c e s  c o n  t r a n s m i s i ó n  d e  c a d e n a ,  —  M o i o r  G r e g o i r e  3 5  —  4 0  H P .

c o n o  V U E L A N  L O S  A E R O P L A N O S
L a s  ventajas que presentan los motores 

rotativos son, en prim er lugar ,  la  supresión 
del volante , que viene sustituido por la

niasa g ira to ria  de los cilindros, la cual ev i­
ta con su inercia los llamados pun ios m uer­
tos, inherentes á  coda transformación de un

( C o n t i n u a c i ó n  d e  l a  p á g i n a  4 6  ) 

movimiento rectilíneo alternativo en otro • 
c ircu lar continuo; en segundo lugar ,  la e x ­
celente refrigeración obtenida por la co­
rr iente  de a ire  que producen los cilindros al 
g i ra r ,  pues las culatas de los mismos, donde 
se verifican las explosiones, dan vueltas con 
una rapidez tal, que se refrescan admirable­
mente, pudiendo hasta prescindirse  de las 
a letas de fundición.

A l  lado de estas ventajas,  existen sus in­
convenientes , debidos á  la construccióu 
delicada y  precisa  que requieren y  á las 
dificultades que representan la carbura­
ción, e i alumaje y  el e n grase .  P o r  esto los 
constructores han tenido que apelar á dis­
posit ivos ingeniosísimos, como, p o r  ejem­

plo, lajadmisión de g a s  en el «Gnóme», que 
se hace p o r  e l cárter  central y  p o r  válvulas  
colocadas en los pistones.

Merecen también c itarse  los motores 
«Anzani» á  tres cilindros, parecidos á los de 
motocicleta, y  el nuevo modelo «D arracq», 
á  cuatro cil indros sobre  un mismo plano, 
diametralmente opuestos  dos á  dos, el 
N. E .  V . ,  etc.

A  fuerza de ingenio, suprim iendo las 
piezas que no sean absolutamente indis­
pensables. y  restando en lo  posible  peso á 
todos los ó rg a n o s  componentes, se  ha lle­
gad o  al extremo, casi inverosím il,  de cons­
tru ir  motores tan l ig e ro s  que pesen tan 
sólo I K g .  p o r  caballo , p e r o . . .  que marchan

M o n o p l a n o  « J o h n  M o i s a n t » .  —  M o t o r  G n ó m e  d e  7  c i l i n d r o s .  5o  I I P .

/
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M ODOpIano « B e r t r a n d » . — S u p e r f i c i e ,  4 0  m L —  E n v e r g a d u r a ,  1 3 * 3 6  m e t r o s .  — M o t o r  3 0  H P - - D o s  h é l i c e s  c o l o c a d a s  e n  t á n d e m

únicamente cuando les viene á  gusto .  V e a ­
mos ah ora  los m otores ordinarios á  cua­
tro cilindros vert ica les .

Con resu ltados menos brillantes, bajo 
el punto de v ista  de los obtenidos en los 
últimos concursos, no p o r  esto los v ie jos 
motores han dejado de f igu rar  dignamente, 
equipando los aparatos  W r ig h t  y  Curtiss  
entre  otros.

ro ,  con lo cual se  consigue restar  un nota­
b le  peso.

L a s  culatas ó cám aras  de explosión se 
construyen semi-esféricas, con la  bujía  en 
el polo, pues de este modo no se en grasa  
tan fácilmente y  evita las frecuentes pannes 
que or ig ina  la obstrucción de la bujía por 
el aceite,

E l  vo lante  se ha aumentado notablemen-

yéndose hasta  de aluminio, que tan sólo 
pesan 10  k g s .  por 60 caballos.

Como se ve, todas estas medidas tienden 
á  disminuir el p eso ,  sin perjuicio de la r e ­
gu lar idad .

H echa en lo que va  de artículo una 
suscinta enumeración de las p ar t icu lar i­
dades que distinguen los m otores destina­
dos á la aviación, considerándolos dividi-

M o n o p l a n o  « T a r i s » ,  p i l o t a d o  p o r  M .  P a u l  d e  L e s s e p s .  — S u p e r f i c i e ,  1 4  m * .  —  E n v e r g a d u r a ,  8‘ 5 m e t r o s .  —  P e s o  e n  o r d e n  d e  m a r c h a ,  p a r a  u n a  h o r a  3 6 0  k i l o s
H é l i c e  d e  c u a t r o  p a l a s  s i s t e m a  T a r i s

Poco tenemos que d ec ir  sobre  e llos , por 
s er  y a  sobradam ente conocidos de cuantos 
se interesan por la  locomoción automóvil.

S ó lo  indicarem os a lgunas  modificaciones 
introducidas para  adaptarlos  m ejor á  la lo­
comoción aérea .

E n  prim er lugar el acero ha sustituido 
á  la fundición en los cilindros y  pistones, 
así como las g ru esa s  camisas de agua, 
también de fundición , se  sustituyen por 
o tras  más l ig e ra s  de cobre  y  hasta  de ace­

te de diámetro, permitiendo así,  con menor 
p eso, obtener igual efecto de inercia.

L a  generalidad han adoptado las válvu ­
las  automáticas en lu g a r  de las accionadas 
que ordinariamente l le v a r  los automó­
viles,

P a r a  el a lum aje  se acude á los acumu­
la d o r e s ,  p resc in d iend o , p o r  a h o r a ,  del 
m agneto, que resulta  dem asiado pesado.

P'inalmente, el rad iador ha sufrido tam­
bién modificaciones aprop iadas , constru-

dos en dos cateorías: e specia les  y  ordina­
rios ,  pasemos ah ora  á  un b re ve  estudio 
crít ico de sus cualidades y  defectos, expo­
niendo aquellas reflexiones que nos s u g e ­
r i rá  nuestro humilde criterio .

A  prim era  vista  p arec e  que p ara  sentar 
una base  p a r a ju z g a r  los motores, nada ha­
b r ía  tan fácil como r e c u rr i r  á  los resu lta ­
dos prácticos obtenidos, es d e c ir ;  exam i-  
minar las p erfo rm a n ces  de los av iadores  y  
com parar las  entre  sí.

M o o o p l a o o  * P « u g e o t - R o s < e l .  —  M o t o r  G n 6 m c
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E s ta  base nos induciría fácilmente á se­
rios e r ro re s ,  pues en aviación, el trabajo 
del motor se ve  modificado radicalmente 
por otras  circunstancias  difíciles de sep a­
ra r ,  como son la habilidad del piloto, el 
estado de la atm ósfera durante e l  vuelo, etc.

A s í  es que preferim os re cu rr ir  á la  ló ­
g ica  que á  la práct ica ,  y a  que esta última 
se ha mostrado hasta ahora  en extremo ve­
leidosa.

M o n o p l a n o  e n s a y a d o  r e c i e n t e r a s n t e  en  M o n a c o

cionamiento ha revelado todas aquellas mo­
dificaciones que pueden introducirse para  
l legar  á  la perfección, no bastan algunos 
meses de prueba, son necesarios largos  
años de estudio.

Un ejemplo palpable  tenemos en los au­
tomóviles. T an to  los prim itivos motores á 
petróleo Daim ler como los acabadísimos 
motores modernos, todos se  rigen  p o r  la 
misma teoría , todos obedecen á idénticos

A  esto se objetarán en seguida dos répli­
cas, la prim era que si preferimos los mo­
delos anticuados, ¿dónde estará  el p ro g re ­
so?; la segunda que los motores especiales 
S ü u  más l igeros y  que los aerop lanos nece­
sitan presc indir  de todo el peso posible. 
Procurem os contestarlas.

E q prim er lu ga r ,  los  motores de automó­
v i l  no son anticuallas,  si bien su invención 
es le jana, han sufrido diariamente modifi-

- ■ ■

M o n o p l a n o  «  B o t t y  » .  -  S u p e r f i c i e ,  2 0  m * . -  E n v e r g a d u r a ,  8  m e t r o s .  -  M o t o r  A n z a n i  3  c i l i n d r o s .  -  P e s o ,  2 5 o  k i l o s

L o s  motores especia les , aunque los reco­
nocemos como m aravillas  mecánicas, como 
prodig ios de ingenio, no pueden sustraerse 
á una ley inmutable, son demasiado jóvenes, 
y  en M ecánica  ia experiencia  se adquiere  
muy lentamente. D esde que sa le  del taller 
una máquina (y sobre  todo si es tan deli­
cada como un m otor á explosión) que a c a ­
ba de id ear  el ingeniero  hasta que su fun-

princip ios, y  sin em bargo , ¡qué diferencia 
tan enorme los sep ara .

E n  cambio, los motores ordinarios, los 
mismos que accionan los automóviles, aun­
que sean con las modificaciones secundarias 
antes expuestas, son tan conocidos p o r  in­
ge n ie ro s  y  constructores, tan sumamente 
experimentados, que no se puede menos de 
conced er les  la preferencia.

caciones que los han ido perfeccionando 
más y  más; luego  nosotros no desechamos 
el m otor esp ecia l;  al contrario , lo ap rec ia ­
mos como perla  de ra ra  valía ;  pero que no 
ha alcanzado aún su completo desarrollo .

P o r  otra parte , es c ierto que los motores 
especia les  son mucho más l igero s ;  pero, 
afortunadamente, los aparatos  han llegado 
á un g rad o  tal de perfeccionam iento, que

M o n o p l a n o  « D u f o u r »  n ü m .  i ,  —  S u p e r f i c i e ,  2 5  m«, —  E n v e r g a d u r a ,  l o ' S o  m e t r o s .  — P e s o ,  3 1 0  k i l o s ,  —  M o t o r  L a b o r - P i c k c r  5 o  I I P .
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pueden c a r g a r  sin dificultad a lguna  la dife­
ren c ia  de peso

Fijémonos ahora en las condiciones que 
debe reunir  un motor de av iación , para  
a prox im arse  en lo posible  a l  ideal de p e r ­
fección :

Potencia  e levada  en relación á su peso, 
ó lo qne es igual,  poco peso en relación á 
su fuerza motriz. A unque ésta sea  una cua­
lidad preciosa  no debe e x ag e r a r se ,  como 
y a  hemos dicho, pues deben tenerse  en

M o n o p l a n o  « L i  F r e g a l e » ,  p i l o t a d o  p o r  M ,  R o b e n  d e  L e s s e p s

los  a erop lanos  no pueden s o b rec a rg arse  
con gran d es  depósitos ile esencia, y ,  por 
lo tanto, necesitan un motor que no beba 
mucho.

Una vez expuestas  las condiciones que 
anteceden, estamos en el caso de formular 
una conclusión:

E n  la  actualidad no dudamos á  conceder 
la ventaja  al motor de automóvil aplicado á 
la  aviación.

Entretanto, se  desarro l la  y  perfecciona

L a  G eom etría  nos enseña la  formación 
de la hélice, diciendo que e s  la c u rv a  d es­
crita  por la  hipotenusa de un triángulo 
rectángu lo que se a r ro l la  sobre  un cilindro 
recto de base  c irc u la r ,  coincidiendo la c i r ­
cunferencia de la base  de éste con un cateto 
de aquél.  S in  e m bargo , esto no es más que 
una línea, p ara  l leg ar  á  la hélice rea l  debe 
con s iderarse  la superfic ie  engendrada  por 
una recta p ara le la  á  la  base  del cilindro, 
que v a y a  recorr ien d o  los puntos de la curva

M o n o p l a n o  « D c m o i s e l l e »  d e  C l é m e n t - B a y a r d .  t i p o  S a n i o s  D u m o n t ,  c o n  m o t o r  C l c m e n t  2  c i l i n d r o s  3 0  H P . ,  o i l o i a d o  p o r  M .  M a u r i c i o  G l í m e n t

cuenta las otras  que son tanto ó más im ­
portantes que ésta.

R e gu la r id a d  absoluta. N o  se necesita 
ningún argum ento p a r a  hacer  comprender 
l a  trascendencia de tal condición; baste 
sólo considerar las consecuencias que pue­
den sobreven ir  de los patines de m otor du­
rante el vuelo, y  que la  atención del piloto 
no debe sep ararse  de la  dirección y  g o ­
bierno del aparato.

E n  fin, debe tener un g ran  rendimiento 
ó  sea  consumir p oca  bencina, Fácilm ente 
se com prenderá  que en el estado actual,

el m otor especia l;  pero cuando éste haya 
alcanzado su apogeo-, lo substituirá venta­
josam ente  y  conquistará de un modo defini­
tivo el im perio  del porvenir .

H é l i c e

L le g a m o s  sin duda á la p arte  más d eli­
cada del aerop lano, p u es  le jos  de encon­
tra rse  y a  puntualizada p o r la  ciencia, como 
las otras , deja  todavía ancho campo de dis­
cusión. Pro ced erem o s  ordenadamente á 
d ar  una idea elemental de lo que á ella se 
re f iere .

indicada, pasando á  la  vez por el eje de 
dicho cilindro.

P a ra  m ayor c laridad, podem os com parar  
la  hélice á  un tornillo, p o r  el común origen 
de la  c u rv a  de aquélla  y  el filete de éste  y  
por e! modo de funcionar.

E fectivam ente, una hélice al g i r a r  en un 
medio fluido ejecuta un traba jo  análogo a! 
del tornillo g irand o en la  tuerca.

Suponiendo la  tuerca fija y  el tornillo 
l ib re ,  éste  a l g i r a r  avanzará  cada vuelta 
una porción igual al pasu de rosca  ap o ya n ­
do su filete en el inverso de la tuerca.

f . '  (
A

\i-- ■

- ■  - ' ‘ r aav—S 3. 4 .-•

A p a r a t o  c o n s t r u i d o  p o r  l a  c a s &  C l é m e n t > B a y a r d  p a r a  e n s e ñ a r  á  l o s  p i l o t o s  l a  c o n d u c c i ó n  y  m a o v j o  d c l  m o n o p l a o o  «  D e m o i s e l l c  y> d e  S u n t o s  D u m o o d
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M o n o p l a n o  « J .  A .  L . . .  d o  M ,  J a c q u e s  A l b e r i  d e  U i l h a c a r .  -  S o p e r f i d c ,  2 0  m L  -  E n v e r g a d u r a .  . 0  m e t r o s .  -  L a r g o ,  7  m e t r o s .  -  M o t o r  P r i n i - B e r t h a u d .  4  c i l i n d r o s .  5o  Ü P .

D e una manera idéntica la  hélice al g i r a r  
en un fluido ( a g u a  ó a i r e )  avan zará  en su 
seno apoyándose en la  resistencia del mis­
mo, que le  s e r v ir á  de tuerca  en su movi­
miento de rotación. L a  distancia que debe 
avanzar teóricamente la hélice en una vuel­
ta, se llama paso y  corresponde al mencio­
nado paso de rosca  para  el tornillo.

rencia de i 5 cm. dividida p o r  los 100 cm. 
de paso será  ia expresión  del re tr a s o :

i 5
=  o ‘ i 5

P a ra  las hélices marinas el retraso  se 
ca lcula  a lrededor de o ‘ io ,  pero en las a é -

resulta  e xp resad o  en kilos y  no en k i lo g rá ­
m etros, unidades métricas muy diferentes, 
y a  que eo esta última, además del peso e n ­
tran los factores, tiempo y  distancia re­
corrida.

Son  circunstancias que modifican el re?i- 
dimtenio, además del retraso  y a  explicado, 
las resistencias y rozamientos.

M o n o p l a n o . R a u I  V e n d ó m e » . - E l  m á s  pequeñ o.  l í g s r o  y  rá p id o  dc l m u n d o . - S u p e r f i c i e ,  7'8o  m e t r o s . - E n v e r g a d u r a ,  5 m e t r o s , - L a r g o ,  5 m n r o s . - P e s o  8 6  k i lo sM o t o r  A n z a o i  d e  3  C i l i n d r o s ,  1 2  H P .  ow fvijv»

Pero  como los fluidos sólo ofrecen una 
resistencia muy in f e r io r á la  de los  sólidos, 
resulta que a l  bu sc a r  las palas de la hélice 
un apoyo en la m asa de a ire ,  éste  se pondrá 
en movimiento, restando así una p arte  del 
traba jo  efectuado; esto es ,  á cada  vuelta  de 
la hélice, !a porción que ésta avanzará ,  en 
realidad, se rá  in ferior á  su paso.

E s ta  diferencia se  llama retraso . Por 
e jemplo, una hélice de i metro de paso 
avanza cada vuelta  85  c m . , luego la d ife-

re a s  lógicamente debe ser  m ayor por la 
menor densidad del aíre .

E l  concepto más esencial en el estudio 
de la hélice, es el del rendimiento, que vie­
ne indicado p o r l a  relación entre el trabajo 
consumido y el producido por la hélice, ex ­
presado en k ilográm etros.

L a  medida del rendimiento, ha producido 
s er ias  confusiones al querer  practicarla  
con la hélice fija en el banco de ensayo , 
pues entonces el trabajo  efectuado p o r  ésta

Com préndese  fácilmente que la masa de 
la  hélice, opondrá p o r  inercia  una resisten­
cia considerable  a l rápido movimiento c ir­
cu lar que debe im prim írse le , a l  propio 
tiempo que su fr irá  un notable rozamiento 
p o r  frotación con el a ire  en cuyo seno se 
mueve.

P a ra  d a r  una idea c la ra  de estas  circuns­
tancias, calculemos la  velocidad lineal á 
que se mueven los bordes de una hélice de 
i ' 2 o  m. de radio que g i r a  á  un régimen de

M o n o p l a n o  d e  F e u r c  e t  D e p c r d u s s i n  - L l e v a  d o s  h e J i c c s  a c o p l a d a s  q u e  g i r a n  e n  s e n t i d o  c o n t r a r i o  i  2 , 3 0 0  r e v o l u c i o n e s  p o r  m i n u t o
E l  m o i o r  e s  d e  65 Í I P .  y  v u  c o l o c a d o  e o  e l  c e n t r o  d e l  a p a r a t o
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M o n o p l a n o  « A v i a » ,  t i p o  1 9 1  o ,  c o n s t r u i d o  p o r  l o s  « A t é ü e r s  V o s g i c n s d ’i n d u s t r i e »

1 ,2 0 0  vueltas por minuto ; la  fórm ula de la 
rectificación de la  c ircunferencia  C =  2-e.R  
nos d a rá  e l re c o r r id o  de una vuelta 2 X  
3 * 1 4 1 6  X  i '2 5  — 7*53984 m. que, multipli­
cado p o r  1 ,200 da 9,048 m . p o r  minuto ó sea 
i 5 i m. por segundo y  543 km. p o r  hora. Otro 
p u n to d e v is ta  d é la  m ayor im portancia es la 
F u e r s a  cen trifu g a , inherente á  todo m ovi­
miento c ircu lar que tiende á  a rran car  las  pa­

letas del eje, y  que l lega  a  a lcanzar cifras 
enorm es en las  hélices a érea s  por la  gran  
velocidad de rotación á que se hallan some­
tidas. E s  fácil  ca lcu lar  la fu e r s a  centrifuga  
teniendo en cuenta que está en razón d i­
recta de la  masa y  del cuadrado de la 
velocidad y  en ra z ó n  in versa  del radio.

en la que m  rep resen ta  la masa, ó sea  el c o ­
ciente que resulta  de d ividir  el peso p o r  el 
coeficiente constante  de aceleración igual 
á 9 ,8 , V los m etros por segundo recorridos  
p o r  el centro de g raved ad , y  r  e l  radio c o ­
rrespondiente al mismo.

A .  F a b r e g a t

P o r  lo tanto su fórmula sera  : f  = (Continuará)

C o n c u rs o  de A v ia c ió p  ep el gran A e ró d ro m o  de P a r ís

E l  b i p l a n o  « V o i s i n  » ,  d e  D u f o u r ,  d e s p u é s  d c l  a c c i d e n t e C h a m p e l  v o l a n d o  c o n  b i p l a n o  « V o i s i n »  
d e l a n t e  d e  l a s  t r i b u n a s

D i d i c r ,  v o l a n d o  c o n  b i p l a n o  «  H .  F a r m a n  »

C L A S I F I C A C I O N  G E N E R A L  

Premio de vuelta  á  la  pista

Audem ars (Demoiselie Bayard-Clcmeni). 
Dubonnet (Te ll ier) .
D id (e r(H . P'arman),
Champel (Voisin).
Lado u gn e  (G o upy  1).

Prem io de totalización de distancias

I .  Dubonnet (T e l l ie r ,  motor Panhard-Le-  
va sso r ,  tela Continental), 262 K .  128 
metros.

2.

4 -

6 .

I .

Didicr (H . P'arman, m otor Gnóm e, hé­
lice Chauviére, 180 K .  267 m,

A udem ars (Demoiselie, motor Bayard- 
Clément, tela Continental), hélice 
Chauviérc),  1 1 7  K .  462 m.

Champel (Voisin, m otor Gnóm e, tela 
Continentel),  26 K .  124  in.

L a d o u g n e  (G o upy , motor Gnóme), 13  
K .  S9 m.

Delétang (Blériot, motor Anzani), 3 K ,  
484 m.

Prem io de la  m ayor distancia sin escala

Dubonnet (T e l l ie r ) ,  65 K ,  36 1  m., en
1 .  h. 14  m. 8 s .  1/5.

2. D idier (H . Farm an),  5y K .  846 m ., en
I h. 4 m. 36 s.  3/5.

3 .  Champel (Voisin), 26 K .  124  m,, en 31
ni. 28 s.

4. A udem ars (D em oise lie  B a y a r d - C l é -
meni), 20 K .  520  m.,  en 18  111, 32 se­
gundos )/5 .

Prem io de altura
1 .  Lado u gn e  (G oupy),  13 5 1 1 1 .
2. Chauveau (Antoinette), 130  m.

Premio de lanzamiento
1 .  A udem ars (Demoiselie), 9 s.
2. D id ier  ( l i .  P'arman), 1 1  s .  3/5.
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AVEETING DE ROUEM ( 19 A 26 JUfi lO 1910 )

B a t h í a t ,  v o l a n d o  c o a  b i p l a n o  « B r é g o e t » M o r a a € , c o i i  m o t i o p l a n o  «  B J é r i o i » ,  v u e l a  c o n  u n  p a s a j e r o

[ , 
2 .

C L A S I F I C A C I O N  G E N E R A L

Premio de altura
Morane (Blériot), 5 a i metros. 
Chavez (H, Farm an), 497 metros.

Prem io de velocidad
1 .  Cattaneo (B lériot),  7 ni, 17  s.
2. Latham  (Antoinette),  7 m, 26 s.
3 .  Dubonnet (Te l l ie r) ,  7 m. 59 s.

Prem io de m ayor distancia sin escala
1 .  Dickson (H. F'arman), 1 4 1  K m . en 2 h.

27 in. 44 s.
2. Cattaneo (Blériot), 1 1 7  Km .
,3. Latham  (Antoinette), 84 K m .,  en i h. 

i 5 m. 29 s.
4. V crstrae ten  (Som m er), 81 Km .
5 . Paillette  (Som m er), 66 K m .,  en i h.

7 m.

Premio de vuelo planeado (m ayor distancia)
1 .  Bathíat (Bréguet) ,  426 metros.
2. Dickson (H . F'arman), 204 metros.

Vuelta de P ista más rápida 
r. Cattaneo (Blériot), 2 m. 18 s .  ’ /..

2 .  A udem ars (Demoiselie), 2  m. 2 4 S .  ’ / j ,

3. M orane (B lériot) ,  2 m. 30  s.

Gran premio de Normandía
I .  Paillette (Som m er). 18 K m . en 17  m,

12  s.

H a c r i o i  v o l a n d o  c o n  s u  m o n o p l a n o  « H a n r i o i »

Premio de Pasajeros

1 .  E fi ino £f{H . F'arman), 180 Km .
2. Morane (Blériot), 1 5 7  K m .
3. Dickson (H . Farm an),  1 4 !  Km .

Totalización de distancias

I .  Dickson (FI. Farm an, m o t o r  Gnóme, 
hélice Chauviére),  747 Km,

2. Cattaneo (Blériot, mot. Gnome, telas
Continental,  hélice Chauviére), 735 
k ilóm etros.

3 .  Latham  (Antoinette, mot. Antoinette,
hélice Antoinette), 52 1  k ilóm etros.

4. Dubonnet (T e ll ie r ,  mot. Panhard-Lc-
vassor ,  hélice T e l l ie r) ,  5o7 Km.

5. H anriot (Hanriot, mot. C lerget,  héli-
lice Chauviére), 489 Km .

6. A udem ars (Demoiselie Clément-Ba-
yard , hélice Chauviére),  261 Km.

7 .  Verstraeten  (Som mer, mot, Gnóme,
hélice Chauviére),  255  Km .

8. K u lle r  (Antoinette, mot. E ,  N .  V .,
hélice Antoinette), 192  Km .

9. M orane (Blériot, mot. Gnóm e, telns
Continental,  hélice Chauviére),  165 
kilómetros.

10 .  Paillette (Som mer, mot. Gnóme, lieli-
l ice Chauviére), 156  Km .

1 1 . Eíi inofí (FI. F.arman, mot. Gnóm e, hé­
lice Chauviére),, 1 4 1  Km .

12 .  Bruneau de L a b o r ie  (H cn ry  Farm an,
mot. Gnóme, hélice Chauviére, 126  

kilómetros.
13 .  Christiaens (H . Farm an, mot. G n ó -

rne, hélice Chauviére),  48 Km .
14 .  Batiiiat (Bréguet, mot. Gnóm e, 36 Km .
1 5 . Mine, de la L a ro c h e  (Voisiu, mot. E .

N .  V .) ,  30 K m , .»
16. Van Den Born (FI. F'arman, mot. G n ó ­

me, hélice Chauviérc), 2 1  Km .
17 .  Dufour (Voisin, mot, L a b o r -P ic k e r) ,

18 Km .
18. Chavez (H . F'arman, hélice Chauvié­

rc ,  mot. Gnóme), 12  K m .
¡9 .  Metrot (Voisin, mot, E .  N .  V .) ,  9 Km .

G R AN  nEETI/SG D E B U D A P E S T
Prem io de duración sin escala

1 .  W a g n e r  (H anriot),  2 h, 3 m. 46 s.
( io ,o o o  frs.) .

2. I l ln er  (Etr ich), i h. 45 m. 40 s.  ( 10 ,00 0
francos).

3 .  N. K in e t(H ,  Farm an), i h. 44 m. 50 s.
(2,000 frs.) .

4 - W aichalow ski (H . F'arman), i h. 1 3  m. 
29 s. (600 frs.) .

Prem io de distancia sin escala

W a g n e r  ( H a n r io t ) ,  137  k. 385 m.
(10 ,000 frs.) .

N. K inet (H , F'arman), 103  k. 670 in.
(7,000 frs.) .

W aichalowski (FI, F 'arm an),7 5 k. 40 m.
(5,000 frs.),

I l ln er  (Etrich), 63 k. 80 m.

Prem io de altara

1 .  Paulhan (H . F'arman), 1 ,060 m. ( ¡0 ,0 0 0
francos).

2. Latham  (Antoinette), 858 m. (7 ,0 0 0
francos).

3 .  I l ln er  (E tr ich ) ,  449 m. (4,000 frs.) .

4. Chavez ( H .  F a r m a n ) ,  442 m. (600
francos).
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Prem io de velocidad
1 .  Latham  (Antoinette), 76 k. 77 m. por

hora ( 10 ,00 0  frs.) .
2. Ju l le ro i  (H . Farm an), 7 3  k, 4 1  m, por

hora (5,000 frs.) ,
3 .  Pauihan (H . Farm an),  7 1  k, 20 m. por

hora (2,000 frs .) .
4. W a g n e r  (Hanriot), 70  k. 5g m, por

hora (600 frs.).

Prem io de lentitud (10  kilóm etros)
1 .  A .  F r e y  (H . Farm an), i i  m. 50 s.

(5 ,000 frs.).
2. A m erigo  (Sonimer), 1 1  m. 28 s. (4,000

francos).
3 .  W aichalow ski (H . Farm an),  n  m. 27

s. (2,000 frs.) .

Prem io de pasajeros
1 .  E n ge lh ard t  (W right) ,  i h, f im. (5 ,000

francos).
2. N. K inet  (H . Farm an),  49 m. 47 s,

(2,000 frs.) .
3 .  Pauihan (H . F arm an ),  44 m. 3 3  s.

( i  ,000 frs.) .

Prem io de lanzamiento
1.  Pauihan ( H . F a rm a n ) ,  1 1  m. 0 .5  dcm.

(3,000 frs.) .
2. E f im o ff(H . F arm an ),  15  m. (2,000 fr.)

3 .  W a ich a low ski ( H .  F a r m a n ) ,  46 m. 
(2,000 francos),

Prem io de principiantes
1 .  W a g n e r  (Hanriot), 3 h. 3 m. 46 s.

(5,000 frs.),
2. Il lner (Etr ich), r h. 45 m. 40 s. (3,000

francos),
3 .  N, K inet (H, Farm an),  1 h . 44 m, 40 s,

(i ,000 frs.).

Prem io de nuevas construcciones
1 .  I l lncr (Etr ich), i h 45 m 4 0 3 . ( 7 ,0 0 0

francos).
2. PIschoff (Pischoff), 48 m. 25  s .  (2,000

francos).
2. S zek ely  (Szekely),  6. in. 8 s . ( 1 ,0 0 0

francos).

Prem io para los aviadores húngaros
1 .  H orvath , 8 m. (7,000 frs.) .
2. S zekely ,  6 m. 8 s . (3 ,000  frs.) ,
3 .  A d orjan , 5 m. ( 1 , 5 0 0  frs .) .

Prem io de calidad
1 .  W a g n e r  (H anriot),  106  puntos. (5 ,000

francos.)
2. Latham  (Antoinette), 84 p. (2 ,000 fr.).
3 .  N .  K inet  (H . F arm an ),  77 p. ( 1 ,000

francos).

Prem io de consolación

1 .  Mme. de L a ro c h e  (Voisin), (5 ,000 fr.).

2. A .  F r e y  (H . Farm an),  (2,000 frs.) .

3.  Belovucic  (Voisin), ( 1 ,0 0 0  frs.) .

Prem io de totalización de tiempo

1 .  N. K inet (H . Farm an , motor Gnóme,
hélice Chauviére) ,  12  h. i 5 m. 28 s. 
(ii) ,oüo frs).

2. W a g n e r  (H anriot,  motor C lerget,  hé­
lice Chauviére) ,  1 1 b. 10  m. 54 ,s. 
(5,000 frs.) .

3.  E r i in o ff(H . F a rm a n ,  motor Gnóm e,
hélice Chauviére), 4 h. 37 m. 43 s. 
(2 ,000 frs .) .

4. Latham  (Antoinette, motor A ntoinet­
te), 4 h. 3 1  m. 32  s.

5 . Pauihan (H . Farm an , m otor Gnóme,
hélice Chauviére),  3 h. 38  m. 7 s .

6. F r e y  (H . F arm a n ,  motor E .  N .  V . ,
hélice Chauviére), 3 h. 23 m. 30 s.

7 .  I l lner (Etr ich , m otor C lerget,  hélice
Chauviére),  3 h. 22 m. 2 1  s.

8. E n ge lh ard t  (W right),  3 h. i m. 1 7  s.

9. P ishoff  (Pishoff, motor E .  N. V .) ,  2 h.
26 m. 8 s.

10 .  Mme. de L a ro c h e  ( V o i s in ,  motor 
E .  N. V . ) ,  i h. 50 m. 20 s.

Ei teijieote PéqüMjt y el cipitiij (flúicoijijet bftteij ioy records rpüijdiaiey 
de diskocih y durftcióij i  través del cMijpo, por dos pastijeros

E l  t e n i e n t e  F é q u a n t ,  p i l o t o ,  y  e l  c a p i t á n  M a r e o t m s t ,  p a s a j e r o ,  e n  el  b i p l a n o  « H .  F a r m a n  » 
c o n  el  q u e  h a n  b a t i d o  e l  r e c o r d

Dos de estos oficiales av iad ores ,  cuyos 
progresos  sorprendieron  grandem ente des­
de ios prim eros días, el teniente Féqu ant y  
el capitán Marcomet, acaban de abrir  las 
hojas de servicio de la aviación de g u e rra ,  
con una demostración, iba á  decir hecho de 
arm as, tan importante bajo el punto de 
vista militar, como interesante bajo el de 
sport.

Habían resuelto ir  por v ía  aérea  del cam­
po de Chálons á  Vincennes, sin escala á 
se r  posible. Aplazado su proyecto á conse­
cuencia de circunstancias atmosféricas poco 
favorab les ,  lo han realizado brillantemente 
á la prim era tentativa. Partieron del aeró­
dromo de H en ry  Farm an , en Bouy, el 9 de 
junio  ¡9 1 0 ,  á  las 4 y  40 m. de la mañana y 
llegaban á  las 7 y  10  m. á Vincennes, al

nuevo campo de aviación militar, en el 
polígono de artillería, en donde les aguar­
daba el teniente coronel de art il ler ía  E s -  
tienne, bajo cuyas órdenes están los oficia­
les aviadores que no pertenecen al cuerpo 
de ingenieros. L o s  dos oficiales habían he­
cho el v ia je  á  32 5  metros de a ltura  media, 
por B ergéres- les-V ertus ,  en donde tomaron 
la  carre tera  de Chálons á  P a r ís  que siguie­
ron muy aproximadamente ; luego  por 
Champaubert, Montmirall, R eba is ,  Villiérs- 
sur-M arne, Coulomniers. Un automóvil, en 
el que tomaron asiento el capitán M arie  y  
el teniente S idot, oficiales aviadores, siguió 
a l  aeroplano á partir  de B ergéres- les-V er-  
tus, p ara  el caso de algún acontecimiento 
im previsto.

L a  distancia á  vuelo de pájaro  es de 145 
kilóm etros aproximadamente, franqueados 
en 2 h o r a s j o m . ,  reco rd  d el mundo, de d is­
tancia y  duración de vuelo á  trave's de l cam­
po con un pasajero. (Antiguo record de 
esta categoría ; Eiam pes-Chevilly  por H en-  
r i F a rm a n ,  1 7  abril  19 10 ) .  E l  recorrido 
real sobre  el suelo puede evaluarse  en 160 
kilómetros.

L o s  av iad ores  llevaban consigo 75 kilo­
gram os de e.sencia y  30 litros de aceite; en 
total, con su propio peso, una sobrecarga  
"de más de 2 1 0  k ilos.  E n  el momento de to­
m ar t ierra tenían aún suficiente esencia 
p ara  p ro longar  el vuelo por una h ora  y  
media.

^ 4
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E l  t e n i e n t e  F é q i i a n t  y  el  c a p i t á n  M a r c o n n e t  v u e l a n  á  t r a v é s  d e  l a  c a m p i ñ a

E l  aparato  que ha realizado esta sober­
bia proeza es un biplano H e n r i  F arm an , 
que añade un nuevo record  á su g loriosa  
c a r re ra ,  en !a que figuran y a  casi todos los 
records  de aviación. E s  del modelo a l ige­
rado, llamado de c a rre ra . H a servido á 
I len ri  Farm an y  á Paulhan en los viajes 
E tam pes, Chevilly ,  A rc is - su r -A u b e ,  L ou -  
v e r c y ,  y  á Paulhan, en el de Londres-Man- 
chester. E s tá  provisto  de motor « G n ó -  
m e » y d e  hélice « C h a u v ié r e » ,  auxiliares 
preciosos d é la  m ayor p arte  de los g ran d es  
recorr idos  de aviación.

E l  teniente P'équant tenía el honor de pi­
lotar este herm oso viaje . E l  capitán M a r-  
connet l lenaba las funciones de oficial o b ­
servad o r  y  estaba sentado detrás del p r i­
mero. P a ra  indicar al piloto el camino que 
debía seguir ,  había dispuesto en la  espalda 
misma del teniente Féquant, el mapa de la 
región  colocado en un ingenioso y  peque­
ño aparato  construido p o r  el capitán Mar- 
connet, un « l e c t o r »  de dos c ilindros que 
permitía d esarro llar lo  cómodamente. E l  
mismo capitán había igualmente ideado dos 
auscultadores de trenza con goma-laca su­
je tos  a l  kepis del teniente Féqu ant ,  que p er­
mitieron al piloto y  al ob servad o r com u­
nicarse  entre si á p esa r  dcl ruido del 
motor.

E s  inútil insistir en el ínteres militar de 
semejante reconocimiento á la rga  distan­
cia. L ib r e  del cuidado de conducir el a¡)a- 
rati), el ob servad o r puede reconocer y  ex­
p lo ra r  cómodamente todos los detalles del 
terreno situado debajo del aparato . Ni por 
un instante hubo duda a lguna respecto del 
camino á  re co rre r .  E l  capitán M arconnet 
pudu, durante el viaje, s a c a r  numerosas y 
muy c laras  fotografías .  T am bién  creemos 
inútil decir  que la a ltura  mantenida entre 
25o y  400 metros bastaba ya ,  dada la ve lo­
cidad del aparato ,  p ara  considerar  á éste,

prácticamente a l a b r igo  de los go lpes del 
enem igo; p o r  otra  parte nada se oponía á 
que fuese aumentada la altura á gusto de 
los av iadores.

Historia de la aviación
( C o n t i a u a d ó D  d e  l a  p á g .  4 8 )

E n  R ío  Ja n e i r o ,  según p arece ,  ua mon­
je  hizo subir, en 1 7 1 7 ,  á la atmósfera un 
g lobo inflado con humo.

E n  17 2 0  (ó en 1735 )  se renovó la expe­
riencia en L is b o a ,  ante el r e y  Ju a n  V , por 
Louren zo  de Guzmán, conocido p o r  «el 
vo lador»  y á  quien confunden algunos auto­
re s  con el monje del R ío  Jane iro ,

57

S e  aventuró emprendiendo el v ia je  á  los 
a ires  en un cesto  pendiente de un saco 
gran de  de papel, l len od e  humo, y  se elevó 
as í  á  unos 200 pies de altura; pero trope­
zando el aparato  con una corn isa  del P a la ­
cio rea!,  el choque originó la caída, aunque 
ésta p o r  e fectuarse lentamente, no produjo 
daño alguno al volador.

L o s  espectadores, entusiasmados, le  sa­
ludaron, dándole el nombre dcl Voador 
(Volador, en portugués), que conservó toda 
su vida, según relación del D ia r io  de C re -  
mona. (N .° 17 ,  178 4 ,  y  D .  B o u rg eo is .  R e- 
cherches s u r  V a ri de vó ler.J

B l a n c h a r d . — Nacido en A nd clys  (F ra n ­
cia) en 17 5 3 ,  B lanchard tenía 19  años 
cuando intentó vo lar  e l canónigo D e sfo r-  
g e s ,  y  también se dedicó á  construir un 
vehículo aéreo.

Refutando las afirmaciones de los que 
negaban la posibilidad del vuelo, decía  este 
creyente que «el peso del hom bre no era  
obstáculo, pues Buffon mismo, ocupándose 
del condor en su H isto ria  natural, dice que 
esta ave , aunque de un peso enorme, levan, 
ta á los a ires  fácilmente una ternera  de dos 
años, de más de 100  libras,  y  las a las sólo 
tienen un «entrepuntas» de 30 á  36 pies. 
L a  ascensión de mi máquina con el volador 
depende de la  fuerza con que choque en 
él el a ire , relativamente al peso».

E l  vuelo es, en efecto, cuestión de fuerza 
(proporcionada a l peso e levad o );  fuerza 
externa, la del viento cuando se vu e la  á  la 
ve la ,  como el condor; fuerza interna, en el 
vuelo  ordinario ó remado.

B lanchard  sólo conocía  el vuelo remado, 
y  su aparato  volante lo concibió en la  forma 
siguiente:

« S o b re  un p ie  en forma de cruz, descan­
sa un navio pequeño de 4 pies la rgo  y  2 de 
ancho, muy sólido, aunque construido con 
vari l las  d elgad as .  E n  ambos costados del 
baje l  se  elevan dos montantes de 6 á 7 pies

N u e v o  l i c l i c ó p t c r o  d e  V u i u o n ,  c o n  r a o i o r  « C l e r g e w  4  c i l i n d r o s  5o  I I P .
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de altura, que sostieoeu 4 a las (de 10  pies 
la rg a s  cada una), las cuales forman en con­
junto un quitasol de 20 p ies  de diámetro, ó 
se a  de más de 60 de circunferencia. L a s  
cuatro  a las se mueven con sorprendente 
facilidad».

E l  inventor omite el peso de su barco 
alado; sólo dice que dos personas lo  mane­
ja n  y  levantan sin dificultad.

Ideó también un carro  aereo de velas, 
que funcionó en diver.sos puntos de París ,  
y  que e ra  imitación, sin duda, del de 5 ' * -  
»iw, ensayado en H olanda, en 1606, p o r  <1 
sabio P e ire sc .  E n  A m érica  se  han puesto 
ve las  en a lgunos vago n es  de tren, en 1878.

P o r  fin, en mayo de 17 8 2 ,  se  e levó varias  
veces  B lanchard  en un jardín público de 
P ar ís ,  en su máquina (ca ja  acolchonada in­
teriormente, con cuatro a las  de 10  pies de 
desarrollo  y  seis  de anchura»), en la  que 
el vo lador se colocaba  en t ie r ra  y  subía  á 
80 pies de altura, mediante un contrapeso 
de 20 libras,  6 l ib ras  según otros, que res­
balaba á lo la rgo  de un mástil, según re­
fiere Delcourt en su Nuevo M anual com­
pleto de aerostación.

P o r  entonces fué cuando e! célebre  a s ­
trónomo P'rancisco de la L a n d e,  deseando 
destru ir  la  invención del protegido del aba­
te de V in n a y  hizo, en el jo u r n a l des sca -  
vanís, la afirmación m em orable :

« E s  im posible  en iodos sentidos que un 
h om bre  pueda e levarse  o ¡  sostenerse  s i­
q uiera  en el a ire» .

Y  en otro  párra fo  dice que, «para  volar,  
las a las de un hom bre deberian  tener un 
d esa rro l lo  de 324 ,000  pies cuadrados.

Un ilustre académico M erw ein , arquitec­
to del príncipe de Bade ,  osó, sin em bargo, 
refutar las infundadas afirmaciones del gran  
matemático La lande.

P ero  éste  terminaba su célebre  articulo 
con el siguiente párrafo ;

« V o l a r  e s  i .m p o s i b l e .  —  A si ,  la imposibi­
lidad de sostenerse aleteando en el a ire ,  es 
tan cierta  como la  de e levarse  en éste, uti­
lizando el poco peso específico de los cuer­
pos privados de a ire  ». Y  un año después 
exactamente, el 5 de junio de 178 3 ,  e leva­
ron en Annonay (Francia) ,  los hermanos 
J o s é  y  E s te b a n  M ontgolfier ,  su primer 

glo bo .
E s te  suceso hizo desertar á  Blanchard 

del campo de la  av iación , y  dió comienzo á 
sus ascensiones aerostát icas,  en las que 
tanto él como Mine. B lanchard  habían de 
hacerse  notables, y  también ser  víctimas, 
pues ambos murieron á  consecuencia de 
ca íd a s ;  B lanchard en L a  H a y a ,  en 1809, y 
Mine. B lanchard en la explosión de un 
g lobo iluminado con fuegos a rt i f ic ia les , 
en 18 19 .

M e e r w e i n .  ~  E l  entusiasta arquitecto 
alemán del príncipe de B ade ,  no perdió su 
fe en la aviación p o r  el éxito de los herma­
nos M ontgolfier en aerostación, y  l legó  á 
construir en 17 8 4 6 !  aerodón que represen­
ta la  f igura i .

E n  B  se  tiene una sección del aparato

para  volar,  en la  que se ve  la posición del 
aviador en e! aire y  la comba del aerofolío. 
Visto desde tierra, el aerodón presentaba la 
forma que muestra en A  la  figura.

H uber (el que ha estudiado las costum­
b res  de las abejas) llamó la atención en 1748 
siibre el hecho de que el vuelo es casi siem-

' i  ,

F i g  i ,  A p a r a t o  v o l a n t e  d e  M e e r w e i n  ( 1 7 8 4 )

pre un deslizamiento en el a ire , siendo de 
notar que las aves lo emprendan contra la 
dirección del viento. S u  libro Observacio­
nes referen tes a l vuelo de las aves de ra p i­
ña, es  digno de leerse.

M o n t g o l f i e r .  — J o s é  M iguel M ontgo l-  
fier nació en V id a lo n -les-A n n o n ay  (F ran ­
cia), el 28 de agosto de 1740 , y  era  duodé­
cimo hijo del fabricante de papel Pedro 
M ontgolfier, que descendía de los que p r i­
meramente fabricaron  papel en Fran cia .

J o s é  fue, desde niño, rebelde á  los con­
vencionalismos inútiles ; as í,  p o r  ejemplo, 
«por negarse  á e scr ib ir  el sonido o con tres 
letras e, a  y u y e\ k  con c, e tc , ,  l legaron á 
echarle  del colegio ». P ero  este genio  na­
ciente no dejó por eso de estudiar, y  si le 
repugnaban las re g la s  enervantes y  con­
tradictorias de la gram ática ,  gustab a,  en 
cambio, de la  ciencia práctica.

Estudiando y  pensando mucho, l le g ó á  rea­
lizar inventos m em orables: «m áquina neu­
mática aplicada á la fabricación del pa­
p e l» ;  « planchas estereotíp icas»  ; «a r ie te  
hidráulico » y  el « p iroariete » ;  el « p o lit i-  

» para  d e s e c a r ; el « c a lo r ím e tro » ;  la 
lámpara prototipo «.QuinqueH  (nombre del 
farmacéutico que industrializó la  invención) 
y  reinventó la « prensa hidráulica» de P a s ­
ca!,  construyéndola completa, según pudo 
com probar Bramah en In g laterra ,  cuando 
M ontgolfier le comunicó su descubrimiento.

P ero  lo que había  de dar celebridad al 
genial  fabricante de pape!, fueron sus traba­
jo s  aéreo s .  Razonando sobre la potencia 
del a ire  en movimiento y  la res istencia  del 
a ire  inmóvil, decía  que « l a s  nubes, cuer­
pos húmedos, masas relativamente pesadas, 
se sostienen en la  atm ósfera p o r  causas 
múltiples, una d é la s  cuales  debe ser  la re­
sistencia de las capas  de a ire  in fer io res» .

E l  p r i m e r  A E R O S T A T O  D E  M o N T G O L F I E R .  

E n  Aviñón (F ra n c ia ) ,  donde vivía  de hués­
ped, cOQCibió ia ¡dea del aeróstato; estando 
en su cuarto, notó que el humo subía hacia 
el techo en remolinos e s p ír a le s ;  llamó á  su 
patroua  para  pedirla  un pedazo de te la, y

con cuadrados de ésta ,  cosidos unos á  otros, 
formó un cubo geom étrico, abierto p o r  una 
ca ra ,  p ara  que p o r  ésta penetrara  el humo 
producido p o r  la c o m i s t i ó n  incompleta de 
un montón de papeles  : el diminuto globo 
parale lepípedo, inflóse prontamente y  se 
e levó hasta el techo. E ^ e  es el or igen  au­
téntico del descubrimiento del g lo bo , aun­
que s ig lo s  antes hayan realizado otros, ex­

periencias  análogas .
L a  prim era experiencia  decisiva  la  reali­

zó también en A viñ ón  en Noviembre de 
1782 ,  con idea de inventar un aéreo  que 
pudiera penetrar en G ib ra lta r ,  en vista dej, 
fracaso de! ejército franco-español. Pero  ej 
prim er montgolfier experimentado solem­
nemente en presencia  de los « E sta d o s  p ar­
t iculares del V iv a r a is  », no se e levó á los 
a ires  hasta el 5 de junio de 17 8 3 ,  en Anno­
nay, E s te  g lo bo, lleno de « g a s  montgol­
f ie r » ,  medía 35 pies de circunferencia, y  á 
la s  doce en punto s e  elevó á  unas 1 ,000  toe- 
sas  de a ltura, recorriendo en cerca  de 10 
minutos, impulsado p o r  b r isa  suave ,  m^s 

de 1 ,2 0 0  toesas.
E l  c laro talento de J o s é  no se satisfacía 

con la  ascensión de los aeróstatos ;  á  lo que

SO üSCRIVTIÓ lfilc 200- BiUíts de 50 Franes

^  OMlM/.f f* nuífo.'ti '
^  A  m # *

Ó// tflusiri/ f/'C* /•,„r l V>/CStnif ,P •
@

F i g .  2 .  C u r i o s o  b i l l e t e  i m p r e s o  e o  el  s i g l o  x v n

L a  s u s c r i p c i ó n  se  d e s t i n a  á  e x p e r i m e n t a r  u n  g l o b o  en 
f o r m a  o c  p e z ,  d i r i g i d o  á  v o l u n i a d  p o r  m e d i o  d e  d o s  
o b u s c s  á  v i e n t o  c o l o c a d o s  en  l a  b a r q u i l l a  y  q u e  l a n z a ­
b a n  h a c i a  d e l a n t e  á  d o s  b a l o n e s  s u s p e n d i d o s  d e l  c u e ­
l l o  d e l  g l o b o - p e z .

él asp iraba,  era  la  dirección en la atmósfera 
de los «m ontgolf ieres  »  (globos llenos de 
humo de lana y  paja) y  de los Charlottes, 
eh arliéres  ó roberiines  (g lobos inflados con 
hidrógeno).

Y a  académico Montgolfier (como su her­
mano Esteban ) ,  de la de Ciencias  de P a ­
rís, etc .,  descansó de su incesante labor el 
28 junio 18 10 .

L o s  P A R A C A Í D A S  D E  M o N T G O L F I E R .  —  

A un q ue  s ig los  antes de que J o s é  M ontgol­
fier id eara  el paraca ída ,  había sido éste in­
ventado y  aplicado, puede considerársele
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reinvenciÓQ suya ,  pues seguram ente no te­

nía noticia de él.
Fundándose en sus cálculos de la  resisten­

cia del aire , después de sa ltar  con su p ara ­
caídas desde a lturas pequeñas, realizó un 
descenso desde la techumbre de la  casa  en 
que habitaba en Annonay, y  sin so ltar  su 
aparato l legó  a l suelo sin lastim arse, en 
presencia  de a lgunos vecinos aterrados.

D o s  ó tres años después, en 17 7 9 ,  per­
feccionado y a  su p aracaídas, ejecutó una 
experiencia en Aviñón, patrocinada por el 
legado del P a p a  y  el marqués de Erantes- 
E l  aparato  era  una especie  de sombrilla de 
7 pies y  4 pulgadas  de diámetro y  de forma 
sem iesférica . D oce  cordones, sujetos por 
un extremo á  diferentes partes  correspon­
dientes de la  periferia , sostenían con las 
o tra s  puntas un cesto de mimbre con un 
carnero  dentro; debajo  iban colocadas 4  ve­
j i g a s  de cerdo llenas de a ire .  L a  caida del 
aparato se  verificó lanzándolo desde lo alto 
de las  to rres  de Aviñon, ó sea  de unos 100 
p ies de a ltura, a rro jando el conjunto en pe­
lotón lo más a lejado de la  fachada que se 
pudo. E l  descenso fué muy rápido en la p r i­
m era mitad del recorrido , mas luego  se 
d esplegó el paracaídas y  retardóse  el movi­
miento notablemente, tocando en t ierra  el 
cesto sin v iolencia  ¡ el carn ero  se apresuró  
á  s a li r  de é l y  e scap ar  rápidamente.

L o s  primeros g lo bos  lanzados por los 
hermanos iban prov istos  de paracaídas, y  
una de las preocupaciones del genial Jo s é  
fué la  de dar dirección á este aparato  aéreo .

B arthes  ( 179 8)  en su o b ra  D e l vuelo de 
las aves  expone, con muchos detalles, la 
teoría  del vuelo , y  discute las opiniones 
autorizadas en aquella  época, modificándo­
las según  su modo de pensar.

E l  inglés Fe lten ,  el año último del s i­
g lo  x v i i i ,  expone su creencia  de que podría 
l leg a rse  á v o lar  cuando el vap o r  prestara  
su ayuda im pulsora  en los a ires .

C uv ier  (A fiaíom ia com parada, i8on), ha­
ce un resumen muy c laro de la cuestión, 
asimilándose las ideas  de Barthez,

E n  tal estado quedó la  cuestión del vuelo, 
al finalizar el s ig lo  x v i i i ,  que había de ser 
el de ve rd ad era  gestación de las a las de la 
humanidad en todos sentidos.

C a p í t u l o  I I I  

l o s  p r e c u r s o r e s  d e  l a  a v i a c i ó n  a c t u a l

í S i g l o  XIX)

A e r o p l a n o s ; C a y l e y .  —  F I c n s o n ,  — S t r i n g l o I I o w .  —  
L o u p .  —  P l i n e .  —  C a r l i o g f o r d . —  D u  T e m p l e , —  W e n .  

h a t n .  —  P e n a u d . —  M o y  y  S h i l l .  —  T a i i n .  — G o u p i l . —  
C a p a z z a .  —  P h i U i p s ,  —  M a x i m .  —  H a r g r a v e .  —  L a n -  

g l e y .  —  L i l i e n l h a l .  —  P i l c h c r ,  —  C h a n u i e .  
O r n i t ó p t e r o s  : D e g e n .  —  D u c h c s n a y .  —  D r i e d b c r g .  —  

L e t u r .  —  L e  B r i s ,  —  O r o o f .  —  T e l e s h o f f .  —  P á j a r o s  
m e c á n i c o s .  —  S m y t h i c s .  —  M i d d l c t o n .  —  W e l n e r .  —  
S p r i e g e l .  —  A d c r .

E l i c ó i 't e r o s  :  S a r l i .  —  D u b o c h c i .  —  P l i i l l i p s .  —  B o u r n e  
y  C o s s u s .  —  A u b a u d .  —  A m c c o u r t .  —  L a a d c ü e .  —  

D a n d r i e u x .  —  F o r l a n i n i .  —  C a s t e i .  —  D a l s i r o r a .  —  
T r o u v é ,  —  L u d w i g .

C a y l e y .  —  S iguiendo el orden cro noló­
g ico ,  el p re c u rs o r  de la  aviación  moderna 
es, sin disputa, el ingeniero  ing lés  G e o rg e  
C a y le y ,  quien hace precisam ente un sig lo

{1809), publicó en el N icholson's ¡o u rn a l 
y  en el P h iloso fíca lM ag asin e, de Lon dres ,  
el resultado de sus estudios; exponiendo ( i)  
la  teoría  del ala , la  ventaja  de la  oblicui­
dad, la importancia de reducir  la  resisten­
cia á la m archa del aerom óbil y  demás prin­
cipios fundamentales de la  navegación aérea; 
y  adelantándose de tal modo á su tiempo, 
dice Tatin , que ser ía  imposible construir 
hoy un buen aparato , cuyas condiciones no 
estuvieran previstas  por el genia l  Cay ley .

P e ro  aunque el ambiente era  entonces de 
g u e rra ,  en toda E u ro p a ,  la  aviación se con­
s ideraba  aún utopia : Napoleón dijo en una 
carta  á Pulton, que las máquinas volantes 
eran jo u jo u x  (juguetes).

D e g e n . —  Un re lo jero  de Viena, Ja c o b o  
D egen, natural de B asilea  (Suiza), atraído 
á  la  aviación por el espectáculo en aquella 
población de las ascensiones de Blanchard, 
y  los descensos en paracaída del aeronauta 
flamenco R o b ertso n ,  concibió el proyecto de 
im itar artificialmente el vuelo de los pája­
ros, observado con interés p o r  é l  en distin­
tas ocasiones.

D egen  l legó á  hacerse am igo del físico 
aeronauta  y  éste le anim aba en su proyecto 
de com binar e l  plano inclinado ó cometa 
con el aeróstato :  también se ocuparon am­
bos en la fabricac ión  de helicópteros.

E l  mecánico suizo había, pues, examina­
do la  cuestión en form as d iversas , cuando 
realizó en 1808, con alas p aracaídas, expe­
riencias  de ascensión en el P rater  (paseo 
de Viena), que alcanzaron muclia publi­
cidad.

O rnttopi.ano D e g e n . —  E s ta s  a las ba­
tientes, especie de g ran d es  cucuruchos 
aplastados, l ig e ro s  y  muy ab iertos , daban

F i g .  3. Máquina para volar, de Degen

en e l  a ire  normalmente, unas veces  de a rr i­
ba aba jo  y  otras  en dirección oblicua. E l  
operador, colocado de pie entre ellas sobre 
una solida traviesa  de m adera, podía incli­
n arlas  y  m overlas con los piés y  con las 
manos p o r  medio de palancas y  cuerdas.

Montado en su ornitóptero , se  elevaba 
con facilidad, vert ical  ú oblicuamente á más 
de 5o  pies de a ltura, mediante un contra­

peso de - É j  ( ro  K g s . )  del peso total.

D egen afirm aba que cuando tuviera más 
p ráct ica  en el vuelo  y  su máquina se per­
feccionara , podría  suprim ir el contrapeso.

D espués ,  no sabiendo cómo aumentar la 
fuerza, pensó en la  dirección de los globos. 
A l  efecto, suspendió el aparato  de un g lobo 
lleno de h idrógeno, y  el 12  noviem bre 1808 
realizó la prim era exp eriencia .  Con e l a l i-

(I) La exposición de las teorías y lii. descripción de­
tallada de las máquinas ideadas para volar, pertenecen 
á otras parles de esta obra.

gcram iento  producido p o r  el aeróstato, el 
sistema volante estaba equilibrado de modo 
que no era  ni más pesado ni más l ig e ro  que 
el a ire  ; no pesaba nada, y  la ausencia com­
pleta de viento, durante la  experiencia , le 
permitió, batiendo rápidamente las alas, v o ­
la r  sobre  los espectadores, que retrocedían 
espantados, subiendo y  bajando p o r  los aí­
re s ,  como lo había hecho B lanchard me­
diante los rem os de su aparato . E l  empera­
dor de A ustr ia  premió sus vuelos diversos 
con 4 ,000 florines en 1 8 1 0 .

Célebre  y a  en toda E u ro p a ,  se  contrató 
con un em presario de P arís  p ara  realizar 
en esta población sus experiencias el día  10 
de junio  de 1 8 1 2 .  P ero  fracasadas sus p r i ­
meras experiencias , en la tercera  (5 octu­
bre) fué inhumanamente maltratado por el 
populacho parisién, que además se apoderó 
de los ingreso s  y  destrozó la máquina.

B e r l i n g e R. —  Un valiente vo lad o r,  Ber-  
l inger ,  trató de dem ostrar en Ulm (Alem a­
nia), la  posibilidad del vuelo por desliza­
miento en las capas  atmosféricas, sin nece­
sidad de fuerza ex ter io r  a lguna, y  efectuó 
en 1 8 1 1 una experiencia  ante el rey  F e d e ­
rico de W u rte n b e rg ;  p o rd e s g ra c ia  fracasó 
el experimento y  el vo lador cayó al Da­
nubio.

DubO chet. —  E n  su Recherches s u r  le 
vol des oiseaux et V a ri A e 'r  onauiique 
clasifica el vuelo  en tres  c la se s :  «remado», 
«flotero» ó p o r  deslizamiento y  «á la vela». 
E n  estos dos últimos las alas desplegadas 
no se m ueven ; en el ¡trímero, suponiendo 
que el ave se mueva en a ire  tranquilo, ne­
cesita estar  animada de cierta velocidad, 
obtenida p o r  esiuerzo muscular ó p o r  ac­
ción de la g raved ad , cayendo de cierta al­
tura.

«Cuando vuela , las corrientes a éreas  as­
cendentes son las que procuran a l  animal, 
alado, el punto de apoyo y  la propuls ión .»

E n  el vuelo  de las aves el efecto de la 
g rav ed ad  se neutraliza, dice Dubocl.et, por 
la  descomposición de la fuerza de p r o g r e ­
sión, mediante la inclinación de delante á 
atrás  del plano de las alas.

Refutando la  opinión de Buffon, de que el 
no pod er  v o lar  el avestruz se debe á su 
enorme peso de 75  libras, a segu ra b a  D u -  
bochet que si la naturaleza hubiera dotado 
á  aquél de órganos  para  volar,  con triple 
área  sustentadora que la  del pelícano, por 
ejemplo, que pesa  tres veces  menos, vo la­
ría  tan bien ó m ejor que este.

E l  vuelo inerte por deslizamiento, prefe­
rido p o r  muchas a ve s  : gaviotas ,  goelan- 
dos, e tc . ,  es el que más se parece  al vuelo 
mecánico de los aerop lanos.

M ás adelante demuestra que la función de 
las a las,  en las aves,  es una combinación 
de dos acciones: la de sostener y la de re­

mar.
( C ontinuará).

D e l  l i b r o  P a s a d o ,-  p r e s e n t e  y  p o r v e n i r  d e  l a  A v i a c i ó n .
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M o n o p l a n o  « G .  J ,  R . » M o n o p l a n o  «  C i e r g e t ». —  S u p e r f i c i e ,  2 0  m e t r o s . —  E n v e r g a d u r a ,  t i  m e t r o s  
P e s o ,  3 8 0  k i l o s .  —  M o t o r  C i e r g e t  d e  4  c i l i n d r o s ,  5o  H P .

îr. ,

M o n o p l a n o  «  A n z a n i » .  —  S u p e r f i c i e ,  1 6  m * .  —  E n v e r g a d u r a ,  8 m e í r o s  
L a r g ó ,  6  m e t r o s .  —  M o t o r ,  4 0  H P .

E )  m o n o p l a n o  « H a u r i o t  » e n  l a  ú l t i m a  E x p o s i c i ó n  A e r o n á u t i c a  d e  B é l g i c a

Li t̂a de Piloto  ̂del 

/kero Club de Francia
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13 '
' 4 .
1 5 .

16.
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18.
19.
20.
2 1 .
22. 

2 3 '
24-
25
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B lériot L o u is  (monoplano Blériot), 
C urt iss  Glenn (biplano Curtiss). 

f  D e la g r a n g e L c o n  (monoplano Blériot) 
E sn a u lt-P e lte r ie  R o b e r t  (monoplano 

R .  E .  P .) .  •
Farm an Plenry (biplano M. Farm an). 

bis. X F e r b e r  capitán (biplano Voisin). 
Farm an  Maurice (biplano M. Farm an) 
G o b r o n je a n  (biplano Voisin). 
L a m b e rt ,  conde C h arles  de (biplano 

W right) .
Lath am  H ubert (monoplano Antoi­

nette).
Paulhan L o u is  (biplano H , Farm an). 
R o u g íe r  I 'lenry (biplano Voisin). 
Santos-Dumont (monoplano « Dem oi-  

selle  »).
T is san d ie r  Paul (biplano W right) .  
W rig h t  Orville  (biplano W right) .  
W rig h t  W ilb u r  (biplano W righ t) .  
Hunau V a r i l la  E tienn e  (biplano V o i­

sin).
L e b ia n c  A lfred  (monoplano Blériot). 
Mamet Ju l ien  (monoplano Blériot). 
M étrot R e n e  (biplano Voisin). 
B ibesco ,  principe (monoplano Blériot) 
Aubrun liinile (monoplano Blériot). 
BaLsan Ja c q u c s  (monoplano Blériot). 
Ro lls  Charles  (biplano W righ t)  
M ortimer S in g e r  (biplano H . P'arman) 
M olon L e ó n  (monoplano Blériot). 
B ré g i  H enri  (biplano Voisin).

27. De L e s s e p s  Ja c q u e s  (monoplano B le -  5 5 .
riot).

28. Zens  E rn e st  (monoplano Blériot). 5 6 .
29. Som m er R o g e r  (biplano Som m er). 57 .
30 . G rah am e W hite  (biplano H. Farm an).  5 8 .
3 1 .  E fim off Michel (biplano H . P'arman),
32 . Chavez G éo . (biplano H .  P 'arman). 59.
33 .  Camerman teniente (biplano H, F a r -  60.

man). 6 1 .
34. D e  R iem sd yck  (biplano Curtiss). 62.
35 .  M orelle  Edmond (biplano H . Farm an) 63.
36 . de L a ro ch e  Raym onde (biplano V o i­

sin). 64.
37. V an  Den Born (biplano H . P'arman). 6 5 .
38. •{• L e  Blon H ubert (monoplano Blériot). 66.
39. G asn ier  Rene  (biplano W rig h t) .  67.
40. Müore Bravazon (biplano Voisin),
4 1 .  H e rb ste r  M aurice  (biplano H . F a r -  68.

man).
42. Deletang P'ernand (monoplano B le -  69.

riot).
43 .  Crochon A nd ré  (biplano H . P'arman). 70,
44. B u rg e a t  capitán (monoplano Antoi­

nette). 7 1 .
45 . B e l le n ge r  teniente (biplano PI. P'ar­

man), 72.
46. K u lle r  G .  P .  (monoj)lano Antoinette). 73.
47. Dnbonet Em iie  (monoplano T'ellier). 74.
48. P'rcy A lfred  (biplano H . Farm an).
49. Haratoux M arcel (biplano W right)-  76.
5 n. Po po ff  N ico lás  (biplano W right) ,  76.
5 1 .  W iesenbach Vincent (biplano H . I 'a r  77.

man). 78.
5 2 . Bréguec L o u is  (biplano Hréguet). 79,
5 3 .  W ac h te r  C h arles-Lou is  (monoplano 80.

Antoinette), 8 1 .
54. M orane  Léon  (monoplano Blériot). 82.

L e g a g n e u x  G e o r g e s  (biplano S o m ­
mer).

T oussin  R e n e  (monoplano Blériot).
Mollien E l ie  (monoplano Blériot).
W alter  de Mumm (monoplano A ntoi­

nette).
G au b ert  L o u is  (biplano W righ t) .
R ig a l  V íctor  (biplano Voisin).
Ju l le ro t  H enri  (biplano H . P'arman).
Cheuret L é o n  (biplano H. P'arman).
P'cquant, teniente A .  (biplano H . P'ar­

man).
B a r r ie r  R e n é  (biplano H . P'arman),
S ido , teniente (biplano H . Farm an).
S a l le n a ve  Henri (monoplano Blériot).
B runeau de L a b o r ie  (biplano PI. P'ar­

man).
A q u av iv a ,  teniente (monoplano B lé ­

riot),
M ontigny conde de (monoplano Rlé­

riot).
S an d s  Playden ( monoplano Antoi­

nette).
Dickson Bertram  (b ip la n o  H . F a r ­

man).
Mac A rd ie  W .  (monoplano Blériot).
W c is  H enri (monoplano Blériot).
Cederstaim  barón Cari de (monoj)la- 

no Blériot),
Graham  Gilm our (monoplano B lé iio i)
Mignoc (bi|)lano Voisin).
D id ier  (biplano H. P'arman).
M atie ,  capitán (biplano II .  Farm an).
Martillee (blj^laiio I I .  P'armau),
I'etard (biplano H .  P'arman).

L ado u gn e  (biplano Goupy),
Cattanco (monoplano Blériot).
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Banqge Génépale de Tlndastpie 

A u to m o b i le  et de  T A v ia t io n
de P a r i s

GRAN OCASIÓN
Se venden los aparatos que se utilizaron en la fiesta de aviación de Cha- 

martin de la Rosa (M adrid ) • Un Blériot Xly con motor 25 H P  y una 

Demoiselie^' Santos Dumont^ con motor de 35 H P  • Accesorios y dos 

hélices Chauviére .  P R E C IO S  M U Y  R E D U C ID O S

Agencia  genera l  pa ra  España : Calle de Cortes ,  n.‘ = BARCELONA

O í *  *ifici d Técnica
de

Prooiedad Indus /■

c

P 0 T E f l T E 5  D E  I H V E f lG I Ó f l
D E

C. BOHET DURAN
IN O E H IE R O  IN O U STE I& L

R E G I S T R O  DE M A R C A S ,  D I B U J O S ,  

M O D E L O S  Y  N O M B R E S  C O M E R C I A ­

L E S  EN E S P A Ñ A  Y E X T R A N J E R O

P la z a  de la  Constitución 5, y  Obispo, 2, 1 . “ 

B A R C E L O N A

T e le fon o  1629 T e l e g r a m a s  a P A T E N T A L

O. BRUNET
I N G E N I E R O  C O N S T R U C T O R

Aeroplanos ; Planenrs : A ce eso rio s
R E P R E S E N T A N T E  E X C L U S I V O  D E  L A

H É L IC E  IN T E G R A L  -  C H A U V IÉ R E  

Diputación, 262 » Barcelona

S I V O U S  A V E Z  B E SO IN  D E  L IV R E S  

A D R E S S E Z  V O U S  A  L A

Librairie des Sciences Aéronautíques
F O N D É E  E N  1905 

20, rué Saulnier - P A R IS  ( IX^ arrond.)

F". 1 . 0 L J I S  \ / i \ / Í  E I M
L I B R A I R E - É D I T E U R  

C A T A L O G U E  G R A T I S  S U R  D E M A N D E

Ayuntamiento de Madrid



REVISTA
DE

LOCOMOCION AEREA
Ó R G A N O  O F IC IA L  D E  L A V  W w

A. L. A. D E  B A R C E L O N A

SE VENDE EN TODAS L A S  L IBRERÍAS 
Y  C E N T R O S .d e  S U S C R IP C IO N E S  
DE E S P A Ñ A  y  A M É R IC A  L A T IN A

Número suelto: : : 50 céntimos 
Número atrasado: 75

SUSCRIPCIÓN A N U A L : España: Pesetas é j » Extranjero: Francos 6

Primera Revísta de Aviación y Aeronáutica que se ha publicado en España

SE  PU B L IC A  EL 2 5  D E C A D A  M E S

Qríii) infornjíiciói) técnicíi y reseñas generales de 
todos los ültiiDos adelantos de la iocomociói) aérea

RedACciÓ!) y fldnjiijistrAciói): Chrís, 102, prAl., 1.̂
______________________________________________________________________________________________
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