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Movidos siempre por el deseo de hacer la mayor propaganda posible para el fomento y cultura de los rapidi-

simos y colosales adelantos de la locomocion aérea, y queriendo que, tanto en Espafia como en la América

latina, se divulguen dichos adelantos, no hemos reparado en hacer toda clase de sacrificios, y hoy nos compla-

cemos en hacer uno mas, reduciendo &4 30 céntimos el precio de AVIACION, sin disminuir los
- grabados de la misma y aumentando su texto ‘

Escuelas de fVviaciop.-Prirrjera escuela jtaliarja

En nuestro nimero anterior
(limos cuenta de que se habia
organizado la primera Escuela
de Aviaciiiii en Italiacomo una
simple noticia, pero hoy cree-
mos oportuno ampliarla, no ya
por su importancia, que es mu-
cha, sino por considerarla como
ungran ejemplo, digno de que
le concedamos toda la atencién.

Italia, como nosotros, esta
CP los albores de la Aviacién,
pero esa nacién, que en el
breve periodo de 50 afios trans-
curridos desde su unidad, ha
sabido colocarse al nivel de las
grandes potencias, ese pais de
espiritu tan culto como prac-
tico, no podia contentarse con-
templando los aeroplanos en el
aire, aplaudiéndolos en sus
exhibiciones 6 deleitdndose con
la lectura de sus proezas, sino
que, haciéndose perfecto cargo
de que ia Aviacion es algo mas
gque un simple espectaculo, que
su importancia debe trascen-
der & todos los 6rdenes de la
vida y que en un cercano por-
venir serd un factor esencial
para el desenvolvimiento de los
pueblos, ha dedicado toda su

atencion a su introduccion vy

Alumaos del Aero Club Horace Mann, de New-York
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desarrollo, protegiendo todas
las iniciativas, apoyando todos
los trabajos y dando por do-
quiera facilidades & cuanto se
refiera al progreso de ia avia-
cién en el suelo italiano.

Sin embargo, un sentido emi-
nentemente positivo ha encau-
zado todas las energias a fin de
no derrocharlas en baldey con-
seguir el mayor
sible.

resultado po-

Asi, en lugar de invertir su-
mas cuantiosas para organizar
meetings, que no habian de
dejar en el pais beneficios apre-
ciables, ha preferido acondi-
cionar numerosos campos de
experiencias, implantar fabri-
cas de aparatos y motores, ad-
quirir las patentes extranjeras
mas apreciadas, protegera sus
iuventores y cuantas medidas
hayan podido contribuir a hacer
germinar la semilla para luego
no tener necesidad de comprar
el fruto.

El ideal que se persigue en
Italia en materia de Aviacion,
no puede ser mas plausible;
crear una industria nacional
propia, que un dia pueda com-

petir ventajosamente con las



Dr. Corrado Cavicliionl

otras naciones, como sucede actualmente
con la mayor parte de los ramos del saber,
de la industria, en una palabra, de la acti-
vidad humana en sus innumerables mani-
festaciones.

Pero en Aviaciéon no basta construir; es
preciso también conducir,yalefecto, Italia,
después de la creacion de sus talleres, se
preocupa seriamente de la foi‘iiiacion desus
pilotos.

A ello se debe la fundacién de su prime-
ra Escuela de Aviacién, a4 la que augura-
mos un porvenir tan brillante como nobles
son los propésitos que la animan.

Los primeros alumnos

La direcciéon de la Escuela ha sido con-
fiada al ingeniero Rambaldo Jacchia y al
Dr. Conrado Cavicchioni, los cuales fueron
recibidos por el Rey y por el Ministro de
la Guerra, quienes, al felicitarles calurosa-
mente por su empresa, prometieron su
asistencia & la inauguracién, por poco que
sus ocupaciones se lo permitieran.

De la ensefianza se encargara M. Leon-
cio Ehrmann, que fuéya director de la es-
cuela Blériot en Chalons, mientras que un
grupo de las personalidades mas distingui-
das de Pordenone presidirdn un Comité que
se encargara de velar por el engrandeci-
miento y buena marcha de la Escuela.

Las condiciones del campo son excelen-
tes; tanto es asi, que el profesor Ehrmann
declaré a su llegada que no habia otro me-

jor en ningan pais de Europa.
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La inauguracion oficial ha sido fijada
para el dia 24 del corriente y serd encua-
drada con espléndidas fiestas.

Un uumeroso grupo de alumnos, entre
los que se cuentan muchos jovenes de la
maés distinguida sociedad italiana, esperan
ya impacientes la hora de recibir el bautis-
mo del aire.

Los aparatos escogidos para la ensefian-
za son el Farman y el Blértot.

Esto es, en resumen, lo que se nos ha
comunicado referente & la nove! Escuela,
pero ahora volvadmoslos ojos hacia nosotros
y reflexionemos un momento en las abun-
dantes enseflanzas que podemos sacar de
tan airoso ejemplo.

jSeria posible, en Espafia, crear una Es-
cuela de Aviaci6on? Esto es lo que los en-
tusiastas vislumbramos como un suefio do-
rado ya que nosotros no podemos encon-
trar una dificultad de tal que
fuera suficiente para impedir su realiza-

monta,

cion.

En Espafia no falca ninguno de los ele-
mentos necesarios para que la Aviacion
pudiera florecer en nuestro suelo. Poseemos
Illanuras vastisimas, muchas de ellas com-
pletamente yermas; gozamos de un clima
privilegiado, ya que en todos los &mbitos
de la Peninsula son bien escasos

borrascosos durante el afio ;

los dias
no somos in-
feriores 4 nadie en aptitudes, & pesar déla
ingenua confesién de la mayoria de los

espafoles, que se empefian en calificarse
de atrasados; nos sobran arrestos para las
empresas arriesgadas, como lo atestigua
la Historia en mil episodios memorables.
;Qué falta, pues? Buena voluntad y nada
mas.

Queriéndolo, pero qucriéodolodc veras,
se allanarian dificultades, que hoy parecen
insuperables, se encontrarian facilidades
donde hoy parece haber abrojos, se logra-
ria interesar & los poderes publicos que no
podrian permanecer impasibles ante la
grandiosa idea y se sembraria el entusias-
mo donde hoy yace la indiferencia.

De este modo, Espafia abriria sus puer-
tas al mas sublime simbolo del progreso,
una nueva corriente de vitalidad sacudiria
nuestras lacias arterias y quién sabe si un

dia podriamos alternar orgullosos con las
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Ingeniero Rainbaldo Jacchia

naciones que van a la vanguardia de la ci-
vilizaciéon contemporénea.

No vaya ahora & creerse que los prece-
dentes conceptos sean quiméricas ilusiones
de una imaginacién exaltada por el entu-
siasmo. Afortunadamente, estas lisonjeras
esperanzas van concretandose, dejando en-
trever ya la probabilidad de que, en fecha
no lejana, veamos al terreno de la préactica
la doctrina que hoy predicamos con
absoluta del convencimiento.

la fe

Segln noticias particulares, se lih cons-
tituido ya un grupo de valiosos eleiiiciuos,

de Madrid y de Barcelona, para gestionar

La primen leccién

la implantacién en Espafia de una Escuela
oficial de Aviacion. Al parecer, el gobier-
no, puesto a! corriente del interesantisimo
proyecto, ha demostrado excelentes dispo-
siciones para apoyarlo.

Esperemos, pues, que la magnifica idea
encuentre, por doquiera,
da, que

favorable acogi-
las gestiones adelanten répida-
mente, y que bien pronto sea un hecho la
creacién de nuestra Escuela. jQué dia mas
ventuioso para la Aviacion en Espafa!

A. EauregaT
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C A E N

Del 27 de julio
a 2 de agosto de 1910

Huoriot volando eo su monoplano//onriot Moranc volando co su BUriot
Paillettc vuela i h, 27 Vi s. 7 g«na el premio de altura Vuelo de Martinei en su biplano H. Farman Vuelo de Cbauveau en su monoplano A,l,ineiie
5r-/i8
Vista de los hangares El teniente Aequaviva volando en su biplano //, Farman

Ilanriot en su vuelo de 2ii., 55 m. y 50Ayuntamient0 de M.&dl&id biplano Af. Kutinau, vuela 50 ni. y 52 s.
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La Semana de Caen

(27 iulio-2 agosto)

Con el gigantesco desarrollo de la avia-
cién, bien pronto resultarédn estrechos los
limites de la estacion estival, para encua-
drar los numerosos meetings que las ciuda-
des importantes se esfuerzan en organi-
zar, con una emulacién digna de toda ala-
banza.

Por lo que, respecta & Francia, todavia
resonaba el eco de los aplausos de Reims,
cuando abri6é sus puertas al publico la im-
portante reunién de Caen, la capital nor-
manda.

Entre los inscritos, no puede existir
mayor equilibrio de fuerzas antagonistas,
esto es, cinco monoplanos contra seis bi-
planos, tripulados todos por hombres ex-
pertos y decididos & hacer lo imposible
para alcanzar la victoria. Mo-
rane y Aubrun sobre Blériot™ Labouchcre,
Chauveau y Burgeat sobre Antoineite y

M. Hanriot sobre Hanriot,

Estos son,

monoplanos,
mientras que los conductores de los bipla-
nos son Martinet y Crochon sobre Henry
Farman, Paillette y Rigal con
Sommer y Rénaux con Maurice Farman.

Daillens,

La inauguracién viése favorecida por to-
das las circunstancias que pueden contri-
buir & dar completa esplendidez & un acto
de tal indole ; tiempo apacible, publico nu-
merosisimo y vuelos excelentes.

Después de la acostumbrada visita & los
hangares y del banquete con que el Comité
organizador obsequié & los concurrentes,
el estampido de un cafionazo anunci6 la
apertura oficial del meeting.

Apenas dada esta sefial, Marcel
riot, el mas joven de los aviadores france-
ses, lanzése sobre su aparato parano dejar-
se escapar el honor del primer vuelo.

Bien pronto fué imitado por los restantes
aviadores que rivalizaron

Han-

iodos en sus ex-
celentes vuelos.

La nota culminante del dia fué, sin duda,
la hermosa salida de Paillette, que fué a
evolucionar sobre Caen, & una altura im-
presionante. Este aviador es normando
y quiso, sin duda, lucirse ante sus compa-
triotas, demostrandoles sus excelentes cua-
lidades y sus r4pidos progresos.

Fué igualmente notable el vuelo del pe-
quefio Hanriot que se mantuvo en los aires
2h.55 m.

El segundo dia sopl6é un viento tempes-
tuoso que no permitié vuelos de importan-
cia, sin embargo, lo aprovecharon & mara-
villa el capitdn Madioty el teniente Basset,
para hacer evolucionar sus trenes de co-
metas.

En cambio, el tercer dia fué de una bo-

nanza perfecta,

lo que permitié resultara

muy lucida la original carrera titulada:
cross-couniry aeres, que consistia en dar
una vuelta de 21 kilémetros, previamente
determinada, & través de los campos con
regreso al aer6dromo, dando la salida a los

concurrentes, de cinco en cinco minutos.
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Fué ganada brillantemente por Morane
en 13 m. 56 s., quien, en otro vuelo, ele-
vose & 908 metros, afirmandose, cada vez
mas, como el actual campeén del mono-
plano.

El cuarto dia diése la feliz coincidencia
que los corredores ciclistas del Tour de
France, tomaban un dia de reposo en Caen,
antes de terminar su colosal carrera en
Paris.

Fueron invitados para asistir al aer6dro-
mo, y, unavez alli, el teniente Cammermann
tomo, sucesivamente 4 bordo de su Far-
man, & Lapize, Garrigou y Vauhouwaert,
que fueron calurosamente ovacionados.

El quinto dia fué sumamente fecundo en
resultados. Todos los aviadores registraron
en su haber hermosos vuelos, pero Han-
riot, Martinet, Morane y Au-
brun, fueron, indiscutiblemente, los héroes
de la jornada.

En cambio,

Chauveau,

no fué asi el dia siguiente,
en que el viento dominé por completo, per-
mitiendo s6lo vuelos de escasa importancia
4 Morane, Cammermann, Cronier y & los
cometas de Madiot y Basset.

Por fin, el séptimo dia, ultimo del

ting,

mee-
foé una digna coronacién de la Se-
manade Caen, merecedora de todos los elo-
gios, tanto por su perfecta organizacion,
como por los hermosos resultados obte-
nidos.

En cuanto & los aviadores, son dignos de
especial menciéon, Morane y Hanriot. El
primero confirmé espléndidamente sus per-
formances de pudiendo hoy dia

considerarsele como el rey de la velocidad

Reims,

y como un aviador de primera categoria.

En, cuanto & Hanriot, apenas se encuen-
tran palabras para ensalzar su mérito;
baste s6lo decir que, contando Unicamente
diez y seis afios, ha ganado el Gran Premio
de Caen, compitiendo con aviadores de
justa fama.

He aqui el resultado final:

CLASIFICACION GENERAL

Gran Premio de Caen

(Totalizacién de duracion)

1. Marcel Hanriot (Hanriot), 10,000
francos.
2. Martinet (H. Farman), 6 h. 49 m.

10 s., 5,000 frs.

3. Paillette (Sommer), 6 h. 38 m. 22 s.,
3.000 frs. ,

4. Chauveau (Antoinette),
40 s., 1,500 frs.

5. Chrochon(Sommer), 2h. 43 m, 23s.,
1.000 frs.

3 h. 41 in.

Premio de velocidad
r, Morane (Blériot), 4 m. 33 s., 3,000

francos.

2. Aubrun (Blériot), 4 m. 52 s., i,500
francos.

3. Renaux (M. Farman), 5 m. 59 s.,
1.000 frs.

4. Martinet (H. Farman), 6 m. 33 s,
500 frs.
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Cross-cotintry (21 km.)

1. Morane (Blériot), 13 m. 56s., 4,000
francos.

2. Hanriot (Hanriot), r8m. 15S., 1,000
francos.

Premio de altara

1. Morane (Blériot), i,350 ms.
francos.
3. Aubrun (Blériot), 475 metros 3,000

francos.

Nota sobre la permanencia

de las aves en el aire
E|in Lanjley

Aunque antiguo, este trabajo de Lan-
gley nos ha parecido que presenta todavia
un respetable interés y, por lo tanto, cree-
mos de utilidad su publicacién.

I. — Introduccién

Hace tiempo se ha notado que ciertas
aves se sostenian indefinidamente en el
aire planeando, sin batir las alas, sin otro
movimiento que un ligero balanceo del
cuerpo, y ello & pesar de que su densidad
sea varios centenares de veces superior a
la del aire en el que parecen flotar con mo-
vimiento ondulatorio y como mecidas sobre
las ondas de una corriente invisible. Esta
cuestién no interesa solamente & la ornito-
logia, también interesa & la aerodinamica,
porque aunque esto parezca paraddjico,
se deduce de ello que podria suceder que
en ciertas condiciones los cuerpos pesados,
completamente aislados en el aire, pudie-
sen sostenerse en él, por mucho tiempo,
sin gasto apreciable de su propia energia.

Se anuncia con frecuencia que este feno-
meno es debido & batimientos de alas tan
rapidos que escapan a la vista. Pero los
observadores (entre ellos Langley), han
comprobado repetidas veces que no hay
tal y que las aves se sostienen por un ba-
lanceo alrededor de un eje ficticio casi
inmovil, con un minasculo gasto de energia.

Algunos observadores llegan & asegu-
rar que las aves pueden, de este modo, no
solamente sostenerse si que también pro-
gresar contra el viento,

batir

«bordeando» sin

las alas, sin el menor movimiento
aparente de las plumas.

Tales hechos parecen inexplicables y lo
son en efecto, con la idea que general-
mente tenemos formada del viento. Pero la
solucién se declar6, para Langley, & con-
secuencia de una observacién hecha en
AUeghany, en 1887, sobre un anemoémetro
muy sensible, el cual sefialé6 grandes irre-
gularidades en una corriente de aire, reve-
lando asi una especie de movimiento inte-
rior, que llamaré potencia interna del
viento, para no confundirla con la energia

interna estudiada en termodindmica.

8,000



Se ha, pues, examinado en detalle este
fendmeno por medio de aparatos especia-
les y se ha comprobado que efectivamente
el viento no era un fenémeno simpley de
constitucion homogénea, antes al contra-
rio, es infinitamente complejo y sujeto &
variaciones de amplitud muy répidas.

Las consecuencias de esta teoria, serfan
de mucha importancia, puesto que, segun
esto, un cuerpo pesado, completamente
aislado en el aire, podria, sin gasto apre-
ciable de su propia energia, sostenerse en
él largo tiempo y ejecutar un largo trayec-
to, limitado solamente por la eventualidad
de una calma absoluta de la atmésfera.

Il, — Experiencias

Las experiencias se han verificado con
anemdémetros Robinson, construidos espe-
cialmente y deunasensibilidad excepcional.

Sabido es que el anemémetro Robinson,
se compone de cuatro brazos horizontal-
mente, unidos entre si, y cuyo conjunto
puede girar alrededor de un eje 6 pivote
vertical. Cada brazo sostiene una copela,
6 cazoleta generalmente de forma semiesfé-
rlca hueca, dispuesta de tal manera, que la
parte cdncava de una estd vuelta hacia la
parte convexa de la precedente. Cuando el
sistema ha dado cierto niumero de vueltas,
se marca un punto sobre su cronégrafo
registrador. Se deduce de él la velocidad
media de las copelas durante el intervalo
de tiempo considerado, velocidad que se
la del
periodo. Se ve inmediatamente que la ve-

loma por viento durante el mismo
locidad de la copela, en un momento dado,
resultard de la combinaciéon de la velocidad
propia de este 6rgano con el de la masa
gaseosa en el instante considerado, en vir-
tud del teorema de las cantidades de movi-
miento. Por consiguiente, sera superior 6
inferior & esta Ultima, segln sea superior
6 inferior la propia del aparato, y la dife-
rencia serd tanto menor cuanto el momento
de inercia del aparato sea & su vez mas
reducido. Un aparato dotado de un mo-
mento de inercia considerable no podra,
naturalmente, registrar pequefias varia-
ciones.

Precisa, pues, cuanto sea posible, multi-
plicar los registros y aligerar el anemoé-
metro.

Por esto, pues, se ha hecho uso sucesi-
vamente de un aparato, cuyo peso era 241
gramos con copela de aluminio y el mo-
mento de inercia de 40.710 gramos-centi-
metros, luego de un segundo anemoémetro
que no pesaba mas que 74 gramos, con
copelas de papel y momento de inercia de
«8.604 gramos-centimetros, y, finalmente,
de otro que no pesaba mas que 5 gramos
con copelas de papel, en forma de cono,
bajando el momento de inercia & 300 gra-
mos-centimetros. Por fin, en lugar de Veri-
ficar un registro para cada aS revoluciones,
como de ordinario, se hacia uno para cada
revolucién.

Gracias & la sensibilidad de estos apara-
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tos, se pudo comprobar que el viento va-
riaba muy rapidamente de intensidad en un
corto

intervalo, en lugar de mantenerse

sensiblemente constante. Lo que se toma
ordinariamente por velocidad del viento,
segun los aparatos usuales, no es méas que
una velocidad convencional, intermedia en-
tre las velocidades reales y sucesivas, las
cuales presentan, 4 veces, muy grandes di-
ferencias. Esto no quiere decir que una
molécula determinada experimente tales
cambios de velocidad, aunque la accién so-
bre el anemémetro 6 cualquier otro cuerpo
sumergido en la corriente gaseosa, es pro-
ducida por una sucesién de moléculas ani-
madas de velocidades diferentes, cuyo valor

medio es tomado ordinariamente poh velo-
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cidad del viento en el intervalo de tiempo
considerado.

Los gréaficos registrados ponen bien en
evidencia estos hechos, y no pueden atri-
buirse, tales variaciones, & la accion de los
accidentes topograficos 6 de las construc-
ciones circundantes, puesto que los apara-
tos estaban dispuestos & una gran altura.
Es, perfectamente, el régimen propio déla
atmdsfera el que era manifestado.

Se ven, pues, unaserie de observaciones
tal como la siguiente :

12 horas 10 m. 16 s. 11 ‘50 metros
12 » 10 » 26» i6'50 »
12 » lo » 35» 11 — »
12 » 11 » — »i8— *
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y asi sucesivamente con maximos y minimos
separados por intervalos de lo segundos
aproximadamente, para variaciones proxi-
mas de 5 metros, fenémenos que habrian
escapado al observador cOn los instrumen-
tos ordinarios.

¢(Cuales son ahora las consecuencias dina-
micas de estas variaciones inesperadas en
la intensidad del viento, puesto que se pue-

de representar la corriente gaseosa como

formada por trozos que se suceden con IO
segundos de intervalo y con velocidades
notablemente diferentes? i ;c6mo, en otros

términos, se produce el efecto de-lo que
nosotros llamaremos la potencia interna del
viento?; esto es loque va & ser examinado

en la tercera parte.

[ I Conclusion

Dado que la corriente de aire, segln lo
que acabamos de manifestar, obra por una

Monoplaoo U Zémth. de M. Charles de LanBhe

hora*

HP. - Hdlic

serie de capas animadas de velocidades di-
ferentes, se puede deducir, como plausible,
que un cuerpo enteramente inmergido en
una corriente tal, puede prestarle la fuerza
necesaria y sostenerlo, lo que no podria
suceder si el viento consistiese en un régi-
men de deslizamiento uniforme tal como se
admite ordinariamente.
Esto explica el hecho,
mente comprobado,

sostenerse en el

bien y debida-
de que un ave pueda
aire sin emplear nada o
casi nada de su propia energia, y esto sin
que sea necesario invocar alguna propiedad
hipotética de las superficies curvas 6 la in-
tervencion de corrientes de aire superiores.

Efectivamente ,
plana,

imaginemos una pala
sostenida inclinada, entre dos guias
verticales y sufriendo una corriente de

aire horizontal de wuna intensidad sufi-
ciente.

Esta corriente de aire dard una compo-
nente normal & dicha pala, de la que resul-
tard, a su vez, una fuerza vertical que la le-
vantara, quedando anuladas las otras accio-
nes por efecto de las guias verticales. De
este modo la pala se elevara con una veloci-
dad primeramente creciente y luego sensi-
blemente constante. El mismo hecho se pro-
ducira si la pala no estd sostenida por las
guias, pero presenta suficiente inercia. Se
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elevard primeramente como una cometa,
luego se ird abandonando & la corriente de
nire, supuesta homogénea, y acabard por
volver & descender.

Pero si suponemos que se produzca una
corriente en sentido inverso y que la pala
haya tomado una inclinacién simétrica a la

primera, lo que no le exige m&s que un

trabajo minimo, podré&, en este caso, volver
4 tomar un movimiento ascendente y asi
sucesivamente.

Supongamos, ahora, que el viento en
lugar de ser uniforme, sea una sucesién de
corrientes de velocidad variable. EI movil
arrastrado tomaré una velocidad media, v,
4 consecuencia de su velocidad relativa, se
verd dirigido tan pronto en un sentido co-
mo en otro y volveremos & encontrarnos
en el caso precedente, en el que no figuran
mé&s que velocidades relativas, con la con-

dicién de que el moévil pueda, precisamen-

_ Velocidad

de dos palas’

te, tomar, en el oportuno momento, la in-
clinacién conveniente, lo que pide un mini-

mo trabajo.

Se ve facilmente que, por lo demés, en

iguales condiciones, cuanto méas frecuentes
sean las variaciones del viento, méas consi-

derable sera la ascensién de la pala. E
igualmente, cuanto mayor serd la masa del
movil, mé&s tiempo se mantendra su veloci-
dad media, es decir, su movimiento de as-
censién 6 su posicion de equilibrio, y me-
nos frecuentes deberadn ser las variaciones
de velocidad de la corriente gaseosa.
Hay, evidentemente, un limite de peso,
por encima del cual el mévil
Illevado ni siquiera sostenido.

de este

no podréa ser

Por debajo
sera tanto mas facilmente
elevado cuanto mas ligero sea.
el contrario,

Ilimite,

Pero, por
cuanto mas denso mas esta-
ble sera su altura, no & causa del peso en
si mismo, sino & causa de su masa. ASi,
pues, ha sido efectivamente comprobado
que solamente las aves pesadas podian pla-
near, pero la aplicacion del fenédmeno no
se habia dado todavia de una manera satis-
factoria.

De este modo es como el ave, por una
instintiva sensacion de! régimen de la at-
moésfera, ve «venir el viento» y por accién
refleja se orienta,

en consecuencia, para
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sus desplazamientos. A estas inflexiones

de su cuerpo y en estas inflexiones Unica-
mente, es en lo que gasta su energia a! ob-
jeto de sostenerse. En cuanto & los trayec-
tos en el aire, son debidos, ordinariamen-
te, por lo menos en su gran parte, al arras-
tre por las corrientes gaseosas en las que

se abandona.

R esumen

1.“ EIl viento, generalmente, no tiene

el movimiento uniforme de una masa de
aire, sino una serie de breves pulsaciones
de amplitud variable, que corresponden &

velocidades relativas de signo contrario
coa relaciéon al movimiento medio.

2.” Resulta, de ello, la existencia en la
corriente gaseosa, de una potencia interna
que puede ser utilizada.

3. ® Por consiguiente, nada hay de anor-

mal en afirmar que un cuerpo pesado, pla-

lio inclinado 6 supcificie de contorno con-
veniente, que esté sumergida en el aire po-
dré, sin otro gasto de su propia energia
que la necesaria & sus inflexiones, sostener
se y aun elevarse en la atmoésfera, en vir-
tud de la diferencia entre la velocidad me-
dia del viento, del cual estad él mismo ani-
mado, y las velocidades extremas de este
mismo viento.

Pero es preciso que este cuerpo 6 me-
canismo, seaguiado en sus inflexiones como
lo es el ave por su instinto.

Esto es lo que parece
mente,

realizan, actual-
aviadores. Se notara que

estas consideraciones tienden 4 desaconse-

ciertos

jar el empleo del giréscopo como estabi-
lizador. La acciéon del giréscopo no se
presta mucho & simples oscilaciones, como
se ha reconocido de necesidad, y como se
obtiene por los reflejos del ave. Es de te-
mer, por el contrario, que su accién, en
caso de rafaga algo fuerte, contribuya & la
ruptura de ciertos drganos 6 & la deforma-
cion de las alas en el punto de aplicacion
del esfuerzo atmosférico y, tanto de una
manera como de Otra, determinar la caida

del aeroplano.
L angi.ey
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CIRCUITO DEL. ESTE

LiadpaiQtaer

(9-17 agosto)

Bajo este titulo el peri6-
dico parisién Le Maiin, or-
ganiza una importantisima
prueba de aviaciéon que esta
llamada & alcanzar el mayor
de los éxitos, por poco que
la suerte le sea favora-
ble.

Tratase de una gran ca-
rrera en campo abierto, pres-
cindiendo ya de las como-
didades artificiales de los
aerédromos, de una carrera
tal como debe seren el por-
venir, de pueblo & pueblo
y DO alrededor de cuatro
pilones.

El recorrido sefialado
para esta prueba lo consti-
tuyen 6 etapas alternadas

Leblanc

con cinco meeting, con la siguiente dis-
tribucién;

Agosto 7. paris-Troyes, 135 Km.
a. Meeting en Troyes.
9- Troyes-Nancy, 160 Km.
10, Meeting en Nancy.
r'. Nancy- Metieres - Charleville,
160 Km.
» 12. Meeting en Charleville.
» 3. Charleville-Douai, 139 Km.
» H- Meeting en Douai.
» 15. Douai-Amiens, 78 Km.
» 16. Meeting en Amiens.
» 17- Amiens-Paris, iro Km.

Como se ve, el conjunto constituye la
respetable distancia de 782 Km.

Por medio de mastiles, ostentando gran-
des banderas, escalonados de trecho en
trecho, se seflalard 4 los aviadores el cami-
no que deberan seguir en su carrera, A la
izquierda de la ruta se colocaran banderas
blancas orladas de rojo y & laderecha ban-
deras rojas bordeadas de blanco, de esta
manera quedard bien precisada la trayec-
toria que los aeroplanos deberan seguiry

Douai © *\iUndeiiiie»

Arns Ts

- '—A~NIMHEZieRES
VetKins v-1J W-If..

" .U/iMaotfRii

A\t
Nancy
Bif-inf-Anba

I'lano del cifcuito dcl Este

los concurrentes podran orientarse en
cualquier momento.

Para trazar el camino, de villa & villa,
no se ha atendido Unicamente & la menor
distancia indicada por la linea recta, sino
que se han ido sorteando los obstaculos, &
fin de que los aviadores se encuentren
siempre sobre un terreno que ofrezca las
mejores condiciones posibles para descen-
der en caso necesario,

Los principales premios son lossiguien-
tes :

Gran premio de « Le Matin »
100,000 francos al aviador que emplee
menos tiempo en cubrir las 6 etapas, pero
si un aviador no pudiera terminar alguna
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Aubru

=
=

de ellas en el tiempo regla-
mentario, podrad continuar
con opcién & los otros pre-
mios.

Premios especiales
para cada etapa

1.* etapa, 7,000, 2,000 y
1.000 frs,

2.’ etapa, 7,000, 2,000 y
r,000 frs.

3. etapa, 4,000, 2,000,
1.000 y 500 francos.

4.' etapa, 5,000, 3,000,
1.000 y 500 francos.

5.* etapa, 5,000, 2,000,
i,500, 1,000 y 500 frs.

Premios de los
meetings locales

Troyes, 10,500 francos.

Partida de LebUno, de Issy-les-MouliDeaux



ya
distribuidos en varias pruebas; Nancy,
29,000 francos; Charieville, 10,000 frs. ;

Douai, 11,000 francosy Amiens, 10,000

francos.

Premio Henry Deutsch de la Hecrthe

Objeto de arte de un valor de 5,000
francos para el aviador que haga en menos
tiempo el trayecto de Paris & Nancy.

Premio dcl « Daily Mail »
De 25,000 francos, al aviador que el 14
de agosto haya recorrido mayor distancia
en vuelos” través del campo.
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12. Métrot(bip. Voisin)

13. Savary I (biplano),

14. Batbiat (bip. Bréguet).

15. Efimoff (bip. Sommer).

16. Blolovucie (bip. VolsiInj.

17. *Avia» (biplano).

ig. Edouard Chateau (monoplano Te-,
Ilier).

19. Morane (monoplano Blcriot),

20. Kulier (monoplano « Ancoinette »).

21. Legagneux (bip. Sommer).

22. Alfredo Leblanc (monop. Blérioc),

23. A. Noci (monoplano Blériot).

24. Wagner {monoplano Hanriut).

colosal que en Paris despert6 la formidable
carrera. Para encontrar un cuadro que re-
bosara tanta animacioén, seria preciso re-
montarse & varios afios atras, cuando las
primeras carreras de automoviles,
Madrid 6 Paris-Viena.

Desde la noche, una multitud enorme, se
dirigia al poligono militar de Issy-les-Mou-
lineaux, punto designado para la partida,
mezclada con una procesion

Paris-

interminable
de autos y ciclos, formando asi la manifes-
tacion imponente de todo un pueblo que
acudia a4 presenciar el comienzo de la épica
lucha que la Aviacién iba & librar & los ele-

Viaic aéreo de Latham, de Chalons & Issy-lcs-Moulincaux. — Su llegada i Iss)-lIcS-.Moulineaux

Premios especiales para los militares

Objetos de arte, ofrecidos por la Villa
de Paris, 10,000 frs., por la Villa de Tro-
yes, 1,000 francos, por la Villa de Nancy,
1,000 francos.

El conjunto de los premios constituye
la formidable suma de 262,500 francos.

Los inscritos, enumerados por el orden
de salida que les ha designado la suerte
son los siguientes;

1. Nieuport | (monoplano).

L. Bréguet (biplano Bréguet).
Robert Martinet (bip. Farman ).
De Baeder (bip. Office d’Aviation ).
Hubert Latham (monoplano « Antoi-

oA W N

nette »).
6 Champel (biplano Voisin ).
7 Nieuport Il (monoplano).
8. Nieuport Il (monoplano).
9 Emilio Aubrdn (monoplano Blériot).
10. Voisin 11l (biplano),
11. Labouchére (monop, «Antoinette»).

25. Roger Sommer (bip. Sommer).

26. Weyraann (bip. Farman).

27. Savary Il (biplano).

28. Guillaume Busson (monop. Blériot).

29. Rigal (bip. Sommer).

30. Daillens {bip. Sommer).

31. De Pishof (monoplano de Pishof).

32. Vallon (bip. Sommer).

33. Lindpaintncr bip. Sommer).

34. Audemars
Duinont).

35. Simén (monoplano Blériot).

(« Demoiselle» Santos

El ejército no puede ser mas imponente.
Todos los nombres que lo componen son
pilotos ya famosos por las muchas/er/i>r-
mances que tienen en su activo.

Sin embargo, s6lo 16 concurrentes pre-
sentaron susaparatos en Issy-les-Moulineaux
la vispera de

la partida, para que fueran

precintados segun el reglamento.

La Partida

Serfa ardua tarea describir el entusiasmo
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mentos naturales, en la plenitud de sus fa-
cultades.

Esta concurrencia, en masa, no sélo se
manifestaba en la capital, sino también en
todo el trayecto de la etapa, en todos los po-
blados comprendidos entre ParisyTroyes.

En Issy-les-Moulineaux apenas asoma-
ban, por el horizonte, los lividos resplan-
dores del naciente dia, que algunos concu-
rrentes al Circuito del Este, se lanzaron ya
al espacio, para cerciorarse del perfecto
funcionamiento de sus aparatos, antes de
emprender el vuelo decisivo.

Por fin llega el momento solemne, el ru-
gido de un 100 IIP, atruena el aire y Au-
brun parte enfilando la direcciéon de Tro-
yes. Signenle luego los otros concurrentes
por este orden:

1, Aubrun (Blérint), alas 5, 13 m., 3 s.

2. Leblanc (Blcriot), 4 las 5, 18 m., 43 =s.
3. Mamet (Blériot), 4 las 5, 22 m., 35 s.
4, Lindpainter (Sommer), alas 5, 30 m.,

17 s.
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Bielovucie (Voisin), a las 5, 31 m.

Busson (Rlcriot), alas 5 35 in. 22 s.

Rregi (Voisin), & las 7, 40 m.

Legagneux (Farman), alas 7, 54 m.,
13 s.

9. Weymann (Farman), & las 9.

restantes se vieron imposibilitados

o N o u»

Los
de partir por diversas circunstancias.

Mientras se estaban sucediendo las par-
tidas, llegaron inesperadamente Moisanty
Garros, & bordo de un Blériot, con el cual
hicieron su viaje desde Etampes,

La primera etapa: Paris-Troyes, 135 Km.

El dia fué muy bonancible,
persistente bruma hizo muy dificil, &
aviadores, poder orientarse en su viaj'e,
ocasionando el extravio del camino & varios
de ellos.

pero una
los

La llegada & Troyes fué muy emocionan-
te, principalmente las de Lleblanc y Au-
brun que se presentaron juntos, avanzando
a una velocidad vertiginosa, pero Leblanc
consiguié tomar tierra con algunos segun-
dos de ventaja sobre su compafiero de
marca.

Una hora después llegaba Lindpainter y
mucho mas tarde Mamety Legagneux.

Por fin, después de medio dia, llego
Weyman, estableciéndose la siguiente cla-
sificacién :

l« Leblanc, en i h., 32 m,, 20s. velocidad
media por hora, 89 Km. 900 m.
Aubrun, en 1b 37 m., 25s., velocidad
84 Km.
Lindpainter, en 2 h. 25 s.
Weyman, en 4 h., 56 m., 45 s.
Legagneux, en 4 h,, 59 m., 35 s.
Mamet, en 5 h., 8 m., 19 s.
Leblanc y Lindpainter no su-
la travesia.

Aubrun,
frieron ningdn incidente en
Mamet se equivoc6é de camino y fué & des-
cender cerca de Chéalons; pero al aperci-
birse de su error, partié de nuevo y pudo
conseguir Illegar & Troyes, ha-
biendo hecho un recorrido de 260 Km.
Busson tuvo que descender en Liensaint
para practicar reparacién urgente.
A Rrégi
Carré.
do, pero se

todavia

una

le cupo la misma suerte en Pont-
Legagneux hizo un viaje espléndi-
le agotdé la bencina & medio

Issy-]les>Mou(incatdx

kilémetro de Troyes; sin embargo, cuando
hubo repuesto su depé6sito, pudo partir de
nuevo y llegar al aerédromo. En cuanto &
Weyman, batié seguramente el record de
las peripecias, una de ellas sumamente c6-
mica. Tuvo necesidad de tomar tierra cua-
tro veces para orientarse. Cerca de Pro-
vins, al objeto deir mejor informado, Invito
4 un campesino & tomar asiento & su lado,
pero al poco rato se maredé de tal modo,
que debi6 descender de nuevo para dejarlo
en tierra,

Los tenientes Chevrauxy Haya!, 4bordo
de un Wrighi, siguieron también la etapa

oficiosamente.

Mccting en Troyes

Leblanc, Aubrun y Mamet invirtieron el
dia de reposo que debian pasar en Troyes

trayecto de la segunda

en reconocer el
etapa, mientras que Weyman, Lindpainter
y Legagneux disputaron los varios premios
que integraban el meeting.
A dltima hora, Mamet, al regresar de
su excusion, se elevé también, pero al des-
cender, volcé completamente su aparato,

rompiendo la hélice y un montante.

Leblanc en la travesia Parls-Amiens
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Lmdpaintoer eo su irst™esia de Paris* Amicns

Segunda etapa Troyes-Nancy (160 Km.)

Fué bajo una lluvia fina y copiosa que
los intrépidos aviadores del Circuito del
Este partieron de Troyes, bajo el orden
siguiente: Lindpainter, Aubrun, Leblanc,
Legagneuxy Weyman.

Mamet no pudo partir por no hallarse
todavia reparado su aparato.

Weyman dié
Lind-

Poco después de su salida,
media vuelta y regresé & Troyes.
painter se vi6 obligado & descender en un
estrecho campo rodeado de altos arboles,
de donde
viaje.

La clasificacién de la etapa se estableci6

le fué imposible reanudar su

como sigue ;
i.“ Leblanc, en 2 h., 19 m., 29 s.; velo-

cidad media por hora: 71 Km.,
200 m.

Aubrun, en 2 h.,, 27 m., 52 s.

Legagneux, 5 h., 30 m., 26 s.

los aviadores declararon

2.
3.«

Al descender
que habian sido muy molestados por el
la lluvia y la niebla, pero que les

las hogueras

viento,
sirvieron de excelente guia
de madera y alquitrdan encendidas en el
trayecto, que proyectaban grandes pena-
chos de humo.

Quedan,pues, reducidos & tres loscompe-
tidores del Gran Premio de Le Maiin, pero
interés de la

esto, lejos de disminuir el

carrera, lo aumenta todavia, porque da
idea de las dificultades de la empresa.

En nuestro pré6ximo numero continuare-
mos detalladamente la informacién de tan

grandiosa prueba.

Los aeroplanos Maxim

El piimero

En 1894, y después de penosos y deli
cados experimentos que costaron la enor-
me suma de cerca de medio millén de
délares, construy6 Sir Hiram S. Maxim, en
Baldwyn Park (Kent, Inglaterra), un aero-
plano notable por su concepcién y cons-
truccion, verdaderamente maravillosas. Di-
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Sir Hiram S. Maxim ,«O su laboratorio

cho aparato que media 104 pies de enver-
gadura, iba provisto de wun timén de
profundidad delantero, en todo parecido &

los actualmente adaptados por nuestros

constructores, y sus superficies sustentado-
ras principales, superpuestasy en namero
de dos le asemejan & los biplanos Som-
mer, Farman, Wright, etc. EI conjunto iba
montado sobre un tren de ruedas parecido
al que se emplea hoy corrientemente.

Es el aeroplano Maxim el mayor que se
ha construido hasta boy. Su propulsién se
lograba por medio de dos enormes hélices
de cerca de 16 pies de diametro, emplaza-
das en la parte posterior y entre los pla-
nos principales, siendo la colocacién del
aquéllas y de sus transmisiones, en un todo
idéntico al conocido biplano de los herma-
nos Wright.

Las ruedas del aparato Maxim, iban di-
rectamente sobre dos railes,
en los Wright,

mientras que
se apoyan sobre trucks,
ruedas y un rail, quedando todo ello en el
suelo después de la partida;
esto ultimo, difiere el

solamente en
aparato de partida
usado por Wright, de aquel con el que Ma-
xim logr6 despegarse del suelo nueve afios
antes.
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Las superficies sustentadoras de este
tenfan una extensiéon de
8,000 pies cuadrados y eran capaces de
levantar algunas toneladas.

gran aeroplano,

Para hacerse
cargo de su enorme tamafo, bastara tener
en cuenta que la superficie sustentadora
del biplano Wright, es diez veces menor
que la que di6 Maxim & su aparato.

La méaquina de vapor Maxim desarro-
llaba una potencia suficiente para lanzar y
sostener varias horas en el aire su gigan-
tesco aeroplano; esta potencia que llegaba
4 360 HP., era capaz de dar & las hélices
un impulso de 2,164 libras, mientras que
en el moderno Wright, aquélla es tan sélo
de 25 HP, y el esfuerzo propulsor de 230
libras & lo sumo.

A continuacién, publicamos la descrip-
cién que de su maquina voladora da Sir
Hiram Maxim:

«Completamente equipada, mi grande ma-
quina tenfacinco largosy estrechos planos

4 cada lado. Aquellos que se hallan & los

quina llega & ser de 6,000 pies cuadrados.
Sin embargo, nunca he utilizado todos los
planos al hacer funcionar la maquina. Mis
Gltimos experimentos los llevé & cabo con
el plano principal, los timones anteriory
posterior y los planos laterales superiores
é inferiores, siendo entonces la superficie
total de 4,000 pies cuadrados. Con mi aero-
plano, asi dispuesto, con 600 libras de
agua en el depdsito y en la caldera, con la
«Niiphta » suficiente y tres hombres & bor-
do, el peso total era, poco menos, de 8,000
libras. La primera carrera efectuada en
eslas condiciones lo fué con una presién de
vapor de 150 libras por pulgada cuadrada
en una calma absoluta,
cuatro

permaneciendo las
ruedas inferiores

sobre los

constantemente

no tocando ninguna de
ellas al rail superior.

railes,
La segunda carrera
se efectué con una presiéon de 240 libras
por pulgada cuadrada. Esta vez el aparato
pareci6 oscilar entre los railes superiores

é inferiores. Hiciéronse entonces prepara-

El aeroplano Maxim sobre los rails, atado é un dinamémetro

lados de los planos principales, tienen 27
pies de longitud, dando asi al aeroplano
una total anchura de 104. Dicho aparato
volador, se halla provisto de un timén an-
terior y otro posterior, situados ambos en
el mismo nivel que el plano principal.
Cuando todos los planos se hallan coloca-

dos, la superficie sustentatriz de mi maéa-

Visu del primer seroplaoo de Sir Hiram Maxim

Ayuntamiento de Madrid

ciunes para una tercera carrera con casi
toda la potencia del motor. EIl aeoroplano
se sujeté & un dinamémetro y se hizo fun-
cionar el motor con una presiéon de 200 li-
bras por pulgada cuadrada. EIl suministro
de gas era gradualmente aumentado con
las véalvulas completamente abiertas; la
presion pronto aumenté y cuando llegé a

alcanzarse la de 310 libras, el dina-
moémetro marcé un impulso de 2,100
libras, pero & esto debe afiadirse la
inclinacion del rail, que la aumen-
taba en cerca de 64 libras. ElI im-
pulsa total era, por lo tanto, de 2,164
libras. A fin de obtener un empuje lo
méas constante posible, coloqué una
pequefia valvula de seguridad de */,
de pulgada en el dep6sito del vapor
de uno de ios motores.

estaba ajustada de tal

Esta valvula
manera, que
daba un pequefio soplo de vapor a
cada embolada del motor,
presion de unas 310

con una
libras por pul-
gada cuadrada, y un soplo constante
de 320 libras. Como las valvulas que
daban paso al vapor eran muygran-
des, y como la velocidad del piston
no era muy excesiva, crei que si se
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Visca delantera del biplano Maxim

guardaba siempre constante la presion,

el empuje también permaneceria cons-

tante, puesto que, como la maquina ade-
lanta y como el empuje aumenta poco &
poco, se requirird una cantidad adicional

de vapor obteniéndose esto, dando mayor

DctaUe del chasis dclaotero

salida al gas. Cuando todo estaba listo,
con cuidadosos observadores estacionados
4 cada lado de! rail, fué dada

soltar. El enorme impulso,

la orden de
hizo partir la
magquina tan rdpidamente, que casi derrib6
4 los maquinistas y sali6 fuera del rail con
gran velocidad. Después de haber no-
tado una ligera disminucién en la presion
del vapor, di salida & una mayor cantidad
de gas, cuando casi instantaneamente em-
pezaron & salir constantes bocanadas de
vapor de la pequefia valvula de seguridad,
indicando que la presiéon era, por lo me-
nos, de 320 libras en los depoésitos que su -
ministraban vapor & los motores. Antes de
partir para esta carrera, las ruedas que
encajaban con el rail superior fueron pin-
tadas, y la obligacién de uno de mis asis-
tentes consistia en vigilarlas durante la
carrera, mientras que el otro debia vigilar
los manémetros y los diamégrafos. La pri-

mera porcién del rail ofrecia una ligera in-

clinacién, pero cuando la velocidad de 600
pies se habia alcanzado, la maquina se le-
vanté manifiestamente de los railes infe-
riores y todas las ruedas superiores enca-
rai] superior.

jaron en el La velocidad

aumenté rapidamente y, cuando se habian
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aparatos, pegandose en la parte inferior.
La parte posterior del aparato, habiéndose
libertado, alzése considerabiemente sobre
el rail y se laded. A los i,000 pies, la rue-
da delantera de la izquierda manifiesta-
mente alzése del rail, y poco después hizo

lo mismo la rueda de la derecha. De re-
pente se interceptd la salida del vapory e
aparato cay6 directamente en el suelo,
hundiendo las ruedas en

sin dejar

la blanda turba,

otros sefales, lo cual prueba
claramente que la maquina estaba absolu-
tamente suspendida en el aire antes de
chocar contra el suelo. En este accidente,
una de las vigas de pino que formaban el
rail superior, atraves6 de parte 4 partela
seccion inferior del armazén del aparato,
rompiendo algunos tubos, saliendo ilesa la
maquinaria, excepto un pequefio desper-
fecto en uno de los tornillos del propulsor.

En mis experimentos hechos coa mis

aparatos eu miniatura, a fin de determinar

Chasis del luego de ruedas y xecorKes neQinJilicos de «terrisaje

recorrido 900 pies, uno de los ejes de una
rueda posterior, que era un tubo de acero
de dos pulgadas, doblése, dejando taparte
posterior del aparato completamente libre.
Los lapices de los dinamdégrafos se movie-
los cilindros de dichos

ron al través de

Nisia po&icrior
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la tuerza que requiere el vuelo artificial,
hallé que el angulo méas ventajoso para mi
aeroplano, era de 1en 14, pero cuando
construi mi gran aparato coloqué los pla-
nos 4 un angulo de 1 en 8 para obtener

una fuerza sustentatriz mayor, con una ve

biplano Afoxini. inosirando U dispo5icién de las ires hélices
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locidad moderada durante una corta ca-

rrera. En los experimentos que produje-

ron el accidente antes referido, la fuerza
sustentatriz debe haber sido, &4 lo me-
nos, de 10,000 libras. Todas las ruedas

gque habian sido previamente pintadas y

gque encajaron en el rail superior, fueron
completamente desprovistas de su pintura,
habiendo dejado una impresién en la ma-
dera, locual prueba claramente que el peso
que habian levantado era considerable. Por
otra parte, el esfuerzo necesario para do.
blar un eje de las ruedas era de i,000 li-
bras, sin contar la presiéon ejercida sobre
el eje activo, que, nocediendo, hizoromper

el rail superior».
El segundo

Algunos rasgos caracteristicos

El aparato es un gran biplano, carac-
terizado por la no usada forma del angulo

diedro resultante de la disposicion de los

Sir iliram Maxim ca suaeroplane

planos principales, y también por el uso de
un timoén anterior y otro'posterior, lo cual
se obtiene por la interconexi6n de una cola
biplana y un timén de profundidad biplano
también. Los planos principales estan cons-

Visu lateral del biplano Maxim

AVIACION

Proyecciones vcriicdl y horizontal del altimo biplano de Muscini

truidos en tres secciones. El borde de la

seccion central es recto, mientras que las
secciones exteriores son arqueadas for-
mando &ngulos diedros con la seccién cen-
tral. Se ha tomado esta disposicién, & fin
de obtener un factor de estabilizacion na-
tural.

La seccion centra! lleva el motory

|iunuurﬁld?5||
M nni

el asiento del piloto, colocados ambos en
la parte mas baja del plano principal infe-
rior, de manera que asfi, el centro de gra-
vedad estd muy por debajo del centro de
presion.

F.I timén de profundidad y la cola, se

hallan situados en las extremidades de dos

MmMiNHInmmNMi
IINVHHIPIMlir

Armazén de los planos principales

Ayuntamiento de Madrid



vigas tubulares que determinan la longitud
total del aeroplano.
yen

Estas vigas constitu-
los miembros principales del armazoén
y son particularidades muy importantes del
aparato. También soportan las hélices, su-
primiendo asi el peso de soportes indepen-
dientes para las mismas. Se hallan forma-
das por tres partes; la porcién central es
de acero, siendo de aluminio las dos por-

ciones exteriores.

Materiales de construccion

La mayor parte del armazén de la ma-
quina, ha sido construido con una fina ca-
lidad de pino amarillo americano; existe
también cierta obra tubular metélica, y
en algunas partes, se ha usado una poca
cantidad de madera dura. Un par de sopor-
tes de acero estan situados en el centro
de los planos principales a cada lado del
motor, y se emplean como depésitos de
agua que comunican con el radiador situa-
do en el plano superior. La maquina vola-
dora se halla montada sobre un par de
ruedas neumaticas, que se hallan unidas
independientemente al aparato, y bastante
distantes una de otra. Cada rueda se halla
montada sobre un corto eje fijado en una
horquilla maciza de madera, articulada al
aparato, y sujeta & un resorte neumaético.
Sobresale de la horquilla un 6rgano de
fresno en forma de arco formando una de-
fensa, destinada & proteger las partes prin-
caso de un

cipales del aeroplano, en el

accidente. La cola se sostiene por un par
de ruedas ligeras que se hallan relaciona-
das con el mecanismo del timén, & fin de
que la méaquina pueda ser dirigida sobre
tierra firme & pequefias velocidades, cuan-
do el tim6n no produciria mas que un débil
efecto.

Inmediatamente debajo del plano

principal inferior se halla situada una ta-
bla inclinada que sostiene el depésito de

petréleo y protege la hélice central.

Ataduras con cintas de acero

Un importante é interesante rasgo ca-

racteristico del armazén, lo constituye la

tirantez de los traveaafos, obtenida por
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medio de ataduras diagonales con cintas de

acero en lugar de alambres. Los bordes
de estas cintas se hallan puestos en direc-
cion delvuelo. Los planos principales estan
revestidos con seda japonesa encerada é
impermeable, que Sir Hiram Maxim mandé
tejer para este objeto. Es excesivamente li-
geray resistente atendido su peso. Se halla
estirada con mucha tirantez sobre el arma-
z6n de los planos principales y a fin de
mantener una superficie de uniforme cur-
vatura bajo condiciones variables de pre-
sion, la superficie inferior de cada plano
se halla provista de un agujero colocado
de tal

manera, que mantiene el

brio de las presiones

equili-
estadticas tanto en
el interior como en el exterior del pla-
no. De la posiciéon exacta de estos respira-
deros depende en gran parte su utilidad ;
los respiraderos se hallan situados en el
aparato & la cuarta parte de la cuerda &
contar del borde posterior, y tienen 2 pul-
gadas de didmetro y se han recubierto con

gasa fina.

Tres hélices

Otro de los principales rasgos caracte-
risticos de la maquina es la manera de usar
las tres hélices. Dos de ellas se hallan
montadas sobre las dos vigas principales
anteriormente cicadas, mientras que la ter-
cera que es de diametro mucho menor, se
halla directamente movida por el motor.
Las hélices mayores, giran en sentido
opuesto y son movidas por cuerdas. La
hélice de la derecha, vista desde atras,
rueda en la misma direccién que la hélice
central; laotra hélice, la cual tiene un sen-
tido de rotacién contrario, tiene mayor ve-
locidad que su gemela, & fin de compensar
el efecto giroscopico de la hélice central.
Las hélices tienen dos palas, y son excesi-
vamente delgadas y ligeras atendido & su
tamafio; son tan delgadas que si no estu-
vieran sostenidas se doblarian ; con este
fin, se hallan sujetas por medio de tiras
de acero, cuyas extremidades se hallan
fijadas & una prolongacién del

eje. Estas cintas de acero se hallan de tal

tubular
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modo dispuestas, que sus superficies tienen
aproximadamente la forma y disposiciéon
de las mismas hélices, procurando con ello
disminuir, todo lo méas posible, la pérdida
causada por su rotacién en el aire.

La polea que pone en movimiento a la

hélice, se halla sujeta directamente a las

.Maxim si lado de una de las hélices de su aeroplano

palas por brazos de acero y & lavez por
un par de piezas de madera que, partiendo
del
Halldandose asi

eje, forman &angulos rectos con ellas.
la hélice .sujeta por cua-
tro parces. La ranura por donde pasa la
cuerda es dentada a fin de evitar desliza-

mientos.

{ Concluira).
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Vuelos de altura.— La altura ha sido
sio duda alguna, el factor de los vuelos que
ha cautivado mas intensamente la atencién

general. Asi, pues, cuando Latham, el dia

Waltcr Brookins

8 del pasado enero, alcanz6 la altura de un
kildbmetro, la hazafia tuvo una resonancia
extraordinaria.

Desde entonces los vuelos que en altura
llegaban & rebasar los limites del kilome-
tro fueron ya frecuentes, hasta
maravillosa proeza dei

Illegar & la
aviador americano
Brookins, que ha subidcra la impresionan-
te altura de 1,902 metros.
Juzgamos sera curioso para el lector
otrecerle una lista de los mejores vuelos de
altura,
Brookins (Wright), Atlantic City, 1,904 m.
Chavcz (Blériot), Blackpool, 1,755'rn.
Olieslaegers (Blériot), Bruselas, 1,720 m.
Latham (Antoinette), Reims, 1,384 in.
Morane’(Blériot), Bournemouth, 1,365 m,
Paulhan(H. Farman),Los Angeles, i,26y
metros.

Wcymann (H. Farman), Mourmelon,

1,250 metros.

Estas cifras constituyen por si solas la
mejor apologia de la Aviacion, de los apa-
ratos y de los aviadores.

»

Paulhan condecorado. — EIl gobierno

francés, para recompensar los relevantes
méritos del aviador Luis Paulhan, le ha
conferido el honroso titulo de Caballero de
la Legion de Honor. En pocos casos la
distinci6on sera tan justa como en el pre-
sente, ya que Paulhan, con su brillantisi-
ma carrera sportiva, ha contribuido de un
modo muy notable el progreso y difusion

de 14 Aviacién.

AVIACION

ODAS PAR

Proyecciones aéreas. — En Berlin aca-
ba de hacerse una curiosa experiencia. El
Parseval VI, adornado con 800 lamparas
eléctricas, se ha elevado de noche & una
altura de 250 m., donde,

inventado por un

con un aparato
ingeniero de Berlin, ha
proyectado sobre su propia envoltura iméa-
genes perfectamente visibles desde tierra.

* x K

Para los dirigibles.— M, Armand Dc-
perdussin, miembro del Aero-Club de
Francia, acaba de fundar un premio de
5,000 francos para el primer dirigible que
ejecute un viaje de 100 km. en circuito ce-
rrado, comprendiendo una escala en un
punto previamente designado.

* ok K*

ES

El conde de Lesseps en el Canada.—
Jacques de Lesseps, bien conocido en todos
los centros sportivos, continta la serie de
sus magnificos vuelos en el Canada, cerca
de Montreal. EIl 26 de julio, ejecuté e! mas
espléndido de su vida, dando una vuelta de
65 km. valle del rio Saint-La-
ment & la velocidad de 95 km. por horay re-

gresando exactamente al punto de partida.

sobre el

Omnibus AEREOS. — Resulta en extremo
curioso que en un mismo dia se realizaran
en dos lugares distintos performances
meritisimas y completamente iguales.

En Douai, el primero de agosto, el avia-
dor de biplano Bréguet,

consiguié elevar tres pasajeros, cuyo pe-

Baeder, sobre

Vistaucl'chasis delanterojdei biplano Goupy
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so, junto con el del piloto, la bencinay el
aceite, ascendia & la respetable suma de
322 kgs. Esta cifra constituye e\ mejor
elogio para el progreso de la Aviacion.

El propio dia, Henry Farman, eo Mour-
inelon-le-Grand, elevaba también tres pasa-
jeros, con un peso total de 285 kgs., per-
maneciendo asi en el aire durante i hora
4 minutos.

Aviatriz ulikitA. — La aviatriz inglesa
Mme. Frank, se propuso, dias atras, atra-
vesar el Canal de la Mancha & bordo de su
biplano H. Farman, y, al efecto, instalé
su hangar en la costa francesa, cerca de
Calais, dispuesta & aprovechar la primera
ocasion favorable, pero como quiera que el
mal tiempo se hiciera muy persistente, de-
cidi6 demorar 15 dias su tentativa, aprove-
chando este tiempo para realizar varios
vuelos en Inglaterra.

Efectivamente, el dia 31 de julio vol6 en

AV IACION
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Mrne. Franck en su biplano H. Farman

Fantasia de una noche en un viaje,por los aires. —(Del Aircraft, de New-York)
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Newcastle, por espacio de 28
minutos, & través de la campifa
y & una altura de i50 metros.

El diasiguiente, en el campo
de carreras de Bolden, en Lon-
dres, volé ante un puablico de
mas de 10,000 personas. Eje-
cuté cuatro excelentes vueltas,
pero, & la quinta, una de las
alas de su aparato choc6 con
un mastil ocasionando una in-
mediata caida sobre los espec-
tadores.

* ok

El«New-York Tuimes» vy
i, A Aviacion. — Este gran
dioso peridédico americano ofrr-
ce un premio de 25,000 dolares
(125,000 frs.), al vencedor de
una carrera de aeroplanos de
Chicago & New-York, que se
dispatara del 8 al 15 del pro-
ximo octubre,

EO0AiIONii PoiLLOT.— Nucstro
amigo Poiiiot, conocido ya por
el pablico de Barcelona, acaba
de firmar un contrato con la
casa Savary para pilotar uno
de sus rapidos biplanos.

En las pruebas efectuadas
en Chartres consiguié volar 40
minutos & una altura superior
4 50 m.

La TRAVESIA DELAtlantico.
— En Atlantic City (junto a
New York), se estan haciendo
ya los preparativos para reci-
bir c! dirigible America, que
debe llegar alli en breve, para
intentar la travesia del Atlan-
tico de New York & Londres.
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El globo ird pilotado por el conocido
explorador de las regiones potares M. Well-
mann, acompafiado de M, Vaniman, Com-
la expediciéon una tripulaciéon de
cinco hombres, entre ellos dos operarios
del telégrafo sin hilos Marconi, ademés de
las provisionessuficientes para treinta dias

pletaran

y un bote de salvamento de 8 metros de
largo. La partida de New York se ba pro-
yectado para el dia 20 de agosto.

« * o«

Muerte de Nicolas Kinet.— En el mee-
ting que se estaba celebrando en Bruselas,
el dia 3 del actual, ocurrié un fatal acci-
dente que costé la vida al aventajado avia-
dor Nicolds Kinet. Este, que no tenia nin-
gun parentesco con el malogrado Daniel

Kinet, pilotaba igualmente un biplano Far-

+ Nicolas Kinet

man, del que sabia servirse espléndidamen-
te, ya que en.iS de mayo ultimo volaba
2 horas 5i minutos con un pasajero, esta-
bleciendo asi el record del mundo.

La muerte de Nicolds Kinetha producido,
en todas partes, una impresién dolorosi-
sima, pues hasta el propio Rey de Bélgica
envié su pésame & la familia del desdichado
aviador.

Sobre los Alpes. — Los periddicos ita-
lianos han publicado una noticia sensacio-
nal, que luego no se ha confirmado oficial-
mente.

Dos jovenes mecénicos se instalaron en
Lecco para ensayar dos aeroplanos, y des-
pués de hacer satisfactorias pruebas, deci-r

dicron realizar su atrevido proyecto. Al
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Ministro en aeroplano. — En el campo
de Centocelli, en Roma, el teniente Savoia
sobre biplano H. Farman, ha realizado un
hermoso vuelo llevando, como pasajero,

el general Spingardi, ministro de la Guerra

electo, partieron los dos sobre un biplanoV e |talia.

ascendiendo hasta la cumbre del nadnte’
Tre-Signori (2,584 m.), donde hicieron’una
corta parada, descendiendo luego en Zueco

di Gobbio.

E1 Reyde Bélgica en el aeré6dromo. —
Con motivo de las fiestas de aviacion ce-
lebradas en Bruselas, el Rey de Bélgica

visité el aeré6dromo, donde conversé afa-
blemente con varios aviadores, principal-

mente con Van den Rom y Olieslaegers.

El. Real Aero-Club. — Eo la Gltima re-
unién de dicha sociedad, se tomé el acuer-
do de reanudar la Junta Directiva, que
qued6 constituida en la siguiente forma;
Presidente, D. Alfredo Kindeladn ; Vice-
presidente, D. José Sabater; Tesorero,
D. Francisco Aviol; Secretario, D. Alfre-
do Lo6pez Alvarez; Otro Secretario, don
Luis Zozaya; Vocales; Conde de San Es-
teban, D. Eduardo Magdalena, D. Domin-

go Moreno y D. José Castillo.
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Nota$ bibliogréficas

Hemos recibido la interesante obra
A. B. C. de la Aeroplanaciéon, debida & la
pluma del Ingeniero militar D. Francisco
de Paula Gomez y editada por la casa
Bailly-Bailliére.

La obra constituye un acertado resumen
de cuanto se conoce en materia de Avia-
cion, un estudio de los 6rganos constituti-
vos de los aeroplanos, la construcciéon de
los mismos, las experiencias mas prove-
chosas que se han realizado y otros capi-
tulos adicionales de verdadero interés.

El autor ha procurado y conseguido que
puedan seguir facilmente su lectura aun los
no iniciados en la intrincada técnica de
Aviacion. Completan el conjunto abundan-
tes grabados y una esmerada edicién que
lo hacen sumamente recomendable.





