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L O S  R E C O R D S  D E  A L T U R A
Desde los primeros vuelos que se hicie­

ron en aeroplano la altura fue indiscuti­
blemente el objetivo que llamó con más 
fuerza la atención general,  porque se adi­
vinó en seguida la trascendencia que había 
de tener para el desarrollo de la Aviación.

Electivamente, la altura es uno de los 
factores que ha contribuido más podero­
samente al desenvolvimiento actual del 
vuelo mecánico, es la que ha demolido los 
límites del aeródromo para lanzar la A v ia ­
ción triunfante á través de los campos, es 
la que ha permitido vencer uno á uno los 
obstáculos de la naturaleza; mares, ríos, 
valles y  montañas, se han debido rendir 
sucesivamente ante el aeroplano merced á 
la elevación de los vuelos, y ,  por  fin, aun­
que parezca una paradoja, la altura en 
lugar de se r  un obstáculo, es un eficaz 
auxilio para el aviador y  un medio precio­
so para defenderse de los accidentes.

Citemos algunas de las ventajas prácticas 
que ofrece la altura del vuelo : en primer 
lugar, evita los obstáculos de que esiá 
sembrada la superficie de la tierra, algunos 
inadvertidos y  causantes de accidentes; 
consigue en las altas regiones una unifor­
midad de la atmósfera que no puede encon­
trarse en los campos bajos, expuestos á 
continuas variaciones y  remolinos que pue­
den comprometer seriamente la estabilidad; 
es una de las mejores condiciones de orien­
tación cuando se realizan viajes aéreo s;  
constituye una notable defensa contra las 
sacudidas bruscas del viento, los torbellinos 
causados por el paso de un concurrente á 
corta distancia, etc.,  por  la velocidad que 
puede alcanzarse descendiendo un cierto 
número de metros, recurso que no podría 
emplearse volando á débil altura, y  todos 
sabemos la influencia que tiene la veloci­
dad sobre la estabilidad ; finalmente es la 
mejor garan tía  para efectuar un buen a te-

rrisaje, y  para evitar  la  catástrofe  en caso 
de avería  en el motor porque durante el 
descenso en vuelo planeado se tiene el 
tiempo suficiente para e sc o g e r  el punto 
más apropiado para tomar tierra.

T o d a s  estas ventajas materiales, unidas 
al espíritu altamente sportivo que la altura 
trae aparejado, han hecho, naturalmente, 
de ella, la predilecta de los aviadores y  la 
más apreciada por todos.

Además, la altura puede proporcionar 
muy notables enseñanzas para la disposi­
ción de los aparatos y  sobre todo para el 
rendimiento de los motores.

P o r  esto merece que se le dispense una 
atención preferente, cal vez algún tanto su­
perior á la que actualmeute se le concede.

L a  historia de la altura principia con el 
primer record oficial de 30 metros gana­
do por W ilb u r  W r ig h t ,  el 3 de octubre 
de 1908, en el que se adjudicó el premio del 
Aéro-Club de la Sarthe  de 5o ,000 frs. 
Desde esta fecha hasta nuestros días la al­
tura ha dado un pa.so de g ig an te  para al­
canzar el prodigioso record de 2,680 m. es­
tablecido por Chavez.

Para  la medida de los primeras records 
se acudía á pequeños g lobos cautivos que 
los aviadores debían sobrepasar, pero bien 
pronto no pudo seguir  utilizándose este 
medio, debiendo recu rrir  al teodolito para 
medir la altitud por  medio de visuales. Mas 
tarde, al aumentar enormemente la eleva­
ción alcanzada, hasta el punto de quedar 
los aeroplano sinvisibles, ha debido confiar­
se únicamente de los barómetros reg istra­
dores.

Si bien es altamente satisfactoria la mar­
cha progresiva  de los vuelos de altura, no 
sucede otro tanto con los medios que la 
ciencia tiene á su disposición para medirla.

Abandonado forzosamente el primer me­
dio de los pequeños g lo b o s  cautivos de una

exactitud absoluta, aunque rudimentario, 
tropezamo-s en los otros dos, con inexactitu- 
dcs y  divergencias verdaderamente descon­
soladoras, aunque los técnicos las califiquen 
de inevitables.

T a n to  es así, que se ha dado frecuente­
mente el caso de que partiese un aviador 
para un vuelo de altura, llevando en su 
aparato, varios barómetros registradores 
de diferentes sistemas y  al descender y  co­
tejar sus indicaciones se han observado 
diferencias de verdadera  importancia.

E sto  da lugar á que los resultados sean 
muy distintos según el baróm etro que se 
emplee y  origina continuas correcciones, 
más ó menos justificadas, que bien pueden, 
alguna vez, aproximarse á la arbitrariedad.

Como muestra citemos un caso: durante 
el Meeting de El H avre, Morane, en uno 
de sus vuelos de altura que le valió el r e ­
cord mundial, se elevó hasta marcar su ba­
rómetro 2,120 metros, pero el Jurado no 
le apreció oficialmente más que 2,040.

Como se ve las diferencias son sensibles 
y  bien pudiera darse el caso que origina­
ron discusiones y  serios perjuicios.

¿ N o  habría, pues, medio de c o rreg ir  una 
dcficencia tan notoria?

A  nuestro humilde juicio la solución no 
sería tan difícil.

S i  en el estado actual de la ciencia no dis­
ponemos todavía de un aparato sencillo que 
pueda medir con exactitud la altura de un 
vuelo, bien podría escogerse  el más per­
feccionado de entre los actuales y  adoptarlo 
de común acuerdo para que r ig iese  todas 
las pruebas de esta índole.

Entre tanto podría estudiarse un medio 
fácil y seguro, pudiendo, interinamente 
compararse de un modo concreto las atre­
vidas hazañas de nuestros aviadores que 
despiertan la admiración y  el entusiasmo 

del mundo entero.
A .  F a b r e g a t

El Dirigible Nacional del “ /'\ornipg Post f f

El 21 de junio del año pasado, el M c r -  
n in ¿ P o s t  \íDzó I» ¡dea de abrir  una sus­
cripción para dotar al ejército inglés de 
un g lo b o  d irig ible. Hasta  esta época nada 
se había hecho en el Reino Unido para 
estab lecer  el núcleo de una flota aérea para 
la defensa de las Islas Británicas, mientras 
Fran cia ,  Alemania y  otros países extran­

jeros  habían hecho ya notables progresos 
en esta nueva ciencia de la g u e rr a .  E l  l la­
mamiento del citado periódico dió resulta­
do inmediatamente : de todas partes l le g a ­
ron suscripciones, así como de todas las 
clases sociales. Entre los donativos de ma­

y o r  importancia se encuentran 50,000 
francos del conde y de la condesa de B a-  
thurst, 2 5 ,0 0 0  francos de Mme. F ran ck  
Morisson, i2 ,5oo francos de s ir  Edward 
T en an t,  5 ,000 francos de la Hon. madame 
W h it lu c k  y  d iversos  donativos de 5,000 
francos. L a s  cantidades recibidas hasta el 
presente se elevan á cerca  de 300,000 
francos.

S e  ha formado una Comisión consultiva 
para ayudar ai M orn in g  P o s t  en la deci­
sión y  elección entre los mejores tipos de 
aeróstatos. E sta  Comisión se compone del 
mariscal E ar l  R o berts ,  vizconde Milner,

almirante lord Charles Beresford, mister 
E .  P . F ro st  (Presidente de la «Société  
A é ron a u tiq u e» de la Gran Bretaña), mis­
ter R o g e r  W .  W a lla ce  K . C. (Presidente 
del « A e r o  C lu b »  del Reino Unido) y  fel 
coronel H . S .  M assy C . B. (Presidente de 
la « L i g a  A é r e a »  del Im perio Británico).

El « W a r  O ffice»  ha sido encargado de 
formular las condiciones que debe reunir el 
dirigible para que sea verdaderamente útil 
al e jército. Estas condiciones han sido dis­
cutidas por el « W a r  Office» y  la Comisión 
consultiva, y  habiendo sido definitivamente 
aprobadas, fueron sometidas á MM. L e -
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L a  b a r q u i l la  d e l S fo r n in g  P o s t

baudy fréres, quienes aceptaron el encar­
go de construir un g lo bo  que las satisfa­
ciera, y  el contrato se firmó en julio  de 
1909, empezándose inmediatamente la  cons­
trucción del aeróstato.

E ste  d irig ible  pertenece á la categoría  
de los « sem i-rígidos »; es decir,  que por 
una parte, la r ig id ez  de la forma exterior 
de la envoltura se obtiene con el empleo 
de pequeños g lo b o s  y  ventiladores; por 
otra parte, la envoltura lleva inmediata­
mente debajo  de ella un conjunto formado 
por cuatro especies de planos, móviles y 
fijos, horizontales y  verticales, que asegu­
ran la dirección y  la estabilidad en todos 
sentidos. E l conjunto de los planos fijos 
constituye una v ig a  ríg ida que corta la sus­
pensión en dos partes : la parte superior, 
colocada contra esta viga, siendo corta la 
envoltura, no puede, encaso de aflojarse, 
romperse ó  rasgarse  á consecuencia de 
esfuerzos exagerados ; la segunda parte de 
la suspensión, colocada entre la v ig a  y  la 
navecilla, es decir,  entre las dos partes 
rígidas, puede ser  muy larga , sin que tenga 
que soportar esfuerzos exagerados, sean 
las que fueren las variaciones de presión y 
de forma de la envoltura.

L a  envoltura, constituida con tela Hut- 
chinson, es ahusada y  puntiaguda en la 
parte anterior, ovoide en la parte poste­
rior , teniendo 103 metros de longitud.

P r im e r a  s a lid a  d c l M o r n in g  P o s I

12*02 metros de diámetro y  cubica 10,000 
metros aproximadamente. Está  provista 
de dos escotillas para el deshinchado, que

E l d ir ig ib le  in g lé s  P o s ? , v is t o  d e  fr e o te

permiten vaciar  rápida y  completamente 
el g lo b o ,  y  lleva tres pequeños g lo bos que 
cubican a lg o  más de 2,5oo metros,

En el caso muy excepcional de que los

tres pequeños g lo bos quedarán llenos an­
tes del final de un via je ,  puede mandarse 
a ire  dentro del mismo g lo b o .  L o s  planos 
móviles se componen de un plano vertical, 
colocado debajo del g lo b o ,  en la parte 
posterior de la v ig a  rígida ; el timón c lási­
co, y  de los planos horizontales de ángulos 
redondeados, articulados alrededor de un 
mismo eje horizontal, colocado en la v ig a  
bajo la parte media del g lo bo.

L a  navecilla puede contener 20 personas 
y  no toca tierra más que por una punta 
muy sólida, colocada hacia adelante, sobre 
la que todo el d irigible puede g i r a r  cuando 
está anclado. E stá  provista de dos m oto­
res semejantes, de la casa Panhard-Levas- 
sor, de cuatro cilindros, capaces de pro­
ducir cada uno 135 caballos. Puede llevar 
esencia para veinte horas de marcha, y  las 
dos hélices, q u e  son de madera, giran  á 
una velocidad de 360 vueltas por minuto, 
teniendo 5 metros de diámetro.

E ste  d irigible va á v e r i f ic a r ,  actual­
mente, sus pruebas, que serán la condición 
de compra para la suscripcitin del M or-  
ning  P o s i  y  de presentación al ejército 
británico. E sta s  prueb as deberán ser á 
satisfacción de una comisión que se com­
pondrá de dos representantes del M orning  
P o s l  y  de un representante de cada una de 
las tres Sociedades aeronáuticas del Reino 
Unido.

/Sotéis de up profano ep evvíevcíóp
L o s  p ro g re so s  realizados por la aviación 

desde hace solamente un año, son de tai 
naturaleza que dejan estupefactos, á la vez 
que llenan de admiración, á todos ios que, 
sin ser especialistas en el asunto, han asis­
tido á los últimos mitings, c están al c o ­
rriente del entrena miento de nuestros cam ­
peones. E stos  p rog resos son alturas, ve­
locidades, duraciones inverosímiles, que, 
sin embargo, resultan eclipsadas al día si­
guiente por proezas todavía más notables.

¿A qué son debidos estos progresos?  E s

preciso reconocer que la m ise au p oin i  
contribuye á ellos, en grandes prop orc io­
nes. M ise au poini de los pilotos, sobre 
todo, ios cuales han adquirido sangre fría 
y  una audacia siempre mayor, hija de la 
emulación. ¡P ro g re so  también en los equi­
pos de mecánicos; comparsas con frecuen­
cia olvidados injustamente, y  que son algo 
como loa palafreneros del c arreris ta  de 
vuelta á la caballeriza; ellos son los que le 
cuidan, le acarician, reticnden los alambres 
ó  tirantes, enderezan una pieza de madera.

sin contar el cuidado del motor, que por si 
solo, basta para ocupar á todo un equipo!

P ero  la m ayor mise au poini, realizada 
hasta hoy, es la del motor en sí mismo. No 
solamente los tipos nuevos han sido estu­
diados, si que también los antiguos mode­
los han sido perfeccionados ; los hombres 
han sabido aprovecharse de la experiencia 
adquirida en dos ó tres años de ensayos, y 
esta parte tan esencial del aeroplano, cual 
es el motor, ha perdido en gran  parte sus 
caprichos de antaño.
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Sin em bargo, si el espirita  ingenioso de 
los especialistas, se ha dirigido principal­
mente sobre la p arte  motriz y  la parte 
tractiva de los aeroplanos, no se deduce de 
ello que no deba cuidarse el resto, hay 
o b servac ion es que hasta un simple profano 
no puede menos de hacer cuando asiste á 
una reunión de aviación.

jQ ué es lo  que vemos primeramente? Un 
aparato mono ó biplano, que es conducido 
á buen sitio en la pista. ¿Por de pronto, hay 
esencia en el recip iente?  E n  general,  el 
depósito está colocado bastante elevado, 
sin que sea posible v e r  su interior, y  nin­
guno tiene nivel.

Primera observación, pues, y  que no 
carece de importancia; un nivel de esencia, 
bien visible para el piloto, seria un gran 
auxiliar durante el viaje y  proporcionaría 
exacto estado de la existencia de combusti­
ble en el depósito. D e  este modo, el aviador 
que hubiese partido sin intención alguna 
determinada, sino simplemente para pro­
bar su aparato, y  encontrara que todo 
marcha á satisfaceión, s a b r ía  si puede ó no 
lanzarse por  encima de los lejanos campos 
sin a rr ie sg ar se  á un paro  á mitad del ca­
mino. A sí ,  pues, tanto para la partida como 
para el viaje, un buen nivel de esencia se­
ría muy bien recibido, con la condición de 
que esté  bien á la vista del piloto.

Pero, en fin, supongam os nuestro a p a ­
rato bien aprovisionado. E l  piloto se colo­
ca en su sitio mientras sus ayudantes se 
aprestan á poner el motor en marcha. T od o 
el mundo, quien más quien menos ha as is­
tido á esta operación y  se practica siempre 
de la misma b árb a ra  manera, ó sea ha­
ciendo g i r a r  la hélice, procedimiento ex­
tremadamente pe ligro so . E s  a lgo  seme­
jante á po n er  en marcha un automóvil 
em bragado, levantando las ruedas poste­
riores por  medio de un cric ó g a to  para 
impedirle la partida; pues, además del te­
rrible « g o lp e  de h o z»  dado por el brusco 
arranque de la hélice, hay el pe ligro  de 
huida del aparato si se lanza el motor con 
exceso  de admisión. ¿Cómo se las compon­
drá para vo lver  á partir, un aviador que ha 
tomado tierra en plena campaña, á conse­
cuencia de un accidente cualquiera y  cuyo 
motor se ha parado ? P on e r  en marcha por 
sí mismo su motor es, con el sistema ac­
tual , un peligroso ejercicio acrobático, 
pues faltándole al aparato el lastre de su 
pasajero, éste co rre  p e l ig ro  de ser atro­
pellado.

L o s  constructores parecen orientarse 
hacia la solución más feliz, ó sea la misma 
que en un automóvil;  el aeroplano del p o r­
venir llevará seguramente una manivela de 
puesta en marcha y  un em brague; y a  se han 
hecho ensayos, que hacen cre er  en la posi­
bilidad de este sistema, y  en el miting de 
Reims, un aparato austriaco iba provisto de 
un em brague. L a  Sociedad « H e le -S h a w » , 
también ha lanzado actualmente un embra­
gu e para aeroplanos, que no pesa más que 
8 K g .  L a  cuestión figura, pues, en el orden

del día y, el em brague, tenemos la seguri­
dad de que sabrá  conquistar su derecho de 
ciudadanía. G racias  á él, muchas operacio­
nes peligrosas, necesarias actualmente, se 
evitarán; pues, por de pronto, se facilitará 
la puesta en marcha del motor; esto se con­
cibe perfectamente ; el aviador no tendrá 
que temer más que los retrocesos de la 
manivela, lo  mismo que en un simple auto­
móvil, pero una vez  puesto en marcha el 
motor, y  girando á marcha lenta, estando 
desembragada la hélice y ,  por  consiguiente, 
inmóvil, tendrá todo el tiempo que necesite 
para vo lver  á colocarse en su sitio. L uego , 
podrá dar á la hélice una rotación p r o g re ­
siva, lo que para las palas y  enmangadura 
con el eje, es mucho mejor que los arran­
ques bruscos de ahora. E n  fin, e l  embra­
gu e permite descender á tierra, hacer es­
cala durante algunos momentos sin parar 
el motor, y  quién sabe si con él no habría 
nuevos métodos de conducción, como el 
p rog resar  el  aeroplano según una línea on­
dulada, por  una serie de ascensiones con 
el motor embragado, y  de vuelos planeados 
con el motor desembragado. Además, un 
em brague de hélice no necesita una pro- 
gresiv idad tan absoluta como el de trans­
misión de una fábrica, ó de un automóvil. 
En estos últimos casos, efectivamente, se 
trata de poner en movimiento órganos rí­
gidos cuya  inercia es grande, la hélice por 
el contrario, puede resbalar en el aire, 
además de que su peso propio es relativa­
mente bastante pequeño. Ciertamente, se 
necesita medida en todo, y , lejos de nos­
otros, la idea de proponer un embrague 
dentado, pero esta advertencia se justifica 
en que ella demuestra que el estudio de 
em bragues l igeros  y  potentes podrá p res­
cindir de ciertas condiciones de los ac­
tuales.

He aquí observaciones que un profano 
en aviación puede permitirse cuando asiste 
á la partida de un aeroplano; puede tam­
bién permitirse otras en el aterrisaje. Una 
de las que primero se ocurren al encontrar­
se en un miting de aviación, es que no 
todos los aparatos toman tierra de la misma 
manera, pues unos se inmovilizan casi in­
mediatamente que han tocado tierra, otros 
ruedan, ruedan sin fin, pareciendo que no • 
van á pararse jam ás. P arece ,  pues, que 
precisa, que se hace necesario, adaptar á 
todos los aparatos un frenaje que permita 
un paro progresivo, pero rápido. E sto  es 
lo  que algunos constructores han aplicado 
ya, ó sea los patines de aterrisaje, que 
constituyen un freno muy enérgico por  su 
roce con el s u e lo ; la solución es  excelente 
y  de desear sería se aplicara más.

Finalmente, también serían de gran uti­
lidad los accesorios de ruta ó de camino; 
D O  nos referimos á  trompas ó sirenas, pues 
la circulación aérea no es todavía suficien­
temente densa para que se haga necesario 
su uso; pero, por  ejemplo, aparatos de au­
dición que permitan al piloto comunicar 
con su ó sus pasajeros, un indicador de

horizontalidad, un indicador de velocidad, 
seguramente no serían inútiles.

Existe también la cuestión de la estabili­
zación automática ; por ejemplo, en Reims 
había un W r ig h t ,  provisto del estabilizador 
E tévé. P ero , cuestiones de este género son 
demasiado técnicas, para que un profano 
en aviación pueda permitirse discutirlas.

(D e  La R epue de L 'a u lo m o b ile).

La Copa Gordón-Bennctt 
Aeronáutica

E l  17 del corriente  ha sido la fecha de­
signada para correrse  en Am érica  la Copa 
Gordón-Bennett para g lo bos esféricos, que 
constituye sin duda el acontecimiento aero­
náutico revestido de m ayor importancia.

E ste  magnífico trofeo que fué creado en 
ip o 5 por  James Gordón-Bennett, será atri­
buido al c lub que lo gane tres veces conse­
cutivas, celebrándose una prueba anual en 
la nación á que pertenezcael  club vencedor 
de la prueba anterior.

Además de la espléndida copa, las prue­
bas están dotadas de una prima de i 3 , 5oo 
francos en concepto de premios, pudieodo 
cada nación estar representada por un equi­
po de tres concurrentes.

Considerándolo interesante publicamos
palm ares  de la prueba desde su funda­

ción.
E n  1906, prim er año en que se corrió 

fué ganada por el teniente americano Lahm, 
sobre el g lo bo  United States 
cubriendo la distancia Paris-Scariborough 
( 6 4 5  Km .) y  pasando la copa á  América.

En 1907, resultó vencedor el alemán O s ­
car E rb s lo h ,  fallecido recientemente, á 
bordo del g lo bo  Pom m un  ( 1,400 m.®) ve­
rificando el trayecto San L u is -B r a d le y -  
Beach (1,403. Km .) y  volviendo de este 
modo la copa á E uropa.

En 1908, el teniente S h a ek  sobre el 
H elvetia  (3,200 m.®), llevó la v ictoria  á 
Suiza yen do de Berlín á B orgset-B ud  
(55o Km .). E n  esta ascensión quedó esta­
blecido el record del mundo de duración 
permaneciendo en el aire 73 horas 47 mi­
nutos.

E n  1909, la Copa pasó de nuevo á Amé­
rica, siendo vencedor E d g a r  Mix, sobre el 
A m érica  I I  (2,200 m.®) cubriendo la dis­
tancia de Zurich  á Ostrolenka (1,000 Km.).

E ste  año se ce leb rará  en N ew -Y o rk , 
preeediendo la Copa G ordón-B en nett  A via­
ción y  el M eeting internacional de N ew - 
Y o r k .

A  ella participan los equipos de las si­
guientes n ac ion es:

Alemania (tres pilotos).
Am érica  (tres).
In glaterra  (tres).
Dinamarca (uno).
F ran cia  (tres).
Suiza (dos).
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L o s  equipos bállaase, á la hora  presente, 

constituidos como s i g u e :

Alem ania
Capitán A bercom .
Ingeniero G ericke.
Teniente V o g t .

América
Harmon (New-York).
W a w e  (Bucklye).
A .  Osmann (Missophia).

Inglaterra
T odavía  no ha designado oficialmente su 

equipo, pero se  designa como prob ab le  el 
compuesto p o r :

John Dunville.
M aurice E g e r to n .
M ortim er-Singer,

Francia
P or ahora están designados ;
A .  Leb lanc.
Jacques Faure, 

faltando nombrar el tercer  representante.

Suiza
Coronel Sheack.
Capitán Messmix.

Dinamarca
Barón Von Moltke.

Con estos datos puede formarse un con­
cepto de la importancia que este año re­
vestirá la famosa copa, para la posesión 
de cuyo trofeo muestran las naciones tan 
decidido empeño.

La Copa Gordon-Bennct 
de Aviación

Este magnífico trofeo que, como sus con­
géneres de automovilismo y  aeronáutica, 
ha despertado en todas partes un extraor­
dinario interés, sé disputará este año en 
Am érica, el día 29 del actual.

Hasta la hora presente están inscritos 
en ella los tres equipos siguientes :

América
1. Curtiss (biplano Curtiss, motor C u r-

tiss, 60 H . P.)
2. D rexel  (m on oplano B lé r io t ,  motor

Gnóine, too  H. P.)
3 ' Brookins (W righ t,  motor W righ t) .

Ing la terra
1. Graham W h itc  (Blériot, motor G n ó -

me, lo o  H. P.)
2. Radadley ( B lé r i o t ,  motor G n óm e,

lo o  H . P.)
3 - Mac A rd le  ( B lé r io t , motor Gnóme, 

100 H . P.)

Francia
1. L eb la n c  ( B lé r i o t ,  motor G n óm e,

100 H . P.)
2. Latham (Antoinette, motor Antoinette,

100 H. P.)
3. L abouchére (Antoinette, motor Antoi­

nette, roo H, P.)

Como se ve , las fuerzas no pueden ser 
más equilibradas, lo que hace augurar una 
lucha reñidísima, altamente interesante.

C o p a  G o r d o n - B e n n e i ,  d e  A v ia c ió n

Esta  prueba fué instituida el pasado año, 
en que se corrió  durante el m eeting de 
Reims, el 18 de agosto sobre 20 kilóme­
tros, estando en ella representada Francia 
por  L eféb vre ,  Blériot y  Latham ; América, 
por  Curtiss, é Inglaterra, por  Cochburn.

L a  carrera  dió lugar  á un match terrible 
entre Curtiss y  Blériot, decidiéndose final­
mente la victoria  á favor del primero por 
sólo 5 segundos y  */., con la siguiente clasi­
ficación : i . “, Curtiss, en i 5  m., 5o  s. ;

2.°, Blériot, en i 5 m., 56 s . ' / t  i 3 -". L a ­
tham, en 17 m., 32 s. ; 4,°, Léfeb vre.

Creemos interesante recordar estos da­
tos para com pararlos con los que se ob­
tengan el año actual, que, indudablemente, 
demostrarán el prog reso  extraordinario de 
la aviación en este período.

La$ |ranDc$ maniobras 
militares francesas

En Francia, uno de los países que cuida 
con más celo todo cuanto se refiere á los 
p rogresos militares, se han verificado unas 
grandes maniobras militares á las que se 
ha concedido extraordinaria importancia 
y  que han alcanzado una repercusión g e ­
neral.

El hecho de que en ellas se confiara un im­
portante papel á la aviación y  aeronáutica, 
nos induce á ocuparnos de ellas con una 
extensión superior  á la de una simple no­
ticia.

P ara  teatro de las mismas, se escogió el 
departamento de Picardía , estableciéndose 
el cuartel general  en GrenviUiéres.

P ara  los servicios de aviación y  a ero­
náutica, se establecieron tres parques, en 
B r io t-A v ia tío n , P orm eries-B ouia ven i y 
P o ix-A v ia tio n .

En el prim ero, lindante con  G renvillié -  
res, se emplazaron tres inmensos bangars 
para d irig ibles , una instalación generado­
ra  de hidrógeno p ara  los mismos, b angars 
para ios aeroplanos, un parque de palo­
mas mensajeras, laboratorio fotográfico, 
etcétera.

E l  hangar  destinado al CUmenUBayard, 
es verdaderamente notable. T ie n e  to o  me­
tros de largo  por  29 de alto y  18 de ancho, 
estando constituido por  13 montantes de 
hierro recubiertos por  una ve la  impermea­
ble que pesa la friolera de 8,000 K g . ,  pero 
lo más notable es que una brigada de t í o  
hombres se  en carga  de montarlo ó  des­
montarlo en sólo diez horas.

E l  campo de F orm eries, se encuentra á 
medio kilómetro de la población, debiendo 
instalarse en él Letheux, Bellanger y  L a t­
ham, mientras que en el de Poix-Aviation, 
se instalarán A cq uaviva  y Mailfest.

L a s  operaciones militares debían prin­
cipiar el día i2 ¡  así, pues, el día 1 1 ,  debía 
quedar cada uno en su puesto designado. 
P or  esto, durante este día se registraron 
numerosas llegadas al cuartel general por 
la vía aérea.

A l  amanecer el teniente A c q u av iva  par­
te sobre su B lé r io t  y  se traslada á Poix, 
Más tarde llega  Paulhan en automóvil, ma­
nifestando que Cail let  le  trae su aparato 
por la vía aérea, y ,  efectivamente, poco 
después l lega  á bordo de su biplano, v i ­
niendo de Saint-C yr, con escala en P ont-  
Sainte-M axence y  en Beauvais.

A  las 9, se divisa un monoplano en el 
ho r izo n te , 'es  Brcguet, que, junto con el 
capitán Madiot, vienen de Douai, habiendo 
empleado 1 h. 20 m.

Mientras se estaba esperando la llegada 
del Clém ent-Bayard, recíbese un radio­
telegrama de dicho dirigible; anunciando 
que pasaba sobre Clermont y  se dirigía 
hacia Grandvilliéres. A  las 11 y  media l le ­
g a  el grandioso dirigible, pilotado por
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el teniente T ix ie r  y  conduciendo 8 pasa­
jeros.

P or  la tarde llegan la auto-ametrallado­
ra Clément-Bayard y  el auto-cañón D e- 
D ion -B oulon , destinados á la destrucción 
de aeroplanos y  dirigibles.

P o r  fin, l lega  Lathain á bordo de su 
Anioinette, viniendo de F o a tc n o y , para 
reanudar luego el viaje liasta el campo de 
F orm erie  adonde está destinado.

No es de nuestra incumbencia describir

«38
detalladamente la parte estratégica  ni el 
desarrollo de las maniobras del ejército 
francés en Picardía ; sólo haremos resaltar 
que todas las operaciones de reconocimien­
to, exploración y  comunicación, confiados 
á l o s  aeroplanos, tuvieron un éxito más que 
satisfactorio, quedando bien demostrado 
que la aviación puede prestar Utilísimos 
servicios en caso de gu erra ,  sobre todo 
desde los puntos de vista arriba  indicados, 
ya que actualmente el poder ofensivo de los

A V I A C I O N

aeroplanos sería, por  cierto, bien limi­
tado.

Dichas maniobras representaron también 
inolvidables días de g lo ria  para la aviación 
militar francesa, patentizando el provecho 
con que es cultivada por  los oficiales del 
ejército de la nación vecina, y  dundo un 
airoso ejemplo á los otros países, que in­
dudablemente harán cuantos esfuerzos les 
sean posibles para se g u ir  las luminosas 
huellas de la progresiva  Francia.

Trz^vesí^ de los Alpes

C h a v e z c n  s u  B lé r í o í ,  a n u s  d e  e m p r e n d e r  e l  v ia je

Como saben nuestros lectores, el primer 
día en que quedaba abierto el interesante 
concurso era el i8  de septiembre, pero el 
día anterior surgió un conflicto entre el co­
mité suizo é  italiano, y a  que el primero no 
podía autorizar el principio del concurso 
en el día i8 por estar celebrándose en di­
cho día la fiesta federal de Suiza, mientras 
que el comité italiano protestaba de la pro­
hibición por recaer  sob re  un acuerdo adop­
tado mucho tiempo antes. Pero, en vista 
que las autoridades suizas enviaban fuerzas 
para impedir las tentativas de la travesía, 
se convino, finalmente, en anular la prime­
ra jornada, p ero  permitiendo el entrena­
miento de los aviadores.

Desde el punto de vistadeportívo fué una 
verdadera lástima que pasara este inciden­
te, porque el tiempo se presentaba magní- 
co, con un cielo puro y  una atmósfera tran­
quila, lo q u e  no sucede muy á menudo en 
aquellas altitudes.

A l  día siguiente, antes de amanecer, 
Chavcz y  W eym ann, habían y a  hecho sus 
últimos preparativos y  aguardaban impa­
cientes que clareara el a lba  para lanzarse 
al espacio en cumplimiento de su temeraria 

empresa.

Poco antes de las seis, hora c o q u e  prin­
cipia oficialmente la jornada, los dos avia­
dores sacan sus aparatos de los respectivos 
hangars, pero como el reglamento previe­

ne que no puede darse la salida simultá­
neamente á dos aviadores, recurren á la 
suerte, que designa á Chavez para partir  
primero.

A  las 6 y  i6  minutos, C havcz  desmarra y 
describiendo amplios círculos, gan a  en se­
guida  una altura considerable , evoluciona 
sob re  aquel anfiteatro de montañas g ig an ­
tescas, se cierna majestuosamente sobre el 
I ' lühgebirg (2,018 m.), el g lac ia r  de Alctsch 
y  la cima dcl Glishorn y  desaparece luego 
hacia la vertiente italiana de los A lp es .  Sin 
em bargo, pocos minutos después, la silue­
ta del B lé r io i  reaparece y  á una velocidad 
impresionante desciende hacia el a e r ó d ro ­
mo de B rigne, para tomar tierra á los 6 
y  37 minutos. Poco antes, W eym ann había 
partido, enfilando su pequeño F a rm a n  ha­
cia la atrevida carena y  al cruzarse en el 
espacio con Chavez, que re g re sa b a ,  se sa­
ludan alegremente, los dos aviadores, que, 
en aquel momento, debían sentirse orgullo­
so s ,  como verdaderos reyes de la crea­
c ió n .. .  Entre tanto, el sol naciente mostra­
ba su disco rojizo sob re  uno de aquellos 
colosales picachos, cubiertos eternamente 
de un sudario de nieve, que lanzaban fúl­
gidos destellos el recib ir  el beso de! astro

P a r t id a  d e  C h a v e z ,  p a r a  la  t r a v e s ía  d e  lo s  A lp e s
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C h a v e z ,  l l c g a c d o  á  D o m o d o io la  ( fo io g r a l 'ia  to m a d a  m o m c n io s  a n te s  d c l a c c id e n te ) C b a v e z ,  p a s a n d o  p o r  til v a l le  ü e G o n d o

¡•1

r

\í
''

dcl dia. ¡ Decididamt-nce la aviación ofrece 
unos espectáculos de belleza incomparable!

A l  descender del aparato, Chavez, ex­
presó las impresiones de su vuelo con una 
frase tan sencilla como gráfica: « Allá  arri­
ba, el aparato es un simple juguete de vien­
to». Efectivam ente, al encontrarse sobre 
las elevadas cimas, encontró unos torbe-

' 'SURT-PUTL 
PUEE.! DEWRT.i..AERmWE5 ■■ - 
..™VERSEE,:oALPE5ia..2W j

P u e r ta  d c l a e r ó d r o m o  d e  B r ig u e ,  lu g a r  d e  p a r t id a  
p a r a  la  t r a v e s ía  d e  lo s  A lp e s

lliiios de aire tan violentos, que se vio  obli­
gado á retroceder, succdiéndole lo propio 
á W eym ann, que r e g r e só  poco después.

P or  la tarde, e l  tiempo tomó un cariz 
sombrío, por cierto, nada de tranquili­
zador.

E l  viento aumentaba su violencia y  las 
cimas de la cordillera  del Simplón desapa­
recían sumergidas en trípidas nubes, que 
imposibilitaron nuevas tentativas.

El día siguiente transcurrió en idéntica 
forma y  los aviadores, reducidos forzosa­
mente á la inacción, emplearon el tiempo 
en excursionear por los alrededores de 
B rig n c , para afirmar el conocimiento del 

terreno.
L a  tercera  jornada presentóse variable, 

nublada por la mañana y  despejada por  la 
tarde, p ero  siempre con viento fuerte y  re­
vuelto, no permitiendo más que algunos 
j)cqueños vuelos de ensayo sob re  el a e r ó -  
drointi.

El día siguiente presentóse despejado, 
continuando el viento y  con un frío intenso, 
que alcanzaba en Brigne 4° bajo cero . 
T a m p oco  se conciben esperanzas que la 
formidable empresa sea cumplida, sin em­
b argo , W cym aan, dando buena prueba de 
su intrepidez, toma por  tres veces la parti­
da, dirigiéndose al asalto de la formidable 
barrera, pero otros tantos debe retroceder 
ante los obstáculos de la naturaleza que 
parece se hayan aliado para oponerse al

y u g o  dcl hombre. E l viento y  el frío son 
los que deciden la derrota de Weymann, 
tanto rs  así, que, en uno de sus vuelos, ape­
nas habían transcurrido cinco minutos de su 
partida, que el carburador de su aparato 
se hallaba completamente cubierto de es­
carcha, lo que, disminuyendo de una ma­
nera notable el rendimiento del motor, le 
obligó  á tomar tierra seguidamente.

C h a v e z ,  p a s a n d o  p o r  c o c im a  d e l  S im p ló n
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E l te n ie n te  A e q u a v iv a  p r a c i i r a  u n  r e c o n n c io iic n t a  
e n  m o n o p la n o  B lé r io t

L a th a m  p r e p a r á n d o s e  p a r a  u n a  s a lid a U n  o ñ c ia t  a le m á n  m iran d o «I 
p r a c t ic a  unreco

LA LOCOMO
en las grandes maníoí

'a rm a n  c n fq u c  P a u ih a n  
ncn n ícn to

L o s  in g e n ie r o s  m il ita r e s  m o n ta n d o  u n  A v io in t U e

CIÓN AÉREA
ras militares francesas

U n  a u t O 'c a ñ ó n  p e r s ig u ie n d o  a l c a p itá n  B e lla n g e r

P r e p a r a t iv o s  p a r a  u n a  s a lid a  d e  r e c o n o c im ie n t o
N u e v o  c a n o n  a u t o m ó v i l  p a r a  c o m b a t ir  c o n t r a  a e r o p la n o s  y  d ir ig ib le s

Ayuntamiento de Madrid



>43 A V I A C I O N

montándose seguidamente áuna  altura con­
siderable. Veinte  minutos después, desapa­
recía  detrás de las cimas nevadas.

A l  l legar  sobre el S im plon-Kulm , toma 
la direcciÓQ de la G argan ta  del Gondo, des­
cendiendo por ella la vertiente italiana para 
alcanzar la llanura de Domodossola. Allí,  
se ha establecido un puesto de ravitualla-

■ ’t

W c y m a n Q , e m p r c Q d e  Ij  t r a v e s ía  d i:I S in a p lo o

Por fin, el día 23 debía procurar las emo­
ciones intensas de la victoria, amargadas, 
sin em bargo, por el dolor de un accidente 
desgraciado. El día presentóse sereno, pero 
extremamente frío, no ejecutándose ningún 
vuelo por la mañana. Durante este tiempo, 
Chavez, había recorrido buena parte del

itinerario en automóvil, llegando lia.sta Do­
modossola, desde donde telefoneó á Briguc, 
diciendo que encontraba aceptables las con­
diciones atmosféricas y  que decidía una 
nueva tentativa.

R egresado á Brigue, dispuso la salida de 
su aparato, y  á la i y  29 minutos parte, re-

t  G e o  C h a v e z ,  en s u  B U r io ty  en  e l m o m e n to  

d e  p a r t i r  d e  B r ig u c s

miento, y  deseando Chavez tomar tierra en 
él, desciende planeando, ]>cro al l legar  cer­
ca del suelo, pone de nuevo la hélice en 
marcha, y  entonces sucede una cosa norri- 
ble, las dos alas del monoplano se pliegan 
sobre el bastidor y  el a¡)arato cae pesaila- 
incnte desde una altura de j 5 metois,

El desgraciado Chavez es recogido de 
entre los restos del aparato y  conducido al 
hospital, donde el D r .  Vecchia  le aprecia 
dos fracturas en la pierna izquierda y  una 

en la derecha.
Con este accidente puede darse por ter­

minado el Concurso, pues W eym ann, por 
su parte, ha decidido abandonar, después 
de una última tentativa infructuosa.

E l  Comité organizador liadcciilido abrir  
una suscripción pa ra  er ig ir  un monumento 
conm em orativo de la travesía  de los Alpes 
en el lu g a r  donde ocurrió la caída de C h a-  
vez. Asimismo, se puso en deliberación si 
se concedería á Chavez el premio de la tra­
vesía, aunque no hubiese terminado el re­
corrido oficial, predominando la opinión

El  m o Q o p lu n o  B í é r i o í ,  d e  C h a v e z ,  d e s p u é s  d e  la  c a ld a C h a v e z  t r a n s p o r t a d o  a l i i o s p i t a i  d e  S a in t  B ia jjg o
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de concederle un premio de 50,000 fran­
cos.

El estado de Chavez, aunque g r a v e ,  no 
era  desesperado, dejando entrever esperan­
zas de salvación.

Desgraciadamente, no fué así, y  después 
de cuatro días de sufrimientos, Chavez e x ­
piraba el día 27, á las tres y  inedia de la 
C a r d e ,  causando general consternación : 
porque, después de la a legría  del triunfo.

resulta más am argo llorar la pérdida del 
vencedor.

L a  historia de Chavez es tan corta como 
brillante. En enero último se reveló  como 
aviador de primera linca en Mourmclon, 
pilotando en biplano Farm ati, después, ha 
participado en todos los meetings importan­
tes, clasificándose siempre entre los pri­
meros.

Durante el meeting de Reim s, dejó el

biplano para conducir un B lério t, con el 
cual realizó una serie brillantísima de al­
tura, estableciendo últimamente ei record  
del mundo con 2,680 metros, precioso le­
gado que el infeliz aviador deja á la poste­
ridad, como recuerdo de su valía.

Term inada así la T r a v e s ía  de los Alpes, 
el día 25 principió el meeting de Milán, 
cuya  reseña daremos en nuestro próximo 
número.

L . A  A V I A O l O I M  E I N I  E S F > A I M A

FIESTAS DE AVIACIÓN EN SAN TAN DER

L a  hermosa capital de la Montaña, que 
tanto interés viene demostrando en hacer 
ameno y  gra to  el veraneo á los innumera­
bles forasteros que, en creciente número, 
acuden á  ella á respirar las frescas brisas 
dcl Cantábrico, ha terminado este año su 
temporada de festejos con varios días de 
aviación que, aunque algo retrasados, han 
acaLado, al fiii, con gran éxito, debido, 
principalmente, á la cultura y sensatez dcl 
público, que ha sabido esperar.

Contratados por  el « Círculo Mercantil» 
de ésta, los aviadores M. Pascal y  M. Moi- 
rct, llegaron el I 2  de agosto, acompañados 
de la esposa y  mecánico de aquél, y tam­
bién sus dos monoplanos B lé r io í  tipo XI, 
motor tres cilindros, 25  H P  Anzani, que 
fueron alojados en el hangar construido al 
efecto en las llanuras de la Albirccia, p r ó ­
ximas á la cap ita l; los aviadores se instala­
ron en el Sardinero.

A  los aficionados de ésta nos faltó tiempo 
para ir  á examinar detenidamente los apa­
ratos, en los que no hemos sabido que ad­
mirar más, si las reducidas dimensiones y  
elegantes líneas dcl conjunto, ó  la perfec­
ción con que están construidos sus diver­
sos órganos y  elementos, su extremada lige­
reza, de la que se hace un verdadero alar­
de, especialmente en el cuerpo central y  en 
los armazones de las alas y  cola ; pero lo 
que hemos encontrado de más caracterK>!- 
tico c ingenioso en el aparato, es la choche 
de commande, cuyas maniobras resultan 
realmente instintivas.

E l  primer día de aviación fue el i 5 de 
agosto, en el que asistieron á la fiesta más 
de 20,000 espectadores, pero al tercer  in­
tento de vuelo del aviador M. Pascal, le 
hizo explosión uno de los cilindros latera­
les dcl motor, sin que, ¡lor fortuna, los 
fragmentos de hierro fundido que fueron 
proyectados hirieran á uadic; no hallán­
dose á punto el otro aparato, por haber su­
frido algo en el transporte, se suspendió el 
espectáculo, se devolvió el importe de las 
localidades, y  el público, haciéndose cargo  
de la avería, se retiró con el mayor orden.

Encargailo nuevo motor, se aprovechó 
el del otro aparato para hacer algunas p ru e­
bas ante el Jurado, que éste exigió, á fin

de evitar nuevas decepciones, y al fin pudo 
convencerse de que M. Pascal sabía volar, 
pues éste hizo un vuelo demostrativo de 
veinticinco segundos, con un aterrisaje algo 
violento; en breve se anunció el primer día 
de espectáculo por invitación, y  con com­
pleta calma atmosférica realizó el aviador 
un pequeño vuelo rectilíneo, cruzando dia­
gonalmente la pista y  tomando tierra en un 
prado próximo, de bastante pendiente as­
cendente, con lo cual y  haber descendido 
el aparato muy caído de proa en vuelo pla­
no, resultó un verdadero choque, que de­
formó el chasis de aterrisaje y  averió la 
hélice, que cliocó con el suelo ; el aviador 
quedó ileso afortunadamente.

Reparadas las averías en los talleres de 
construcción de carruajes d e lS r .  Galduna, 
y recibido el nuevo motor y  nueva helice 
nórm ale, que, ensayados al dinamómetro, 
á punto fijo dieron 1 10 kilogramos de trac­
ción, se anunció el espectáculo para el pú­
blico el  viernes 9 de septiembre, y con una 
preciosa tarde en la que el viento fué ador­
meciéndose á medida que el sol descendía, 
realizó Pascal un vuelo que no se borrará 
de la imaginación de los numerosos espec­
tadores que, por primera vez, contempla­
ban el vuelo mecánico en aeroplano.

E l  aviador hizo su lanzamiento desde el 
ángulo S O .  dcl aeródromo paralelamente á 
la longitud del mismo, lanzamiento que re­
sultó brillante, pues en la primera tentativa 
apenas habría recorrido 5o metros por el 
suelo, cuando el aparato se fué levantando 
lentamente con gran majestad, cayéndose 
progresivamente del ala izquierda (debido, 
sin duda, al par de reacción del motor), 
pero cuyo movimiento perturbador supo 
correg ir  á tiempo el piloto, alabeando .sus 
alas por cierto con alguna exageración, 
pues el aparato, después de recobrar rá])i- 
damcntc la posición de equilibrio, la tras­
pasó y  el aparato se inclinó hacia su d e r e ­
cha, llegando á producirse un ligero balan­
ceo latera!, que desapareció al iniciarse un 
viraje hacia la izquierda, en cuyo sentido 
fué dando el aviador la vuelta sobre el pe­
rímetro dcl aeródromo, cerrando el circuito 
de su vuelo y  traspasando su punto de par­
tida; entre tanto el público, que veia volar

sobre sus cabezas el veloz aparato á unos 
cuarenta metros de altura, aplaudía entu­
siasmado y seguía con gran interés todas las 
evoluciones del aeroplano, el cual hacía un 
vuelo rectilíneo en descenso, y  tomaba tie­
rra dentro dcl aeródromo, en el punto de­
signado por M. Pascal para este efecto y  
sin la menor avería, siendo la duración to­
tal del vuelo i minuto 47 segundos y  el re­
corrido kilómetro y  mediu próximamente.

El tercer día de aviación fué ei 11, en el 
que, siendo festivo, se reunieron en el aeró­
dromo y  sus alrededores más de 25,000 al-  
ma.s, y  después de varios juegos atléticos 
que, como el día anterior, se hicieron en la 
pista, el aviador Pascal realizó un hermoso 
vuelo en circuito, análogo al del día ante­
r ior, pero siendo su duración de dos minu­
tos, su recorrido de cerca de 2 kilómetros 
y  su máxima altura de unos 60 metros; fue­
ra de program ah izo  M. Moirat un pequeño 
vuelo (después de un intento frustrado), que 
para los aficionados montañeses tenía un in­
terés especial. Efectivamente, en vista de 
que las hélices se rompían á menudo, el 
constructor de carruajes y  carrocerías de 
automóviles de ésta, S r .  Galdoma, se en­
cargó de hacer una hélice de nogal del país 
con iguales características que la hélicenor- 
male, y  á pesar de ser la primera que cons­
truía y tenerla que acabar muy deprisa, 
lo que le impidió poder emplear para el 
recubrimiento de las aletas un tejido ad  
hoc y hacer el barnizado y pulimentado con 
la perfección que él deseara ; ensayada la 
hélice á  la tracción á punto fijo, montada 
ya en el aeroplano, logró 100 kilogramos 
de fuerza, y  en el vuelo de Muirat consi­
guió despegar del suelo el aparato rápida­
mente y  elevarlo, por cierto, con una pen­
diente exagerada, producida por un violento 
go lpe  de timón del aviador, que puso así á 
prueba el rendimiento elevado de la hélice; 
apenas se habia elevado 8 metros, cuandi. 
se rompió el tubo de conducción déla  esen­
cia y  descendió sin novedad.

Finalmente, el día 12 tuvo lugar la últi­
ma y  más hermosa fiesta de aviación, pues 
habiéndosele ofrecido al aviador Pascal un 
premio en metálico si hacía la travesía A l-  
b eric ia-Sardin ero , de unos 6 kilómetros,
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aceptó la oferta, y  á  pesar del N E . fresco 
que, contra costumbre, no se había calmado 
aquella tarde, partió desde la puerta del 
hangar paralelamente á la línea de tribu­
nas, y  antes de rodar 3 c  metros próxima­
mente, se elevó raudo el monoplano, y , ve­
loz como una saeta, puso la proa al S a rd i­
nero y  se alejó rápidamente de los especta­
dores, que le contemplaban entre entusias­
mados é  indecisos, sin saber qué hacer, si 
c o r r e r  tras él ó seguirle sólo con la vista ; 
no le ocurrió lo mismo á  su mecánico, el 
cual partió en bicicleta por la carretera, 
ve loz como un relám pago...

Desde el centro de la pista contempla­
mos, durante seis minutos, el monoplano 
con una estabilidad perfecta, con el ala iz­
quierda perfectamente horizontal, la dere­
cha, algo ascendente, contrarrestando así

con la desigual sustentación de las alas 
(proporcional á su proyección horizontal) 
e l  par de rotación debido á los elementos 
giratorios del motor, que se mueven en sen­
tido contrario, L u e g o  la línea se fué con­
virtiendo en una pequeña mancha, d ibu­
jada apenas sobre el horizonte, que clarea­
b a  y a  con las luces crepusculares, después 
un punto que ie  vimos correrse á la dere­
cha y  que se iba  esfumando, perdiéndose 
hasta que se hundió detrás de la línea que 
limitaba nuestro horizonte sensible...

Según  supimos después, e l  aviador llegó 
á la segunda playa del Sardinero, junto á 
C abo Menor, y  no pudiendo aterrar  allí có­
modamente, describió un circulo sobre ei 
mar é hizo su aterrisaje, en el otro lado de 
la playa, con toda felicidad. E l  vuelo duró 
unos siete minutos, recorriendo más de 6

kilómetros á una altura media de i 5o  me­
tros, siendo, seguramente, uno de los vue­
los más importantes realizados en España 
á través del c am p o ; dos minutos después 
llegaba el mecánico en bicicleta y  poco des­
pués la esposa de M. Pascal,  que le  espe­
raba en el Sardinero.

E ste  último vuelo de pueblo á pueblo, 
después de los realizados sobre el a e r ó ­
dromo, han marcado las tendencias actua­
les de la aviación, convenciéndonos á todos 
de que esto resulta lo más hermoso, lo más 
emocionante y  lo más útil.

A si  terminaron J o s  festejos de aviación 
en Santander, que nos han permitido á los 
montañeses saborear de cerca  los encantos 
de la locomoción nueva.

J. F .  G.-B.
S a n t a n d e r ,  s e p t ie m b r e  i p i o .

DE TODAS PARTES

■r

t  E d m o n d  P o i l lo t

Muerte de Foiiiot
E n  cada victima que la Aviación ha oca­

sionado, me ha incumbido la ingrata tarea 
de redactar una nota necrológica para el 
héroe sacrificado en aras del progreso, 
pero nunca como ahora el dolor ha resul­
tado tan sentido, por ser un amigo y  un ca­
marada el que desciende á la tumba, engro­
sando con su nombre la lista de los márti­
res de la conquista del espacio.

Edmundo Poiilot sólo contaba 22 años 
cuando la muerte despiadada ha segado su 
vida, dándose la fatal coincidencia que pe­

reciera en su propia ciudad natal, C b a r-  
tres.

Poillot s iguió la aviación desde sus albo­
res como repórter  de nuestro co leg a  L 'A u ­
to, donde tenía confiada la sección de aero­
náutica. Desde su adolescencia dedicóse 
con ahinco al cultivo del sport: la bicicleta, 
el automóvil, el canotaje y  la boxe le eran 
familiares.

Con un carácter  como el suyo, la avia­
ción había de reducirle forzosamente, y  así 
sucedió, en efecto, principiando por  acom­
pañar como pasajero á los aviadores más 
notables como Blériot, Latham y  Farman,

y  siendo, por  este hecho, el prim er p e r io ­
dista que voló en aeroplano. Más tarde hizo 
su aprendizaje en la escuela Voisio, reve­
lando bien pronto notables cualidades, que 
hacían concebir de él halagüeñas espe­
ranzas.

Nuestros lectores recordarán su venida 
á Barcelona, donde la suerte  se le mostró 
tan adversa, que no le  permitió ni siquiera 
demostrar el  valor  que realmente poseía.

R egresad o  á F ran cia  ingresó  en la casa 
S a v a r y ,  donde bien pronto fué nombrado 
jefe-piloto de la escuela que dicha casa tie­
ne establecida en Chartres. A llí  se dedicaba 
con provecho á la enseñanza de los discípu­
los, añadiendo cada día nuevos p ro g re so s  
á su carrera ,  cuando el fatídico accidente 
vino á b o rra rle  para siem pre de las filas 
de la aviación.

El 25 de septiembre, mientras ejecutaba 
uno de sus vuelos cotidianos con el alumno 
Partiot,  al disponerse á tomar tierra, fué 
sorprendido p o r  una ráfaga de viento que 
determinó la fatal caída. E l  desgraciado 
aviador y  su compañero fueron despedidos 
violentamente, yendo á estrellarse contra 
el  suelo. Poillot cayó de nuca, fracturán­
dose la columna vertebral,  mientras que su 
com pañero recibía fuertes heridas en la 
cara que, por fortuna, no revistieron g r a ­
vedad. Pocos momentos después P oillo tes-  
piraba, sin h aber  recobrado el conoci­
miento.

Esta es la triste noticia, que por doquie­
ra ha esparcido una impresión de indecible 
pena, sobre todo entre los que tuvimos oca­
sión de apreciar  la jovialidad, la simpatía 
y  las brillantes dotes que adornaban al 
joven aviador.

¡ Duerma en paz el sueño eterno !

A .  F a b r e g a t
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£1 Mcctin^ de Bordeaux
(11-18  septiembre)

E l  meeting de la populosa capital de la 
G irooda se ha visto coronado por el éxito 
más lisonjero, constituyendo una manifes­
tación deportiva grandiosa, digna de alter­
nar con las dos reuniones formidables de 
Reims y  de la Bahía del Sena.

L as tres marcas triunfadoras han sido 
B le rio t. A n toin etie  y  Voisin; las dos p r i­
meras confirmando sus últimas victorias, 
la tercera vengando las veleidades de la 
fortuna que ha sufrido últimamente.

L o s  aviadores han hecho todos un papel 
tan brillante que sería prolijo enumerar 
sus hazañas, por  lo q u e citaremos única­
mente los puntos á lg idos del interesante 
torneo.

D urante los tres primeros días realizá­
ronse felices vuelos de todas clases, que 
no pusieron, sin em bargo, record  
peligro.

E n  el transcurso de la cuarta jornada 
Simón, el jo ve n  piloto de B lériot, que los 
barceloneses pudieron admirar en nuestro 
Hipódromo, alcanzó la formidable distan­
cia de 280 kilóm etros de un solo vuelo, 
por lo que al principio creyóse había to­
mado el primer puesto para la Copa Mi- 
chelin, atribuida, como saben nuestros lec­
tores al vuelo de m ayor distancia sin es­
cala. P ero  luego, revisados los hechos, 
resultó que L ab o u ch cre  continuaba siendo 
t\ leader con 340 K m ., cubiertos durante 
el Meeting de Reim s. En esta misma re­
unión O lieslaegers  estableció e! record del

B U R D E O S . L a ih a m  e o  v u e ío

C o p a  M ish elÍD

mundo con 392 Km .; pero este aviador no 
era  socio del «Aero-Club» de Francia, que 
es condición indispensable para optar á 
dicha Copa.

Durante esta misma jornada, Aubrun cu­
bre 2o5 K m . en un vuelo, y  K ulier  187, 
mientras que Audem ars, Moilien y  Mumm 
sufren respectivas caídas sin otros daños 
que los materiales.

E l  día siguiente fueron notables varios 
vuelos de altura, en los que Morane rebasa 
los 2,000 metros, siguiéndole á poca dife­
rencia l y c l e  y  L e g a g n e u x .

E l  sexto día, con la asis­
tencia del ministro M. B a r-  
thou y  del Alcalde de Bur­
deos fué encuadrado magní­
ficamente por  un espléndido 
vu e lod e  A u b r u n ,d e 3 i7 K m . 
c n 3 h .  i 5 m. 3 0 S , ,  que le 
aproxima de un modo ex­
traordinario al primer pues­
to para la Copa Michelin. 
Durante el mismo fueron 
establecidos los records si­
guientes ;

too  Km. en I h. 11 m. 6 s.
iS o  » I h. 46 m. 45 s.
200 » 24 h. 21 m. 59 s.
25o  » 2 h. 56  m. 58  s.

300 » 3 h. 33 7 s-
2 horas: 167 Km . 5oo.
3 » 252  » 5oo.

E l  cross-couniry  B o r-  
deaux-M argaux-Libourne y 
regreso, que se disputó du­
rante la séptima jornada, 
obtuvo completo éxito, sien­
do ganado por Morane en 
i h. 2 m. 45 s. El segundo 
lugar lo alcanzó Aubrun en 
I h. 25  m. 35 s.; pero du­
rante su travesía apercibió 
en el mar la flotilla que con­

ducía [á| Burdeos el Presidente M. Fallie­
res, y  tuvo la ocurrencia  de i r  á describir  
algunos círculos sob re  loS buques para sa­
ludar al i lustre v ia jero, lo  que le valió un 
retraso sobre su competidor.

El último día de! meeting fué tal vez el 
más hermoso de la semana, ya que los avia­
dores aprovecharon á maravilla el tiempo 
ideal reinante para realizar innumerables 
y  felices vuelos. Morane, en uno de I22‘ 5oo 
K m ., cubiertos en i h. 22 m. 53 s, hace una 
verdadera  hecatombe de records, dejando 
establecidos tos siguientes:

60 Km. en 39 m. 32 s.
70 » 46 m. 19 s.
80 » 53 m. 5 s.
90 » 59 m , 52  s.

100 » I h. 6 m. 39 s.
I  hora: 90 Km.

A  las cuatro y  media de la tarde llega  al 
Aeródrom o de Beau-Desser el Presidente 
de la República M. Fallieres, que con su 
presencia dió más realce á la última jo r ­
nada del meeting, tan pródiga en resul­
tados.

»  •  »

Parí$-Bruscia$
E l  Automóvil-Club de Francia , ha fun­

dado un G ran  Premio para la Aviación, 
destinando i 5o ,o o o  frs. de premio á los 
aviadores, que hasta el i .°  de enero de 
1911 , hayan efectuado en menos tiempo el 
raid París-Bruselas y  regreso .

L o s  puntos más interesantes del regla­
mento, son los siguientes; L os premios 
serán de 100,000, 30,000 y  20,000 francos 
para los tres aviadores que ejecuten el via­
je  antes citado, en menos tiempo. L o s  con­
currentes deberán llevar un pasajero, de­
terminándose el peso mínimo de los ambos 
en i 5o  K g . ,  y  supliendo la diferencia con
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lastre, sí acaso no lo alcanzaran. El tiempo 
máximo concedido son tre in tay  seis horas. 
L a  partida y  la llegada, deberá verificarse 
en el campo de Issy-les-Moulineaux. L os 
aviadores deberán hacer escala en el campo 
de E te rb e ck ,  en Bruselas, siendo potestati­
vo  hacer las que deseen durante el  resto 

de la travesía.
A  este prem io, se añadió después el que 

ofrecía la villa  de P arís  al primer aviador 
que efectuase el viaje París-Bruselas, en 
las mismas condiciones indicadas, durarte 
la permanencia en la capital b elga  d é lo s  
concejales de París, que fueron á visitarla  

Exposición.
El día 25 de septiem bre presentáronse 

dos equipos para intentar el raid: L o r i -  
dán, llevando como j<asajero á F a y ,  y  Ma- 
hieu, con M aullié, ambos pilotando bipla­

nos H . F a rm a n .
A  primera hora  de la mañana partieron 

de Issy-les-Moulineaux, pero ni uno ni otro 
pudieron ir  muy lejos. Mahieu, tuvo de 
descender en B agatelle  á causa de una 
panne de motor, mientras que Loridán, 
quedó inmovilizado en Saint-Queniin, por 
haber chocado con un árb o l ,  causando se­
rías averías en su aparato.

* * *
S a n  L u i s  -  N e w - Y o r k .— Según  noticias 

del nuevo continente, se designó para el 
día 24 del próximo pasado septiembre, la 
partida de la gran prueba americana San 
L u is -N e w -Y o rk ,  que representa la friolera 
de i , 65o  K m ., distribuidos en las seis eta­
pas siguientes: San Luís-Cincínati (5 oo kiló­
m etros), Cincinati-Columbus (200 KmJ, 
Columbus-Clevelaiid (304 Km .), Cleveland- 
H a rrísb u rg  (396 Km.), H a rrisb u rg -F ila -  
delfia ( i 5o Km .) y  F iladelfia-N ew -Y ork  

(100 Km.)
L o s  aviadores tendrán cuarenta y  oc ho 

horas de tiempo para efectuar cada etapa, 
siendo adjudicado al vencedor el soberbio 

premio de 5oo,ooo fr.

G e o r g e s  B l a n c i i e t ,  a v i a d o r .  —  El cé­
lebre aeronauta francés Blanchet, acaba de 
obtener su titulo de piloto aviador en la 
E scu e la  Farman, siendo de esperar que á 
los muchos triunfos alcanzados con los g lo ­
bos, unirá otros no menos brillantes condu­

ciendo los aeroplanos.

* * *
S u p r e m a  c o r t e s í a .  —  El domingo últi­

mo, mientras la villa de Beauvais festejaba 
con entusiasmo los triunfos de A l fr c d -L e -  
blanc, apareció sobre la ciudad el magní­
fico d irig ible  Bayard Clém eni, desde el 
cual, por medio de un pequeño paracaídas, 
M. Clément dejó caer  un billete contenien­
do una expresiva  felicitación para el céle­
b re  aviador.

* *  *
E l  e m p e r a d o r  d e  A u s t r i a  y  l a  A v i a ­

c i ó n .   Con toda la ceremonia de una v i­
sita oficial, el emperador Fran cisco  José se 
d irigió últimamente al aeródromo de W ie -  
n er-Neustadt, examinando detenidamente 
los 23 aparatos que en él habían, y presen­

ciando con vivo interés las diversas prue­
bas que se ejecutaron.

E l  emperador felicitó á los aviadores, 
asegurándoles su constante apoyo moral. 

* * *
L a  t r a v e s í a  d e l  A t l á n t i c o .  — En At- 

tantic-City se han hecho y a  las primeras 
pruebas del d irigible A m erica , con el cual 
el capitán W ellmann se propone venir á 
E urop a  atravesando el Atlántico.

Faltan sólo ultimar algunos detalles, y 
bien pronto la formidable empresa será in­
tentada.

* * *
U n m a t c h  o r i g i n a l .  —  En el autódromo 

de Brookslaud, en L ondres,  se ha concer­
tado una singular carrera  entre un biplano 
Farm an y una motocicleta de fuerza pro- 
poi clonada, para que ambos concurrentes 
tengan igual probabilidad de vencer.

* * *
M a n i o b r a s  i n g l e s a s .  —  En unas manio­

bras realizadas recientemente por  el ejér­
cito inglés, ha tomado parte, por primera 
vez, un aeroplano, tripulado por Dickson, 
habiendo realizado con todo éxito la misión 
que le fué confiada.

*  *  *
U n a  s a l i d a  d e l  «  M o r n i n g - P o s t » . —  

El nuevo dirigible inglés ha hecho última­
mente una salida de una hora y  media, pi­
lotado por M. Capazza, habiendo dado la 
prueba plena satisfacción.

»  »  »

Sección b¡blio|ráfíca
P o r m u l a i r e  p o u r  l a  C o n s t r u c t i o n  

d e s  A é r o p í a n e s .  —  Un volumen ta­
maño de b olsillo .—  Precio: 3 francos.—  
Lib rair ie  Aéronautique, 32, ruc Madame, 
París.
E ste  formulario que acaba de aparecer, 

se diferencia de sus similares en que se ha
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suprimido cuidadosamente en él todo lo 
que tenia por único objeto llenar espacio.

Dividido en cinco grandes eapitulos; R e­
sistencia del aire, Dinámica del aeroplano, 
Propulsores aéreos, Motores, Resistencia 
de las piezas de un aeroplano, esta obra  
da, bajo su cómoda forma, la sucinta expo­
sición de todas las fórmulas y  métodos de 
cálculo, lo que permitirá á quien quiera 
que sea, tener siempre á mano un resumen 
perfecto del estado actual de la ciencia 
aeronáutica.

* * *

L ’a é r o p l a n e  p o u r  t o u s ,  por  MM. Le-
lasscux c t  M arque, Ingenieros E .  C .  P,,  
seguido de Le.'; d e v x  Fcole.t d'aviatíon, 
por M. Paul Painlevé, del Instituto.— Un 
volumen ilustrado. —  Precio  : 2 francos, 
L ib ra ire  Aéronautique, 32, rué Mada­
me, París.

He aquí el l ibro que permitirá á cual­
quiera, en pocos momentos, ponerse al 
corriente de la gran  cuestión del aeroplano 
del cual no está ya permitido á persona al­
guna ignorar los principios ; en un estilo 
que es científico, sin ser  pesado y  fastidio­
so, por medio de razonamientos al alcance 
de todo el mundo, sin empleo de fórmulas 
matemáticas, este hermoso volumen con­
tiene una teoría excesivamente clara, del 
aeroplano y  de sus órgan o s de dirección y  
de propulsión. O bservando un justo  medio 
entre la ob ra  de vulgarización demasiado 
banal y  la precisión científica del ingenie­
ro; este estudio encierra un cuadro com­
pleto de la aviación desde su debut hasta 
las últimas proezas de los aviadores. P e r ­
mite á todo el mundo formarse una idea 
ciara de la nueva locomoción y  poder ha­
b lar  de ella sin cometer errores.

Completan esta obra gran  número de fo­
tografías, de dibujos esquemáticos, y  de 
cuadros de conjunto, cuyo va lo r  queda su­
ficientemente probado por su tiraje que 
alcanza actualmente la 24.’  edición.

P A R l S .  —  E x p o s ic ió n  d e  la  L o c o m o c ió n  A é r e a  c a  e l  G r a n  P a la c io
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Jiistoria de la aviación
(. C O D iin u a c id n  d e  l a  p á g , 8 4 )

L o s  esfuerzos, inaplicados para la avia­
ción, no fueron, sin em bargo, estériles ; 
pues dieron por resultado la invención de 
la caldera multitubolar D u T em p le ,  que no 
tardó en aplicarse á los torpederos.

Bright sacó patente, en 1857, de un eli-  
cóptero de dos hélices, que tenían área  igual 
y  giraban en sentidos opuestos.

G u s t a v o  P. d ’ A m e c o u r t .  —  Cuando en 
j 853  comenzó el vizconde Ponton d’A m e ­
court, sus trabajos aviáticos, tal era su 
convicción de la inutilidad del aeróstato, 
que escribió lo siguiente :

«El problema de la navegación aérea, 
exige como condición primordial la supre­
sión del g lo bo  ; mientras éste  figure en los 
aparatos aéreos el problema no puede so­
lucionarse». Entonces comenzó los estudios 
de su céleb re aparato.

Así, pues, el helicóptero que, en 1860, dió 
á conocer Ponton, lo había ideado unos 
años antes ; pero, desanimado por la indi 
ferencia de los matemáticos que había con­
sultado, y  es¡)ecialmente por la aparición 
del ju ge te  elizoidal llamado «espiralífero», 
que tampoco era nuevo, no se había deci­
dido á publicar su invento.

E l  antes oficial de marina G .  de L an d e-  
lle, y  novelista en aquella época, se enteró 
por casualidad, en 1860, de los trabajos de 
Amecourt. Entusiasmado con ellos, forzó á 
su amigo á proseguir sus investigaciones, 
y  S e  consagró, él también, á su nueva v o c a ­
ción: entre sus trabajos merecen mención 
varias hélices pequeñas y  un elicópteni mo­
vido á brazo.

E l i c ó p t e r o  A m e c o u r t , —  E l  s i s t e m a  e l i -  

c ó p t e r o  d e  P o n t o n ,  c o n s i s t í a  e n  « d o s  h é l i ­

c e s  h o r i z o n t a l e s  c o n c é n t r i c a s ,  s u p e r p u e s t a s  

y  d e  g i r o  e n  s e n t i d o  i n v e r s o ,  a c c i o n a d a s  ¡>or  

u n a  f u e r z a  m o t r i z  c u a l q u i e r a .

A  más de este par de hélices para la 
ascensión, iba otra hélice colocada en la 
trasera del vehículo, para hacerlo avanzar 
en el aire.

L a  dirección se lograba  con un timón 
vertical.

En 1861-8 experimentó también A m e ­
court, un aparato ornitóptero, que se com­
ponía de dos paracaídas superpuestos y 
que obraban intermitentemente, movidos á 
brazo.

En su memoria humorística, publicada 
hace medio siglo: L a  Conquéte de l'a ir  p a r  
l'hélice, dice Ponton d’Amécourt que q u ie ­
re exponer lo que ha hecho y  lo que hay 
que hacer para solucionar completamente 
el problema de la navegación aérea, «do­
mar el viento, formarse un pedestal del 
elemento que produce el huracán; como se 
ha hecho un ob rero  y  un correo <!e la fuerza 
de que proviene el rayo:  extendiendo por 
la atmósfera la dominación que la humani­
dad e jerce sob re  los continentes y  los ma­
res, cerniéndose en los a ires  como el águi­

la, remontando verticalmente el vuelo como 
la alondra, ó vo lar  al ras de tierra como la 
golondrina; hasta l lega r  á devorar el espa­
cio como un proyectil ,  coa velocidad de 
1,500 Km. por hora».

A e r o n a v e  s a l v a v i d a .  —  Más adelante 
asegura que, «las aves  se apoyan en el 
a ire  con sus alas extendidas y  encuentran 
en el fluido un punto de apoyo fugitivo; 
pero tan real como la materia sólida, con 
tai de que se le impida escapar ó se le a l ­
cance antes de que escape; es  un punto de 
apoyo clástico, pero seguro, y  que no ofre­
ce el peligro de los choques».

E n  1861 idearon Ponton y  Landelle un 
aparato elicóptero, descrito en el folleto

F i g .  2 8 . H e lic ó p te r o  d e  P o n t o n  d 'A m e c o u r

C o n s is te  e n  u o a  m á q u in a  á  v a p o r  d e  d o s  c i l in d r o s  c o n o s  
a l im e o i a d a  p o r  u o a  c a ld e r a  d e  s cr p e n Ü D , q u e  %t c a ­

le n ta b a  c o a  « lo a  lá m p a r a  d e  a lc o h o l .  L a s  d o s  h é lic e s  

g ir a r la o  c o  s e o t id o  c o n t r a r io .

A eronave, aparato salvavida de G .  de la 
Landellv; y ,  animado é s te p o re l  e logioque 
de la idea hizo N ad a r  en 1863, logró  tener, 
fabricados por el relojero mecánico L .  J o -  
se p h .d e A rra s ,d iv e rs o s  helicópteros, según 
el proyecto, aunque algunos sólo tenían 
movibles una de las hélices. El modelo d i-  
cóptero (fig. 28) de aluminio, con dos ci­
lindros y  caldera ser|icntín, sólo pesaba 2 
kilogramos. Pero Ponton se desanimó y 
Landelle recurrió entonces á la coopera­
ción de Nadar.

E ste ,  pocos días después, presentaba, en 
un gran taller de fotografía, á un público 
selecto lo.s modelitos que materializaban la 
invención de Ponton. demostrando la posi­
bilidad del vuelo en helicóptero.

Estos  aparatitos, ile resorte, eran re lat i­
vamente pesados (50 á 200 gramos) y  no 
funcionaban más que unos segundos. Con 
uno llegó á levantar, Landelle, una ratone- 
rita con un ratón, L a  sesión había comen­
zado leyendo, Nadar, su M anifiesto de la 
autolocom oción aerea, que causó grandí­
simo efecto; no sólo en la conciirrenciii que 
escuchó la lectura, sino en Europa entera.

cuyo interés por  la aeronáutica despertó 
vivamente.

Nadar, para atraer al capital, construyó 
un enorme g lo bo  de 90 m. de circunferen­
cia y  6,098 m. cúb. con envolvente doble 
de tafetán blanco.

Además fundó el A eron a u te, haciendo del 
número de muestra una tirada de 100,000 
ejemplares, que repartió el 4 de octubre, 
día de la primera ascensión del Géani; 
presenciada por  doscientos mil espectado­
res. El Gigante tenía potencia ascensional 
para llevar  consigo ¡5  persona.s.

Una ascensión desgraciada de este g lo ­
bo, ajiarte los daños personales causados 
á los nueve tripulantes, ocasionó pérdida 
de 121,000 francos al entusiasta partidario 
de la aviación; á pesar de esto y  de no con­
seguir  siquiera suscriptores para el A e r o ­
naute, Nadar no se desanimó y  fundó la 
«Sociedad  para el fomento de la locomo­
ción aérea», con aparatos más pesados que 
el a ire;  agenciándose recursos con muchas 
ascensiones sobre el Zuyderzee y  otros 
puntos, en el Gigante.

G r o o f . —  Vicente Groof, nacido en R o ­
terdam, 1830, ensayó una máquina para 
volar en 1862, con buen resultado.

Realizó la experiencia en Brujas (B élgi­
ca); el viento moderado de aquel día hin­
chó las alas del aparato y  éste se elevó á 
más de 100 m., descendiendo como para- 
caída, sin causar á C ro o f  el menor daño.

Su sistema volante era, como el de Letur, 
«Ornitoplato» (paracaída combinado con 
alas batientes) y  su funcionamiento se fun­
daba en utilizar la fuerza propia del vola­
dor, quien á brazo extendía potente resor­
te nervio de cada ala; éstas tenían un largo 
de 8 m., y  forma triangular y  cóncava. E l 
conjunto resultaba casi circular, completa­
do con lar g a  cola  de 7 m ., sujeta á los pies 
del vo lador, para serv ir  de timón.

En 1864 el inventor fué á París y  obtuvo 
recursos de la «Sociedad Fomentadora de 
Aviación»; pues aunque el aparato no fué 
considerado práctico, se le ju zgó  útil para 
conocer el peso máximo de! motor necesa­
rio, para levantar un aparato semejante; 
querían repetir  los ensayos de Blanchar y 
de D egéo, mediante contrapesos. P ero  el 
ornitoplano, bien estudiado como instru­
mento experimental, era muy defectuoso y 
no dió resultado.

Falto de recursos, en 1873 insertó G roof  
en algunos periódicos franceses, el anun­
cio s ig u ie n te :

«Con objeto de experimentar, en París 
ó  en otra parte, se busca, para el mes ile 
mayo próximo, un aeronauta que posea 
g lo bo  y  pueda elevar y  soltar desde cierta 
altura al anunciante en su aparato, ó sea 
un peso total de 125 K g .  Diríjanse las con­
diciones á M. de G roof,  en Brujas».

(  C on clu irá ) .

D e l Vibio Pasailo. p’-tstnle y porvmir dt la Aviación
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