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AVIACION

Los dias de gloria

Después de una racha funesta de acci-
dentes mortales que

quiera una profunda

sembraron por do-
impresion de dolor,
ha venido otra racha de triunfos brillanti-
simos para la locomocién aérea, que ha
hecho vibrar de entusiasmo todos los am-
bitos del mundo al eco de su victoria.

Al lado de los infortunados campeones
que la muerte ha segado de nuestras filas:
Chavez, Poillot,

Blanchard, Mailiot y al-

gunos méas, figuran los laureles resplande-
cientes de Paris-Bruselas-Paris, por Wyn-
raalen y Legagneux,

Cle'ment-Bayard,

Paris-Londres por el
Moisson-Alderschot, por
el Morning-Posi; lacopaGordon Bennett,
en América, y otras varias proezas cum-
plidas en estos dias.

Es cierto que los aplausos de hoy no re-
sucitardn & las victimas de ayer, pero la

causa suprema de la conquista definitiva

conr)o

Las dificultades de orientaciéon que en-
cuentran nuestros aviadores en sus auda-
ces raids, nos llevan & preguntarnos co6mo
el ave puede volver d encontrar su camino,
si lo pierde, puesto que no sabe leer un
mapa, ni posee brajula alguna.

Notese que la cuestion no es exclusivay
especial de las aves, pues el perro, el gato,
transportados 4 50 6 too kilémetros del lu-
gar en que viven, encuentran facilmente el
camino de su habitual domicilio; el lobo,
cuando se le caza, huye & regiones para él
desconocidas, & 250 6 300 kilémetros, a
veces mas, y vuelve siempre a su territo-
torio de caza.

;Como explicar tal superioridad? Porque
hay que reconocer que io es. Primeramen-

te examinemos los hechos.

*
**

El
cuando el cazador le sorprende, no impro—

animal es rutinario por naturaleza;
visa plan alguno de tuga, sino que se sirve
de pistas practicadas y conocidas anterior-
mente, lo cual le da buen resultado, mien-

tras no es perseguido hasta més alld del

pais que le es conocido; pero en cuanto
franquea este limite, huye en linea recta.
Mé&s tarde, una vez recobrada la calmay

lejos el peligro, al regresar & su guarida,
volvera & seguir exactamente el mismo ca-
mino que & la ida cuando huia, Este es un
hecho bien conocido de los cazadores fur-
tivos.

¢Queréis pruebas? La jauria del marqués
del Aguila da caza & un ciervo en el bos-
gque de Compicgne; cerca del lindero, el
montero mayor se apercibe de que ha ha-

bido un cambio y vuelve au jauria & laver-

del espacio esta por encima de la adversi-
dad, y su marcha triunfal debe fortalecer-
nos el corazén para seguir adelante, lu-
chando siempre sin volver la cara.

S6lo los espiritus pusildnimes pueden
sentir el desalientoy albergar la duda, sélo
ellos pueden tachar & la aviacién de homi-
ciday perder la fe en el sublime porvenir
que le aguarda.

Es verdad que es muy amargo el precio
a que se pagan sus adelantos, pero ;qué
ramo del progrso humano no ha dejado a
su paso un reguero de sangre? jCuéantos
millares de vidas no sacrifican las naciones
para conquistar un miserable pufiado de
territorio !

Pero en aviacion las desgracias son mas
emocionantes, porque se producen & la luz
del sol y ame millares de ojos, seducidos

por el encanto de los vuelos, que ven en

se orientar) las

dadera pista, y el animal, perseguido por
un momento equivocadamente, se aprove-
cha de ello, abandona la espesura, sale del
bosque y huye por la llanura. Un cazador
de

apostarse en el

Trosly-Breuil, que lo ha visto, va &
sitio mismo por donde el
ciervo ha salido; al dia siguiente lo mata.

Tomad una paloma mensajera y soltadla
en las proximidades de su palomar en pa-
raje que le sea bien conocido, para entrar
en él tomara el camino mas corto; en cam-
bio,

paterna; volverd & ella por el camino reco-

soltadla & 200 kilémetros de la casa

rrido & la ida. Este hecho parece sorpren-

Y,
pruebas del mismo. Citaré algunas de ellas

dente, sin embargo, existen numerosas
que son tipicas.

Unas palomas mensajeras de Amiens co-
locadas en sus cestas, son transportadas
por ferrocarril & Paris y de alli & Rouen,
libertad.

entonces? En lugar de

en donde se les da ¢(Qué hacen
ir directamente de
Ruen & Amiens, vuelven & tomar exacta-
mente el camino recorrido & la iday siguen
la linea férrea de Rouen & Paris, y

de Paris & Amiens.

luego

He aqui un hecho personal: M. Devien-
ne, gran colono de Aisne, captura una pa-
loma perteneciente & un criador de Leva-
llois. Este pichén formaba parte de un lote
soltado el mismo dia en Maubeuge y se
perdié estando, ademas, muy fatigado. En-
contrandome en el lugar de referencia, in-
vitado & una partida de caza, y debiendo
volver & Paris por la carretera, al partir
me llevé la paloma, a la que di libertad de-'
lante de

la fabrica Clément; debia, pues,

hallarse en pais conocido, al parecer.,.,

con algunos golpes de alas debia ganar su
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un solo instante trocarse en horrible ca-

tastrofe lo que era belleza sublime. Por

esto & los accidentes de aviacion se les
presta una importancia tal vez excesiva,
mientras que pasa desapercibida la muerte
del obscuro obrero que perece sepultado
en el fondo de una mina.

Sin embargo, los dos son igualmente
victimas de la lucha por el progreso 6 de
la lucha por la existencia.

No,

nuestra confianza absoluta en

ni un solo momento debe vacilar
la segura
marcha de la aviacién, pues por cada dia
de luto tiene muchos dias de gloria. Com-
padezcamos, si, & los héroes que sucum-
ben, pero juntemos nuestras manos con un
aplauso frenético, undnime, con el corazén
firme y la vista fija en esta estela gloriosa
gue nos marca un camino para la conquista
de un nuevo imperio para la humanidad.

A. Fabregat.

aves

palomar, pero nada de esto sucedié: mi

paloma, después de haber tomado algin-
Al dia si-

guiente supe que habfa vuelto & casa de

descanso, huy6 hacia el Norte.

M. Devienne, y que poco después, volvié
4 partir, no llegando & Levallois hasta el
siguiente dia.

Pero hay mas todavia, y el ejemplo que
En 1896, se efec-
tha, en Orleans, una suelta simultanea, de

voy a citar es historico.

palomas pertenecientes a palomares de

Mons y de Charleroi. EIl tiempo era malo.
Ahora bien; todas las palomas no estan
dotadas igualmente de los mismos medios.
Las de Lieja vuelan extraordinariamente
aprisa en tiempo encalmado; las de Ambe-
res estan bien cubiertas de pluma, dotadas
de una potencia muscular extraordinaria,
rivalizar con

no pueden las de Lieja, con

buen tiempo; pero, en cambio, las baten

en caso de mal tiempo. Se comprobaron
una treintena de faltas al llegar & Charle-
roi, las cuales, siguiendo & una bandada,
fueron & parar & Mona.

Evidente-

iPequefio error, se pensaré!

mente, y si la brdjula de nuestros aviado-

res no les separara méas de su objetivo ¢
término, seria maravilloso y podriamos
darnos por satisfechos. En Mons, las pa-
lomas extraviadas, no tenfan mas que ele-
varse un poco para percibir & Charleroi.

Ahora bien: ;qué hacen ellas? Vuelven &
partir directamente para Orleans, descan-
san algunas horas, vuelven & elevarse de
nuevo, y esta vez llegan bien & su casa de
Charleroi.

Juntemos & estos hechos algunas notas
del mismo género; ai la paloma se dirigie-

se por la vista, como la torre Eiffel consti-



tuye un punto de mira incomparable, los
colomboéfilos de Grenelle perderian menos
palomas que sus colegas, Pues, no sefor,
el tanto por ciento de pérdidas no hacam-
biado, es el mismo.

¢Y qué diremos de la historia del palo-
mar de internamiento de Berlin? Unas pa-
lomas flamencas fueron llevadas & Berlin;
permanecen veinticuatro horas en un palo-
mar obscuroy cerrado; luego fueron trans-
portadas & Colonia, en donde se las suelta.
Entonces las palomas vuelven primera-
mente aBerliny de alli parten directamente
hacia Amberes.

M4és todavia: existen coches palomares
que han permitido verificar observaciones
sumamente interesantes.

Uno de estos coches toma unas palomas
en Epernay; viaja ocho dias, después de
los cuales se sueltan las palomas en Laon;
éstas, para volver & Epernay vuelven &are-
correr, al revés, el mismo camino efectuado
por el coche.

Se ha observado igualmente, que las pa-
lomas transportadas en un wagén obscuro
manifiestan una agitacion extraordinaria
cuando el tren se para en unaestaciéon en
la que han sido soltadas otra vez, y sin em-
bargo, encerradas en .susjaula.s no pueden
ver nada absolutamente.

Asi, pues, estos animales llevados & dis-
tancia poseen sobre su situacién una nocién
completamente subjetiva, independiente del
medio que atraviesan momentadneamente.
Todos estos hechos han llevado &4 M. G.
Reynaud, que ha estudiado detenidamente
este asunto apasionante, & formular lo que
él llama de ¢a huella.

El instinto de orientacién lejana es la fa-
cultad que poseen en diferentes grados,
todos los animales, de volver & seguir la
huella de un camino recorrido.

A consecuenciade ello es que se pierden;
cada afio se destruyen grandes cantidades
de codornices regresando de Africa & Pro-
venza, 6 de becadas ai pararse en Jersey.
Seria sumamente facil para estos emigran-
tes, al parecer, desplazar su ruta de algu-
nos kilémetros, pero nada de eso hacen;
pasan siempre por el mismo sitio. Para
ellos esto es una necesidad.

Cada afio las mismas golondrinas vuel-

ven al mismo nido.

*
*  x

El juego combinado de los cinco senti-
dos no es suficiente para explicar tales ac-
tos de lejana orientaciéon. Se han dado ex-
plicaciones basadas en las corrientes mag-
néticas, sin apercibirse de que tal hip6tesis
pretende explicar un hecho misterioso por
medio de otros hechos méas misteriosos to-
davia.

Necesariameente debe haber un sexto
sentido. La orientacion lejana esta dirigi-

da por un o6rgano distinto, llamado por
Reynaud sentido de direcciéon. Este sentido
tiene su sitio en los canales circulares de

td oreja; numerosas experiencias han pro-
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bado, en efecto, que toda lesiéon que altere
estos 6rganos produce una turbacién in-
mediata en la facultad de orientacidn.
Estos tres canales semicirculares estan
situados, en general, en tres planos perpen-
diculares. Estudiados por Flourens, Menié-
re, Czemak, Harless, Brown-Séguard, Vul-
pian y Brewer, han dado
santes trabajos de Bonnier.
que su funcién estd directamente en rela-

lugar & intere-
Se sabe hoy

cién con el equilibrio 6 independencia de
la audicion. Bonnier ha demostrado que
estos 6rganos servian directamente & lo
que é! llama sentido de las alturas, que
proporciona imégenes de posicion, de dis-
tribucién, y, por consiguiente, de movi-
miento y de desplazamiento en el espacio.
Abandonado & si mismo lejos del nido,
el animal recurre al sentido de orientacioén;
llegado & la region conocida, se dirige por
medio de los sentidos habituales. Ved si no
la trayectoria rigida de las palomas al lle-
gar al palomar. A veces ocurre que el ani-
mal, demasiado en largos reco-
rridos, recurre solamente al sentido de la
orientaciéon y pasa sinverle 4 20 metros de
palomar y no entra en él hasta una 6 dos
horas méas tarde, habiendo
falso 6 inatilmente 50 6 100 kilémetros.
Soltad & 10 kilo6metros del palomar una

paloma comun y una paloma mensajera;

recorrido en

siempre la primera bateala segunda, aun-
gque vuele menos aprisa, debido & que se
ha dirigido por medio de la vista, mientras
gue la mensajera ha perdido tiempo en
orientarse.

El sentido de direccién, como se ve, no
se combina con los otros: entra en activi-
dad en la zona en que son mudos los otros

cinco sentidos.

*
* *

Y ahora cabe hacer la pregunta que sin
duda esperébais. (Posee el hombre tam-
bién el sentido de orientaci6on?

Observad que para el hombre el instinto
la Unica causa determinante,

la razén y la observacion,

no es pues

hace intervenir
de suerte que el sentido de direccién se
atrofia. El hombre instruido se orienta &
veces peor que el hombre sin cultura, por-
gue transforma en razonado un acto esen-
cialmente mecanico é impulsivo.

Esto es tan verdad, que los Pieles-Rojas
practican la ley de la huella y los explora-
dores lo han notado igualmente en los né-
madas africanos y asiaticos.

El animal no es ni matematico, ni astro6-
nomo, ni geé6metra; seria, pues, una equi-
vocacion el buscar una manifestacion inte-
lectual en un acto que pone simplemente en
juego un 6rgano muy perfeccionado. Los
animales mejor dotados desde el punto de
lejana no son los

vista de la orientacion

mas inteligentes, sino los que poseen los

medios de locomocién méas poderosos.
«Hay mas cosas, Horacio, entre el cielo

y la tierra de las que puede sospechar

nuestra filosofia».
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La melancoélica frase de Hamlet no debe
desalentarnos al buscar hasta qué punto
este instinto animal es misterioso. Todo el
mundo conoce la experiencia de la pava de
noche colocada en unajaula en un balcén
en pleno Paris. Al dia siguiente muchos
pavos machos estaban situados sobre la
venidos desde 20 kilémetros y de
¢Como han sabido que

jaula,
mas lejos todavia...
un congénere estaba alli? (Como se han
atrevido & aventurarse en una gran ciudad
que les habia siempre causado re.speto?

En mi juventud, tenia yo en casa de mi
padre un caballo anglo-arabe ciego; nuestra
granja comprendia dos cuerpos de edificio
separados por una carretera. Con frecuen-
cia me habia sucedido dejar el caballo en
la alqueria de abajo, y el animalito se tras-
ladaba tranquilamente & su establo de la
alqueria de arriba; para ello necesitaba re-
correr un espacio de un centenar de me-
tros entre dos fosos, girar en lacarretera,
pasar por la otra gran puerta, atravesar
un corral, rodear obstaculos..,
caballo ha titubeado; nadie hubiera sospe-
chado que fuese ciego.

Tenemos por cierto que
tienen un sexto sentido, muy desarrollado
en ellosy muy atrofiado en nosotros. El en-
trenamiento ;puede devolvérnoslo? Yo creo
que si. Seguramente que no bastara una
generacion para ello.

Nunca el

los animales

C. Faroux

La travesia dcl atlantico

En el estado actual de la navegacion
aérea, la empresa de atravesar el inmenso
desierto de agua que representan los 4,800
kilometros que mide el Atlantico desde
New-York & Europa, constituia mas que
una elevada empresa, una descabellada
aventura.

Asi, Wellmann, contando con una pre-
paracion mas bien superficial que profun-
da, lanz6se & la temeraria tentativa que,
afortunadamente, no tuvo un fatal

lace, como muy bien hubiera podido acon-

desen-

tecer.
Wellmann parti6, por fin, el i5 de oc-
tubre & bordo del grandioso dirigible

América, de 10,000 n®y 180 HP.

Desde su partida tomo¢ ladireccion NE,;
el dia siguiente pas6 & la vista de! seméa-
foro de Nantucket, comunicando por medio
de la telegrafia sin hilos que tenia uoa hé-
lice averiada y que la marcha era muy
lenta y penosa.

Después perdidse entre la bruma sin re-
cibirse otra noticia de él, hasta que el
dia 18 el vapor Trenio, que se dirigia &
apercibi6 el dirigible
las sefiales de

las islas Berraudas,
en situacion desesperada y
socorro que hacian sus tripulantes.

Después de penosas maniobras, & causa
del fuerte temporal, consiguiése salvar a

la tripulaciéon, mientras que el globo, ali-
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Wecllmann, que hainlenindo la travesia del Atlantico

gerado en su peso, se remontaba de nuevo
y desaparecia arrastrado por el viento.
Welmann declaré que, & partir de la ma-
drugada del dia 21, el globo era sacudido
con violencia por las rafagas de viento,
navegando & pocos metros de las olas em-
bravecidas.

tenible,

La situacién se hizo tan insos-
que se decidi6o el abandono del

globo, siendo entonces verdaderamente

providencial el salvamento de la tripula-

cion, pues se habian apartado por com-
pleto de las vias seguidas por los trasat-
lanticos.

A pesar de todo, Wellmann pretende
haber conquistado dos records mundiales,
la distancia y duracion para dirigibles, ha-
biendo recorrido unos 1,500 Km. y per-
manecido en el aire unas 70 horas, pero
ambos records son muy discutibles por la
inexactitud de su medida y porque el Ame'-
rica marché méas bien al impul.so del viento
que al de sus motores.

Asi termind esta zarandeada aventura,
sin que, milagrosamente, haya que lamen-

tar nuevas victimas.

Pari5-londrc5 en Qirifibie

Después de los recientes triunfos de los
aeroplanos parecia que los dirigibles que-
daban relegados & un lugar muysecundario,
pero la noble emulacién que existe entre
las dos escuelas rivales que se hallan frente
4 frente en la conquista del aire, ha he-
cho que no decayeran nunca los entiisia.s-

mos, que se sobrellevaran estoicamente
los vencidos de
ayer fueran los vencedores de hoy.

Asi hermoso raid

.del Bayard-Clémetii, que ha constituido una

las adversidades y que

ha sucedido con el
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Partida liel Uayara-Clemenl para Londres

oportuna revancha que el dirigible toma
de los triunfos del aeroplano.

El domingo, dia 16 del
el magnifico navio aéreo salia de su han-

gar, establecido en La Motte-Breuil (cerca

pasado octubre,

de Paris), y & las siete y cuarto de la ma-
fiana dejaba nuevamente la tierra para

hender el aire en demanda de la capital

inglesa.

El Bayartt-Clement, atravesando el Canal de la Mancha

Siguiendo con con toda precisién el iti-
nerario previamente determinado, el diri-
gible pas6é sobre Campiégne,

Neiifchatel y Boulogne, en

Amiens,
la costa fran-
cesa, al borde riel Canal de la Mancha. En
esta poblacién se habia preparado un servi-
cio de repuesto, pero el dirigible pasé sin
detenerse, queriendo, mientras fuera posi-
ble, hacer el viaje sin escalas.

Siguiendo .su marcha segura vy jlerfecta,’
el ilirigible atravesé el Canal de la Mancha
con toda facilidad, escoltado por algunos

torpederos franceses; atraves6 Folkesto-
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ne, sobre la costa ingles, y continu6é en
recta hacia
nense, que atravesdé en toda ,su extension

para descender

linea la populosa urbe londo-
lelizmente en Shepherd
Busch, & la puerta misma del hangar que
para él habia sido construido expresa-
mente.

El tiempo ofii ial de la memorable trave-
sia fué de 6 h. i5 m,, lo que

una velocidad media algo superior

representa

4 los 54. Km. por hora, siendo el
trayecto recorrido de 340 Km.

Inatil seria relatar la entii.siasta
acogida y las calurosas felicica-
cionc.s que al saltaren tierra reci-
bieron M. Adolphe Clémenty los
seis pasajeros (Jue le acompafia-
ban.

Este hermoso viaje constituye
un magnifico record para dirigi-
ble.s y forma un notable contraste
con la <iescabellada tentativa de
atravesar el Atlantico.

La hazafia de M. Clément repre-
senta la empresa meilitada, mien-
tras que de Wellmann es el alarde
de un aventurero irreflexivo.

Las principales caracteristicas
de! Cle'meni-Bayard I| las si-
guientes: Estructura pisciforme,
longitud 76*5 metros, por 12*70 m. de dia-
metro méaximo, la barquilla esta constituida
por tubos de aceroy mide 45 m,j el con-
junto, formado por los timones de profun-
didad y direccién, constituye en la parte
posterior un dispositivo celular de 55 né de
superficie;

entre éste y la envoltura una

quilla vertical contribuye & que sea mas
fija la estabilidad de marcha.

El globo estd accionado ])or dos motore.s
« Clément-Hayard », de 135 HP. cada uno,
que mueven dos hélices de madera de 5 me-
cada lleva su

tros de diametro ; motor



correspondiente embrague y un disposi-
tivo especial caso de
averia, accionar las dos hélices con un solo

motor.

que permite, en

La Copa Gordon-Bennctt
Aerondutica

La hermosa carrera de globos libres que
se celebra anualmente para disputarse el
valioso trofeo que representa estacopa, ha
tenido por teatro este afio la ciudad de San
Luis, en los Estados Unidos.

La partida tuvo lugar el dia lydel pré
xiiiio pasado octubre, &4 las 4y inedia de la
la salida los globos si-

tarde, tomando

guientes:

Francia

Ule de Frunce (Alfrcd Leblanc).
Candor 0 acqucs Faure).

E stados U nidos

America //(A, R. Hawley).
Saint Louis pL. Honeywell).
Million Poptilaiion (L. Phul).

Alemania

Germania (capitdn Abercron).
Hanibourg {ift\\exX\\x. Vogta).

Dusseldorf Gericke).

S uiza

Helvetia (coronel Selvaeck).
Azurea (capitdn Messner).

f-na vez descendidos los globos, la cla-
sificucion que se establece, segin los datos

reunidos, es la siguiente:

Kms-
i.° America Il, descendido en
Fort-William, al Norte de
Qiiebcc (Canada) 1,820
2° Dusseldorf, dc.scendido en e!
borde del lago Kirkisink (Ca-
NAAA) oo ,769
3.° Germania, descendido en el
lago Op;ining ... ,,673
4.° Hdvetia, en el lago Temisca-
6.
7.
8.
g
10. Milhon Poopuliiion 506

Como se ve por los resultados, el con-
curso no ha podido tener un éxito mas
lisonjero, aunque no se haya podido batir
de distancia, que esta-
en el afio

desde Vin-

el record mundial
Ideci6 el conde de La Vaulx,

'900, cubriendo 1,935 Kms.
ceiiiies & Rusia.

,four y Martinet

AVIACION

El rali) Bour™e$-?ari5
Una caravana aérea

Una vez terminado el meeting de Bour-
ges, los aviadores Blanchard, Bielovuccic,
Brcgi y Paillete, decidieron regresar 4 Pa-
ris por la via aérea, recorriendo en esta
forma los 200 Km. que les separaban de la
capital.

Los aviadores habian convenido mar-
efecto,

char en pelotéon y, al partieron

juntos, formando una singular caravana
aérea, pero lueg-o la diferencia de sus mo-
tores les distanciaron algan tanto, 110 per-

mitiéndoles los cuatro juntos a

Paris.

llegar

Paillete se queddé en Orleans, mientras
que ios otros tres continuaron hasta el
aerédromo de Issy-les-Moulineaux.

El primero en llegar fué Bregi, seguido
4 poca distancia de Bielovuccic. Un poco
mas tarde lleg6é Blanchard, que habia de

terminar fatalmente su hermoso cross-
couniry.

Al tomar tierra, su aparato volcé con
tan mala fortuna, que el infeliz aviador re-
sulté muerto.

Fernand Blanchard no contaba mas que
25 afios, y en el meeting de Bourges era
la primera ocasi6n en que volaba publica-
mente, habiendo, sin embargo, demostrado

excelentes cualidades de piloto.

El Gran Premio
del Automovil-Club de Francia

Paris-Bruselas

El espléndido premio ofrecido por el
«A. C. de Francia », de 100,000, 30,000y
20,000
finir el
menos tiempo el viaje de Paris & Bruselas

francos 4 ios tres aviadores que, al
afio actual, liubiesen efectuado en
y regreso con un pasajero, desperté una
los reyes del
Illamamiento,

excelente emulacién entre
aire, que no han faltado al
dispuestos & demostrar la pujanza siempre
creciente del vuelo mecéanico.

Nuestros lectores recordarédn las tenta-
tivas frustadas de Loridadn, Mahieu y Pa-

risot, pero las dificultades no arredran a

los aviadores, y donde sucumben wunos

vencen luego otros cuando la fortuna 00
se presenta adversa a sus intentos. Asi,

pues, hoy dia es un liecho el formidable

raid internacional que representa la frio-
lera de 540 Km,
El dia 16 dcl

ronse dispuestos a intentar la ruda jirue-

pasado octubre presenta-

lia, los equipos formados por Wynmalen y
Legagneux, llevando como pasajeros a Du-
respectivamente, ambos
con biplanos (f. Farman, motor «Gnéme».

A las 7 i, 37 in.

ciéndolo méas tarde Legagneux & las 9 li.

jiarte Wynmalen, ha-
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24 m. Ambos efectdan un magnifico dema-
rraje, desapareciendo bien pronto hacia el
Norte.

En Saint-Quentin, situado aproximada-
mente 4 la mitad del trayecto, donde se ha
instalado un completo servicio de repues-
to, hacen su primcr.a escala los dos aviado-
res ; Wynmalen & las 10 h. 15 m.y Le-
gagneux & las Il ). 25 m. EIl tiempo
necesario de proveerse de esencia, y par-
ten de, nuevo en demanda de la capital bel-
ga, Wymnalen & las 10 h. 5o m.y Lega-
gncux & las 11 h. 35 m.

En el trayecto de Saint-Quentin & Bru-
selas, Wynmalen, habiéndose apartado de
su itinerario, tiene necesidad de tomar tie-
rra en Pont-4-Celles para orientarse, con-
tinuando entonces su hermoso vuelo hasta
descender en el campo de maniobras de
Etterbeck, la i‘46, donde
es aclamado por una multitud imponente,

en Bruselas, &

que habfa acudido en masa & recibir & los
intrépidos aviadores. Legagneux hizo el
viaje de Saint-Quentin & Bruselas de un
solo vuelo, descendiendo & las 2 h. 22 m.

Por lo tanto, el tiempo empleado para el
viaje Paris-Bruselas, es el siguiente :

Wynmalen : 5 h. 57 m. 25 s.

Legagneux; 5h.o m.5 s.

Wynmalen, decidido & no perder un mi-
nuto, se revituaila devora
una frugal comida y parte de nuevo hacia
Saint-Quentin, para hacer de este modo
la mitad del regreso antes de que acabe el
dia. las 5 h. 5m. toma
tierra en esta poblacién en el mismo punto
que lo hizo algunas horas antes.

rdpidamente,

Efectivamente, &

Legagneux, en cambio, decide pernoc-
tar en Bruselas para emprender el regi eso
la mafana siguiente.

El dia 17 fué un glorioso complemento
de la magnifica jornada que acabamos de
relatar.

De madrugada, & las 6 h. 40 m., Wyn-
inaleii parte de Saint-Quentin para regre-
sar & Paris, pero esta vez el viaje fué pe-
nosisimo, viéndose el camino velado por la
niebla y el aparato sacudido por violentas
rafagas de viento.

Por fin, después de mil
energia triunfé de la dificultad, y & las 13 h.

peripecias, la

30 m. Wynmalen y Dufour llegaban victo-
riosamente & Issy-les-Moulineaux, habiendo
asi cumplido el raid mas formidable de que
la aviaciéon se enorgullece.
la adversidad
quiso prohibirle que gozara la alegria del
triunfo cuando ya casi lo tenfa conquistado.
Partido de Bruselas & las 6 h. i5 m.,
llega & Saint-Quentin & h, 30 m.
pero al disponerse & reanudar su viaje»

En cuanto 4 Legagneux,

las ii
gquince minutos después, los espectadores
habian invadido de tal modo el campo, que
el aviador,
que hacer una maniobra tan brusca, que

para evitar un accidente, tuvo

el aparato qued6 averiado y en la imposi-
bilidad de proseguir su camino.
Con estas magnificas proezas, la clasifi-

cacién actual del Gran Premio dcl « Auto-



170
movil Club de P'raacia» queda establecido
como sigue :

1. Wynmalen (pasajero Luis Dufour).
Paris-Bruselas-Paris. Tiempo total ; 27 h.
50 m. 28 s. Tiempo real del vuelo, dedu-
cidas las paradas ; 11 h. 25 m. 28 s.

2." Legagneux Martinet). Pa-
:5b. 5s. Abandonado a!
greso en Saint-Quentin.

ris-Bruselas re-

El viaje Qcl “Mornin| Fo$t"

En uno de nuestros numeros anteriores

hablamos detalladamente de la construc-

E! planeador y los descensos en

Ahora que los vuelos de altura en aero-
plano y los obligados descensos planeados
estdn 4 la orden del dia, aunque no siempre
son terminados con éxito, nos parece de
actualidad decir algo sobre el vuelo pla-
neado de los aeroplanos.

Merced & los miles de experiencias que
hemos hecho de.vuelos planeados con pe-
quefios modelos deplaneurs 6 planeadores
que hemos construido, con los que hemos
logrado vuelos de mas de medio kilémetro
horizontal, creemos habercomprendido bien
el vuelo planeado, sin embargo, como algo
de lo que pensamos exponer son ideas pro-
pias, advertimos no responder de que al-
guna de ellas pudiera ser menos exacta, eo
cuyo caso rogamos & nuestros lectores nos
lo manifiesten.

En primer lugar, ¢qué es un planeador?

La idea méas sencilla que puede formarse
de él es figurarse un paracaidas en plano
inclinado, un paracaidas en el que la carga
no pende del centro, sino de la parte ante-
rior, y que, en vez de descender hortoge-
nalmente, marcha oblicuamente segln su
plano inclinado.

Hagamos notar que este paso dcl para-
caidas al planeador no es sélo tedrico sino
también experimental, pues algunos avia-
dores, diestros en los descensos en para-

caidas, habian observado, afios hace, que
éstos eran dirigibles horizontalmente, con
s6lo acortar las cuerdas de suspension del
lado hacia donde deseaban dirigirse, con lo
que el centro de gravedad se desplazaba en
dicho sentido.

Pero para obtener un planeador completo,
se necesitan, como minimum, dos superfi-
cies, una de las cuales al menos sea susten-
tativa, la otra puede ser solamente directriz
6 bien sustentatriz-direccriz (i).

No es nuestro propésito describir, en

este articulo, un planeador con todos sus

(i) En vezde partir del paracaidas, para llegar a]
planeador, podiamos partir del aeroplano, aunque esto
no es muy idgico, y en tal caso diremos que el planeador
es un aeroplano sin moto-propulsor 6 enel que la héli-

ce no funciona.

AVIACION

cion del dirigible Morning-Post, que el pe-
riédico inglés de este nombre ofrece al
ejército de su pais.

El pasado 26 de octubre, una vez termi-
nado dicho dirigible, se traslad6 & Londres
por
nifico.

A las 9*50 de la mafiana partié de los ta-

la via aérea, haciendo un viaje mag-

lleres de Moisson, pilotado por el conocido
aeronauta italiano M. Capazza, acompa-
fiado por M. Julliot, el ingeniero autor del
proyecto, M. Allain, el director del Mor-
ning-Posi, y el personal de mecénicos hasta
formar una -ie ocho

tripulacion pasa-

jeros.
Por Brighton abandoné la tierra france-

elementos y detalles, sino méas bien estudiar
levemente el problema & grandes rasgos.

Conocidos ya los planeadores, procede ha-
cer una clasificacién de ellos y no nos incli-

namos & la usual de aeroplanos 6 planea-
dores en monoplanos, biplanos y triplanos,

Fig. I.

pues, para lo que aqui vamos & exponer,
nos es de mas utilidad clasificarlos en :

1." Planeador con cola directriz (tipo
Antoineile).

2." Planeador cola sustentatriz-
directriz (tipo Blériot X1).

3.” Planeador sin cola con

con

timén de
altura anterior.

4.° Planeador concolay timén anterior.

Estudiemos la disposicion general de
cada uno de ellos fijAndonos especialmente
en su incidencia 6 4ngulo de ataque, y en
la situacion de los centros de gravedad vy
presion.

El &ngulo de ataque en un planeador no
puede referirse & la posiciéon del eje de ro-
tacion de la hélice, de que carece, y la me-
jor definiciéon que se nos ocurre es definirle
como el angulo del sustentador 6 sustenta-
dores con la direcciéon del movimiento rela-
tivo del aparato respecto al aire circulante.

1 Planeadores con cola directriz.—
Esta es la forma de planeadores por la que
sentimos predileccion, tal es la del mono-
plano Antoinette, con cola plana no susten-
tatriz, tangente & la trayectoria que descri-

be el aparato y formando con el sustenta-

Ayuntamiento de Madrid

sa para internarse en el mar y atravesar el
canal de la Mancha en el punto de su ma-
yor amplitud, 130 Km., en lo que invirtio
dos horas exactas.

Continuando su hermoso viaje gané la
capital inglesa y descendi6 en el campo de
maniobras de Allerschot & los 3*30.

La duracién total de! viaje fué, pues, de
5 horas 40 minutos, cubriendo en este
tiempo una distancia de 370 Km.

Al entrar en su cobertizo, el Morniiig-
Pijj/sufrié una ligera averia en su envol-
tura.

El entusiasmo que despertd este viaje &
Inglaterra fué verdaderamente extraordi-
nario.

vuelo planeado

dor un diedro muy obtuso abierto hacia
arriba; el suplemento de ese diedro es el
angulo de ataque 6 sea el angulo a de la
Fig. 1 que representa un corte vertical dcl
tipo de planeador que hemos construido y
patentado.

Planeador del primer tipo ca corte longitudinal y su angulo de alaque'a

E 1 centro de presion y el de gravedad
estan en la vertical del primer tercio del
ala, proximamente.

En la figura se ve el cuerpo 6 quilla que
une sustentador y cola y que contribuye &
la estabilidad de ruta y transversal.
incidentalmente menciono la
la estabilidad
transversal, no puedo dejar de hacer constar

Y ya que
influencia de la quilla sobre

que las experiencias con nuestros planea-
dores han venido & confirmar la teoria que
11, de la
en el

estableciamos en el nam. 2, Afio
Revista de Locomocién Aérea ar-
ticulo «Aviacion y Aeroplanos », en cuya
fecha aun no habiamos hecho estas expe-
riencias.

Segun dicha teoria, existiendo en el ae-
roplano 6 planeador, superficies de deriva-
cién debajo del centro de gravedad (Figu-
ra 2),

sobre dicha superficie 6 quilla tiende & ha-

la accién de un viento transversal

cer girar el aparato en sentido contrario &
la rotacion que el mismo viento produce
sobre las alasligeramente abiertasen diedro
superior, que es la forma que hemos adop-
tado ; las experiencias que hemos hecho,

lanzando muchos planeadores de 0*75 vy



de 2‘io de envergadura con vientos trans-

versales/ortisiiuos, no drjan lugar & duda

en la materia, pues la estabilidad ha sido
inmejorable.
2,¢ Planeadores con cola sustenta-

TRiz DIRECTRIZ.— En cstos platieurs ¢ aero-
planos, la Cola no debe ser plana sino ar-
queada y no forma diedro CON el sustenta-

dor muy abierto hacia arriba, sino quealas

Seccion transversa! del planeador de la fig. i
con alas en V y quilla compensadora

Fig. 2.

y cola vienen a ser préoximamente parale-
las, tal ocurre, como hemos tenido ocasién

de ver de cerca, en el monoplano Blé-
riot X1.
Cuando el es aeroplano, es decir,

cuando su motor funciona, la bélicearrastra
al aparato en la direcciéon de unejey el sus-
tentador y la cola atacan ei aire bajo un
angulo préoximamente igual, pues, como es
sabido (fig. 3) ellas no son paralelas al eje
de rotacion.

(Pero cuando el motor no funciona,
cuando el monoplano planea en qué direc-
cion marcha?

He aqui una cuestién aun no estudiada y

que, sin embargo, puede encerrar la expli-

Fig, 3. Planeador dcl 2.” tipo

cacién de ciertos vuelos planos acabados
con mal fin: en nuestro modo de ver, ladi-
Blériot cuando

reccién de la marcha del

planea y el timén de altura no interviene,
es tangencial & las superficies de alas y co-
la, 6 mas exactamente en la direccién de la
cuerda de su perfil transversal (Fig. 3). A
afirmar esto me induce el que el planeador
se mueve siempre tangencialmente & su cola
6 ésta se orienta siempre de modo que su
plano sea tangente & latrayectoria que des-
cribe el aparato y, en este caso, como alas
y cola atacan el aire bajo el mismo angulo
ambas son tangenciales.

Los que conozcan las recientes expei ien-

cias sobre laplacacurva de i50 X 900 min

de— de relacién de flecha y cuerda,

sabrdn que ésta presenta una resistencia

minima al en la direccién de su

cuerday que entonce.s desarrolla una sus-

avance,

tentacion menor que la mitad de la maxima,
correspondiente al ca.so de moverse tangen-
cialmente al borde anterior.

Aplicando esto al Blériot, vemos que si
planea en estas condiciones, su velocidad
debe aumentar muchisimo, sobre todo si su

trayectoria es muy descendente, tanto por

AVIACION

la débil resistencia & lapenetracién del sus-
tentador y cola, como por la pequefia sus-
tentacion que producen y por retrasarse el
centro de presiéon hasta méas atras de la mi-
tad dcl ala, lo que induce acreer que mien-
tras el intervenga tal descenso
debe asemejarse & una caida.

deducidas teérica-

timén no

Estas afirmaciones,
mente, nos las confirman esos vertiginosos
descensos de los Blérioie.n vuelo planeado
desde las alturas de masde 1,000 metros &
las que tan facilmente ascienden con los po-
tentes motores de que hoy se les provee,
cuyos descensos s6lo duran unos instantes.
Esto es lo que creemos le ocurria a! infor-
tunadoChavez, cuando descendia planeando
con velocidad vertiginosa, més al verse cer-
ca de tierra y un tanto emocionado, levant6
mas 6 menos rapidamente el timén de pro-
fundidad y las alas tomaron repentinamen-
te mas angulo de ataque, bajo ellas se des-
arrolla una presion enorme (proporcional
al cuadrado de la velocidad),
el efecto de un golpe seco, intenso, fatal,..,

que produjo

los largueros, no muy resistentes, que las
empotran en elfuselage fallaron, intervi-
niendo quizéas la rotura de los tirantes in-
feriores de las alas y éstas se plegaron ha-
cia arriba.

Para terminar con los planeadores de este
tipo, notaremos que su centro de gravedad,
para seguir la variacion del centrode pre-
sién, esta situado mas atras que en el caso
anterior, es decir, del medio hasta el borde
posterior del sustentador.

El haber tomado como tipo de este se-
gundo grupo de planeador el BlériotX 1, no
quiere decir que éste sea el Unico ni el pri-
mero que haya existido; los cladsicos aero-
planos-modelo del profesorLangley, tenian
también esta disposicién, que vemos hoy
en varios monoplanos.

sS.” Planeador 6 aeroplanos sin cola,
CON TIMON anterior.— EI tipo de ellos es
el biplano Wright, siendo también de! gru-
po el primitivo biplano Sanios Dumont y
algunos monoplanos (fig. 4).

Con tales aeroplanos el timén de altura
forma, generalmente, diedro hacia arriba
con el sustentador 6 sustentadores y como

éstos se mueven con cierto &ngulo de ata-

Fig. 4. Planeador dcl 3* Upo

que; el del tim6n es alln mayor; sustentado-

res y timén son arqueados y contribuyen a
la sustentacion, estando su centro de pre-
primer tercio de su

sién parcial hacia el

anchura y el centro de presiéon resultante
entre uno y otro méas préximo & las alas por
desarrollar éstas mayor sustentacion; ve-

mos, pues, que el centro de gravedad debe

estar méas adelante que en lostipos i.°y 2.”

De este tipo 3.° hemos construido tam-
bién algun planeador que presentaba la

Ayuntamiento de Madrid

171

ventaja de ser mucho mas ligero que los del
tipo I." por la posicion facilmente realiza-
ble del centro de gravedad, mas como el
timén de altura era completamente fijo, la
puesta a4 punto del aparato resultaba suma-
mente delicada y sélo era eficaz en dias de

calma; sin embargo, lograron algunos vue-

los casi horizontales, mas que con otros
tipos.
4.7 PI.ANEADORESO AEROPLANOS (ON CO-

LA Y TIMON ANTERIOR. — Estc tipo csta re-
presentado por los b\p\anosHiram,Maxim,
Farman y Voisin, que, 6 bien estdn com-
prendidos en algunos de los anteriores 6
son casos intermedios.

(Por qué los planeadores adelantan en
el aire?

Por la misma razén que un movil se des-
liza por un plano inclinado 6 una hélice (to-
bogéan), por la componente tangencial de la
gravedad (Fig. i).

He aqui como explicamos lo que ocurre
cuando se abandona en el aire un planeador
del tipo 1.°: el
reposo es, por un momento, un paracaidas,
carga esta

planeador horizontal y en

pero desequilibrado, pues su
muy adelante, (en el i «mtercio del sustenta-
dor) y las superficies de sustentacion (alas y
cola), mucho mas atras; el planeador se in-
clina de adelante, cabecea, cae depico con
velocidad acelerada, mas como el aparato
se orienta segun el plano de su cola, el ala
se mueve con cierta incidencia, desarrolla
una presion normal hacia ella creciente con
el cuadrado de la velocidad y aplicada muy
adelante, por lo cual el planeador se va ho-
rizontalizando poco & poco y descendiendo
menos cada vez, describiendo una curva
con cara hacia arriba que puede prolongar
mé&s 6 menos segun el &ngulo de ataque del
aparato y distinguiremos tres casos :

1.° Sieléangulo de ataque esta bien cal-
culado el aparato se equilibra y sigue una
linea recta de débil pendiente (hemos obte-

nido pendientes de -~ 4 — ) solicitado
0 /o

por la componente del peso en esa direc-
cién y contrarrestando el peso la sustenta-
cion desarrollada por las alas.

2.°
de, se produce un fendmeno singular, que
4 todos

Si el &ngulo de ataque esalgo gran-
hemos leido varias veces atribuir
los plaueadores, pero las pruebas experi-
mentales nos han ensefiado que no ocurre
mas que en el caso 2.°

La trayectoria concava del planeador en
su cafda no s6lo llega & ser horizontal, sino
algo ascendente, el peso se opone & la mar-
chay la velocidad decrece rapidamentej el
planeador se asemeja algo & iin paracaidas
y cae de delante como al principio, con lo
que la velocidad se acelera, y asi sucesiva-
resultando una trayectoria sinuosa
planeador hace el

mente,
y un gran cabeceo; el
efecto de un bugque que navegase por un
mar agitado con olas de proa.

Disminuyase ligeramente el angulo de
ataque y veremos al aparato mejor equili-

brado marchar como en el primer caso.
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Partidade Wynmalen sobre i“amnn, en. IssMes-MouHncaux

Partida de Legagneus y Martinet de IssMes*Moulioeaux, en biplano H. farman

Lcgagncux y Maninel en vuelo para Bruselas

paris-bf:uselas
Y RECRESO

(100,000 fry.) Prioio iz flutonjovil-Club de Frinciit

Wynmalen y b ulour pasjopoif lilade m Exposicién de Brusela

El aviador Wynfflai« ™ “ "“ “c Paris-Bruselas

Ayuntamiento de Madrid
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Parlida de Legagneux y Maninci

Wynrnalen y Dufour & su llcgaJo

Llegadado Wynmalen y Dufour & Issi-lcs-Moulineaux, de vuelta de Bruselas

‘73
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Pero si en vez de disminuirse se aumen-
ta, el efecto se acentlia mas y un nuevo fe-
némeno se produce; la trayectoria presenta
trazas muy ascendentes seguidos de un re-
troceso en que el planeador llega a levantar
la cola y cae de nuevo hacia adelante, repi-

tiendo el fenémeno y hace el efecto (em-
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pleando una frase vulgar) de que «el aero-
plano se ..olumpia».

3.° Si ei &ngulo de ataque es pequefio
el planeador cae de delante y desciende ré-
pidamente con gran pendiente.

En fin, el planeador que fué el precursor
del aeroplano y la escuela donde se estudi6

i A AVIAOIOIM EIM

su manejo, vemos, ahora, que vuelve & ser

la ualtima palabra del aeroplano, cuando
efectia esos emocionantes descensos pla-

neados que siguen &

los vuelos de al-

tura.

José Fdez. GaRCla-B riz

Saniander, octubre, 1910

ESF=AINMA

ti primei* viaje aéreo en Espafia. MaOriD-Alcala-MaOriO

Poco a poco, paso tras paso, la aviacion
se va abriendo camino en nuestra patria,
atravesando la muralla de indiferentismo y
de inaccién en que se halla sumida.

Ayer eran los magnificosvuelos de nues-
tro primer piloto Loygorri, los que des-
pertaban nuestro entusiasmo, hoy es el
primer viaje aéreo de villa & villa, efectua-
do por el aviador M. Jean Mauvais, de Ma-
drid &4 Alcalday regreso, el que nos eiiorgu-
Ilrce de satisfaccién, esperemos que ma-
fiana podamos ensalzar nuevas proezas
que nos eleven algunos peldafios mas en el
glorioso camino de la Aviacidn.

Ei dia 23 del proximo pa.sado octubre,
M. Mauvais, actualmente instalado en Ma-
drid, decidi6 efectuar un vuelo de ensayo
para reconocer los terrenos desde la capi-
tal hasta Alcald de Henares, distante 50 Kki-

lémetros de ella. Con toda sencillez y sin

DE

— dirigible militar

El El

Parseval, adquirido por

«Pabseval».
el ejército aus-
triaco, ha efectuado recientemente con toda
felicidad el viaje de Budapest & Viena.

.— En elaerédromo de
Centilicelle (Roma) el teniente italiano Sa-

Aviador muerto

Motor « Glergot», 200 HP.,

8 cilindros, 180 Kg,

ningdn preparativo tomé asiento en su bi-
plano Sommer, y parti6 facilmente. A con-
secuencia del frio tomo6 tierra en San Fer-
nando, donde encontr6 al duque de Tovar,
quien puso su automovil & su disposicion
para que sus mecénicos pudieran convo-
yarle.

M. Mauvais partié6 de nuevo, esta vez
para tomar tierra & las puertas de Alcald,
sobre un campo de labor. EI entusiasmo
que despertdé su llegada en aquella pobla-
cion fué indescriptible.

Después de algunas visitas de cortesia,
M. Mauvais emprendié el regreso, cuando
ya anochecia y una menuda lluvia caia del
cielo gris, acompafiada de un viento nada
tranquilizador.

A pesar de esto, el aviador quiso tener
la delicada galanteria de visitar al duque

de Tovar y darle las gracias por sus aten-

TODAS PAR

glietti ha sido victima de un accidente al

tomar tierra después de un importante
vuelo.
La Aviacién en Austria-Hungria. —

La Aviaciéon ha tenido franca acogida en

el imperio austriaco. Recientemente e!
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Motor «Anzaai » 5cilindros, 40/80 HP.,

ciones de antes, lo cual efectué tomando
tierra con toda precision en una era situa-
da frente & la finca donde se encontraba el
sefior duque.

Tan pronto hubieron cambiado un saludo
bien afectuoso, el aviador remontése otra
vez para llegar & Madrid cuando la noche
habia casi cerrado y sin haber sufrido otro
percance que el consiguiente remojén oca-
sionado por la lluvia.

M. Mauvais es de nacionalidad francesa,
miembro del «Aero-Club de los Pirineos»,
y del Real Aero-Club de Espafia, tiene ac-
tualmente 31 afios y reside en Madrid hace
muchos.

Su brevet de piloto aviador le fué des-
pachado en 19 de julio altimo, habiendo
hecho todos sus ensayos y pruebas en bi-
plano provisto de motor «Gno6-

me» 50 HP.

TES

aviador Ladis Lewkowicz sobre Blériot,
volé largamente en Kassa, delante del con-
de Zichy, y en Mizkolez delante de las au-
toridades. En Praga, el ingeniero Sabla-
ting ha volado llevando & su bordo wuna
distinguida seforita, y en Bohemia, Pisck
ha conseguido notables vuelos & respeta-

bles alturas.

92 Kg.
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PAIIIS. — Vista general de la Exposicién de la Locomocién Aérea

Muerte del capitan Madiot.— La Avia,
cién cuenta una nueva victima en la per-
sona de este distinguido capitan de arti-
lleria del ejercito francés.

Al ensayar iin aeroplano tipo militar, la
desgracia quiso interrumpir su vuelo con
un fatal accidente, que costé la vida al in-
fortunado aviador.

El capitan Madiot era universalmente
conocido por sus estudios y experiencias
sobre cometas, habiendo hecho con ellos
ascensiones interesantisimas. Reciente-
mente, en el transcurso del meeting de
Reims, consiguié elevarse con un pasajero
y mantenerse mas de una hora en el aire,
sostenido por un tren de cometas de su
invencién.

E1 rkcord de altura en América. —
En el meeting de Belmont-Park que se
celebra en New-York, el aviador Johnsto-
ne alcanzé el dia 26, la altura de 2,434
tros, que constituye el record americano.

El meeting de Bclmont-Park constituye
una espléndida manifestacién deportiva del
nuevo continente, que serd objeto de nues-
tra resefia en el nUmero préximo, una vez
terminado.

M. Roben Esnauit Pellerie, Presidente de! Comité

de Organizacién del Salén de Acronéucioa

La vuelta al mundo de un aviador.—
El aviador bien conocido de todos, Van
den Born, ha partido hace algunos dias de
Marsella con objeto de realizar exhibicio-
nes de Aviacién en los paises del Extremo
Oriente, Icdo-China, China y Jap6n, para
trasladarse de alli & América y regresar
luego 4 Europa, habiendo dado una vuelta
completa al mundo.

4 4 «

El meeting de Kiewit-Hassett (Bél-
gica). — Clasificacién general.

Circuito de la Campine — Biplanos: i,
Frenay, 170 Ku. 760, en 3 h. 9. m. 52 s.

; 2, de Laminne, 167 Kil. 240, en 3 h.
29 m. 41 s. 'I-\ 3,Verschaeve, 40 Kil., en

4; m. 45 s. ®/j; 4, Bcaud, 27 Kil.
34 36 s. '[5.

Monoplanos: i, Kuliling, 7 Kil. 240, en
13 m. 44 s.

Concurso de velocidad. — Biplanos: i,
Frenay, 7 Kil., en 6 m. 19 s. | 2, Vers-

chaeve, en 7 m. 6s. — Monoplanos: i,

Kuhling, en 5 m. i5s.

Concurso de altura.— Biplanos: i, Beaud,
720 metros ; 2, Verschaeve, 422 m. — Mo-
noplanos: 1, Kuhling, 350 m.

Concurso de lanzamiento.— i, Beaud,
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El nuevo biplano Voisin, tipo mil
12 1ll. 10 s.; 2, de Laminne, 61 1l 70 i
3, Verschaeve, 66 in. 40 s.; 4, Frenay,
152 m,

peso transportado.
1, de Laiiiiiine, 200 Kil. 400.
Raid Kiwit-Macstriclu y regreso. — i,
de Laininne, tiempo total, 11). 2 m. 18 s.

Concurso dcl mayor

2, Beaud, 5h. 26 m. 11 s. 3, Vers-
chaeve.
Raid Kiewit Licge (40 Kil.)— i, Flo-
rende, 37 m. 50 s. 2, de Laininne,
42 m. 55 s.

Raid Kicwit-Anvers {70 Kil.) — 1, Beaud,
con 2 pasajeros, Mllc.
15.

Diitrieux et M.
Gceris, en i h.

Duranic un tu -
curso de Aviacién celebrado en San Pe-
tersburgo, el aviador Matiewitch cQconiré
la muerte en un accidente.

En las ascenciones de globos esféricos
que ha celebrado
Club Imperial de Rusia», en San Peters-
burgo, el Odinzoff ha
casi 2,000 Km., descendiendo al
mar de Azof, mientras que en el

N oticias de R usia. —

recientemente el «Aém

coronel recorrido
borde dcl
concurso
de altura el profesor Kiuutnetzofi lia alcan-
zado la de 6,400 metros.

El ministro de la Guerra ha sometido &
la aprobacion de
25,000

la Duina un crédito de
rublos para la organizacién de un
gran concurso de aeroplanos en el afio
préximo.

En el

Vuelo

de Buc,

nocturno.— aerédromo
Maurice Farman ha hecho un no-
table vuelo de noche, paseandose & la luz
de la luna por los campos y poblados ve-
cinos, para después tomar tierra con toda
facilidad frente de su hangar. Con esta

prueba queda demostrada la perfecta po-
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itar, provisto de una ametralladora

sibilidad de efectuar vuelos nocturnos,
mientras el estado de la atmdsfera sea
tranquilo.
ip Sf *
Sobre Bertin. — EI aviatior aleméan

Thclen ha volado sobre Berlin durante su
viaje de esta ciudad al aer6dromo de Joa-

nisthal, empleando i hora y algunos mi-
nutos.
La Il H.xposicién de Aeronéautica.—

Con toda solemnidad inaugurése el

de octubre,

Aeronautica instalada en el Gran Palacio

lie Paris. Por falta de espacio dejamos para

dia 15
la grandiosa Exposicion de

el préximo numero la resefia de tan impor-
tante acontecimiento.

Record americano. — Recientemente,
el aviador Welsh ha batido el record ame-
ricano de duracién, estableciéndolo en 3 h.
5 11. 40 s,, durante un concurso de dis-

tancia celebrado en San Luis.

Accidente New-York. — Al cfcu-
ctiar vuelos de ensayo el aviador americano
James Radlcy, en el aer6dromo de Belmont-
Parle, el 13 del. pasado octubre, ha sido
victima de un remolino de aire que le ha
ocasionado una seria cafda.
sultado con

en

Radley ha re-
importantes heridas, pero se
confia salvarsele, aunque sea ya imposible
su participacion al gran meeting que debia
celebrarse en aquel aer6dromo.

* o«

110AiENAJE POsTuMoO. — EIl Acro-Cliib de
Francia ha entregado & M Jean Chavez,
hermano dcl malogrado aviador, una me-
dalla de oro conmemorativa de la heroica

travesia de los Alpes.

* Kk x

Accidente mortal. — Durante la cele-

bracién del raid Trévrs-Metz,

en Alema-
nia, el aviador aleman Haas sufrié una terri-
ble caida desde una altura de 150 meti os,
quedandti acto. Haas era
oficial de la marina mercante, tenia 25 afios
y pilotaba el biplano Wright desde el 5 de
septiembre. E!

1,“ de octubre,

muerto en el

fatal accidente ocurri6 el
habiéndose atribuido & la

rotura de una cadena de transmisién.

Un aterrisaje en Issy-les-Mouliacaux
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Manera QG construir un pequeio noCelo biplano

Hemos descrito ya la construcciéon de un
pequefio modelo inonoplano. numerosos j6-
venes han seguido nuestros consejos y han
hecho recorrer & sus aparatos distancias de
60 y aun de 80 metros; esto es muy bonito,
y es el mejor argumento para probar la
buena calidad del aparato, cuyos pianosles
habfamos confiado.

Vamos & empezar la descripcién de un
modelo hasadri sobre el mismo principio,
pero biplano, con lo que monoplanistas y
biplanistas quedaran satisfechos.

El aparato de que vamos & ocuparnos
es un excelente planear, que se desliza en
el aire con pendientes de a segun la
habilidad del experimentador, este aparato,
provisto de un motor lie caurlio, recorre
tlr 60 & yo metros con notable estabiliilad
y & una altura de 4 4 5 metros.

Vamos a4 dar, & continuacion,
los materiales necesarios parasu construc-
cioén.

la lista de

Para ei planear se adquirira:

t.“ 30 metros de varilla redonda de
2*5 mm. de diametro aproximadamente.

2.° | caja con 100 ensambladuras.

3.° 3 metros de seda espijnja de o'‘60
metros 6 papel japonés.

4.“ Hilos tensores (cordoncillo 6 hilo
ordinario).

Para el motor :
i-* 2 cubos de aluminio de i'io metros
(le largo y de 0‘008 metros de diametro.

2." Dos hélices de madera 6 de alumi-
nio de n‘35 metros de diametro.

a." Un;i madeja 6 de caucho (40045

metros alrededor) hilo inglés n." 18.

4. Un metro alambre seinifino de 2 mi-

limetros de didmetro.

Para la suspensién :

1'20 metros de tubo de aluminio de 4 mm.
de didmetro.

Cuatro ruedas con gomas, de 5 centime-
tros de diametro.

Dos radios de bicicleta que seiviran para
rjes de las ruedas.

Para simplificar la descripcion, dividi-
remos la construccion del aparato en cuatro
partes.

1." Construccion del

2. Construccién del

3- Montaje del motor en el aparato.

4- Construcciéon y colocaciéon de las
suspensiones.

Lx])licarcmo.s, luego, la manera de ensa-
i‘ar (1 aparato para que dé el mayor ren-
mundo

motor.

dimiento posible, porque todo el

sabe que la experimentacién es la
m.is delicada del problema de la aviacién,
y en la que se manifiestan mejor las cuali-

dades del aviador.

ilarte

A. Consiruccion delplatienr. No ha-
teiiios hoy iiidsque esbozar la construccién
del planear, hablaremos solamente del
c'Tte (le las maderas, reservando para mas

tarde la manera de forrar los planos y la
colocacién de las superficies verticales que
dividen nuestro biplano en celdas.

Después de procurarse varillas redondas
de 2*5 mm. de didmetro, se les cortard a
la longitud que se quiera.

Se cortaran, para las alas posteriores 0
grandes alas del aparato :

8 varillas de 0‘60 metros de longitud

0*20 »

» »

32 » »
Luego, para la viga que forma el cuerpo
del aparato :

4 varillas de i metro de longitud

6 » » 12*5 cents. » »
6 » » 4*5 » » »
16 » » 12 » - »

Finalmente, para las alas anteriores 6

pequefias alas del biplano:

24 varillas de 0*20 metros de longitud
8 » » 0*40 » » »

1. Alas posteriores. — Estas se mon-
taran, como indica la fig. t; se componen
de una ala derecha y una ala izquierda se-
entre si, un angulo

constituyendo

mejantes y formando,
de 140° aproximadamente,
asi la V, que asegura la estabilidad lateral
del aparato.

2.° Cuerpo del aparato. —
pezoidal y serd montado como
fig. 2, los montantes de 0* 12 metros debe-
lado

Este es tra-
indica la
ran formar el mismo angulo & cada
con el montante superior de 0*045 metros,
para dar al cuerpo del aparato una regula-
ridad absoluta,

3.> Alas anteriores. — Las alas ante-
riores se montardn como las jlosteriores,
tienen V como estas Ultimas, pero no tie-
nen mas que cu.atro celdas en lugar de seis.

A, Colocacién de los hilos de tensién.__

Una vez montados los esqueletos de made-
ra con las ensambladuras, tienen ya sus
formas definitivas; sin embargo, no tienen
todavia ninguna rigidez, se tuercen en to-
dos sentidos, y de esta manera no podrian
Servir & numerosos ensayo.s.

Vamos a proceder & una operacién bas-
tante delicada, pero que todr.s pueden rea-
lizar con éxito, con un poco de atencién y
de paciencia; esta opcr:tcion va & dar & los
esqueletos la solidez de vigas llenas; ha-
blemos, pues, (le la colocaciéon de los liilos
de tensi(in,

Se giiarneceriin todas las superficie.s de
las alas de hilos puestos en diagonal en to-
dos ios cuadrados, de 0*20 x 0*20, los hi-

los se pondran tensos, sin exageracion, los

unos tanto como los otros, al objeto de dar
4 la pieza montada una simetria y una for-
ma regular,

Los hilos de tensi6n estaran constituidos
por cordoncillo aprojiiado & este uso, 6
bien, méas sencillamente, por hilo dol)lado
nam. 30.

B. Forrado de los planos. —
resta ya mas que forrar los planos, para te-
ner superficies prestas & ser colocadas en
el cuerpo trapezoidal de nuestro aparato.
las alas, formadas por los

No nos

Se forraran
cuatro esqueletos rectangulares (jue hemos
descrito.

Los tabiques verticales que dividen el
aparato en celdas, se colocaran, primera-
mente, en los cuadrados de 0*20 X 0*20 que
se encuentran entre los planos inferiores y
superiores de una misma ala.

Para colocar los tabiques verticales, cor-
taremos hojas de papel japones, de papel
de seda, 6 mejor de seda esponja muy li-
gera en cuadrados de 0*22 x 0*22; una
dejado en cada

anchura de i centimetro,
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lado, permitir4, pues, encolar estas su-
perficies haciéndolas pasar sobre los mon-
tantes de las celdas.

Colocaremos, en seguida, los planos sus-
tentadores de 0*20 X o‘60 de las alas pos-
teriores y los planos de 020 X 0*40 de las
alasanteriores; los pedazos de seda 6 papel
que deben servir para forrar estos ultimos
planos, deben medir, respectivamente,
022 X 0'62 y 0*22 X 0*42.

Al proceder al encolado, que se hara con
goma liquida, tendremos cuidado de exten-
der bien nuestros planos de seda 6 papel
para asegurar la buena marcha del apa-
rato.

C. Montaje del aparato. — Uniremos
dos celdas posteriores como indica ia fig. i.

Para esto aplicaremos los dos nervios de
0*20 del extremo de cada alay los ataremos,
entre si, El ala, asf
formada, se colocaréa sobre la jaula trape-

zoidal,

en diferentes sitios.
debera entrar en el vacio
existente entre ios extremos internos de las
alas puestas en contacto por sus nervios

la cual

superiores.

Los dos nervios inferiores, dejados libres,
deberan estar atados respectivamente en
las partes CC y D D' del cuerpo trapezoi-
dal del aparato. Montaremos, de la misma
manera, las pequefas alas delanteras & la

otra extremidad del fuselaje. Uniremos por

numerosas ataduras, las alas en lajaula,
uerpo del aparato, & fin de dar la mayor
solidez al mismo.

D. E nsayos DEL PLANEUR.— Ya tene-
mos el planeador montado y listo, para

emprender su vuelo.

Podemos acostumbrarnos & lanzarlo des-
de lo alto de una escalinata y de un primer
piso,

disponiendo en la jaula, yendo de

delante & atras, un plomo movible de
120 gramos aproximadamente.

Repetiremos las experiencias basta que,
por medio del desplazamiento del peso mo6-
vil, lleguemos & hacer recorrer el aparato
25 metros de distancia lanzdndolo de una
altura de 4 metros.

Una vez el aparato bien afinado, monta-

remos el motor.

Construcciéon del motor

El grupo propulsor de nuestro aparato,
como el de la mayor parte de los modelos

reducidos, que vuelan libremente, com-
prende tres partes.

1. EI chasis soporte.

2® EI
lizadas por primera vez en Francia, por Pe-

naud en 1874, y en Austria por Wilheiti

motor de tirillas de caucho utili-

Kress, en la misma época.
3.*
turas, es decir, con sus ejes y cojinetes.

Dos hélices de madera, con sus mon-

i.° El chasis 6 cuadro soporte del mo-

tor se compone de dos tubos de aluminio

de 8 mm. de didmetro y de i'io metros

aproximadamente de longitud.

Estos dos tubos se enchufan, en dos va-
rillas de madera.

A fin de impedir la torsion, imposible de

AVIACION

evitar de otra manera en estos tubos, es

indispensable fijarlos en sus alveolos, por

medio de un clavo de tapicero, que atravie-

se la madera y el tubo de parte a parte.

Se hace un agujero en el centro del so-
porte, en el cual girara el arbol de la hé-
lice.

2.° Como ya hemos repetido diferentes

veces, el mejor motor ligero y ellGnico que

puede emplearse en los modelos reducidos

inferiores & 1*50 metros de envergadura y
4 800 gramos de peso, es el antiguo motor
de tirillas de caucho, conocido bajo el nom-
bre de «hilo inglés n.* 18». Esta hecho con
goma inglesa pura.

Los motores hechos con caucho redondo

6 tirabeques se desenrollan mas aprisa y
tienen un escape demasiado brusco.

Aeroplano Coania provisto de turbo-propulsor, recientemente adquirido por Weymann

Records del rnupdo

A continuacién publicamos la lista de los
records mundiales que han sido reconocidos
oficialmente, referentes & Codos los sistemas

A drien Fieux

(Concluira)
muchos, de suma importancia, pero que
no han podido considerarse como records

oficiales por no concurrir en ellos todas

de locomocién aérea. las circunstancias previstas en los regla-
Al lado de estos hechos existen otros mentos.
AVIACION
Velocidad
Aviador solo

Recordmea Lugar Fecha Ti«mpo
H. M. S. Q.

1 De Rué Fort Aviation « 3 septiembre 1909 1 15

2 Wilbur Wright Auvours. 21 » 2 44
5 Morane Semana de Reims. -« 3julio 1910 . 2 48 3

*10 Morane » » 3 » » . 5 42
20 Morane » » » . 3 » . 12 45 3

30 Morane Burdeos » g septiembre 1910 19 32
40 Morane » » 9 26 12 1
50 Morane » 9 » » 32 48 1
60 Morane » 9 > » 39 32 3
70 Morane w » 9 » » 46 19 1

80 Morane » » » 9 » 53 5
90 Morane 9 » 59 52 2
loo Morane » » \% 9 ' 6 39 14
i50 Aubrun » » 9 » | 43 19 3
200 Aubrun » » 0 » » 2 18 30 3
250 Olieslaegers » Reiins. 3 julio 1910 3 * 44 3
300 Olieslaegers » » 63 3 47 33 2

Piloto y Qii pasajero

10 Ladougne Semana de Reims. 3 julio 1910 . 8 14 2
20 Aubrun . - » » » o, 3 » » >9 39 °

30 Aubrun » » 3 » » 29 10

40 Aubrun . - . » » » 3 » 38 5i

50 Aubrun . o= » » » 3 » » .. 48 28
60 Aubrun » » » 3 » » .. 57 58 2
70 Aubrun » » 3 » » 1 731 3
80 Aubrun » » » 3 » » 1 16 59 3

90 Aubrun » » » 3 » » r 26 33

100 Aubrun . . . » » » 3 » » L. i 36 6
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Piloto y dos pasajeros

10 Mamet. Semana de Reims, 3julio x910 . . 10 18 4
20 Mamet. » N 3 » » 21 14
30 Mamet. g » 3 » » 31 53 1
40 Mamet. » \ » 3 42 32 3
50 Mamet. » » » 3 » » 52 ro |
60 Mamet. » » » 3 » t 3 20 3
70 Mamet. » » 3 » » '

80 Mamet. » » 3 » » g 2‘; 2? ®
90 Mamet. » » 3 » ‘36 4
T iempo
Aviador solo
H oras Kilémetros
Leblanc Semana de Reims. 3julio 1910 . . 20

‘/, Leblanc . » $ » o 3 » » 40
Morane ) » Burdeos 9 septiembre 19K 90
Aubrun » 9 » » i67'500
Aubrun » » 9 252*500
Olieslaegers w Reims. 3 julio 1910 315*250
Olieslaegers » » » . 3 » 390 *i50

Distancia
Aviador solo
Olieslaegers . Semana de Reims. , 3 julio 1910 392*750
Piloto y nn pasajero
Aubrun Semana de Reims. . 3 julio 1910 137%125
Piloto y dos pasajeros
Mamet. Semana de Reims. . 3julio 1910 92750
Duracién
Aviador solo
Tiempo
) ) o . M. S. Q.
Olieslaegers . Semana de Reims. . 3 julio 1910 53 2 1
Piloto y nu pasajero
Aubrun im.'i juli
Semana de Reim.'i., 3 julio 1910 597 4
Piloto y dos pasajeros
Mamet, i juli
Semana de Reims. . 3 julio 1910 I 38 4«
M ayor velocidad
Aviador solo
Kilémetros
Morane Semana de Reims.. 3 juliol910 ro6‘608
osea 5 Km, en 2 m. 48 s. V5
Altura
Aviador solo
Chavez 8septiembrel910 . 2*587

GLOBOS E3SFERIOOS

Altura

Suring y Berson (Alemania), 31 julio 1910; 10,800 metros.

D istancia

Conde de La Vaul.x (Francia), 9-11 octubre 1900, de Vincennes & Korosticheff; 1,925 Km.

Duracion

M. Otto Koni (Alemania), 24-27 octubre 1909, de Weissig & Sieldrko; 70 horas.

GLOBOS DIRIGIBLES

Distancia

Brncciano t bis (Italia), Viaje Roma-Napolesy regreso; 460 Km.

Duracion

Repubhque (Francia), 4 agosto 1909; 7 horas 13 minutos.

COMETAS

Lmdenber (Observatorio), Alemania, 28 agosto 1909; 5,630 metros.

GLOBOS SONDA
Munich (Alemania), 7 mayo 1909; 26,000 metros.
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Aparatos fotogréaficos adaptados & palomas mensajeras

Seccion bibliografica

Lo que debe saber el inventor. — Da-
tosy consejos de utilidad para todos los
inve?riores 6 propietarios de patentes :

Forma un folleto de pocas paginas en el
que se ha condensado cuantas instrucciones
ha de tener siempre presente el inventor ¢
el que quiere tomar 6 adquirir patentes en
Espafia.

Explica las clases de patentes que se con-
ceden segln la Ley espafiola, las invencio-
nes que son patentablesy las que no lo son,
las condiciones que han de reunir las ideas
para que sean patentables, las condiciones
que han de reunir la memoria y ios planos
de una patente, que se entiende por objeto
Gnico de una patente y defectos de que ado-
lecen gran nimero de memorias que sonniu-
chas veces causa de nulidad de las patentes.

De la circunstancia de que en Espafa se
conceden las patentes sin examen previo, se
deduce que la patente por si misma no tiene
valor, y que el valor de una patente de-
pende de que la memoria esté bien redac-
tada. Es, pues, indispensable, que se encar-
gue ia redaccion de la memoria & persona
inteligente, que conozca bien la ley y la
jurisprudencia estableciday que relGna las
mayores condiciones de acierto y honradez.

El folleto es reproducciéon de una serie de
articulos publicados en la revista Indus-
tria e Invenciones por su director D. Ge-
ronimo Bolibar, Ingeniero, con la adicién
de proverbiosy consejos de caracter pura-
mente practicos; en esta Revista se publi-
can clasificadas por industrias las patentes
que se solicitan en Espafa, para facilitar
el trabajo de investigacién & los que deseen
conocer las patentes relativas & una indus-
tria determinada ; publica ademéas agrupa-
dos los dibujos de las marcas solicitadas
para que el industrial pueda ver sin esfuerzo
si se solicitan marcas parecidas & la suyay

oponerse & la concesion.
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